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Introduccion

El municipio de San Luis Potosi se localiza en el estado del mismo nombre, en
la regidn centro — norte de la Republica Mexicana. Su ubicacion geografica, casi
equidistante con las 3 ciudades mas grandes del pais (México, Guadalajara y
Monterrey) y con cuatro puertos de altura (Tampico, Altamira, Manzanillo y
Mazatlan), le otorgan una ventaja geopolitica y econdmica relevante, frente a otras

ciudades del centro norte del pais.

Actualmente el municipio sufre uno de sus principales desafios, el afrontar el
crecimiento urbano y la dispersién de su poblacién. Para ello es necesario que la
gestion de la ciudad garantice de manera responsable la satisfaccion de las
necesidades de la poblacion considerando los diferentes subsistemas que
componen la vida urbana. En este aspecto, la movilidad representa un ambito
importante; la vision y la forma en que ésta se atiende influyen significativamente en
la calidad de vida de las personas, de manera que su conceptualizacion, planeacion
y aplicacion son determinantes en el aumento o disminucion del acceso a las

posibilidades de desarrollo humano que ofrece la ciudad.

El dltimo documento presentado por el municipio de San Luis Potosi en esta
materia, publicado en 2013, es titulado como: “Plan integral de movilidad urbana
sustentable San Luis Potosi y Soledad de Graciano Sanchez” que tiene como
objetivos integrar la movilidad sostenible en el ordenamiento del territorio y en la
planeacién urbana, desarrollando los mecanismos de coordinacion y cooperacion
administrativa necesarios. Sin embargo, la aplicacién de este plan se ha aplazado
hasta la actualidad, por lo que el Instituto Municipal de Planeacién (IMPLAN) se ha
dado a la tarea de seguir realizando labores para conocer el estado actual de la

sustentabilidad en la movilidad urbana en la ciudad de San Luis Potosi.
Justificacion

La presente investigacion se enfoco en evaluar la movilidad urbana por medio

de variables especificas, las cuales se englobaron en un indicador que dio como
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resultado las condiciones actuales de sustentabilidad en la movilidad urbana de la
ciudad de San Luis Potosi. Dicho indicador, brind¢ las caracteristicas actuales del
sistema de movilidad, y ademas brindé herramientas para identificar las areas de
oportunidad que presentan todos los rubros que componen el sistema actual de

movilidad en la ciudad de San Luis Potosi.

Como complemento al indicador se realizd a la par una caracterizacion de la
percepcion de los actores clave publico, productivo y social. Una vez que se
obtuvieron los resultados del indicador de movilidad urbana, y del analisis de
percepcion, se englobaron en un indicador compuesto que nos brindd una
herramienta consolidada que sirvi6 como base para establecer propuesta y
recomendaciones en la elaboracibn de una hoja de ruta para mejorar las

condiciones de sustentabilidad de la ciudad.

Pregunta de investigacion

e (;Qué resultado se obtiene al utilizar un indicador compuesto para evaluar la

sustentabilidad de la movilidad urbana en el municipio de San Luis Potosi?

Hipotesis

e El indicador compuesto que se propone en la investigacion brindara un
panorama actual de las condiciones de sustentabilidad en la movilidad

urbana en la ciudad de San Luis Potosi.

Objetivo general

e Evaluar la sustentabilidad en la movilidad urbana en la ciudad de San Luis
Potosi a través de un indicador compuesto que englobe las caracteristicas
de sustentabilidad del sistema de movilidad urbana y la percepcion de los
actores clave publico, productivo y social, en la toma de decisiones de la

agenda de movilidad.
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Objetivos especificos

e Seleccionar las variables adecuadas que funcionen como indicadores para
evaluar la sustentabilidad en la movilidad urbana de San Luis Potosi.

e Obtener el valor del indicador de sustentabilidad en la movilidad urbana en la
ciudad de San Luis Potosi.

e Aplicar un instrumento para la evaluacion de la percepcion de actores clave
en la toma de decisiones en los sectores publico, privado y social en la
movilidad urbana en la ciudad de San Luis Potosi.

e Proponer alternativas de mejora en las condiciones actuales de la movilidad
urbana con base en las areas de oportunidad obtenidas a partir de la

evaluacion del indicador compuesto de movilidad urbana sustentable.

|. Capitulo I. Marco Teorico.

I.1.San Luis Potosiy su dindmica actual de movilidad

Las ciudades mexicanas estan disefiadas para los automdviles, mas que para
los peatones. Lo anterior deriva en caminos cada vez mas largos para un parque
vehicular cada vez mayor. Entre 1990 y 2017, los vehiculos en circulacién crecieron
a una tasa anual promedio del 5.3% mientras que la poblacién lo hizo a una tasa
del 1.5% segun datos del Instituto Mexicano para la Competitividad [IMCO] en 2013.
En consecuencia, las ciudades han tenido que crecer de manera horizontal,

detonando barrios aislados y segregados.

El proceso de crecimiento en la Zona Metropolitana de San Luis Potosi
(ZMSLP) puede explicarse en parte por las tendencias urbanas de México, San Luis
Potosi se encuentra en una etapa de transicion demografica caracterizada también
por un rapido aumento de la poblacion mayor de 60 afios y una disminucién de la

poblacién joven.

San Luis Potosi es una ciudad grande, aun compacta que esta en proceso de

expansion de su area urbana. Entre 1960 y 1990 triplicé su poblacion y multiplico
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por ocho su superficie, actualmente supera las 26,000 has, lo que representa la
cuarta parte de la Zona Metropolitana de Monterrey; sin embargo 25% de su &rea
urbana se considera fragmentada (IMCO, 2013).

Esta extension de la zona metropolitana ha hecho que a lo largo de los afios
los desarrolladores urbanos hayan buscado la manera de conectar la ciudad, tanto
interna como externamente hacia las diferentes zonas de interés. Por ejemplo, datos
viales de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT), en el Centro de la
Poblacion cruzan 12 carreteras de la red federal y estatal, entre las que se
encuentran la carretera Querétaro — San Luis Potosi, la Carretera San Luis Potosi
— Villa de Arriaga (Cuota), Carretera San Luis Potosi — Matehuala y Carretera San

Luis Potosi — Lagos de Moreno; por mencionar algunas.

Ademas, de acuerdo con el Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable de
San Luis Potosi (PIMUS) la estructura vial del area metropolitana de la Ciudad de
San Luis, esta determinada por diferentes tipos de vias que la componen, formando
redes y conectandose para integrar e interrelacionar las diferentes areas de la
ciudad. El Sistema de Vialidad Primaria (SVP) se encuentra constituida por tres

anillos, cuatro ejes de penetracion regional, vias radiales y de acceso controlado.

Respecto al tema del sistema integrado de transporte publico, al afio 2019, la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes del Estado, contabiliz6 54 rutas de
transporte publico y 10 rutas de movilidad incluyente; estas Gltimas para personas
con discapacidad y mujeres que se complementan con 13 parabuses de

transferencia en la zona centro y 15 en otros puntos de la ciudad.

Ademas de estas rutas, el transporte en la zona se estructura a partir de taxis,
automovil de alquiler en sitio, transporte interurbano, foraneo, rural, de carga y

servicios especiales.

De acuerdo con el Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable (PIMUS), en
el area urbana de San Luis Potosi circulan cerca de 1,000 unidades de autobus

diariamente, con capacidad de 70 pasajeros cada una. A diferencia de otras
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aglomeraciones del pais, en la zona no se cuenta con unidades de baja capacidad.

Los principales problemas del transporte publico de acuerdo con el PIMUS
son: la ineficiencia y altos costos de operacion de unidades, la creciente demanda
en segmentos de bajos ingresos y la sobreoferta que tiene; se suma la falta de
integracion de formas de pago y la necesidad de una readecuacion de las rutas de

acuerdo con el crecimiento de la ciudad.

El trazo de las 54 rutas de transporte publico y 10 rutas de movilidad incluyente
hace evidente la necesidad del establecimiento de nodos de articulacion con los
diversos medios de transporte existentes en la metrépoli. La falta de integracion
modal e intermodal del servicio de transporte, a partir de infraestructura y
equipamiento, afecta la conectividad y accesibilidad territorial.

En temas de otros modos de movilidad, es decir fuera de la movilidad
motorizada, en el municipio para el afio 2015, segun cifras de INEGI, los
desplazamientos de personas por motivos de estudio y trabajo en medios

sustentables, presentaron la siguiente distribucién porcentual.

El 63% de la poblacién del municipio que asiste a la escuela, ocupa medios
sustentables para desplazarse, gran parte lo hace caminando. Ademas que, el 33%
de la poblacién ocupada del municipio, hace uso de medios sustentables para
desplazarse y llegar a su trabajo.

En el afio 2019 se inici6 la construccion de la primera ciclovia interurbana, que
forma parte de un sistema que considera el PIMUS. Salvo esta iniciativa, no existen
condiciones para la movilidad en bicicleta de manera segura, a pesar de que San
Luis Potosi es el segundo estado del pais con la proporcion mas alta de bicicletas
por hogar, superior a la relacién de automéviles por hogar. La Encuesta Nacional
de Ingresos y Gastos de los Hogares [ENIGH] (INEGI, 2020), sefalé que, en la
ciudad, cuatro de cada 10 hogares contaba con al menos un coche, misma

proporcion para la bicicleta.
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|.2.Sustentabilidad urbana

El concepto de desarrollo sustentable, tal como se difunde actualmente, puede
ubicarse en 1983, cuando la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU) cre6 la
comision Sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo, presidida por Gro Harlem
Brundtland, quien fuera primer ministro de Noruega. El equipo de trabajo, también
denominado Comision Brundtland, efectué estudios, disertaciones, analisis,
debates y consultas publicas por todo el mundo, durante tres afos
aproximadamente, finalizando en abril de 1987, con la publicacion y divulgacion del
informe llamado Nuestro Futuro Comun mejor conocido como El Informe Brundtland
(Ramirez, Sanchez, & Garcia, 2004).

En el informe Brundtland se define el concepto de “Desarrollo Sustentable” de

la siguiente manera (Ramirez, et al., 2004):

e El desarrollo sustentable es el desarrollo que satisface las necesidades de
la generacion presente, sin comprometer la capacidad de las generaciones

futuras, para satisfacer sus propias necesidades.

En la Cumbre Mundial del Medio Ambiente Rio de Janeiro, celebrada en 1992,
el “desarrollo sustentable” fue definido a partir de indicadores explicitos o implicitos:
sociales, econémicos, ecoldgicos, intelectuales; pero nunca en relacién con la
urbanizacién. Sin embargo, el concepto generado durante el informe Bruntland

contiene tres elementos importantes para arquitectos y urbanistas (L6pez, 2004):

e El desarrollo sustentable esté inscrito en un entorno fisico, el del habitat en
todas las escalas

e El desarrollo sustentable esta inscrito en el tiempo, en la historia: tiene que
permanecer

e El desarrollo sustentable debe inaugurar una nueva era de prosperidad

sustentable; es decir, transmisible, patrimonial

Estos tres elementos nos dan una primera idea de la nocion de desarrollo

sustentable aplicado al estudio de las ciudades, pero aun no es suficiente para
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consolidar el concepto de sustentabilidad urbana. Fue sino hasta la Conferencia
Mundial de Héabitat Il en Estambul, dentro de la Agenda 21, en donde se destaca el
papel de las ciudades y las autoridades locales en la implementacion de los
compromisos ambientales globales y la generacion de calidad de vida y de habitat,
se hace énfasis alrededor de dos aspectos: vivienda adecuada para todos y

desarrollo sustentable de los asentamientos humanos (Lépez, 2004).

De ahi comienzan a surgir diferentes enfoques de sustentabilidad urbana
como el que abordan Lezama y Dominguez (2006) en donde lo abordan como un
proceso que implica cambios estructurales en las instituciones y en los valores, y
pautas de conducta social. La construccién de ciudades sustentables se orienta a
la conformacion de sitios habitables, seguros, justos, de socializacién, que
preserven sus caracteristicas culturales, ambientales y permitan el desarrollo del

ser humano, sin comprometer el medio ambiente de las generaciones futuras.

A su vez, Lopez (2004) desarrolla el concepto de sustentabilidad urbana como
un concepto sistémico, en donde a partir del cual se origina un concepto alternativo
de ciudad, en el cual un asentamiento tiene la capacidad de proporcionar en forma
duradera y eficiente la energia y los recursos para cumplir con los objetivos que en
el subsistema social (bienestar social), espacio fisico urbano (calidad fisico
espacial), econdomico (productividad) y ecolégico (preservacion ecolbgica), que

requeriran las generaciones presentes y futuras que habitaran la ciudad.

I.3.Movilidad urbana

Podemos entender, a la movilidad urbana, como el conjunto de los
desplazamientos fisicos que los habitantes de una ciudad realizan de manera
cotidiana en un momento dado, es decir, como un hecho consumado, y no como la
expresion de los deseos de viajar al interior de la ciudad, como la definiera, en su

momento, Victor Islas (2000).

Sin embargo, como sostiene Ramirez (2015), la movilidad es una propiedad

de las personas (aunque diferenciamos de su afirmacion que niega dicho atributo a
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los lugares), indole condicionada por la localizacién de los componentes fisico —
territoriales de la ciudad; por ello, la inmovilidad de las estructuras fisicas tiene tanto
peso en la movilidad como las capacidades motoras de los sujetos y sus

condiciones socioecondémicas Yy culturales.

Islas Rivera (2000) define movilidad urbana como el fendmeno que consiste
en los deseos de viajar de una zona a otra dentro de la ciudad, resultado de la
interaccion social y econémica entre las diferentes zonas de la ciudad, puesto que

en ellos se realizan distintas actividades complementarias.

Simplemente la movilidad es la capacidad de moverse, de moverse de un sitio
a otro. El crecimiento rapido y no planificado en los centros urbanos, el crecimiento
de la flota vehicular y la falta de un planeamiento apropiado de los sistemas de
transporte han llevado al creciente deterioro de la movilidad y ha acarreado diversos

problemas ambientales (Costa et al., 2017).

La movilidad urbana se identificaria con la capacidad y/o posibilidad de
moverse en la ciudad, esta nos permite acceso a servicios, bienes y personas y
depende en gran parte de las demandas estructurales tales como localizacion de la
vivencia, actividades, patrones de consumo y necesidades. Es importante sefalar
que la movilidad urbana se refiere a la movilidad de las personas

independientemente del medio de transporte que utilicen (Acosta, 2012).

Magagnin y Silva (2008) define movilidad como un atributo que establece los
criterios de desplazamiento en el espacio urbano para varios propaésitos: trabajo,

ocio, visitas, estudios, etc.

El nuevo modelo de movilidad urbana se ha producido en los ultimos decenios
debido a los profundos cambios tecnoldgicos, econdmicos y sociales. Ese modelo,
gue se implanta en todo el mundo, es caracterizado por los cambios en los motivos
de los desplazamientos, el aumento de las distancias medias recorridas y las

modificaciones en la localizacion de las actividades productivas (Miralles, 2002).

El inexorable crecimiento de la movilidad urbana se ha basado en el uso
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intensivo de vehiculos motorizados privados, cuyo numero pasé de 58.5 a 109.5
vehiculos por cada mil habitantes (Lizarraga, 2006), en el periodo comprendido de
1980 al afio 2000, en el caso de nuestro pais. La mayor dependencia de la
modalidad motorizada individual para los desplazamientos personales ha generado
demandas adicionales de transporte que soOlo se pueden satisfacer con mas
automoviles. Ese modelo de movilidad urbana ha tenido consecuencias negativas
en la vida social, porque se margina a los colectivos més desfavorecidos y en las

areas periféricas.

A su vez, en las Leyes de Movilidad publicadas en nuestro pais en los ultimos
afos, se ha introducido una clasificacion en cuanto a las modalidades de movilidad
y escalonando esta clasificacibn en una jerarquia. La jerarquia de la movilidad
urbana prioriza los modos de transporte que promueven la equidad, el beneficio

social y dafian menos al medio ambiente.

La Piramide de la Movilidad se represente por medio de una referencia grafica
(Figura 1) en la que se plasma la preferencia vial de los medios de transporte que
circulan en las ciudades. Se compone por cinco peldafios y cada uno incluye un
medio de transporte y la jerarquia que presenta cada uno de ellos respecto a los
otros, tanto en lo que se refiere al derecho de paso, como en términos de

sostenibilidad y politicas de inversién en obras publicas (IDTP, 2013).
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Figura 1. Pirdmide de la Jerarquia de Movilidad Urbana. ITDP, 2013.

La Pirdmide de la Movilidad sigue un orden descendente. En la parte superior
se encuentra el medio de transporte menos agresivo al medio ambiente en el que
tiene la inversion gubernamental y la absoluta preferencia de paso; en el siguiente
peldafio se encuentra la modalidad de transporte que presenta la preferencia sobre
los otros tres, pero no sobre el que se encuentra en la parte superior, y asi

sucesivamente.
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Primer peldafno:

En este peldafio se encuentra al peaton, el usuario considerado mas
vunerable, pero también el usuario mas comudn. Los peatones dominan la cuspide
de la jerarquia como los usuarios de la via publica ya que conforman el grupo que
mas se expone a los peligros viales, como asaltos o atropellamientos. La
infraestructura que necesita el peaton comunmente es menos costosa que la que
requiere los otros medios de transporte. Ademas, este es un método de transporte

no contaminante y es un buen ejercicio cardiorrespiratorio.
Segundo peldafio

Este peldafio lo ocupan las bicicletas. Los Unicos medios de transporte
considerados saludables son la caminata y el ciclismo, tanto para los usuarios como
para el medio ambiente. Sin embargo, los usuarios de ambos peldafios componen
el grupo mas vulnerable del espacio vial. La modalidad ciclista es la opcién de
movilidad mas eficaz para realizar trayectos menores a 5 km y mayores a 3 km que

no requieran un esfuerzo fisico extraordinario.
Tercer peldafno

En el tercer peldafio se encuentra el transporte publico. Este es el primer
escalon en donde aparecen los vehiculos motorizados y, por consiguiente, su
impacto ambiental es considerable. Aunque los usuarios del transporte publico son
menos vulnerables que los peatones y los ciclistas, también corren peligros como
asaltos o choques a bordo de ellos. Empero, el transporte publico tiene como
ventaja la reduccion considerable de las emisiones contaminantes dado que se
comparte entre varios usuarios. Ademas, su uso garantiza la reduccion del parque

vehicular, lo que repercute en una disminucion de los tiempos de traslado.
Cuarto peldanio:

En este escalon se encuentran los camiones de carga, estos son los Unicos

en los que no se habla como tal de un medio de transporte de personal, sino de
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transporte de materiales. Este peldafio es importante pues recae directamente en
las actividades econdmicas de un pais. Para disminuir el impacto ambiental durante
el uso de este medio de transporte, es necesario que sus operadores respeten las
sefalizaciones especificas para este tipo de transporte. Es decir, es estrictamente
necesario que los camiones de carga circulen por las ciudades Unicamente en los
horarios y las vias indicadas, que no transporten materiales prohibidos, que el peso
de su carga no sobrepase su capacidad méxima, etc.

Quinto peldafio

En este ultimo peldafio se encuentran los automdéviles privados. Tanto las
motocicletas como los automéviles son una modalidad de transporte altamente
contaminante y costoso. Este escal6n requiere buena sefializacion para su
distribucion, ya que siendo el de menor prioridad tiende a ser el de mayor

crecimiento.

Es importante sefialar que dentro de la piramide de movilidad existen ciertas
subclasificaciones dentro de los peldafios que no se mencionan. Sin embargo, es
importante especificar la clasificacién de las modalidades de movilidad para objeto

del presente estudio (Figura 2).
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Figura 2. Modalidades de movilidad. Fuente: Elaboracion propia.

Es importante mencionar que, la categoria que se menciona en la Figura 2 en
los automdéviles publicos, hace referencia a los servicios de plataformas mdéviles
como Uber, Didi, Cabify, etc.; los cuales no se encuentran englobados en la
piramide de movilidad presentada en la Figura 1. También a la clasificacion de
movilidad ciclista en su modalidad privada se refiere a las estaciones de renta de
bicicletas que se han implementado en los ultimos afios en las ciudades con mayor
densidad de poblacién como Ciudad de México, Guadalajara, Puebla o San Luis

Potosi, por mencionar algunas.

El presente estudio se enfocd Unicamente en las modalidades de transporte
individual no motorizado, transporte masivo y transporte individual motorizado,
descartando la categoria de transporte de carga ya que este tipo de transporte
cumple una funcién diferente a las otras tres clasificaciones y se tendria que evaluar

empleando mecanismos especificos diferentes al presente trabajo de investigacion.

I.4.Movilidad urbana sustentable

La adicion del término “sustentable” al concepto de “movilidad urbana” es cada

vez mas comun entre los estudios generados en el ambito, también es mas
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recurrente encontrar textos tanto internacionales como nacionales que hagan
referencia a esta conjuncioén, Pino (2018) menciona que existe actualmente tanto en
México como en América Latina un interés creciente por estudiar la movilidad en las
ciudades y entender algunos procesos sociales, econdémicos, politicos, culturales,
ambientales y técnicos, asociados a ella: de tal manera que, la literatura
especializada en movilidad urbana sustentable, se ha multiplicado sustancialmente

llegando a constituir hoy, un campo de estudio privilegiado.

De esta manera, se han generado varias definiciones del término movilidad
urbana sustentable, por ejemplo las Organizacion de las Naciones Unidas [ONU]
(2015) establecen que “la movilidad urbana sostenible estd determinada por el
grado en que la ciudad en su conjunto es accesible a todos sus residentes, incluidos
los pobres, los ancianos, los jovenes, las personas con discapacidad, las mujeres 'y
los ninos”, también el Gobierno de México, a través de la Comision Ambiental de la
Megalopolis (2018) complementa esta definicion agregando que el enfoque que
busca la sustentabilidad de la movilidad urbana “debe centrarse en la mejora del
acceso al ciudadano a sus necesidades tanto en tiempos como en distancias

menores”.

En el ambito académico algunos autores enfocados en evaluar la
sustentabilidad en la movilidad urbana de varias ciudades alrededor del mundo, por
ejemplo, Lam y Head (2012) la definen como la facilidad, conveniencia,
asequibilidad y accesibilidad de viajar de un destino a otro con el minimo impacto al
ambiente y a otros, también establecen que los viajes deben ser seguros, a éptimas
velocidades y por las rutas mas directas. Gudmundsson (2004) al igual, afiade que
la movilidad urbana sustentable se representa por el desplazamiento de personasy
bienes en el espacio urbano no solo por automdviles, sino de manera totalmente

autonoma o por modos no motorizados.

Finalmente, Miranda y Rodrigues da Silva (2012) definen que la movilidad
urbana sustentable permite la satisfaccidon de las necesidades basicas del acceso y
movilidad de las personas, organizaciones y la sociedad, de una manera compatible
con la salud humana y el equilibrio del ecosistema, promoviendo igualdad intra e
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intergeneracional.

Englobando las definiciones anteriormente descritas, se pueden concretar

para alcanzar la construcciébn de un concepto para esta investigacion y utilizar

esferas que buscan un mismo objetivo; emplear modos de transporte sustentables,

moverse generando el menor impacto al ambiente posible, que la movilidad no

atente a nuestra salud y se realice de una manera sana y autonoma, emplear no

Unicamente modalidades motorizadas sino tener la capacidad de elegir entre

modalidades no motorizadas y el Ultimo se centra en herramientas para generar

menores distancias y disminuir tiempos de traslados.

Estos cinco conceptos los podemos traducir en cinco esferas con la misma

jerarquia de importancia para alcanzar una movilidad urbana sustentable tal como

se muestran en la Figura 3.

Movilidad

sanay
segura

Movilidad

Movilidad
en
transporte

sustentable

Movilidad
urbana
sustentable

Movilidad
inteligente

Figura 3. Conceptos en los que se basa la movilidad urbana sustentable. Fuente:

Elaboracion propia.

A continuacion, en los proximos apartados se definira a qué se refieren cada uno de

los conceptos propuestos.
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[.4.1. Movilidad en transporte sustentable

El facil acceso a créditos bancarios y la consecuente masificacion del uso del
automovil, sumado a una descentralizacion de los centros urbanos, llevaron a una
reduccion en el uso del transporte publico local, asi como a las modalidades ciclista
y peatonal, resultando en una mayor dependencia del automaovil como el modo de

transporte mas relevante (Macedo et al., 2017).

La categoria “movilidad en transporte sustentable” (Sodiq, et al., 2019) resulta
de la necesidad de proveer centros urbanos con una mejor organizacion, basados
en los indicadores de sustentabilidad y con el objetivo de adoptar modalidades de
transporte sustentable. La intencidn de esta categoria no es la de prohibir el uso del
automovil privado como medio de transporte, lo cual podria ser visto como un
ataque a la libertad de eleccion, sino mas bien para disefiar ambientes urbanos con
calidad que lleve a los usuarios a pensar en el automdovil privado como una segunda

opcién de movilidad.

Una estrategia de transporte sustentable debe reconocer las cuatro areas
emergentes de innovacion en el transporte urbano: la movilidad, logistica urbana,
gestion de sistemas inteligentes y habitabilidad. El transporte sustentable es aquel
que no pone en peligro la salud publica o los ecosistemas y satisface las
necesidades de acceso consistentes al uso de recursos renovables por debajo de
sus tasas de regeneracion, y por debajo de las tasas de desarrollo de sustitutos

renovables (Sodiq et al., 2019).

Miranda y Rodrigues da Silva (2012) definen transporte sustentable a aquel
que contribuye positivamente al estado de la economia y la sociedad sin perjudicar
la salud y al ambiente. Ademas agregando, las dimensiones sociales, econémicas

y ambientales, puede definirse como:

¢ “Permite la satisfaccion de las necesidades béasicas del acceso y movilidad
de las personas, organizaciones y la sociedad, de una manera compatible

con la salud humana y el equilibrio del ecosistema, promoviendo igualdad
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intra e inter-generacional” (Miranda & Rodrigues da Silva, 2012).

[.4.2. Movilidad con bajo impacto ambiental

La dimension ambiental es una de las principales preocupaciones en los
estudios de sustentabilidad desde sus inicios (Macedo et al., 2017). Al hablar sobre
movilidad con bajo impacto ambiental, se habla directamente de las emisiones de
contaminantes que pueden presentar los vehiculos automotores, entre algunos de
los principales contaminantes que se miden sus emisiones totales se encuentran
dioxido y monoéxido de carbono (COz y CO), monoxido y dioxido de nitrogeno (NO y
NOz2), conocidos como 6xidos de nitrégeno (NOx), particulas menores a 10 micras
(PM1o) y diéxido de azufre (SO2).

El objetivo principal que persigue la movilidad con bajo impacto ambiental es
gue los niveles de contaminacion a la atmdsfera se mantengan en niveles por
debajo de los limites permisibles por las normativas nacionales, porque se traduce
en niveles que tienen repercusiones minimas hacia el impacto a la salud y al

ambiente.

1.4.3. Movilidad inteligente

Uno de los pilares que busca la movilidad urbana sustentable es ayudar a la
toma de decisiones para encontrar la manera de llegar a un destino en menor tiempo
y disminuyendo las distancias de traslado, esta toma de decisiones se puede facilitar
por medio del uso de Tecnologias de la informacion y la Comunicacién (TICs). Las
TICs comprenden “todas las tecnologias capaces de manipular y transmitir
informacion”. Por lo tanto, las TICs incluyen, entre otros: el internet, telefonia movil
y fija, conexiones inalambricas y television — junto con la infraestructura necesaria
para operar estos canales y registrar datos simultdneamente, como computadoras,

unidades portatiles y servidores (Orlowski & Romanowska, 2019).

A su vez Orlowski & Romanowska (2019) mencionan que la base de la
movilidad inteligente son las TICs, las cuales juegan un rol clave en el area de

movilidad, el uso de aplicaciones y amplios sistemas informaticos permiten

27



recopilar, analizar y transmitir datos que ayudan a la toma de decisiones en tiempo

real para los usuarios en los sistemas de transporte.

Benevolo y colaboradores (2016) sefialan que para que la movilidad se
considere inteligente, no tiene que estar limitada a comportamientos individuales,
porque la movilidad inteligente es un conjunto de multiples y variadas iniciativas que

pueden ser representadas en diferentes niveles del uso de las TICs.

1.4.4. Movilidad activa

La categoria de movilidad activa es una de las clases mas utilizadas en los
estudios que buscan alternativas al uso de vehiculos motorizados, en esta
clasificacion entra la movilidad de peatones y ciclistas. Lo que se busca en esta
categoria es crear entornos que fomenten el uso de estas dos modalidades de
transporte, asi como promover acciones en las que los usuarios decidan utilizar una

bicicleta o caminar antes de elegir un vehiculo motorizado.

Ademas, incluyendo el contexto actual respecto a la emergencia sanitaria por
COVID-19, caminar y andar en bicicleta han sido recomendados por la Organizacion
Mundial de la Salud como alternativas de movilidad de bajo riesgo de contagio,
especialmente cuando se cuenta con la infraestructura adecuada para conservar la
sana distancia (SEDATU, 2020.)

[.4.5. Movilidad sana y segura

Las muertes por hechos de transito, asi como las enfermedades y muertes
prematuras provocadas por la mala calidad del aire debida a la alta motorizaciéon y
la quema de combustibles fosiles en las ciudades y zonas metropolitanas, son
problemas de salud publica que ya cobran miles de vidas cada afio en México
(SEDATU, 2020)

Movilidad Sana y Segura es sin duda la categoria mas transversal con
respecto a las otras categorias de movilidad urbana sustentable. No se puede
argumentar sobre salud sin considerar las emisiones a la atmdsfera que genera el

transporte publico, o bien tampoco se puede hablar sobre movilidad segura sin
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relacionarse en temas de movilidad activa o con la categoria de movilidad en

transporte sustentable.

Lo que se busca como objetivo en una movilidad sana y segura en el tema
actual es evitar siniestros viales relacionados con transporte publico/privado, que
los usuarios de los sistemas de transporte se sientan fuera de peligro al utilizar el
transporte publico o bien, incluyendo el tema actual de la emergencia sanitaria por
COVID-19, lograr que las modalidades de transporte que elija el usuario no sean

una fuente de contagio de la enfermedad.

1.4.6. Concepto de movilidad urbana sustentable aplicado al caso de San

Luis Potosi

De esta manera, la movilidad urbana sustentable es un concepto bastante
amplio y que tiene diferentes vertientes para su estudio, sin embargo, para efectos
de la presente investigacion se evallan las cinco categorias mostradas en la Figura
3. Para lograr que la movilidad urbana se canalice con un enfoque sustentable, se
buscara conseguir un equilibrio en todas las categorias ya que como se menciono
anteriormente ninguna clasificacién presenta una jerarquia mas importante que la

otra.

I.5.Percepcién de la movilidad urbana

La ciudad es un territorio edificado que se compone de imagenes provenientes
de innumerables percepciones humanas. La informacién obtenida en los distintos
recorridos por la ciudad constituye la materia prima para la elaboracion de dichas
imagenes. En tal sentido, la percepcién es el mecanismo que vincula al hombre con
el entorno; alimentandose de los rasgos mas importantes visuales, auditivos,
sonoros, entre otros, durante los recorridos; debido a que el hombre tiene la
capacidad de seleccionar, reaccionar y actuar solamente ante lo que despierta su

interés (Bricefio Avila, 2002).

Segun Khzam (2008), la percepcion ambiental permite estudiar las relaciones

del hombre con su entorno. Describe desde una perspectiva ecolégica, como el ser
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humano, a través de la percepcion, da significancia a su entorno en funcién de sus

propias necesidades, oportunidades y contexto en el cual se encuentra situado.

De tal manera que la percepcion es el punto de partida para el andlisis del
medio ambiente, en donde el sentido de la vista constituye el punto de partida para
la percepcion visual del espacio urbano (Bricefio Avila, 2002). En México, el IMCO
en 2019 publico el indice de Movilidad Urbana, el cual mide el grado de
competitividad en la movilidad que tienen las ciudades mediante la oferta de
diversas opciones de transporte. En dicho documento, en el subindice de transporte
seguro se miden las percepciones de inseguridad en los distintos medios de
transporte, la posibilidad de estar involucrado en un percance vial o la necesidad de
cambiar los habitos de transporte por miedo.

En el ranking del subindice antes mencionado, la ciudad de Mérida destaca
ser la capital con menor percepcién de inseguridad en la calle, automovil y
transporte publico, caso contrario a la ciudad de Villahermosa que ocupa el lugar 20
en cuanto a su nivel de competitividad. Para el caso de la zona conurbana de San
Luis Potosi - Soledad, ocupa el lugar numero 9, obteniendo un nivel de

competitividad “medio alto”.

Para conocer la percepcién en las ciudades mexicanas, el IMCO se basa en
la “Encuesta Nacional de Victimizaciébn y Percepcion sobre Seguridad Publica
(ENVIPE) 2019” del INEGI en donde se mide por porcentaje de encuestados, la
inseguridad en la calle, en el transporte publico, en el automovil y riesgo de asalto
en la calle o transporte publico. Sin embargo, cuando no se tienen datos especificos
de lo que se requiere evaluar para conocer la percepcion, se pueden evaluar por

diferentes mecanismos, como encuestas, escalas o discusiones con grupos focales.
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[I. Capitulo Il. Movilidad en diferentes contextos

I.1. Contexto legal e institucional

El inicio de la administracion 2012-2018 hizo frente a las condiciones de
abandono de las ciudades en crecimiento, decremento de los indicadores de calidad
de vida urbana y la ahora mas evidente crisis de movilidad por promover desarrollos

inmobiliarios distantes, dispersos y desconectados.

Durante la administracién del presidente Enrique Pefa Nieto (2012 — 2018) se
lograron avances importantes en la recuperaciéon de la politica urbana nacional.
Desde la creacion de la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano, la
promulgacion de la Ley General de Asentamientos Humanos y Ordenamiento del
Territorio, el liderazgo de México en la Nueva Agenda Urbana y en los Obijetivos de
Desarrollo Sustentable.

Acorde con las agendas y compromisos internacionales, México incorporé en
cada uno de ellos su compromiso con la mejora de la movilidad en México,
convencidos de que, sin sistemas de transporte publico y movilidad segura, las

ciudades mexicanas no podran alcanzar su maximo potencial.

En la Estrategia Nacional de Movilidad Urbana Sustentable, publicada en
2014, se reconoce la urgencia de consolidar una politica integral a través de
fortalecer los marcos normativos, fortalecer las capacidades técnicas locales,
promover politicas, proyectos sustentables y promover una cultura hacia la

movilidad urbana sustentable.

En México el marco legal puede ser tan amplio como se requiera, dependiendo
del area que se va a establecer. En el caso de la movilidad urbana se sigui6 la
jerarquia de los instrumentos normativos, es decir se comienza por la Constitucion
Politica de los Estados Unidos Mexicanos, se sigue por las Leyes, sus respectivos
reglamentos y de ahi continda con normativas locales o planes de aplicacion que
haya en materia de movilidad urbana. Dicho resumen de los instrumentos
normativos aplicables se muestra de manera general en la Tabla 1.
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Tabla 1. Marco Legal mexicano en materia de Movilidad Urbana.

Instrumento Normativo | Articulo | Fraccién

Inciso Obligacion

115

Constitucion Politica
de los Estados

Unidos Mexicanos
115

Ley General de
Asentamientos
Humanos,
Ordenamiento
Territorial y
Desarrollo urbano

70

Posiciona al Ayuntamiento de
eleccion popular directa como el
organo de gobierno del
municipio
Se estipula como facultad
municipal el formular, aprobar y
a) administrar la zonificacion y
planes de desarrollo urbano
municipal
Establece que las atribuciones
en materia de ordenamiento
territorial, asentamientos
humanos, desarrollo urbano y
desarrollo metropolitano seran
ejercidas de manera concurrente
por la Federacion, las entidades
federativas, los municipios y la
Demarcaciones territoriales, en
el &mbito de sus respectivas
competencias
Indica que las politicas de
movilidad seran parte del
proceso de planeacién de los
Asentamientos Humanos y que
éstas deberan asegurar que las
personas puedan elegir
libremente la forma de
trasladarse a fin de acceder a
los bienes servicios y
oportunidades que ofrecen sus
Centro de Poblacion
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Ley General del
Equilibrio Ecolégico y
la Proteccién al
Ambiente

Plantea como deber de las
politicas y programas de
movilidad la procuracion de la
accesibilidad universal de las
personas, fomentar la
distribucién equitativa del
espacio publico de vialidades,
promover los usos de suelo
mixtos, establecer politicas,
planes y programas para la
prevencion de accidentes y el
71 mejoramiento de la
infraestructura vial y de
movilidad, promover la
innovacion tecnoldgica para la
gestion de la movilidad,
aumentar el nimero de opciones
de servicios y modos de
transporte y promover politicas
gue integren al transporte de
carga y fomenten la
racionalizacion del uso del
automovil.

Indica que la Federacion, las
entidades federativas, los
municipios y las Demarcaciones
Territoriales, en el ambito de sus
competencias, estableceran los

7273 instrumentps y meqani_smos para
garantizar el transito y la
movilidad, asi como promover y
priorizar en la poblacion la
adopcion de nuevos habitos de
movilidad urbana sustentable y
prevencion de accidentes
Se establecen los criterios que
debe considerar la planeacion
del desarrollo urbano y la
vivienda para la regulaciéon
ambiental de los asentamientos
humanos, como la
obligatoriedad de que los planes
de desarrollo urbano tomen en
23 Ly IV . .
cuenta los lineamientos de los
programas de ordenamiento
ecoldgico, la diversidad y
eficiencia en la determinacién de
usos de suelo, asi como el
establecimiento de transporte
colectivo y otros medios de alta
eficiencia energética y ambiental
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Plantea la responsabilidad
gubernamental de generar las
condiciones adecuadas en la

infraestructura basica,
eguipamiento o entorno urbano y
los espacios publicos en
términos accesibilidad
17 I, 1yl abarcando el concepto de
universalidad, obligatoriedad y
adaptabilidad, la existencia de
sefaléticas y facilidades
tecnoldgicas y arquitectdnicas,
asi como la adecuacion
progresiva de las instalaciones
publica.
Menciona que la federacion, las
entidades federativas, el Distrito
Federal y los municipios

Ley General para la
Inclusion de las
Personas con
Discapacidad

5 ejerceran sus atribuciones para
la mitigacion y adaptacion al
cambio climético.
La Ley General de [ 1l b)yf) = Menciona dichas atribuciones
Cambio Climético 9 para la mitigacién y adaptacion

VyV al cambio climatico.

Sefiala las disposiciones que
deben ser consideradas al
34 Il disefiar y elaborar politicas y
acciones de mitigacion en el
Sector Transporte.

Fuente: Elaboracion propia.

.2. Contexto de la planeacién

Por la complejidad que tiene la ciudad, sus habitantes y los actores
involucrados, la planeacién urbana puede ser enfocada de diferentes maneras.
Desde un punto de vista social, la planeacion urbana se orienta a buscar una
equidad en la distribucibn de los recursos (obras publicas, equipamiento,
infraestructura), buscando con ello compensar la gran desigualdad econdémica
resultado del sistema prevaleciente, que se refleja en la segregacion
socioecondmica y socio espacial de las ciudades. Desde el punto de vista sistémico,
la ciudad es un conjunto de sistemas interdependientes (circulacion vial, transporte,
redes de infraestructura) en los que la planeacién urbana busca mantener una

relacion eficiente en y entre los sistemas para beneficio de los habitantes. Desde el
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punto de vista ambiental, la ciudad tiene una interdependencia con el medio natural
que la rodea, y depende de sus recursos para la sobrevivencia de sus habitantes
(agua, aire, tierra), por lo que la planeacion urbana busca conservarlos mitigando el

impacto negativo que tiene el desarrollo urbano sobre ellos (Bazant, 2018).

La planeacion urbana debe incorporar metas de todos estos sistemas para
verterlas en un documento que es el plan maestro urbano o programa de desarrollo
urbano. El Plan Nacional de Desarrollo del gobierno actual (2019 — 2024) dentro de
su eje de politica social incluye un programa de desarrollo urbano y vivienda en el
que prioriza la vivienda social, donde buscan realizar acciones que en su mayoria
van encaminadas a aumentar la cantidad de créditos para adquirir casas en las
periferias de las ciudades. Este tipo de crecimiento se desarrolla bajo un patron de
crecimiento horizontal y periférico caracterizado por una disminucion progresiva de

la densidad de poblacion sobre el territorio.

Estos modelos de ciudad extensa y dispersa, ademas de dificultar la dotacién
de equipamientos, infraestructura y servicios publicos a la poblacion, ha generado
gue las zonas de vivienda se alejen gradualmente de las areas de trabajo, estudio,
abasto y recreacién, lo que implican mayores tiempos, distancias y gastos por

concepto de viaje para las personas (Bazant, 2018).

Como antecedente, el gobierno federal public6 en 2013 por parte de la
Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano (SEDATU) el documento
titulado como Estrategia Nacional de Movilidad Urbana Sustentable, este
documento incluye dentro de sus planes de accién el Programa de Movilidad Urbana
Sustentable y la creacién de la Direccién General de Movilidad Urbana Sustentable,
los cuales son una propuesta técnica y de politica publica que pretende transformar
los habitos de desplazamiento de los mexicanos e incentivar el uso eficiente del
espacio publico. Para lograrlo, la SEDATU comenzd a trabajar mediante la
Estrategia de Movilidad Urbana Sustentable, en coordinacion con autoridades
locales y sus ciudadanos, en la implementacion de proyectos piloto de oferta y
gestion de la demanda, asi como obras de infraestructura y acciones que reduzcan
la dependencia del uso del automovil, atraigan a sus usuarios a caminar, usar la
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bicicleta y el transporte publico.

El mayor obstaculo que enfrente la planeacion urbana en el pais no es la
realizacion técnica de un plan maestro urbano con su correspondiente respaldo
legal/normativo, sino que el problema medular esta en la gestion. Como hacer
operativos los planes urbanos, cuando cada tres afios cambia una administracion
municipal y los que entran no conocen el plan urbano de su localidad y las
leyes/normas sobre las que este se fundamenta.

11.3. Contexto territorial

Una de las necesidades béasicas que presentan los individuos habitantes de
una ciudad, es indudablemente la capacidad de poder llegar de un lugar a otro para
cumplir sus diferentes quehaceres de la vida cotidiana; sin embargo debido al
crecimiento de las ciudades y en muchos casos un crecimiento sin bases de
planeacion urbana, un problema que se ha venido acarreando son las condiciones

insuficientes que se tienen en cuanto a sus mecanismos de movilidad (Ibarra, 2010).

Estos mecanismos de movilidad propician condiciones de congestionamiento
vial y saturacién de servicios y, como establece Bazant (2018) es precisamente esta
desarticulacion la que induce a que la poblacion solvente tenga que comprar
automoviles para desplazarse dentro de la ciudad, pues la irregularidad del trazo
dificulta que el transporte publico penetre a todas las zonas de demanda. Sin
embargo, no toda la poblacién tiene esa capacidad para adquirir vehiculos propios
y a su vez esa poblacion la que debe desplazarse en transporte publico a sus
quehaceres cotidianos. Este tipo de poblacion se concentra regularmente en zonas
especificas bien identificadas, por lo que la atencion a la demanda de transporte es

concentrada por zonas geograficas. (Bazant, 2018.)

Uno de los principales problemas que ha experimentado el desarrollo de
politicas tradicionales encaminadas a la movilidad urbana, es que atiende al sector
de la poblacion con bajo poder adquisitivo para incentivarlo al uso de transporte

publico, pero es excluyente hacia los sectores medios y altos de la poblacién
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(Lezama, 2010). Es decir que si se busca atender el problema actual de la poblacion
referente a la movilidad urbana hay que enfocarse en la movilidad de la poblacién
como una unidad de analisis (Lopez, 2014), ya que cuando los habitantes circulan
en los espacios urbanos, todos se vuelven independientes entre si y especialmente

cuando lo hacen a las mismas horas.

Sin duda alguna, actualmente se ha trabajado en la busqueda de alternativas
para disminuir esta congestion vial tratando de enfocarla a todos los estratos de la
poblacién, un ejemplo de ello es que en las ciudades mas congestionadas es cada
vez mas comun la implementacion de calles peatonales, calles compartidas,
corredores ciclistas, zonas de servicio para bicicleta publica y corredores de
transporte masivo (CTS EMBARQ, 2014).

11.3.1. Contexto territorial nacional de la movilidad urbana sustentable

De acuerdo con la Encuesta Intercensal de INEGI en 2015, en México hay 32
millones 663 mil 342 personas de 3 aflos 0 mas que viajan para ir a la escuela,
mientras que la poblacion ocupada que se traslada a laborar son 40 millones 620
mil 746 personas. El 54.88% de las personas que van a la escuela realizan sus
vigjes caminando; el 25.58% en autobus, taxi, combi o colectivo; el 17.51% en
vehiculo particular y el 1.5% en bicicleta. En cambio, el 34.66% de las personas
ocupadas que van a trabajar realizan sus viajes en autobus, taxi, combi o colectivo;

el 27.67% en vehiculo particular; el 22.63% caminando y el 5.41% en bicicleta.

Las estadisticas oficiales nos dicen que la mayor parte de los viajes en México
son caminando y en transporte publico. Sin embargo, la preocupacion por la
movilidad en la esfera publica se ha concentrado en la forma alarmante del
crecimiento del parque vehicular privado en México, y no en las condiciones en las
gue ofrecemos el transporte publico o la seguridad de las redes peatonales. En el
reporte de INEGI de 2015, durante los diez afios anteriores, el parque de vehiculos
motorizados privados se ha incrementado un 5.4%, mientras que aquellos
destinados al transporte de pasajeros han aumentado tan sélo un 2.37%, en

promedio. El espacio publico dedicado a la circulacion de estos vehiculos es,
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aproximadamente, del 40% de la superficie urbanizada, siendo asi la infraestructura
para el movimiento de vehiculos motorizados a la que se destina la mayor parte del
gasto publico y prioridad por aumentar la capacidad vial, lo que lleva a impactos
graves en la salud humana y urbana (SEDATU, 2018).

Todos los dias, los mexicanos destinan gran parte de su tiempo en moverse
para ir al trabajo, a la escuela, de compras y otras actividades cotidianas. Uno de
los aspectos fundamentales para mejorar la calidad de vida de los que viven en
ciudades, es mejorar la calidad, la disponibilidad y la asequibilidad de los viajes
urbanos. (SEDATU, 2013).

[1.3.2. Contexto territorial municipal de la movilidad urbana sustentable

El municipio de San Luis Potosi se localiza en el estado del mismo nombre, en
la regidn centro — norte de la Republica Mexicana. Su ubicacion geografica, casi
equidistante con las tres ciudades mas grandes del pais (México, Guadalajara y
Monterrey) y con cuatro puertos de altura (Tampico, Altamira, Manzanillo y

Mazatlan), le otorgan una ventaja geopolitica y econdémica relevante (CPl.)

Al afo 2019, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes del Estado de
San Luis Potosi, contabilizé 54 rutas de transporte publico y 10 rutas de movilidad
incluyentes; estas Ultimas para personas con discapacidad y mujeres, que se
complementan con 13 parabuses de transferencia en la zona centro, y 15 en otros
puntos de la ciudad. Ademas, de estas rutas, el transporte en la zona se estructura
a partir de taxis, automévil de alquiler en sitio, transporte interurbano, foraneo, rural,

de carga y servicios especiales.

De acuerdo con El Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable (PIMUS), en
el area urbana de San Luis Potosi circulan cerca de 1000 unidades de autobus
diariamente, con capacidad de 70 pasajeros cada una. A diferencia de otras

aglomeraciones del pais, en la zona no se cuenta con unidades de baja capacidad.

Los principales problemas del transporte publico de acuerdo con el PIMUS

son: la ineficiencia y altos costos de operaciones de unidades, la creciente demanda
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en segmentos de bajos ingresos y la sobreoferta que tiene; se suma la falta de
integracion de formas de pago y la necesidad de una readecuacion de las rutas de

acuerdo con el crecimiento de la ciudad.

39



lll. Capitulo Ill. Metodologia.

ll.1. Metodologia para evaluacién de sustentabilidad a partir de
indicadores

Hoy en dia, los importantes cambios econdémicos y sociales que se estan
produciendo, asi como el surgimiento de la proteccion del medio ambiente, hacen
gue la necesidad de una planificacion de la movilidad urbana sustentable sea cada
vez mas necesaria. Aunque la sustentabilidad es dificil de medirse directamente,
puede ser evaluada a través de un sistema de parametros que reflejen sus
dimensiones. Los indicadores constituyen una parte de este proceso y desde su
establecimiento en 1992 por la Conferencia de las Naciones Unidad sobre el Medio
Ambiente y el Desarrollo fue incrementando su aceptacion como una herramienta
para la evaluacion de la movilidad urbana sustentable, principalmente debido a su
capacidad de simplificar fenomenos complejos (Tafidis, Sdoukopoulos, y Pitsiava-

Latinopoulou, 2017).

El método mas comun utilizado para evaluar un concepto tan amplio como la
sustentabilidad, es a través de indicadores. La eleccion de los indicadores del
presente estudio esta basada en los temas seleccionados durante las revisiones
bibliograficas y presentadas a grandes rasgos en la Figura 3. Lo que se busca con
la eleccion de los indicadores para medir sustentabilidad es que en conjunto sean
compatibles y capaces de mantener una comparacion entre diferentes areas
urbanas y/o periodos de tiempo. Ademas, se busca que en la seleccion de estos se

abarque todo el concepto de cada uno de los temas.

Para comenzar la metodologia de evaluacion de las variables propuestas al
seleccionar los indicadores, se solicito informacion a las instituciones
correspondientes que pudieran brindar datos acerca de movilidad urbana en la
ciudad de San Luis Potosi, es decir el Instituto Municipal de Planeacién, el Instituto
Mexicano para la Competitividad y el Instituto Nacional de Estadisticas Geogréfica

e Informatica.
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Una vez identificada la informacion disponible por estos representantes de las
distintas entidades gubernamentales, se evalu6 la informacion faltante por medio de
Sistemas de Informacién Geogréfica. El calculo especifico para cada uno de los

indicadores se muestra en la seccién de resultados.

I11.1.1. Construccioén del indicador de movilidad urbana sustentable

Para la construccién del indicador compuesto se realizé la misma metodologia
gue emplea el IMCO en la creacion de sus indices, es decir obtener el valor que se
utiliza para el indicador por medio de una interpolacion lineal, en donde se
relacionan los resultados mayores y menores ubicados en la bibliografia, y a su vez
el valor para la ciudad de San Luis Potosi se encuentra por medio de esta

interpolacion.

Para el caso de los indicadores evaluados por medio de Sistemas de
Informacién Geografica se empled una metodologia especifica para obtener su
valor numérico. Esta metodologia especifica igual se encuentra en la seccién de

resultados para cada indicador especifico.

[ll.2.  Metodologia para evaluacion de la percepcion

El propdsito de esta parte metodoldgica de la investigacion fue explorar el
conocimiento que tienen los tomadores de decisiones en la agenda de movilidad
urbana en el municipio acerca de las esferas que componen la movilidad urbana

sustentable, el disefio del estudio fue de tipo cualitativo y exploratorio.

La evaluacién de percepcion se realiz6 a los actores clave. Los actores
involucrados fueron el director del Instituto Municipal de Planeacién, el Presidente
de la Unién de Usuarios de la Zona Industrial, el director de la Red Metropolitana de
Transporte Sustentable (Red Metro) y la directora de Movilidad del Ayuntamiento de

San Luis Potosi.

Se realizaron entrevistas, empleadas como herramienta, la construccion de

esta se baso igualmente en los cinco temas propuestos en la Figura 3 en los que se
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basa la movilidad urbana sustentable. La primera seccion consistié en considerar
los aspectos generales del entrevistado, como nombre, formacion académica,
tiempo de experiencia en el area de movilidad, proyectos relacionados a la movilidad
en donde se ha desenvuelto y preguntas especificas para cada uno de los

entrevistados relacionados al area de adscripcion donde se encuentran laborando.

Dentro de los temas generales que evalUa la herramienta, se pueden dividir
en dos rubros importantes, uno para evaluar sustentabilidad en donde se emplean
preguntas encaminadas a dar una respuesta orientada al conocimiento de las
esferas de la sustentabilidad; y por otro lado la evaluacion de la percepcion, en
donde se utilizaron preguntas orientadas a conocer el punto de vista de cada uno
de los entrevistados, Tabla 2.

Tabla 2. Entrevista para evaluar percepcion de la movilidad urbana
sustentable en San Luis Potosi, México.

Aspectos generales

Nombre

Formacién académica

Tiempo de experiencia en el area de movilidad

Proyectos relacionados a la movilidad en donde se ha desenvuelto
Funciones y atribuciones de su area laboral actual

Tema Sustentabilidad Percepcion
Definicion de movilidad urbana

sustentable

(Poder establecer la sustentabilidad
del 1 al 10)

Nivel de sustentabilidad que
Generalidades se encuentra la ciudad de
San Luis Potosi ¢por qué?
Qué proyectos existen ya para
gue la ciudad tenga esa
calificacion / cuales faltan para
desarrollarse

(Partiendo desde el amplio concepto
gue es la sustentabilidad)

¢ Existe el transporte publico
sustentable en San Luis?
(Hablando sobre el gasto de
combustible, cobertura,
emisiones, costo)
¢ Por qué?

Modos de
transporte
sustentable
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Movilidad con
bajo impacto
ambiental

Movilidad
activa

Movilidad
inteligente

Movilidad
sanay segura

(Desconociendo las atribuciones de
la direccién de movilidad)

El (SITIO DONDE LABORA
ACTUALMENTE) ha estado
involucrado en proyectos
sobre movilidad que dentro de
sus objetivos incluya
disminucién de las emisiones
a la atmosfera.

¢,Como se impulsa la
movilidad activa en el
municipio? (Infraestructura)
¢, Hay infraestructura,
banquetas en buen estado,
cruces peatonales con
semaforos, ciclovias?

¢, Qué se ha hecho para que
haya movilidad inteligente
dentro del municipio?
¢, Cuales son las acciones /
proyectos que existen?

¢Qué se hace dentro del
municipio para impulsar la

Viendo la movilidad como un
todo (peatones, ciclistas,
transporte publico, privado)
¢,Cree que moverse en San
Luis es sustentable?

¢,Cual es su percepcién de la
contaminacion atmosférica en
la ciudad de San Luis?
¢,Cree que se estan llevando
a cabo acciones para
disminuirla?

¢,Cree gue las condiciones
actuales de la ciudad se
adapten para que los
usuarios hagan uso de la
movilidad activa?

En su percepcion, ¢.crees que
los usuarios del sistema de
transporte utilizan la
movilidad inteligente para
moverse?
¢, Cree que exista la
intermodalidad dentro del
municipio?
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movilidad sana y segura?
¢, Qué se hace para evitar
siniestros viales tanto para
peatones, como para ciclistas
gue son los mas vulnerables
en la jerarquia de movilidad?
¢ Crees gque es seguro
moverse dentro de la ciudad?
Como (PUESTO ESPECIFICO
DEL ENTREVISTADO)
Generalidades ¢cuales son los principales
retos que enfrentas durante la
pandemia?
Fuente: Elaboracion propia.
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IV.Capitulo IV. Resultados y discusién — Evaluacion de la movilidad

urbana sustentable en San Luis Potosi.

IV.1. Resultados de la evaluacion de sustentabilidad a partir de

indicadores

La primera parte del capitulo de los resultados de la valoracion,
correspondiente a la evaluacion por medio de indicadores, se puede dividir a su vez
en dos grandes vertientes: la primera parte es una evaluacién a nivel municipal
obteniendo un valor numérico de los indicadores evaluados para todo el conjunto
llamado municipio de San Luis Potosi, la segunda parte es una sub clasificacién del
municipio en los trece distritos que lo componen en donde a su vez se obtuvo el

nivel de sustentabilidad para cada uno de estos.

Los resultados de la revision de la literatura indican que cada autor elige el
enfoque mas factible a cada region, adaptando diferentes soluciones dependiendo

de la situacion urbana existente y la realidad de cada region (Costa et al., 2017).

De acuerdo con Ameen, et al (2010), una de las mayores diferencias entre las
herramientas de evaluacion de sustentabilidad es que algunas reflejan procesos de
evaluacion basados en requerimientos locales. Incluso dentro del mismo pais,
existen ciudades con diferentes obligaciones, lo cual invalida la aplicacion de

algunas herramientas en ciertas regiones del mundo.

En cada herramienta de evaluacion, considerando la interdependencia entre
indicadores, es dificil agrupar algunos indicadores en las categorias o dimensiones
otorgadas, dado que el mismo indicador puede ser facilmente asociado a dos 0 mas
categorias/dimensiones (Macedo et al.,, 2017). La interdependencia de los
indicadores mejora la manera en como la estructura de la herramienta de evaluacion
estd organizada, por lo que aconseja que todos los indicadores con similitudes
deben ser agrupados en categorias o dimensiones y, en la ausencia de una

categorias en donde encaje, surge la necesidad de desarrollar una nueva.
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El desarrollo de metodologias de evaluacién de indicadores de ambientes
urbanos es un proceso relativamente reciente, varios proyectos, indices, marcos de
evaluacion, o incluso herramientas dedicadas a caracteristicas especificas de cada

region han sido ya desarrolladas.

La falta de eficiencia en la evaluacion de sustentabilidad en ambientes urbanos
se debe a que muchos de los indicadores usados son independientes entre si,
siendo un desafio la aplicacion de estos indicadores, por lo que el desempefio de
un indicador esta ligado con los otros (Macedo et al., 2017). En respuesta a esta
barrera, hay una necesidad de desarrollar metodologias basadas en la agrupacion
de redes de indicadores con independencias entre categorias, dependiendo de las

areas de intervencion.

Para el caso de la evaluacion de San Luis Potosi, durante la seleccion de los
indicadores que se englobaron en los apartados y que abarcaron todo el amplio
concepto de sustentabilidad se realizd una revision bibliografica de casos de éxito
en donde se evalla el mismo atributo en otras partes del mundo (Tsiropoulos,et al,
2019; Lépez-Carreiro & Monzon, 2018; Macedo, et al., 2017; Tafidis, et al., 2017;
Perra, et al., 2017; Miranda & Rodrigues da Silva, 2017; Gouvéa, et al., 2009) y de
los cuales se seleccionaron cuatro indicadores por cada tema de las cinco areas

gue componen la sustentabilidad.

Tafidis y colaboradores (2017) mencionan gque un numero grande de
indicadores hace en la mayoria de los casos, el proceso de evaluacion mas caro,
mas largo y en muchas ocasiones ineficaz debido a la ausencia de informacion
relevante, especialmente en areas carentes de bases de datos organizadas como
en la ciudad de San Luis Potosi. De esta manera, los indicadores seleccionados

para nuestro caso de estudio se muestran en la Tabla 3.
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Tabla 3. Indicadores para la evaluacion de sustentabilidad en la movilidad
urbana en San Luis Potosi, México.

Tema

ID | Indicador seleccionado

Unidades

Movilidad en
transporte

sustentable

Movilidad con
bajo impacto

ambiental

Movilidad

activa

Movilidad

inteligente

1.1 | Consumo de combustible
per capita
Gasto en transporte de los
1.2 ysuarios para llegar asu
destino
Uso del transporte publico
1.3 como medio de
transporte

1.4 | Conectividad al transporte
publico

Emisiones de PM1p de
2.1 fuentes moviles por
vehiculo
Emisiones de NO; de
2.2 fuentes moviles por
vehiculo
Emisiones de CO de
2.3 fuentes moviles por
vehiculo
Emisiones de SO, de
2.4 fuentes moviles por
vehiculo

3.1 Porcentaje de viviendas
con bicicleta

3.2 Accesibilidad peatonal

3.3 Accesibilidad ciclista

3.4 Siniestros viales con
peatones o ciclistas
41 Servicio de SMS para
alertas de trafico
4.2 Sistemas de gestién de
trafico

4.3 Aplicaciones para

L/hab anual

Pesos anuales / familia
Numero de personas que
respondieron usar transporte
publico
Distancia promedio en metros
del centroide de manzanas a la
linea mas cercana de TP

Concentracion anual en pg/m3

Concentracion anual en ppm

Concentracion anual en ppm

Concentracidn anual en ppm

Viviendas particulares habitadas

que disponen de bicicleta como
medio de transporte / Total de

viviendas particulares habitadas

Distancia disponible de
banquetas / distancia total de
banquetas
Distancia de ciclovias / distancia
total de vialidades
Hecho vial por cada 100 mil

vehiculos
Indicador dicotémico: 0 — No
hay / 1 —Si hay
Indicador dicotdmico: 0 — No
hay / 1 —Si hay

Indicador dicotédmico: 0 — No
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Movilidad sana

dispositivos moviles
Informacidn de las rutas,

4.4 horarios y tiempos de
espera
5.1 Siniestros viales con

transporte publico
Percepcidén de suficiente
5.2  espacio en las unidades de
transporte publico para
viajar comodo
Percepcién de seguridad

hay / 1 —Si hay

Indicador dicotédmico: 0 — No
hay / 1 —Si hay

Porcentaje del total de hechos
viales reportados

Porcentaje de usuarios
encuestados

y segura en Ia calle o transporte Porcentaje de encuestados que
5.3 plblico (evitar riespgo de percibe riesgo de asalto en la
asalto) calle o transporte publico
Disminucién en la -
5.4 Informe de movilidad de las

movilidad por la
emergencia sanitaria
Fuente: Elaboracion propia.

comunidades ante el COVID 1

La construccion de indices o indicadores compuestos es un proceso de mejora
continua, en donde se logra definir y afinar continuamente la metodologia, ademas
de identificar los problemas principales y obstaculos. Una dificultad siempre
presente es la brecha que se genera entre la informacién disponible y la ideal
(IMCO, 2019.)

Al tratarse de indicadores de diversas indoles y de diferentes contextos, era
necesario que cada uno de estos indicadores se evaluara por separado y siguiendo
su propia metodologia. En algunos de ellos Gnicamente se requeria la busqueda de
informacion mas reciente, sin embargo, algunos otros se obtuvieron por medio de
calculos o por medio de Sistemas de Informaciéon Geogréafica. Dicho esto, a
continuacion se especificara cada una de los procedimientos para la obtencion de
la informacion y también cual fue la metodologia seguida al momento de realizar el

calculo del indicador.
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IV.1.1.Evaluacién de la sustentabilidad en la movilidad urbana a nivel

municipal
e Indicador 1.1. Consumo de combustible per capita

Este indicador expresa los litros al afio de combustible consumidos por
habitante, el dato se obtuvo del Centro Mario Molina (2016). Para la realizar la
estandarizacion de este indicador se tomaron en cuenta los valores maximos y
minimos de ciudades mexicanas, en este caso de las ciudades de Querétaro y
Acapulco, respectivamente; esto Unicamente para poder realizar una interpolacion
como se muestra a continuacion en la Tabla 4.

Tabla 4. Resultados obtenidos de la evaluacion del indicador 1.1.

Indicador para Unidades Pardmetro
evaluar Resultado de Valor Valor _Resultla%o
sustentabilidad medicion | menor Nota mayor Nota Interpolado
Consumo de Litros por
transporte per 625 habitante 324 Acapulco 786 Querétaro 0.652
capita anual

Fuente: CMM, 2016.

e Indicador 1.2. Gasto en transporte de los usuarios para llegar a
su destino

El indicador gasto en transporte de los usuarios para llegar a su destino esta
expresado en pesos anuales por familia, el cual se obtuvo del Centro Mario Molina
(2015), para esta variable se realizé una comparacion entre el Valle de México y
Chihuahua, por ser las zonas con los valores mas alto y bajo respectivamente en
esta categoria. Los resultados de este indicador se muestran en la Tabla 5 asi como
el valor obtenido en la interpolacion.

Tabla 5. Resultados obtenidos de la evaluacion del indicador 1.2.

Indicador para Unidades Parametro
evaluar Resultado de Valor Valor _Resultia(jjo
sustentabilidad medicion | menor | N | mayor Nota | interpoiado
Gasto en Pesos

transporte de | Valle

los usuarios | $21,350.81 | 2"U&€S | $20200.17 | de | $23,319.49 | Chihuahua = 0.631
parallegar a faﬂ?illria México

su destino

Fuente: CMM, 2015
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e Indicador 1.3. Uso del transporte publico como medio de
transporte

El indicador del uso del transporte publico como medio de transporte, se basa
en el numero de personas que respondieron usar el transporte publico en la
encuesta Intercensal del afio 2015 realizada por el INEGI. Ese indicador tiene en
referencia a la ciudad de Chihuahua como valor menor y a las ciudades de México,
Acapulco y Villahermosa con el mismo valor en el dato mayor. Los resultados
resumidos en la Tabla 6 que se muestra a continuacion

Tabla 6. Resultados obtenidos de la evaluacion del indicador 1.3

Indicador para Parametro

evaluar Resultado | UMnidades de Valor Valor Resultado
sustentabilidad medicion menor Nota mayor Nota interpolado
Uso del Numero de
publico como 28 Esar ol 22 Chihuahua 49 Acapulco, '
medio de Villahermosa
transporte transporte
publico

Fuente: INEGI, 2015
e Indicador 1.4. Conectividad al transporte publico

El indicador del uso del transporte publico se obtuvo por medio de Sistemas
de Informacién Geografica, para el calculo se utilizaron los atributos de las rutas del
transporte publico proporcionados por el Instituto Municipal de Planeacion, y las
manzanas de poblacion obtenidas del INEGI del 2016. El objetivo fue calcular la
relacion entre la distancia de los puntos centroides de las manzanas hacia la linea

del transporte publico mas cercana.

Por medio del software empleado se obtuvo el valor maximo de distancia entre
un centroide de manzana hasta la linea de transporte mas proxima, asi como el
valor del centroide hasta la linea inmediata de transporte publico; de esta manera
obteniendo un valor promedio entre todos los centroides se pudo calcular un valor

interpolado que se pudiera emplear como indicador en nuestra medicion de interés.

El ejemplo del sistema de informacion geogréafica se puede observar en la

Figura 4, en donde dentro de su simbologia se encuentran los centroides de
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manzana marcados en puntos negros, en lineas de color rojo se encuentran las

rutas del transporte publico, y en diferentes colores se encuentran las distancias de

cada centroide de manzana a su linea de transporte mas cercana. Por ejemplo, este

rango utilizado se divide en color verde para la distancia desde 0.67 m hasta 100 m

hasta la linea de transporte, desde 100 m a 150 m se encuentra en color amarillo,

en color naranja de 150 m a 300 m y finalmente en color rojo lo correspondiente del

rango de 300 m en adelante.

Indicador 1.4. Conectividad en el transporte publico

292200 293400

291000

N
\'% E
|i
S
Simbologia

®  Centroides de manzana

Rutas del transporte puiblico

Manzamas - INEGI 2010

Distancia (m)

I 0670000 - 100.000000
100.000001 - 150.000000

[ 150.000001 - 300.000000

I 300.000001 - 1823.660000

2449600

“‘“

Elabora: Ing. Miguel
Angel Ruiz Rodriguez

Figura 4. Sistema de Informacién Geogréfica para el calculo del indicador 1.4.
Elaboracion propia, 2021.

Los valores empleados para la estandarizacion del indicador, asi como los

resultados obtenidos se muestran a continuacion en la Tabla 7.

Tabla 7. Resultados obtenidos de la evaluaciéon del indicador 1.4

Indicador para

Parametro

evaluar Resultado Unldaq§§ de Valor Valor Resultado
sustentabilidad medicion menor Nota mayor Nota interpolado
Distancia Distancia Distancia
promedio en menor de mayor de
Conectividad metros del un un
al transporte 148.29 centroide de 0.66 centroide a | 1823.65 | centroide a 0.919
publico manzanas a la linea del la linea del
la linea mas transporte transporte
cercana de publico publico
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transporte
publico

Fuente: INEGI, 2016; IMPLAN, 2020.

e Indicador 2.1. Emisiones de PMio de fuentes moviles por
vehiculo

Para los calculos de los indicadores 2.1 al 2.4, correspondientes al tema de

movilidad con bajo impacto ambiental, se eligieron los contaminantes mas

representativos de las fuentes maoviles por vehiculos, ademas aquellos en donde se

encontraba mas informacion por parte de las estaciones de monitoreo atmosférico

operadas por la Secretaria de Ecologia y Gestion Ambiental (SEGAM) del municipio

de San Luis Potosi.

Actualmente se encuentran en operacidén cuatro estaciones de monitoreo
distribuidas en el municipio, la localizacion de estas estaciones se muestra en la

Figura 5, asi como sus coordenadas en UTM.

N

Localizacidon estaciones de monitoreo
.Estacién biblioteca S
g— : Iy -é Simbologia

@  Estaciones de monitoreo
Manzanas INEGI

San Luis (Municipio)

2452000

Estacion Escuela Primaria 1° de Mayo
L]

2452000

. Estacion industriales potosinos asociados
° o

2451000

T
2451000
r ‘

Bk, 2

Coordenadas (UTM) ;
X ¥
Biblioteca 294489.74| 2453468.02
Industriales | 294142.87| 2450911.88
- |DIF 296088.64| 2448739.71
Escuela 298560.14| 2451745.60

2450000

Estacion

2450000

2449000

2449000

Estacion DIF
o

Elabora: Ing. Miguel
Angel Ruiz Rodriguez

T T T T T T T T
293000 294000 295000 296000 297000 2908000 299000 300000

Figura 5. Localizacion de las estaciones de monitoreo en el municipio de San
Luis Potosi, México. Elaboracion propia, 2021.

En el caso del calculo del indicador de emisiones de particulas menores a 10
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micrometros (PMaio) se realizo un promedio de las emisiones anuales del afio 2020
de las cuatro estaciones de monitoreo, una vez obtenido este valor se compar6 con
la Norma Oficial Mexicana NOM-024-SSA1-1993 titulada “Salud ambiental. Criterio
para evaluar la calidad del aire ambiente, con respecto a las particulas suspendidas
totales (PST). Valor permisible para la concentracion de particulas suspendidas
totales (PST) en el aire ambiente, como medida de proteccién a la salud de la
poblacion”. En esta Norma Oficial Mexicana se indica que para el caso de las PMio
el valor limite indicado con el que se evalla es de 40 pg/m3 como promedio anual
para el caso de una exposicion cronica. De esta manera, teniendo este dato de
referencia se puede realizar una estandarizacion del indicador tal como se muestra
en la Tabla 8.

Tabla 8. Resultados obtenidos de la evaluacion del indicador 2.1.

i . Parametr
Indicador para Unidades de arametro Resultado
evaluar Resultado medicion Valor Not Valor Not internolado
sustentabilidad menor ota mayor ota P
Emisiones de Promedio
PMlg d_e fuentes 30.184 Concentramon3 L[mlte 40 anual en 0.245
moviles por anual en pg/m minimo m3
vehiculo H9

Fuente: SEGAM, 2021.

e Indicador 2.2. Emisiones de NO: de fuentes moviles por
vehiculo
En el caso de la evaluacion del indicador 2.2, correspondiente a las emisiones
de diéxido de nitrogeno (NO2) se realizé un procedimiento similar al del calculo de
las emisiones de particulas menores a diez micrometros. Sin embargo, la Norma
Oficial Mexicana correspondiente a este contaminante es la NOM-023-SSA1-1993
titulada “Salud ambiental. Criterio para evaluar la calidad del aire ambiente con
respecto al biéxido de nitrégeno (NO2). Valor normado para la concentracion de
bioxido de nitrogeno (NO2) en el aire ambiente como medida de proteccion a la salud

de la poblacion”.

Esta Norma Oficial Mexicana establece que la concentracion de bioxido de
nitrbgeno, como contaminante atmosférico, no debe rebasar el limite maximo

normado de 0.21 ppm, en una hora una vez al afio, como proteccion a la salud de
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la poblaciéon susceptible de esta manera en la Tabla 9 se muestra una comparacion
entre los valores obtenidos en promedio en las estaciones de monitoreo para el afio
2020 y su comparacion con la NOM.

Tabla 9. Resultados obtenidos de la evaluaciéon del indicador 2.2

. _ Paramet
Indicador para Unidades de arametro Resultado
evaluar Resultado medicion Valor Nota valor Nota interpolado
sustentabilidad menor mayor P
Emisiones de Limite Limite
NOxdefuentes | 4.,  Concentracion |, minimo | 021 | maximo 0.933
moviles por anual en ppm gy -
vehiculo permisible permisible

Fuente: SEGAM, 2021.
e Indicador 2.3. Emisiones de CO de fuentes moviles por vehiculo

En el caso del indicador 2.3 correspondiente a las emisiones de mondxido de
carbono (CO) de fuentes méviles por vehiculo se obtuvo el valor del promedio mévil
de ocho horas correspondientes al afio 2020 obtenido en promedio de las cuatro
estaciones de monitoreo ubicadas en el municipio, este valor se puede comparar
con el propuesto en la NOM-021-SSA1-1993, titulada “Salud ambiental. Criterio
para evaluar la calidad del aire ambiente con respecto al monoxido de carbono (CO).
Valor permisible para concentracion de monéxido de carbono (CO) en el aire

ambiente como medida de proteccion a la salud de la poblacién”.

La Norma Oficial Mexicana establece que la concentracién de monoxido de
carbono, como contaminante atmosférico, no debe rebasar el valor permisible de 11
ppm en promedio movil de ocho horas una vez al afio, como proteccion a la salud
de la poblacion susceptible, asi pues, en la Tabla 10 se muestra el calculo de la
interpolacién del indicador 2.3 obtenido y su comparacion con los valores

propuestos por la Normal Oficial Mexicana.
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Tabla 10. Resultados obtenidos de la evaluacion del indicador 2.3

Indicador para Unidades de Parametro Resultado
evaluar Resultado medicion Valor Not Valor Not internolado
sustentabilidad menor ota mayor ota P
Emisiones de Limite Limite
CO de fuentes Concentraciéon - -
méviles por 0.44 anual en ppm 0 minimo 11 maximo 0.960

vehiculo permisible permisible

Fuente: SEGAM, 2021.

e Indicador 2.4. Emisiones de SO, de fuentes moviles por
vehiculo
El valor del indicador 2.4 corresponde a la concentracion de emisiones de
diéxido de azufre (SOz) provenientes de fuentes méviles por vehiculos, las unidades
de este contaminante se encuentran en partes por millén; la Norma Oficial Mexicana
gue establece los limites de exposicion para este contaminante es la NOM-022-
SSA1-2019, titulada “Salud ambiental. Criterio para evaluar la calidad del aire
ambiente, con respecto al diéxido de azufre (SOz). Valores normados para la
concentracion de dioxido de azufre (SO2) en el aire ambiente, como medida de

proteccion a la salud de la poblacion”.

La concentracion obtenida se calcul6 a partir de un promedio de las emisiones
anuales del afio 2020 para las cuatro estaciones de monitoreo utilizadas por la
SEGAM. En caso de la Norma Oficial Mexicana, establece que la concentracién
maxima permitida para una exposicion crénica al dioxido de azufre es de 0.025 ppm
como promedio anual. Los valores interpolados propuestos como indicador se

muestran en la Tabla 11.
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Tabla 11. Resultados obtenidos de la evaluaciéon del indicador 2.4

Indicador para Unidades de Parametro Resultado
evaluar Resultado medicion Valor Not Valor Not internolado
sustentabilidad menor ota mayor ota P
Emisiones de Limite Limite
SO:defuentes | 53 | Concentracion | minimo | 0.025 | maximo 0.880
moviles por anual en ppm . -
vehiculo permisible permisible

Fuente: SEGAM, 2021.
e Indicador 3.1. Porcentaje de viviendas con bicicleta

El primer punto del tercer tema en la evaluacion de los indicadores hace
referencia a la movilidad activa, y como primer indicador de este tema se encuentra
el porcentaje de viviendas con bicicleta. La informacion de este indicador se obtuvo
del censo de poblacion y vivienda correspondiente al afio 2020, y se realizé un
calculo simple para obtener este porcentaje involucrando el valor de las viviendas
particulares habitadas que disponen de bicicletas como medio de transporte y su
relacion con el total de viviendas particulares habitadas. La Tabla 12 muestra los
valores obtenidos para este indicador.

Tabla 12. Resultados obtenidos de la evaluaciéon del indicador 3.1

Indicador para Parametro

evaluar Resultado Unidades de Valor Valor Resultado
sustentabilidad medicién menor Nota mayor Nota | interpolado
Viviendas

particulares
habitadas que
disponen de

Porcentaje de L
bicicletas como

viviendas con 27.47% . } i ) ) 0.275
bicicletas medio de

transporte / Total
de viviendas
particulares
habitadas

Fuente: INEGI, 2020.
e Indicador 3.2. Accesibilidad peatonal

El indicador de accesibilidad peatonal es otro de los indicadores en el que su
calculo se realizé por medio de sistemas de informacion geografica, para este caso

se utilizé la informacion geografica de la cantidad de banquetas obtenida del
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inventario nacional de vivienda de INEGI correspondiente al afio 2016. La

informacion brindada por el INEGI muestra una relacion del tipo de banqueta de

acuerdo a si pertenece a algun conjunto habitacional, informacion referente a

conocer si la manzana dispone de banqueta, no dispone de banqueta, no aplica en

ese tipo de manzana o simplemente si no se especifica, un ejemplo claro de como

se muestra este indicador, se ejemplifica en la Figura 6.

Indicador 3.2. Accesibilidad peatonal

nnnnnn
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\/ q\// Qj 3
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295800 296400 297000

2450800

Simbologia
Accesibilidad peatonal
Banquetas

——— Conjunto habitacional
——— Dispone

—— No aplica

— No dispone

No especificado

t
|
| &
SESE L

‘."r‘

Elabora: Ing. Miguel
Angel Ruiz Rodriguez

Figura 6. Sistema de Informacién Geografica para el calculo del indicador 3.2.

Elaboracion propia, 2021.

Para el indicador, se calcula un porcentaje de la relacion que existe entre la

distancia de banquetas disponibles y la distancia total de banquetas, obteniendo un

valor porcentual se puede calcular facilmente un valor que se pueda emplear

directamente como indicador, el resultado obtenido de este célculo se muestra a

continuacioén en la Tabla 13.
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Tabla 13. Resultados obtenidos de la evaluacién del indicador 3.2

i . Paramet
Indicador para Unidades de arametro Resultado

evaluar Resultado medicion Valor Nota Valor Nota | interpolado
sustentabilidad menor mayor P

Distancia
o disponible de

Accesibilidad 0

peatonal 58.08% banquetas / - - - - 0.581

distancia total
de banquetas

Fuente: INEGI, 2016.

e [ndicador 3.3. Accesibilidad ciclista

El indicador 3.3 accesibilidad ciclista se calculé por medio de Sistemas de
Informacién Geografica, en donde se realiz6 una relacidon entre la distancia total de
ciclovias, datos obtenidos del IMPLAN, en relaciébn con la distancia total de
vialidades obtenida del INEGI. Un ejemplo de esta relaciébn entre ciclovias y

vialidades se puede mostrar en la Figura 7.

N
Indicador 3.3. Accesibilidad ciclista
286700 287400 288100 288800 289500 W E
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2452000
1
T
2452000

2451600
1
T
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‘Elabora: Ing. Miguel
Angel Ruiz Rodriguez
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286700 287400 288100 288800 289500

Figura 7. Sistema de Informacién Geogréfica para el célculo del indicador 3.3.
Elaboracion propia, 2021.

Los resultados obtenidos del célculo de este indicador se muestran a
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continuacion en la Tabla 14.

Tabla 14. Resultados obtenidos de la evaluaciéon del indicador 3.3

Indicador para Unidades de Parametro Resultado
evaluar Resultado medicion Valor Nota Valor Nota interpolado
sustentabilidad menor mayor
Distancia de
Accesibilidad ciclovias /
ciclista 1.10% distancia total i i i i 0.011
de vialidades

Fuente: IMPLAN, 2020.
e Indicador 3.4. Siniestros viales con peatones o ciclistas

El indicador de siniestros viales con peatones o ciclistas hace referencia al
ndamero hechos viales en el municipio de San Luis Potosi por cada 100 mil
vehiculos, para este indicador se realizo igualmente una interpolacion lineal entre
las ciudades con mayor y menor numero de hechos viales, es decir Monterrey y
Toluca, respectivamente. Los valores obtenidos tanto de los siniestros como del
resultado interpolado se muestran en la Tabla 15.

Tabla 15. Resultados obtenidos de la evaluacion del indicador 3.4

Indicador para Unidades Parametro

Resultado
evaluar Resultado de Valor Valor .
sustentabilidad medicion | menor Nota mayor Nota interpolado
Siniestros Hecho vial
viales con 48 porcada | ga | yoca 1436  Monterrey | 0.696
peatones o 100 mil
ciclistas vehiculos

Fuente: INEGI, 2015.

e Indicador 4.1. Servicio de SMS para alertas de trafico

Los indicadores pertenecientes al tema de movilidad inteligente, del indicador
4.1 al 4.4 propuestos por Garau y colaboradores en 2015, emplean resultados
dicotomicos, es decir se otorga un valor de 1 si cumple y valor de 0 si no cumple.
Especificamente el indicador 4.1, establece la existencia o ausencia del servicio de
mensajeria a traves de dispositivos moviles para alertar del trafico en tiempo real.

El valor empleado para el indicador se muestra a continuacion en la Tabla 16.
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Tabla 16. Resultados obtenidos de la evaluacion del indicador 4.1

Indicador para Unidades Parametro
evaluar Resultado de Valor Valor ,ReSUItf‘%O
sustentabilidad medicion | menor Nota mayor Nota | Iinterpolado
Servicio de Indicador
SMS para 0 dicotémico: i i i 0
alertas de 0 — No hay/
trafico 1 - Si hay

Fuente: IMPLAN, 2020
e Indicador 4.2. Sistemas de gestion de trafico

El indicador de sistemas de gestidén de trafico hace referencia a la existencia
de herramientas controladas en tiempo real que ayudan a la disminucién del tréafico,
algunos ejemplos de estas herramientas que mencionan Orlowski y Romanowska
(2019) son los tramos de carretera donde se utilizan sefiales de trafico cuyo
contenido se ajusta a la situacion de trafico actual de la carretera o por ejemplo la
existencia de seméaforos que responden a la accion de los peatones en relacion con

el nimero general de semaforos, por mencionar algunos.

Los resultados de este indicador dicotdbmico se muestran a continuacion en la
Tabla 17.

Tabla 17. Resultados obtenidos de la evaluaciéon del indicador 4.2

Indicador para Unidades Parametro

Resultado
evaluar Resultado de Valor Valor .
sustentabilidad medicién | menor Nota mayor Nota | interpolado
Sistemas de Indicador
8 dicotomico:
gestion de 0 - - - - 0
trafico 0 —No hay/
1 - Si hay

Fuente: IMPLAN, 2020.
e Indicador 4.3. Aplicaciones para dispositivos moviles

Este indicador hace referencia a la existencia de aplicaciones para dispositivos
moviles que ayudan a los usuarios en la toma de decisiones para elegir una ruta
favorable o bien elegir el modo de transporte que mas convenga para llegar a un

destino, los resultados de este indicador se muestran en la Tabla 18.
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Tabla 18. Resultados obtenidos de la evaluaciéon del indicador 4.3

Indicador para Pardmetro

evaluar Resultado Urr]rigg(ijceizr?e valor Nota valor Nota ir?ti?ug?;doo
sustentabilidad menor mayor P
o Indicador
Aplicaciones para BN
. o dicotémico: 0
dispositivos 1 - - - - 1
P —No hay/ 1 -
moviles .
Si hay

Fuente: IMPLAN, 2020

e Indicador 4.4. Informacion de las rutas, horarios y tiempos de
espera
El indicador 4.4 hace referencia a la existencia de informacion en tiempo real
sobre rutas, horarios y tiempos de espera; esto con la finalidad de facilitar la toma
de decisiones para los usuarios de los sistemas de transporte. Los resultados de
este indicador se muestran a continuacion en la Tabla 19.
Tabla 19. Resultados obtenidos de la evaluacion del indicador 4.4

Indicador para Unidades Parametro
evaluar Resultado de Valor Not Valor Not iﬁti?ugg%%
sustentabilidad medicion | menor | & mayor ota P
Informacion indicador
de las rutas, dicotomico:
horarios y 0 ’ - - - - 0
. 0 — No hay/
tiempos de 1—Siha
espera y

Fuente: IMPLAN, 2020
e Indicador 5.1. Siniestros viales con transporte publico

El indicador 5.1 se encuentra dentro de la categoria de movilidad sana y
segura, y como tal hace referencia al porcentaje total de hechos viales reportados,
el calculo de este indicador fue por medio de una interpolacién lineal en donde se
tomaron los valores de las ciudades de Villahermosa y Veracruz como valores
minimo y maximo respectivamente. Los resultados obtenidos de este indicador se

muestran en la Tabla 20.
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Tabla 20. Resultados obtenidos de la evaluaciéon del indicador 5.1

Indlgsgl(lnjrapr)ara Resultado Unidades de Valor Parametri)/alor Resultado
sustentabilidad medicion menor Nota mayor Nota interpolado
. Porcentaje
\?;;f:tggﬁ del total de
transporte 9 hveiglr:eoss 2 Villahermosa | 53 | Veracruz 0.863
pdblico reportados

Fuente: INEGI, 2015.

e Indicador 5.2. Percepcion de suficiente espacio en las unidades
de transporte publico para viajar codmodo

El indicador de percepcién de suficiente espacio en las unidades de transporte
publico para viajar comodo se basa en una evaluacién por medio de encuestas y
mide el porcentaje de usuarios encuestados que se sienten comodos al viajar en el
transporte publico, esta variable se encuentra en la categoria de movilidad sana y
segura porque se relaciona con la ergonomia de los usuarios de los sistemas de
transporte. Los resultados empleados para este valor se muestran a continuacion
en la Tabla 21.

Tabla 21. Resultados obtenidos de la evaluacion del indicador 5.2

i . Parametr
Indicador para Unidades de arametro Resultado
evaluar Resultado medicién valor Nota Valor Nota | interpolado
sustentabilidad menor mayor P

Percepcion de
suficiente espacio
en las unidades
de transporte
publico para
viajar comodo
Fuente: INEGI, 2015.

Porcentaje de
46% usuarios - - - - 0.46
encuestados

e Indicador 5.3. Percepcion de seguridad en la calle o transporte

publico (evitar riesgo de asalto)

El indicador de percepcion de seguridad en la calle o transporte publico se
encuentra directamente relacionado con evitar riesgo de asalto, mide el porcentaje
de encuestados que percibe riesgo de asalto en la calle o en transporte publico.
Para este caso se utiliza el método de interpolacion lineal para obtener el resultado
del indicador, los valores de referencia para el porcentaje de encuestados que
percibe riesgo de asalto en la calle o transporte publico son Mérida para el valor
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menor y Villahermosa para el valor mayor. Los resultados del indicador se muestran
en la Tabla 22 a continuacion.

Tabla 22. Resultados obtenidos de la evaluaciéon del indicador 5.3

i . Parametro
Indlgsgﬁjra?ara Resultado Unidades de Valor Valor Resultado
sustentabilidad medicion menor Nota mayor Nota interpolado
percepcicn ce e
seguridad en la .
calle o que percibe
riesgo de - .
transporte 82% asalto en la 58% Mérida | 90% Villahermosa 0.250
publico (evitar calle o
riesgo de
asalto) traljsp_orte
publico

Fuente: INEGI, 2017

e Indicador 5.4. Disminucion en la movilidad por la emergencia
sanitaria

Este ultimo indicador se eligié a raiz de la emergencia sanitaria, ya que la

plataforma de Google realizd una evaluacion de cuanto fue la disminucion en la

movilidad de las ciudades mexicanas a partir de la emergencia sanitaria, esto con

el fin de evitar los desplazamientos y por consiguiente evitar contagios. El resultado

del porcentaje de disminucion utilizado en este indicador se muestra en la Tabla 23.

Tabla 23. Resultados obtenidos de la evaluaciéon del indicador 5.4

Indicador para Unidades de Parametro Resultado
evaluar Resultado medicion Valor Not Valor Not internolado
sustentabilidad menor ota mayor ota P
Informe de
Disminucién en movilidad de
la movilidad por 12% Ia_s i i i 0.120
la emergencia comunidades
sanitaria ante el COVID
-19

Fuente: Google, 2021

Finalmente, los valores obtenidos para sustentabilidad en cada uno de los
temas son los que se presentan a continuacion en la Tabla 24, y ademas se muestra

un resultado grafico correspondiente a estos resultados en la Figura 8.
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Tabla 24. Resultados generales obtenidos de la evaluacién de sustentabilidad
municipal.

Tema Resultado Resultado general promedio parala
obtenido ciudad de San Luis Potosi
Movilidad en transporte 0.606
sustentable
Movilidad con bajo
impacto ambiental e 0.487

Movilidad activa 0.391
Movilidad inteligente

Movilidad sana y segura 0.423

Fuente: Elaboracion propia.

Nota: La escala de colores que a continuacion se emplearon para calificar los

niveles de sustentabilidad fueron:

e Sustentabilidad alta (1 — 0.750): Color Verde

e Sustentabilidad media alta (0.750 — 0.500): Color Amarillo
e Sustentabilidad media baja (0.500 — 0.250): Color Naranja
e Sustentabilidad baja (0.25 — 0): Color Rojo

Movilidad en transporte sustentable
1.0

Movilidad ' , Movilidad con bajo
sana y segura impacto ambiental
Movilidad inteligente Movilidad activa

Figura 8. Resultados generales obtenidos de la evaluacion de la
sustentabilidad en la movilidad urbana de la ciudad de San Luis Potosi.
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Elaboracion propia, 2021.

IV.1.2.Evaluacioén de la sustentabilidad en la movilidad urbana a nivel distrital

La segunda parte a la evaluacion de la sustentabilidad en la movilidad urbana
corresponde a una evaluacion a nivel distrito, la zona conurbada de San Luis Potosi
esta dividida en trece distritos que se muestran en la Figura 9 y sus caracteristicas

de superficie y nombre de distrito se muestran en la Tabla 25.

Tabla 25. Superficies de los distritos en los que se divide el municipio de San
Luis Potosi.

Numero de distrito Nombre Superficie (hectareas)
Distrito 1 Centro 1625.25
Distrito 2 Lomas — Tangamanga 1780.47
Distrito 3 Morales — Industrial Aviacién 1806.21
Distrito 4 Saucito — Terceras 2234.30
Distrito 5 Progreso — Satélite 2308.79
Distrito 6 Zona Industrial 2630.30
Distrito 7 Delegacidn Villa de Pozos 7655.60
Distrito 8 Delegacidn La Pila 6816.46
Distrito 9 Escalerillas 6115.11
Distrito 10 Villa Magna Capulines 1500.78
Distrito 11 El Aguaje 4534.57
Distrito 12 San Miguelito 2270.08
Distrito 13 Milpillas - Aeropuerto 10754.57

Fuente: Elaboracion propia.
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Distritos San Luis Potosi N

260000 270000 280000 290000 300000 310000

imbologia

Distritos San Luis

2456000
2456000

Nombre |

|| Distrito 1. Centro ’ & ’

Distrito 10. Villa Magna Capulines -

Distrito 11. El Aguaje

| Distrito 12. San Miguelito 3

| Distrito 13. Milpilas - Aeropuerto i § X 4 : Coordenadas geogréficas:
Distrito 2. Lomas - Tangamanga » 2 . WGS 1984

2 7| Distrito 3. Morales - Industrial aviacion)
i Distrito 4. Saucito - Terceras

2448000

Proyeccion:
UTM Zona 14N

2440000
2440000

Distrito 5. Progreso - Satelite
| Distrito 6. Zona Industrial

| Distrito 7. Delegacion Villa de Pozos

Distrito 8. Delegacion La Pila

2432000
2432000

Elabora: Ing. Miguel
Angel Ruiz Rodriguez

Distrito 9. Escalerillas

270000 280000 290000 310000 320000

Figura 9. Mapa de ubicacién de los distritos del municipio de San Luis Potosi.

Elaboracion propia, 2021.

Esta evaluacion se pudo llevar a cabo ya que seis de los veinte indicadores
era posible obtener informacion hasta un nivel distrital, y por tanto siguiendo la
misma metodologia de obtencién de informacion (INEGI, SEGAM o Sistemas de
Informacién Geografica) se siguid el mismo método para el calculo de

sustentabilidad que el utilizado a nivel municipal.

Como se menciona, no todos los indicadores se obtuvieron de la informacién
a nivel distrital, sin embargo, este puede funcionar como un buen acercamiento para
comenzar a conocer qué tanto cumplen a nivel sustentabilidad cada uno de los
distritos. Las caracteristicas de obtencion de la informacién de cada uno de los
indicadores se muestran a continuacién en la Tabla 26.
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Tabla 26. Nivel de obtencién de informacion por indicador

Nivel de obtencidn

Tema ID Indicador seleccionado . L
de informacion
11 Consumo de combustible per capita Municipal
Movilidaden | ;,  Gasto en transporte de los usuarios -
' . Municipal
transporte para llegar a su destino
1.3 | Uso del transporte publico como medio Municipal
sustentable de transporte P
1.4 Conectividad al transporte publico Municipal
Emisi PM f Svil
21 isiones de PM1o dfa uentes moviles Distrital
por vehiculo
Movilidad con | , 5 Emisiones de NOx de fuentes moviles L
: . Distrital
bajo impacto por vehiculo
_ 2.3 | Emisiones de CO de fuentes moviles Distrital
ambiental por vehiculo
24  Emisiones de CO> de, fuentes moviles Distrital
por vehiculo
31 Porcentaje de viviendas con bicicleta Municipal
N ‘ 3.2 Accesibilidad peatonal Distrital
Movilidad activa 33 o o o
. Accesibilidad ciclista Distrital
Sini ial -
3.4 iniestros V|a.es., con peatones o Municipal
ciclistas
4.1 ' servicio de SMS para alertas de trafico Municipal
Movilidad 4.2 Sistemas de pagos electrdnicos Municipal
inteligente 4.3 Aplicaciones para dispositivos moéviles Municipal
Inf ion de | tas, h i -
4.4 n ormaC|.on e las rutas, horarios y Municipal
tiempos de espera
5.1 | siniestros viales con transporte publico Municipal
Percepcidn de suficiente espacio en las
5.2 | ynidades de transporte publico para Municipal
Movilidad sana viajar cdmodo
y segura Percepcion de seguridad en la calle o
5.3 transporte publico (evitar riesgo de Municipal
asalto)
Disminucién en la movilidad por la -
5.4 P Municipal

emergencia sanitaria

Fuente: Elaboracion propia.

Para el caso de los indicadores del tema de Movilidad con bajo impacto
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ambiental, es decir de los indicadores 2.1 a 2.4 que se pudieron calcular a nivel
distrital se siguio la misma metodologia aplicada a nivel municipal, sin embargo para
este caso no se realiz6 un promedio de las cuatro estaciones de monitoreo
mostradas en la Figura 5, para este caso se realizdé un analisis para conocer cual
estacion de monitoreo se encontraba mas cercana a cada distrito como se muestra

en la Figura 10.

Zﬁﬂﬂﬂlﬂ 27GDDID ZBDnﬂlﬂ ZGDDﬂ.ﬂ SDDDDIO 31000:1 !2000:) W

g1+ = = i Distits 13 = rg S

& ! | Distrito 4 3 o ’l

8 — 8 i Ak

B - 3.=:1a=lnn biblioteca 3 "? g L

Estaclén Escuela Primaria 1° de Mayo e e e 3 B P —
Estacion industriales potasinos asociado@ C -
Distrito 10 ®Distrita 1 - &
Distrito 2 Estacion DIF
é- - - T Distito9 v teties -~ - -é
B9 Distrito 12 Distrito 7 3
Simbologia Distito 11 Distito Coordenadas geograficas:
o . WGS 1984
g Distritos San Luis g Proyeccion:
% | Estacién mas cercana 3 UTM Zona 14N
Estacion Biblioteca D8
Estacién Industriales Potosinos

g7 Estacién DIF - + - T - K

° Estacién Escuela Primaria b Elabora: Ing. Miguel
Angel Ruiz Rodriguez

T T T T T T T
260000 270000 280000 290000 300000 310000 320000

Figura 10. Estaciones de monitoreo correspondiente a cada distrito.
Elaboracion propia, 2021.

Para el caso de 3.2 y 3.3 del tema de movilidad activa, se realiz6 un célculo
igual al realizado a nivel municipal, sin embargo, para estos casos se especifico a

nivel distrital.

A continuacion de muestran los resultados obtenidos y las caracteristicas que

presenta cada uno de los distritos a nivel de sustentabilidad.

e Distrito 1

El distrito 1, conocido como el distrito central es en donde se encuentra la zona
del centro histérico del municipio de San Luis Potosi, este distrito tiene una
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superficie de 1625 hectareas, la localizacion de este distrito se muestra en la Figura
11.

N
Distrito 1. Centro
262000 293000 294000 295000 296000 298000 W E
S
Simbologia
Distrito 1
- T:i.
’ -d ‘
: Resultados sustentabilidad < :
| Transporte sustentable |  0.615 \ SN 1 Coordenadas geogréficas:
|l Bajo impacto ambiental 0.662 > 2 WGS 1984

Activa 0462 |® ; s 5 Proyeccion:
Inteligente 0.250 |5 £ = UTM Zona 14N

Sanay segura 0.423

Superfice distrito
1625.25 hectareas

[Elabora: Ing. Miguel
Angel Ruiz Rodriguez

Figura 11. Localizacion Distrito 1. Centro. Elaboracién propia, 2021.

Los resultados obtenidos para la evaluacion de sustentabilidad del distrito 1 se
muestran en la Tabla 27, estos resultados muestran que el valor mas alto en los
cuatro temas de sustentabilidad lo tiene la movilidad con bajo impacto ambiental.
Sin embargo ninguno de los resultados obtenidos en los cinco temas se ajusta a un
nivel aceptable (<0.75) en sustentabilidad.

Tabla 27. Resultados obtenidos para la evaluacion de sustentabilidad del
distrito 1

Tema Resultado Resultado general obtenido para
obtenido el distrito 1
Movilidad en transporte 0615
sustentable
Movilidad con bajo impacto
ambiental 0.662 0.482
Movilidad activa 0.462
Movilidad inteligente
Movilidad sana y segura 0.423

Fuente: Elaboracién propia.
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e Distrito 2

El segundo distrito nombrado Lomas — Tangamanga, se localiza al lado

suroeste en relacion con el distrito 1, este distrito tiene una extension de 1780

hectareas. Su localizacidon se muestra a continuacion en la Figura 12.

Distrito 2. Lomas - Tangamanga

288000 289000

g
8
8
B
2
B

2450000

Resultados sustental

200000

d

Transporte sustentable
- Bajo impacto ambiental

0.606
0.889

Activa

2448000

0.434

Inteligente

0.250

Sana y segura

0.423

Superfice distrito

2447000

1780.47 hectédreas

T T
288000 289000

T
290000

291000

292000 293000

294000

W E

S
Simbologia
Distrito2

Coordenadas geograficas:
WGS 1984
Proyeccién:

UTM Zona 14N

[Elabora: Ing. Miguel
Angel Ruiz Rodriguez

Figura 12. Localizacion Distrito 2. Lomas — Tangamanga. Elaboracion propia,

2021.

Los resultados obtenidos para el distrito 2 se muestran en la Tabla 28 los

cuales indican que el valor mayor obtenido para el distrito 2 es en el tema de

movilidad con bajo impacto ambiental, cabe destacar que este distrito obtiene el

valor mayor en cuanto a los resultados generales de sustentabilidad en relacién con

todos los demas distritos.

Tabla 28. Resultados obtenidos para la evaluacion de sustentabilidad del

distrito 2.
Tema Resultado Resultado general obtenido para
obtenido el distrito 2
Movilidad en transporte
sustentable 0.606
Movilidad con bajo impacto el
10/ imp 0.889

ambiental
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Movilidad activa 0.434
Movilidad inteligente
Movilidad sana y segura 0.423
Fuente: Elaboracion propia.

e Distrito 3

El distrito 3 corresponde a la zona de Morales — Industrial Aviacion, esta zona
se ubica en la parte norte del distrito 2, ubica en su mayoria zona residencial, la
localizacion general de este distrito se muestra en la Figura 13. La superficie de este

distrito se extiende a 1806 hectareas.

Distrito 3. Morales - Industrial aviacién

288000 289000 290000 291000 292000 263000 294000 295000

W E

Resultados sustentabilidad

2456000

Transporte sustentable 0.608
Bajo impacto ambiental 0.694

Activa 0.424 P ; R : Simbologia
Inteligente 0.250 s .
Sana y segura 0.423 ) G 2 P & Distrito3

2455000

Superfice distrito
1806.21 hectareas

’ -k ‘

s
8
g
8
2
3

Coordenadas geogréficas:
WGS 1984
Proyeccion:

UTM Zona 14N

2452000

Elabora: Ing. Miguel
Angel Ruiz Rodriguez

288000 289000 291000 294000

Figura 13. Localizacién Distrito 3. Morales — Industrial Aviacion. Elaboracién

propia, 2021.

Los resultados obtenidos para la sustentabilidad en la movilidad urbana en el
distrito 3 se muestran en la Tabla 29. En cuanto a los niveles obtenidos en este
distrito, ninguno de sus valores alcanza un valor alto de sustentabilidad, ya que su
valor mas alto alcanza apenas un 69.4% de cumplimiento y es el tema de movilidad
con bajo impacto ambiental. En valor general del distrito 3 se encuentra en un medio
bajo de sustentabilidad.
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Tabla 29. Resultados obtenidos para la evaluacion de sustentabilidad del

distrito 3.
Tema Resultado Resultado general obtenido para
obtenido el distrito 3
Movilidad en transporte 0.608
sustentable
Movilidad con bajo impacto
ambiental 0.694 0.480
Movilidad activa 0.424
Movilidad inteligente
Movilidad sana y segura 0.423

Fuente: Elaboracion propia.

e Distrito 4

El distrito 4 nombrado Saucito — Terceras se encuentra en la parte norte del

distrito central, este distrito alberca al parque Tangamanga |l un area recreativa

conocida en la ciudad. La localizacion de este distrito se muestra a continuaciéon en

la Figura 14. La extension de superficie de este distrito es de 2234 hectéareas.

Distrito 4. Saucito - Terceras

294000 295000 295000 267000

208000

Resultados sustentabilidad

Simbologia
Distrito 4

ik Tk )
5 o

P
“?‘

| Transporte sustentable

0.599

Bzjo impacto ambiental
Activa

0.694
0.356

Inteligente

0.250

Sanay segura

0.423

Coordenadas geogréficas:
WGS 1984
Proyeccién:

UTM Zona 14N

Superfice distrito

Elabora: Ing. Miguel
Angel Ruiz Rodriguez

Figura 14. Localizacion Distrito 4. Saucito — Terceras. Elaboracion propia,

2021.
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Los resultados obtenidos al realizar la evaluacion del distrito 4 mostrados en
la Tabla 30, indican un valor general de sustentabilidad en la movilidad en la
movilidad urbana en un nivel medio bajo en relacién a su evaluacion de indicadores.
El valor mas alto obtenido con respecto a sus temas fue el de movilidad con bajo
impacto ambiental, sin embargo este valor apenas y alcanza un valor medio alto. Lo
ideal seria encontrar un valor alto en todos sus resultados.

Tabla 30. Resultados obtenidos para la evaluacion de sustentabilidad del
distrito 4.

Tema Resultado Resultado general obtenido para
obtenido el distrito 4
Movilidad en transporte 0.599
sustentable
Movilidad con bajo impacto
ambiental Dl 0.464
Movilidad activa 0.356
Movilidad inteligente
Movilidad sana y segura 0.423

Fuente: Elaboracion propia.

e Distrito 5

El distrito 5 nombrado Progreso — Satélite, se encuentra en el paso obligado
para transitar desde el distrito 1 en la zona centro hacia el distrito 6 que se localiza
en la zona industrial. La extension territorial del distrito asciende a 2308 hectareas.

Su ubicacién se muestra a continuaciéon en la Figura 15.
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Figura 15. Localizacién Distrito 5. Progreso — Satélite. Elaboracion propia,
2021.

Los resultados evaluados para el distrito cinco se muestran a continuacion en
la Tabla 31. En el tema de movilidad en transporte sustentable, este indicador
obtuvo un valor mayor en relacién a los distritos pasados, sin embargo, adn se
encuentra n un valor medio alto en este tema. De resultado general se obtuvo un
valor de 47.5% de cumplimiento, es decir un valor de sustentabilidad en su movilidad
urbana medio bajo.

Tabla 31. Resultados obtenidos para la evaluacion de sustentabilidad del
distrito 5.

Tema Resultado Resultado general obtenido para
obtenido el distrito 5
Movilidad en transporte 0.610
sustentable
Movilidad con bajo impacto
ambiental —— 0.475
Movilidad activa 0.431
Movilidad inteligente
Movilidad sana y segura 0.423

Fuente: Elaboracién propia.
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e Distrito 6

Como se menciono anteriormente, el distrito 6 es el que corresponde a la zona
industrial, en este distrito se encuentra en su mayoria uso de suelo ocupado por
industrias de diferentes indoles. La extension territorial de este distrito asciende a

2630 hectareas, y se muestra a continuacion en la Figura 16.

Distrito 6. Zona industrial

293000 204000 295000 206000 297000 298000 209000 300000 301000 302000 303000 304000 = 305000 306000 307000 308000 309000
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Sanay segura 0.423 Ui WZonastar)

Superfice distrito
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Elabora: Ing. Miguel
Angel Ruiz Rodriguez

Figura 16. Localizacion Distrito 6. Zona Industrial. Elaboracion propia, 2021.

Para la evaluacion de sustentabilidad del distrito 6 se obtuvieron resultados
similares a los distritos anteriores, los cuales se muestran a continuacion en la Tabla
32.

Tabla 32. Resultados obtenidos para la evaluacion de sustentabilidad del
distrito 6.

Tema Resultado Resultado general obtenido para
obtenido el distrito 6

Movilidad en transporte

sustentable Lhetek:
Movilidad con bajo impacto
ambiental 0.662 0.461
Movilidad activa 0.381
Movilidad inteligente

Movilidad sana y segura 0.423

Fuente: Elaboracién propia.
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e Distrito 7

El distrito 7, delegacion Villa de Pozos, es un distrito que no se encuentra en
su mayoria urbanizado, de acuerdo a la imagen satelital mostrada en la Figura 17,
se puede apreciar que aun se localizan zonas de agricultura. La extension de este
distrito es de 7655 hectéreas, casi el doble de territorio que otros distritos mostrados

anteriormente.
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Figura 17. Localizacion Distrito 7. Delegacion Villa de Pozos. Elaboracién

propia, 2021.

Los resultados obtenidos de la evaluacion de sustentabilidad del distrito 7
mostrados en la Tabla 33, indican que este distrito es el que tiene el valor mas alto
en el resultado obtenido para la movilidad con bajo impacto ambiental, este
indicador se encuentra en un rango alto de sustentabilidad. A nivel general, el distrito
muestra un resultado en el rango de sustentabilidad de medio alto, este resultado
es el segundo puesto a nivel de todos los distritos.
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Tabla 33. Resultados obtenidos para la evaluacion de sustentabilidad del
distrito 7.

Tema Resultado Resultado general obtenido para
obtenido el distrito 7
Movilidad en transporte 0.603
sustentable
Movilidad con bajo impacto
ambiental 0.895 0.508
Movilidad activa 0.367
Movilidad inteligente
Movilidad sana y segura 0.423

Fuente: Elaboracion propia.

e Distrito 8

El distrito 8, delegacion La Pila, es el distrito localizado mas al sur de todos los
distritos, al igual que el distrito 7 este tiene en su mayoria una superficie abarcada
por agricultura, ademas de poca superficie urbanizada principalmente por
fraccionamientos recientes. La superficie de este distrito es de 6816 hectareas, y su

ubicacidén se muestra a continuacion en la Figura 18.
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Figura 18. Localizacion Distrito 8. Delegacion La Pila. Elaboracion propia,
2021.
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Los valores obtenidos tras la evaluacion de este distrito, mostrados en la Tabla
34, indican un valor general localizado en el rango de sustentabilidad medio bajo.
Cabe destacar que el resultado de movilidad con bajo ambiental tiene el valor mas
bajo en este distrito en relacién a todos los demas distritos.

Tabla 34. Resultados obtenidos para la evaluacion de sustentabilidad del
distrito 8

Tema Resultado Resultado general obtenido para
obtenido el distrito 8
Movilidad en transporte 0573
sustentable
Movilidad con bajo impacto
ambiental ele” 0.443
Movilidad activa 0.309
Movilidad inteligente
Movilidad sana y segura 0.423

Fuente: Elaboracion propia.

e Distrito 9

El distrito 9 Escalerillas, con una superficie de 6115 hectareas es el distrito con
menor extension de construccion de vivienda, este se encuentra en la orilla de la
parte poniente de la zona municipal de San Luis Potosi, su ubicacién se muestra a

continuacion en la Figura 19.
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Figura 19. Localizacion Distrito 9. Escalerillas. Elaboracion propia, 2021.

Los resultados obtenidos para el caso del distrito 9 se muestran en la Tabla
35, para el caso de este distrito obtuvo el valor mas bajo en la evaluacion de dos
temas, el tema de movilidad en transporte sustentable y el tema de movilidad activa
en relacion a los otros distritos. Sin embargo en valor general, el resultado obtenido
para este distrito también se encuentra en el rango de sustentabilidad media baja
ya que el valor de su movilidad con bajo impacto ambiental se enmarca en valores
de sustentabilidad alta.

Tabla 35. Resultados obtenidos para la evaluacion de sustentabilidad del
distrito 9.

Tema Resultado Resultado general obtenido para
obtenido el distrito 9
Movilidad en transporte 0.502
sustentable
Movilidad con bajo impacto
ambiental gty 0.462
Movilidad activa
Movilidad inteligente
Movilidad sana y segura 0.423

Fuente: Elaboracion propia.
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e Distrito 10

El distrito 10 Villa Magna Capulines, es el distrito mas pequefio en extension a
todos los distritos, con tan solo 1500 hectareas, este distrito se encuentra al oriente
colindando con la localidad de Mezquitic de Carmona. Su ubicacion se muestra a

continuacion en la Figura 20.
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Figura 20. Localizacion Distrito 10. Villa Magna Capulines. Elaboracion propia,
2021.

Los resultados de la evaluacién de sustentabilidad arrojados en la Tabla 36
muestran que este distrito obtuvo un valor de cumplimiento del 50% en valor general
de sustentabilidad. Es decir un valor rondando en una sustentabilidad media alta.
Para este caso, el valor de movilidad con bajo impacto ambiental se encuentra en
un valor alto de sustentabilidad.
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Tabla 36. Resultados obtenidos para la evaluacion de sustentabilidad del

distrito 10.
Tema Resultado Resultado general obtenido para
obtenido el distrito 10
Movilidad en transporte 0.564
sustentable
Movilidad con bajo impacto
ambiental 0.889 0.500
Movilidad activa 0.373
Movilidad inteligente
Movilidad sana y segura 0.423

Fuente: Elaboracion propia.

e Distrito 11

El distrito 11 que lleva por nombre El Aguaje, tiene una superficie general de

4534 hectareas, este distrito en su mayoria tiene un uso de suelo rural, tiene poca

superficie urbanizada. Su localizacién se muestra a continuacion en la Figura 21.
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Figura 21. Localizacion Distrito 11. ElI Aguaje. Elaboracion propia, 2021.

El distrito 11 obtuvo el valor de sustentabilidad mas bajo de todos los distritos,

con tan solo un 44.1% de cumplimiento en niveles de sustentabilidad, es decir un
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valor medio bajo.

Tabla 37. Resultados obtenidos para la evaluacion de sustentabilidad del
distrito 11.

Tema Resultado Resultado general obtenido para
obtenido el distrito 11
Movilidad en transporte 0.586
sustentable
Movilidad con bajo impacto
ambiental Viclez 0.441
Movilidad activa 0.280
Movilidad inteligente
Movilidad sana y segura 0.423

Fuente: Elaboracion propia.
e Distrito 12

El distrito 12, nombrado San Miguelito tiene una extension territorial de 2270
hectareas. San Miguelito se localiza una superficie considerable de superficie
urbanizada. Esta jurisdiccion colinda con uno de los distritos que tienen una
urbanizacion considerable en su territorio, es decir el distrito 2. La localizacion de

San Miguelito se muestra a continuacion en la Figura 22.
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Figura 22. Localizacion Distrito 12. San Miguelito. Elaboracion propia, 2021.
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Los resultados obtenidos para el distrito 12, se muestran a continuacién en la

Tabla 38. Los cuales indican que el distrito obtuvo un valor medio bajo en su nivel

de sustentabilidad. Es interesante aclarar que el distrito 12 obtuvo el valor mas bajo

en la movilidad con bajo impacto ambiental en relacidon con todos los demas

distritos.
Tabla 38. Resultados obtenidos para la evaluacion de sustentabilidad del
distrito 12.
Tema Resultado Resultado general obtenido para
obtenido el distrito 12
Movilidad en transporte 0.592
sustentable
Movilidad con bajo impacto
ambiental ele” 0.458
Movilidad activa 0.363
Movilidad inteligente
Movilidad sana y segura 0.423

Fuente: Elaboracion propia.

e Distrito 13

El distrito 13, Milpilas — Aeropuerto, es el que se localiza en el punto mas al

norte de la mancha urbana de la ciudad de San Luis Potosi, ademas es el que tiene

la extension territorial mas grande de todos los distritos. Su ubicacion se muestra a

continuacion en la Figura 23.
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Figura 23. Localizacion Distrito 13. Milpilas — Aeropuerto. Elaboracion propia,

2021.

El distrito 13 fue el distrito que obtuvo el valor mayor en el tema de movilidad

en transporte sustentable, sin embargo, este valor se encuentra aun en valores

medios altos. Como resultado general, mostrado en la Tabla 39, el distrito obtuvo

un valor de cumplimiento de 45.5%, encontrdndose en un valor medio bajo en

niveles de sustentabilidad.

Tabla 39. Resultados obtenidos para la evaluacion de sustentabilidad del

distrito 13
Tema Resultado Resultado general obtenido para
obtenido el distrito 13
Movilidad en transporte 0.621
sustentable
Movilidad con bajo impacto
ambiental 0.725 0.455
Movilidad activa 0.255
Movilidad inteligente
Movilidad sana y segura 0.423

Fuente: Elaboracién propia.

Una vez obtenidos todos los valores de la sustentabilidad para cada uno de

los distritos se puede observar que la mayoria de ellos se encuentran en un valor
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de sustentabilidad medio — bajo, a excepcion de tres que superan este valor. El
resultado conjunto de los valores de los distritos se muestra a continuacion en la
Tabla 40.

Tabla 40. Resultados obtenidos para los valores de sustentabilidad a nivel
distrital en el municipio de San Luis Potosi, México.

Valor de
Nombre y nimero de distrito
sustentabilidad obtenida

Distrito 1. Centro 0.482

Distrito 2. Lomas — Tangamanga 0.520
Distrito 3. Morales — Industrial aviacion 0.480
Distrito 4. Saucito — Terceras 0.464
Distrito 5. Progreso — Satélite 0.475
Distrito 6. Zona industrial 0.461
Distrito 7. Delegacion Villa de Pozos 0.508
Distrito 8. Delegacion La Pila 0.443
Distrito 9. Escalerillas 0.462
Distrito 10. Villa Magna Capulines 0.500
Distrito 11. EI Aguaje 0.441
Distrito 12. San Miguelito 0.458
Distrito 13. Milpas — Aeropuerto 0.455

Fuente: Elaboracion propia.

IV.2. Resultados de evaluacién de la percepcion
IV.2.1.Participantes

Se entrevistaron a cuatro personajes relacionados con la actividad politica y
la toma de decisiones relacionados al crecimiento y desarrollo en temas de
movilidad urbana de la ciudad de San Luis Potosi. El primero de los entrevistados
fue el Presidente de la Unién de Usuarios de la Zona Industrial (UUZI), el cual segun

su director es un organismo autbnomo encargado de promover y gestionar obras en
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beneficio directo del capital humano y las empresas que componen el poligono de
la zona industrial de San Luis Potosi, el progreso de la UUZI se desarrolla en cuatro
rubros que son: seguridad, movilidad, rehabilitacién y reglamentacion; y con base
en esos cuatro rubros se encargan de gestionar ante las autoridades conducentes
todo tipo de obras y apoyan en informacion para ir creciendo con el dinamismo

econdémico que ha tenido la ciudad.

El segundo de los personajes entrevistados fue el director de la Red
Metropolitana del Transporte Sustentable, o mejor conocida como la Red Metro.
Segun palabras del director la Red Metro fue disefiada como un organismo publico
descentralizado, que estaria encargado de la operacion del primer sistema de BRT

gue se planea hacer en la ciudad de San Luis Potosi.

Respecto al tercer personaje entrevistado, fue el director del Instituto
Municipal de Planeacion (IMPLAN), las atribuciones del instituto segun su propio
director, el IMPLAN es un auxiliar del gobierno municipal para temas de planeacion
urbana, dentro de sus competencias estd la generaciéon de los programas de
desarrollo y la generacién de una cartera de proyectos estratégicos que muchas
veces derivan de los programas de planeacién, asi como todo lo que corresponde

al tema del espacio publico.

Finalmente, la ultima entrevistada fue la encargada de la Direccion de
Movilidad y Espacio Publico del Ayuntamiento de San Luis Potosi, esta direccion en
palabras de su encargada fue creada muy superficialmente, realmente las funciones
gue tienen son pocas, basicamente. Hasta este momento sus funciones son soélo
apoyo a otras direcciones y estan muy enfocadas a temas de vialidad y transito. No
tiene una vision sistémica ni nada integral, realmente se genero la direccion con
muy pocos brazos, muy pocas piernas. Ahora lo que esta haciendo la direccion es
gue se actualicen las funciones desde el reglamento interno del municipio. Pero es
MAs apoyo a otras direcciones en temas de vialidad y sélo de proponer, no de hacer

ni nada, afirmo su encargada.
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IV.2.2.Procedimiento

El primer contacto con los actores de interés se realiz6 por via telefonica y
una vez que las personas accedieron a participar, se agendo una sesion individual
por medio de la plataforma Zoom Cloud Meetings, lo cual facilitd la accesibilidad
para la entrevista. Cada uno de los participantes fue entrevistado de manera
individual de acuerdo a una guia tematica desarrollada para el estudio (Tabla 2). La
duracion de las entrevistas fue de aproximadamente 30 minutos cada una. Al
concluir las entrevistas, se transcribieron las mismas y se procedid a hacer un
analisis de contenido con la informacion obtenida. Se identificaron en esta
transcripcion las categorias que se buscaban conforme avanzaba la narrativa de las

entrevistas.

IV.2.3. Instrumento para evaluar percepcion

El propdsito de aplicar un instrumento para evaluar una variable cualitativa
como lo es la percepcion, es explorar el conocimiento que tienen los personajes
gubernamentales en la toma de decisiones en materia de movilidad urbana en San

Luis Potosi acerca de los temas que componen la movilidad urbana sustentable.

Lucca y Berrios (2002, 2009) describen esta metodologia como un cuerpo de
conocimiento que conforman las estrategias de investigacion que producen datos o
informacion de naturaleza textual, visual o narrativa, los cuales son analizados,
mediante medios no matematicos. A través de esta investigacion cualitativa se
obtuvo informacién interesante a detalle acerca del conocimiento de cuatro actores

involucrados en la politica de movilidad urbana de la ciudad.

Entre los temas tratados se exploraron los siguientes: su conocimiento en
cuanto a la definicién de movilidad urbana sustentable y la percepcion del nivel de
sustentabilidad en que se encuentra San Luis Potosi, definicion y deficiencias del
transporte sustentable en San Luis Potosi, percepcidon de la contaminacion
atmosférica derivada del transporte y acciones concretas para la promover la
movilidad con bajo impacto ambiental, infraestructura actual para promover la

movilidad activa en la ciudad, existencia o ausencia de la movilidad inteligente asi
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como la utilizacion de aplicaciones en tiempo real por parte de los usuarios del
sistema de transporte, las acciones que impulsa desde su puesto para impulsar la
movilidad sana y segura asi como la percepcién de sentirse seguro al moverse
dentro de la ciudad. Con estos temas tratados durante las entrevistas se abarcaron
tanto la definicion de movilidad urbana sustentable, asi como las cinco esferas que
componen este concepto (movilidad activa, movilidad con bajo impacto ambiental,
movilidad en transporte sustentable, movilidad inteligente y movilidad sana y

segura).
Resultados:

A continuacion, se presentan los resultados por medio de las categorias
propuestas. Las categorias de andlisis emergieron de la percepcion del
conocimiento de los sujetos, dichas categorias fueron: 1) Concepto de movilidad
urbana sustentable, 2) Movilidad en transporte sustentable, 3) Movilidad con bajo
impacto ambiental, 4) Movilidad activa, 5) Movilidad inteligente y 6) Movilidad sana

y segura.

IV.2.4.Percepcion del concepto de movilidad urbana sustentable

Como se menciono anteriormente, este estudio propone un concepto propio
de movilidad urbana sustentable, el cual se basa en esferas que buscan un mismo
objetivo; emplear modos de transporte sustentables, moverse generando el menor
impacto al ambiente posible, que la movilidad no atente a nuestra salud y se realice
de una manera sana y autbnoma, emplear no Unicamente modalidades motorizadas
sino tener la capacidad de elegir entre modalidades no motorizadas y el ultimo se
centra en herramientas para generar menores distancias y disminuir tiempos de
traslados. Estas cinco esferas, al cumplirse con la misma jerarquia consiguen el
objetivo de la sustentabilidad que persigue el estudio. Asi pues, lo que se buscé de
los actores entrevistados es el conocimiento en materia de lo que se persigue e esa

investigacién; a continuacion, se muestran sus narrativas al respecto:

... “Yo opinaria que la movilidad urbana sustentable es un

conjunto de acciones organizadas con la tendencia de mejorar la
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calidad de vida y el derecho a la movilidad, de las personas que
integramos la movilidad”.
- Presidente de la UUZI

... “La Movilidad Urbana Sustentable en el &mbito que yo
manejo tendria que ser un modelo de prestacion de servicio que
fuera como la palabra lo indica, sostenible, tanto en el aspecto
econémico, como en el social y el ambiental. Ese es el reto que
se tiene de integrar estos tres factores. Dentro del modelo de
transporte que operen las ciudades”.

- Director de la Red Metro

... “Movilidad Urbana Sustentable, yo lo veo como una serie
de factores que intervienen unos con otros en la ciudad. Que
buscan eficientar los medios de traslado. Que los medios de
traslado sean eficientes, sean sustentables en tema de qué
niveles de contaminacion y niveles de espacios, que sea de
manera integral, sustentable. Pero basicamente eficientar los
medios de traslado de manera segura”.

- Encargada de la Direccion de Movilidad y Espacio
Pablico del Ayuntamiento de San Luis Potosi.

... “Para mi, es reducir al minimo los desplazamientos de las
personas, so deberia ser una Movilidad Urbana Sustentable. Yo
creo que hay rangos de distancias caminables, rangos de
distancia que pueden ser ciclistas, rango de distancia que ya
tienes que abordar el transporte colectivo, pero hacer del
transporte privado vehicular de motor un lujo; que el hecho de
tener un coche sea porque tu trabajo te lo demanda, no porque lo
necesites”

- Director del IMPLAN
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Ademas del concepto de Movilidad Urbana Sustentable, se les
preguntdé a los representantes de las entidades gubernamentales su
percepcion del nivel de sustentabilidad que tiene actualmente el sistema
de movilidad urbana en la ciudad de San Luis Potosi, esta pregunta
encasillé a una respuesta en un valor del 1 al 10, siendo 1 un valor muy
bajo y 10 un valor muy alto. Ademas de la ponderacion, se les preguntaron
las acciones que hacen falta para que la ciudad llegara a un valor de
cumplimiento muy alto en este rubro. Los resultados de esta pregunta

fueron los siguientes:

... “Yo creo que yo empezaria con una ponderacion de 5, me
pongo exactamente a la mitad, pero porque sé que hay chance de
subir bastante, pero que también sé que si no lo hacemos nos
vamos a la segunda division. Creo que estamos en un momento
donde San Luis tiene remedio, es una ciudad con un namero, que
es muy extensa, pero también hay que analizar esa circunstancia.
Pero también creemos que tienen las condiciones necesarias
para poder ser mejorada en cuanto a esto y hay muchas acciones
como comentas 0 como estamos comentando que no son
Unicamente de dinero. Son practicamente de coordinacion yo creo
gue en estos momentos la ciudad tiene areas de mucha movilidad,
0 sea que es fluido. Y hay otras partes donde practicamente esos
nudos bajan totalmente, o sea, si, yo ponderaria en estos
momentos con 5 a la situacion en una escala de 1 a 10 y si le

damos esta ponderacion a la zona industrial yo lo bajaria a 4.”

... “Lo que necesitamos es una politica de movilidad a largo
plazo, si entonces nosotros integramos un plan en el cual haya
planteamiento, desarrollo metropolitano en conurbaciones y vias
de comunicacion, inclusive puede haber ahorro de control de

gastos”.
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- Presidente de la UUZI

“‘En condiciones normales 8. Con la situacién de la
pandemia, que estd completamente estacionada, toda tanto la

oferta como la demanda de seleccion.”.

... “En opinion patrticular, el modelo de hombre camion ya es
totalmente incompatible con las necesidades de la sociedad, ya
es algo que no cabe. No puede prevalecer el interés econémico
del individuo sobre las necesidades de la poblacién para que esto
se dé es mas facil hacerlo a través de sociedades mercantiles.

- Director de la Red Metro

... “Uy no, estamos muy muy lejos, le daria un valor de uno’.

... “Pues hay una carencia de como se ve el transporte
publico en la ciudad. El transporte publico no es un tema que se
qguiera abordar, no es un tema que quieran voltear a ver, al
contrario, entre mas lo quieran destruir mejor, porque no estan
viendo la importancia de lo que lleva el transporte publico [...] Yo
creo que lo que lleva a la ciudad a hacer ciudades que realmente
apunten a la una movilidad urbana sustentable, son aquellas que
le apuntan al transporte publico; a la calidad en el transporte
publico y aqui no hay nada de eso. No hay absolutamente nadie
gue este sistema de hombre camién que existe de concesiones,
donde el estado no tiene control absoluto del transporte.
Abandonas a la gente cuando mas de los dos tercios de la
poblacién se traslada en transporte publico, esa es la carencia que
hay aqui en San Luis. No se esta apuntando a transporte publico,
los proyectos que quisieron innovar con el BRT, fueron muy
pobres, fueron muy poco ambiciosos, muy cautelosos y con medio

a pagar costos politicos, cuando realmente el beneficio, pues es
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para las personas y no se pensé de esta manera, ahi es la
carencia del transporte publico cuando el estado no ve hacia el
transporte. Todos los demas escalones se van a seguir cada
quien jalando para su propio punto, aunque el transporte publico
sea de tema de jurisdiccion estatal. Dentro del ayuntamiento, de
la direccion y del IMPLAN intentamos sacar temas de movilidad
peatonal y movilidad ciclista, pero si no se viene integrando con
transporte publico no sirve de nada. Esa es la falla.

- Encargada de la Direccién de Movilidad y Espacio
Pablico del Ayuntamiento de San Luis Potosi

. “Lo veo ahorita como un potencial, que es un gran
potencial de San Luis Potosi. Yo le daria, la mitad ya esta hecha,
yo le daria un 6 porque realmente tenemos una estructura, una

morfologia idonea”

... “Bueno, en principio estoy viendo la pagina en blanco que
es, 0 sea, yo creo que estamos hablando de una ciudad que por
su escala todavia es abordable. Que por su topografia es
apropiada. Hay elementos que a mi me dicen ya la mitad te lo da
la ciudad que existen, lo que nos resta es trabajo y sobre todo que
los lideres politicos, los lideres empresariales entiendan,
conozcan y se sumen a este tipo de vision de la ciudad, que ese
es uno de los retos que tiene el IMPLAN de aqui para adelante,
pero creo que la mitad del camino nos lo dan, si es por eso me
voy al 6.

- Director del IMPLAN

IV.2.5.Percepcion de la movilidad en transporte sustentable

Para la evaluacion de la percepcion de este rubro, se buscé orientar

las preguntas de los interesados en la existencia y las deficiencias del
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transporte sustentable en la ciudad de San Luis Potosi. Las respuestas

obtenidas durante la evaluacion fueron las siguientes:

... “No, no, no, eso creo que el estatus es bastante malo.
Obviamente que el transporte en San Luis Potosi siempre ha
tenido como ese estigma. Un estigma de costo bajo. Pues por lo
mismo recibimos el mismo servicio”.,

- Presidente de la UUZI

... “Es Sustentable en un grado importante.”.

- Director de la Red Metro

... “No. Rotundo no. No existe el transporte sustentable en
San Luis. Es que se piensa que el transporte como un servicio
gue debe dar un privado cuando realmente los sistemas de
transporte publico que realmente funcionan y que sean
sustentables, son sistemas que estan llevados por el estado,
controlados por el estado y gestionados por el estado. No hay
transporte publico que no esté subsidiado y llevado por ellos.”

- Encargada de la Direccién de Movilidad y Espacio
Pablico del Ayuntamiento de San Luis Potosi

... “No es sustentable desde el momento en que yo por la
ciudad no encuentro un mapita de cémo puedo, qué lineas y
quiero ir a tal sitio que linea tomo. ¢Ddnde transbordo? Si si.
Entonces no estd, alguna vez se lo dije al ingeniero Urbano
Menchaca y me mando una aplicacion, pues si, pero si yo no
tengo un teléfono inteligente como puede esperar y es de
esperarse que la gente que utiliza el transporte colectivo. [...]
necesitamos un gran lider que encabece un proyecto de
transformacion, modernizacion, sociabilizacion, transporte y

dandole el enfoque sostenible”



- Director del IMPLAN

IV.2.6.Percepcion de la movilidad con bajo impacto ambiental

Para el caso de esta esfera, lo que se evalué por medio de la
entrevista es la percepcion que se tiene de las emisiones de la atmésfera
derivada de los sistemas de transporte, también se cuestionaron las
acciones propuestas para disminuir esta contaminacién por cada una de

las dependencias que tienen a su cargo.

... “Creo que es una concentracion baja, afortunadamente
no tenemos una concentracion todo el dia, es en ciertas partes y
también influye mucho la situacion meteorolégica. Ahorita
tenemos la ventaja de la rafaga de los vientos y todo eso”.
- Presidente de la UUZI

“La contaminacion es alta. El corredor, pues, va a
contribuir con la parte que le toca.”.

- Director de la Red Metro

Respecto a las mediciones de emisiones a la atmdsfera...
“Sabemos quién la maneja, no es algo que ahorita estemos
haciendo. Esto también los niveles de contaminacion de aca, de
la calidad del aire, también los mide el Gobierno del Estado, sin
embargo, no hay objetivos en comun entre los diferentes 6rdenes
de Gobierno, entonces no hay gobernanza en temas de calidad,
cada uno trabaja por su lado y no hay una gobernanza, para que
los proyectos vayan en ese mismo objetivo, entonces no, no por
ahora”

- Encargada de la Direccién de Movilidad y Espacio
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Puablico del Ayuntamiento de San Luis Potosi

... "Pues los estudios que yo he visto, que mi percepcion
tiene fundamento, es que no es una simple percepcion, sino yo
tengo datos que me dicen cudl es la situacién, pues tenemos una
calidad del aire pésima. Es terrible, no y bueno, también hay datos
gue nos dicen que el uso del transporte colectivo, del camion, esta
reduciéndose porque la gente prefiere hacerse de un cochecito,
aunque sea viejo, aunque contamine, aunque no estén en
mejores condiciones para poderse mover por la ciudad. Por lo que

hemos platicado de del transporte colectivo.’
- Director del IMPLAN

I\V.2.7.Percepcion de la movilidad activa

En el caso de la movilidad activa, lo que se buscé al entrevistar a
los interesados fue conocer si en la percepcién de los interesados existen
condiciones para que se pueda llevar a cabo una movilidad activa por
parte de los ciudadanos, aparte de saber qué proyectos existen

actualmente para impulsar este tipo de movilidad.

... “Lainfraestructura la estamos creando en esta zona [zona
industrial] estamos haciendo una adaptacion. Estamos buscando
integrar, no Unicamente el darles el espacio. Nosotros tenemos un
problema muy fuerte, que es el mantenimiento del espacio. Son
espacios muy amplios, muy largos y no hay una autoridad
responsable, por eso la UUZI anda siempre pidiendo, gestionando
todo ese tipo de recursos.’.

- Presidente de la UUZI

... “El municipio creo la esta impulsando bastante bien claro,
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ahi hay un proceso de adaptacion, el uso de la bicicleta se esta
empezando a crear infraestructura ya para para bicicletas hay dos
corredores ya consolidados para para bicicleta en la ciudad. Hay
uno que es este un alimentador que es una de una localidad que
esta aqui en San Luis Potosi, ese es un paso,”.

- Director de la Red Metro

... “No. No, para nada, no todavia, estamos muy lejos de que
la ciudad sea adecuada para qué. Para que beneficie a la
movilidad activa y segura, no, no, para nada San Luis Potosi, si
no me equivoco, estan en el numero 10 de muertes de ciclistas a
nivel nacional. No, no es adecuada, no, todavia no estamos ahi,
falta un camino muy largo, yo creo que lo que ahorita hemos
hecho en el Ayuntamiento, solo es un granito de todo lo que se
debe hacer. No, todavia no, pero eso no quiere decir que la gente
no se mueve en bicicleta. La gente ya lo hace simplemente que
ahorita no tiene las condiciones.”

- Encargada de la Direccién de Movilidad y Espacio
Pablico del Ayuntamiento de San Luis Potosi

“Yo creo que si. Y como fuera tenemos que lograr,

”

claro...
- Director del IMPLAN
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IV.2.8.Percepcion de la movilidad inteligente

Para el caso de la evaluacion de la percepcion en cuanto a movilidad
inteligente, las preguntas durante la entrevista se encaminaron a saber qué se ha
hecho para que haya movilidad inteligente dentro del municipio, ademas de cuales
son las acciones 0 proyecciones existentes, conocer si en su percepcion los
sistemas de transporte utilizan la movilidad inteligente y saber si creen que exista la
intermodalidad dentro del municipio. Los resultados por los cuatro actores fueron

los siguientes:

... “es algo que ya tenemos aqui en San Luis Potosi, en el
transporte convencional esta en la georreferenciacion de los
autobuses en tiempo real. Estéa el sistema de prepago con tarjeta.
Estd la determinacion de los aforos a través de barras o
Ultimamente a través de cdmaras se cuenta cuantos pasajeros
estan, estan, estan subiendo y bajando del autobus.”

- Director de la Red Metro

... ‘Definitivamente, nada. No. Hasta apenas nosotros desde
la direccién vamos a sacar un convenio con el Instituto Mexicano
del Transporte en donde vamos a hacer un proyecto de
distribucion de logistica de carga y descarga en zona centro. De
distribucién de mercancias. Y ese si va a ser un proyecto con
sistemas inteligentes y con muchisima informacion y muchisima
data. Pero realmente los proyectos no se han hecho con ese
enfoque. Yo creo que este proyecto que vamos a sacar con el
Instituto Mexicano del Transporte es el primero, después tenemos
con las bicicletas compartidas que si tenemos la informacion a
nivel minuto a minuto, lo tenemos ahi evaluando pero todavia no
esta fortalecido el sistema para que realmente pueda crecer en

informacion. Entonces no nada, lo primero que vamos a hacer lo
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del convenio con el Instituto Mexicano.”

- Encargada de la Direccion de Movilidad y Espacio
Pablico del Ayuntamiento de San Luis Potosi

... “No por el momento, no, sin embargo, yo creo que es un
tema apasionante, bueno, tenemos lo de... Otra cosa que hemos
impulsado que alla no depende del plan en un principio lo fue lo
de la bici compartida y qué tiene que ver un poco con la movilidad
inteligente, nosotros generamos que la conexién con la empresa,
con varias empresas, al final una se quedé prestando el servicio
fue complicado por los temas del COVID también.”

- Director del IMPLAN

IV.2.9.Percepcion de la movilidad sana y segura

Las preguntas para la evaluacién de la percepcion de la movilidad sana y
segura fueron orientadas a conocer las acciones que se hacen dentro del municipio
para impulsar este tipo de movilidad, qué acciones se realizan para evitar siniestros
viales en los usuarios mas vulnerables de la jerarquia de movilidad y también
conocer la percepcion de los actores respecto a si consideran seguro moverse

dentro de la ciudad.

... “Pero yo puedo referirme al caso que yo opero que es el
transporte publico, realmente la siniestralidad, aqui en San Luis
del transporte publico urbano, es muy baja, ok, si hubo una época
hace 10 - 12 afios que era un factor muy, muy importante. Mas sin
embargo, en este momento realmente es baja. Muy baja. ¢Qué
es lo que pasa? Que dentro de esta plataforma que se tienen, por
ejemplo, en los sistemas de prepago. Estamos monitoreando
velocidades. Por ley la velocidad maxima. Que yo siento que es

un poco alta, todavia es a 60 km por hora, esta topada. Entonces,
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con las plataformas que tenemos de los sistemas de prepago
tenemos la posibilidad de estarlas monitoreando. Y obviamente
cuando se exceden pues inmediatamente viene la sancion, la

sancion al operador.”

... “Transporte publico, es relativamente seguro. No hay no,
tampoco tanto asalto, si. El hecho que los autobuses tengan
camaras, también nos ha ayudado mucho, a reducir la incidencia
de asaltos. La seguridad vial de la ciudad en general. Es baja. Y
es baja porgue no tenemos educacion.”

- Director de la Red Metro

... “No, ni en ninguna ciudad. No, no, no voy a castigar a San
Luis realmente. México tiene una segunda pandemia que son las
muertes viales. Y que no ha sido atendida en muchisimo tiempo,
entonces ninguna ciudad mexicana es segura para trasladarnos.”

- Encargada de la Direccion de Movilidad y Espacio
Pablico del Ayuntamiento de San Luis Potosi

... “Para incentivar bueno otro de los logros importantes es
gue logramos la creacion. De una direccibn que yo creo que
deben de ser dos, pero ahorita logramos una direccion en el
Gobierno municipal que es la de movilidad y espacio publico, que
son fundamentales, que ya se ve al espacio publico y a la
movilidad, con la misma importancia que la cultura, con la misma
importancia que el desarrollo urbano.”

- Director del IMPLAN

IV.3. Resultados del indicador compuesto
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IV.3.1. Indicador compuesto de movilidad en transporte sustentable.

El objetivo principal de evaluar las modalidades de transporte sustentable, va
mas alla de evaluar inicamente el transporte publico, el automaovil o los mecanismos
de movilidad activa viéndolos de manera separada, lo que busca esta categoria es
proponer centros de trabajo mas organizados, que se deje de ver al automoévil como
el principal medio de transporte, sin llegar al punto de prohibirlo; sino que la
poblacion elija este como un medio de transporte secundario. Los indicadores
propuestos, fueron basados en la accesibilidad que brinda el transporte publico a

todos los usuarios, abarcando rubros como costos y conectividad.

El resultado general para esta esfera de la movilidad urbana sustentable fue
de 0.606, es decir un 60.6% de cumplimiento en materia. Arroj6 también un
resultado bastante interesante, que a pesar de que Unicamente 22.2 de cada 100
usuarios deciden utilizar el transporte publico como medio de transporte, la ciudad

ofrece una conectividad bastante amplia, superando el 90% en la ciudad.

Sin embargo, los resultados obtenidos por parte de los tomadores de
decisiones son bastante ambiguos; la mayoria de ellos afirma que en San Luis
Potosi no existe el transporte sustentable, incluso algunos dieron no dieron lugar a
dudas y brindaron una respuesta contundente afirmando que no existe, sin embargo
no toman en cuenta la amplia conectividad que tiene San Luis al hablar de

accesibilidad.

Resulté también un punto importante darse cuenta que los tomadores de
decisiones, en lo Unico que cuadran es en que hacen falta acciones e infraestructura
para lograr mejorar el rubro, sin embargo las areas que han detectado cada uno de
ellos son diferentes. ¢(Qué proponen estos tomadores de decisiones? todos
aterrizan en un mismo punto, el transporte publico estd descuidado, hay un
problema grande ya que el transporte publico esta manejado por terceros y esto
hace que entreguen a la ciudad un servicio en malas condiciones, por cual es
necesario que el gobierno estatal tome la batuta y entre a la batalla un gran lider

gue encabece proyectos de transformacion, modernizacién y sociabilizacion en
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materia de transporte para darle un enfoque sustentable.

IV.3.2. Indicador compuesto de movilidad con bajo impacto ambiental

Al hablar del amplio concepto de sustentabilidad, muchas veces lo
relacionamos directamente con el cuidado del medio ambiente, es claro que estos
conceptos van de la mano. También es comun que, al hablar de contaminacién en
la atmésfera, lo relacionemos por costumbre con las emisiones de los vehiculos.
Esta esfera de la movilidad urbana sustentable, se basa en la evaluacion de los
cuatro principales contaminantes atmosféricos derivados de los vehiculos
automotores es decir, las particulas menores a diez micrometros, diéxidos de

nitrégeno, monoxido de carbono y dioxido de azufre.

San Luis Potosi aun se caracteriza por ser una ciudad en crecimiento, no
podriamos catalogarlo como una de las ciudades con mayor derrama economica
del pais, sin embargo el aumento gradual que ha tenido en cuanto a su dinamica de
poblacion y por consiguiente su mancha urbana hacen que dia a dia su
contaminacion atmosférica también se potencialice. El resultado global que obtuvo
San Luis en materia de impacto ambiental, fue el valor mas alto en las cinco esferas
de la sustentabilidad aplicada a movilidad urbana, obteniendo un valor de
cumplimiento del 0.764, es decir un 76.4%.

A pesar de gque durante la evaluacién, se obtuvo un valor de cumplimiento
con base en la normativa mexicana bastante bueno, es decir que de los cuatro
indicadores, en tres se obtuvo un cumplimiento mayor al 88%, uno de ellos se quedo
con un valor bastante bajo, es decir s6lo un 22% de cumplimiento. Este valor fuera
de la tendencia fue el obtenido en las emisiones de particulas menores a 10 micras
(PM1o), estas particulas provienen principalmente de materiales de la corteza
terrestre y se originan en su mayor parte por procesos de desintegracion de
particulas mas grandes, es decir que no necesariamente esta relacionado este valor
con emisiones directas (de los escapes de autos), pero si con emisiones indirectas,
es decir de particulas generadas por el mismo transito de vehiculos. Dicho de otra

manera, el movimiento de vehiculos en la ciudad estd teniendo un valor
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considerable, sin embargo la mayoria de los motores se encuentran en condiciones

apropiadas de cumplimiento para su operacion.

En relacion con los resultados de percepcion, dos de los tomadores de
decisiones mencionan que en su punto de vista la contaminacién atmosférica es
alta o que la calidad del aire se encuentra en pésimas condiciones. Un punto de
vista a rescatar de este contraste entre la percepcién y el resultado obtenido es que
la ciudad no tiene una cobertura considerable en cuanto a sus puntos de muestreo,
ya que unicamente en funcion se encuentran cuatro estaciones de monitoreo y éstas
se encuentran en la zona centro y no alcanzan a cubrir todo el poligono para que

sea representativo un resultado de la calidad del aire de la zona de San Luis Potosi.

Dentro de las propuestas que se tienen por estos actores clave, se encuentra
el area de oportunidad de establecer una gobernanza entre los diferentes 6rdenes
de gobierno, ya que actualmente no existe esta sinergia en temas de calidad, cada
uno trabaja por su lado y no hay gobernanza para que los proyectos vayan en el

mismo objetivo.

IV.3.3. Indicador compuesto de movilidad activa.

Afortunadamente la actividad de promover el uso de la bicicleta e incentivar la
caminata como medio de transporte cuando sea posible como sustitucién del
vehiculo automotor, son actividades que ya se realizan. Sin embargo, muchas de

las veces resulta arriesgado emplear estas modalidades de desplazamiento.

Los indicadores que se eligieron para evaluar la movilidad activa dieron como
resultado 0.391, es decir un 39.1% de cumplimiento. La mitad de estos indicadores
estan relacionados con la accesibilidad que presenta la ciudad para estas dos
modalidades, sin embargo los resultados arrojaron que tan solo en accesibilidad
ciclista se tiene una relacion de distancia de ciclovias en relacion a la distancia total
de las calles del 1.1%. Esto indica que a pesar de que se traten de promover
campafas concretas para incentivar este uso, la ciudad no tiene la infraestructura

para soportar el uso de este medio de transporte.
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Es claro también que los resultados de la percepcion arrojaron que los
tomadores de decisiones van por el mismo camino, al observar la misma &rea de
oportunidad en el desarrollo urbano de San Luis. Los cuatro personajes indicaron
que actualmente se estd construyendo espacio para promover este tipo de

movilidad.

En otro sentido, los siniestros viales con peatones fueron un punto importante
del andlisis arrojando un valor significativo, que comparandolo con la percepcion de
la directora de movilidad y espacio publico nos menciona que San Luis se encuentra
en el lugar numero 10 a nivel nacional en accidentes de esta indole. También seria
interesante que el rumbo del crecimiento de la ciudad, se oriente a gestionar

programas con vision de cero accidentes relacionados con estos usuarios.

IV.3.4. Indicador compuesto de movilidad inteligente.

Sin duda alguna, de las cinco esferas que componen la movilidad urbana
sustentable la movilidad inteligente es de ellas la mas nueva, esto se pudo ver ya
gue actualmente en la literatura fue dificil encontrar indicadores que nos evaluaran

directamente este tipo de movilidad.

Evaluar indicadores dicotdbmicos da una ventaja o desventaja relativa a saber
si los resultados obtenidos son fruto directo de la gestién de la ciudad, o son
tecnologias aplicadas por terceros. Es el caso del Unico indicador que se obtuvo
cumplimiento en esta esfera, el indicador de aplicaciones para dispositivo méviles
que facilita la toma de decisiones. Es un hecho que este indicador no fue
desarrollado por el gobierno local, ya que la aplicacién en tiempo real es de capital

extranjero y se enriquece con la informacién brindada diariamente por los usuarios.

En el caso de los resultados de percepcion resulté peculiar conocer la
informacion que brind6 el director de la Red Metro, él como experto en el sistema
de transporte de la ciudad menciond que actualmente si se tienen herramientas de
evaluacion en tiempo real, menciondé como ejemplo el conteo de personas a través
de barras en los autobuses, o también la georreferenciacion de estos mismos

vehiculos. Si, son herramientas que se basan en tecnologias de la informacion, sin
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embargo de nada sirve para los usuarios si esta informacioén no se transmite o no
ayuda en la toma de decisiones al momento de la eleccibn del modo de
desplazamiento y sOlo se queda en la base de datos dentro de las oficinas de

gobierno.

De esta manera se confirma lo que la directora de la direccion de movilidad y
espacio publico dijo respecto a que hace falta gobernanza entre los 6rdenes de
gobierno y también es necesario que el gobierno estatal se haga cargo del
transporte publico y deje de ponerlo en manos de terceros que no fomentan la

sustentabilidad.

Finalmente, es satisfactorio saber también que al implementar sistemas que
vayan de la mano con tecnologias de la comunicacién y la informacion se podria
mejorar sustancialmente el servicio y la toma de decisiones en la movilidad urbana
actual ya que se tiene la ventaja de que la mayoria de los usuarios ya cuentan con
un teléfono inteligente que seguramente estaran dispuestos a utilizar si se trata de

mejorar su seguridad y disminuir sus tiempos de traslado.

IV.3.5. Indicador compuesto de movilidad sana y segura.

El fomento a la seguridad y el cuidado a la salud, sin duda son pilares
fundamentales en la gestion de cualquier gobierno. No es la excepcién que se
incluyera un eje de esta categoria en el término de movilidad urbana sustentable.
Los indicadores de esta esfera estuvieron basados en la accidentabilidad que tiene
la ciudad de San Luis, en la percepcién de los usuarios en temas de seguridad en
la calle o transporte publico como como indicador emergente por la situacion actual,

la disminucion de la movilidad por temas de COVID-19.

Fue interesante el resultado obtenido en cuanto a la percepcion, ya que por un
lado el director de la Red Metro asegura que la siniestralidad es bastante baja,
ademas de que es relativamente seguro viajar en transporte publico ya que no hay
tanto asalto. Por otro lado la Directora de la direccion de movilidad afirma que

México tiene una segunda pandemia que son las muertes viales.
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Asi que es probable, que al ser este el rubro con mas conexiones directas con
las otras esferas al mejorar las condiciones de las otras cuatro, automaticamente se

mejoraras las condiciones de seguridad y salud en la movilidad urbana de la ciudad.

IV.3.6. Indicador compuesto de movilidad urbana sustentable

San Luis Potosi, al ser una ciudad con caracteristicas Unicas es un resultado
de un esfuerzo constante en cuanto la dinamica de movilidad. Sin embargo, esta
dindmica no esta regida por una sola persona, ni por un conjunto de personas que
eligen el rumbo; ha sido un constructo desarrollado por un sin de personas que
hacen que su dindmica sea tan fluida. Sin duda, los resultados obtenidos a nivel
sustentabilidad arrojaron que aun hay un sinfin de areas de oportunidad que se

pueden abordar para mejorar las condiciones actuales.

Hablar de sustentabilidad en la movilidad urbana, hablamos de bastantes
puntos de vista ya que este concepto se aborda desde diferentes puntos de vista,
esta basado en varios puntos de vista. Sin embargo el resultado obtenido para este
estudio nos arroja que San Luis cumple Unicamente con un 48.7% de

sustentabilidad.

Es un punto importante analizar hacia dénde va el rumbo de la ciudad, conocer
si los agentes del gobierno conocen la importancia de desarrollar un sistema de
movilidad sustentable. Por ejemplo, resulta lamentable saber que dentro de los
cuatro actores relacionados con las decisiones en materia de movilidad, la persona
que mejor maneja el término es la que tiene las atribuciones menores en cuanto a
la direccion el futuro de la ciudad, es decir la directora de la direccién de espacio

publico y movilidad.

De ahi resalta también que de manera general los cuatro personajes estan
relacionados parcialmente con el término de movilidad urbana sustentable, sin
embargo ninguno de ellos menciond en sus definiciones rubros tan importantes
como la movilidad inteligente o la movilidad activa. Lo que ahora es necesario que
llegue a San Luis es un lider en materia que esté empapado en conocimientos

actuales y no base su gestion en un sistema obsoleto de movilidad, un sistema de
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tenga como prioridad hacer una ciudad para coches y no para personas.

V. Capitulo V. Conclusiones y propuestas.

V.1. Conclusiones

e La aplicacion de un indicador compuesto que integré una evaluacion de
sustentabilidad a partir de indicadores y una evaluacion de percepcion,
brindé un panorama actual de las condiciones de sustentabilidad en la
movilidad urbana en la ciudad de San Luis Potosi.

e Elresultado general obtenido en la evaluacion del indicador compuesto de
movilidad urbana sustentable arrojé un valor numérico de cumplimiento de
la ciudad de 48.7 en escala de 0 a 100 y como areas de oportunidad
detectadas en el analisis de percepcion se detectdé que la debilidad del
sistema de movilidad de la ciudad es la falta de gobernanza entre los
diferentes 6rdenes de gobierno respecto a la toma de decisiones y
desarrollo de proyectos en materia de movilidad urbana sustentable.

e Las veinte variables empleadas como indicadores para evaluar
sustentabilidad fueron basadas en los temas propuestos para definir
movilidad urbana sustentable; es decir movilidad en transporte publico,
movilidad con bajo impacto ambiental, movilidad activa, movilidad
inteligente y movilidad sana y segura.

e Los valores obtenidos en los cinco rubros que componen la movilidad
urbana sustentable fueron los siguientes: Movilidad en transporte
sustentable (60.6%), movilidad con bajo impacto ambiental (76.4%),
movilidad activa (39.1%), movilidad inteligente (25%) y movilidad sana y
segura (42.3%).

e El instrumento propuesto para evaluar percepcion estuvo basado en una
guia tematica que expuso el conocimiento en materia de movilidad urbana
sustentable de las distintas entidades gubernamentales inmersas en la

toma de decisiones de la agenda urbana de la ciudad de San Luis Potosi.
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e Las areas de oportunidad detectadas a partir del analisis de percepcion
fueron: la falta de coordinacion en cuanto a los objetivos que persiguen
cada a uno de los tomadores de decisiones en movilidad urbana de la
ciudad, la actualizacién del conocimiento en materia de sustentabilidad y
de definiciones que componen este concepto, la falta de gobernanza de los
niveles de gobierno de la ciudad de San Luis Potosi y la falta de un lider
qgue pueda direccionar y unificar a las dependencias correspondientes en
materia de movilidad urbana.

e El presente trabajo expuso la amplitud que tiene el estudio de las ciencias
ambientales demostrando la sinergia que existe entre un concepto
complejo como la sustentabilidad y un area del conocimiento como el

urbanismo.

V.2.  Propuestas

Una ciudad sera méas sostenible y equitativa en la medida en que incremente
la accesibilidad de sus barrios, y permita la diversidad necesaria para que toda su
poblacién se mueva en un sistema de transporte intermodal, donde sea posible
combinar el transporte privado (vehiculos particulares, empresas de redes de
transporte), el transporte publico (taxis, microbuses, metro, metrobus) y los sistemas
de movilidad activa (bicicletas, patines del diablo y medios no motorizados) (IMCO,
2019.)

El modelo mas compatible con todo lo anterior es el de ciudades compactas
que se caracterizan por la verticalidad, zonas de usos de suelo mixtos y la multiple
funcionalidad de sus espacios. En ellas, se permite mayor densidad de poblacion,
lo que genera una menor huella en el territorio, asi como un despliegue menos
disperso de servicios basicos (luz, agua, drenaje, etc.). Ademas, una correcta
administracion del suelo urbano, permite aumentar los espacios publicos de calidad,
incentivando la interaccion de los ciudadanos y generando un sentido de
pertenencia entre estos. lgualmente, en una ciudad compacta, las distancias son

mas cortas y el tiempo invertido para moverse dentro de las ciudades es menor.
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(IMCO, 2019.)

Por el contrario, si las ciudades siguen modelos de desarrollo horizontal,
extenso y desconectado, donde el gasto en infraestructura no sigue a los modos de
transporte mas eficientes, sino que continda priorizando al automovil privado, sera
imposible alcanzar una movilidad mas integral y eficiente. Esto, ademas de tener
repercusiones economicas graves, significa condenar a la gran mayoria de la

poblacion al rezago, a la baja productividad y a deteriorar su calidad de vida.
Propuestas en movilidad en transporte sustentable:

Dentro de los resultados obtenidos se encontré que la principal deficiencia de
las condiciones actuales del sistema de transporte se debe a que este esta operado
por terceros y no por una gestion estatal que busque tener dentro de sus objetivos
primordiales un sistema eficiente en donde el usuario elija el transporte publico
como medio principal para su desplazamiento. Ademas, a largo plazo, se busca que
el crecimiento sea mas organizado para que exista un mayor flujo por vias alternas

y que no se concentren todos los sitios de interés en una sola zona.

Otro punto importante que va de la mano con tomar la batuta del sistema de
transporte, es que haya gobernanza entre todos los 6rdenes de gobierno de la
ciudad, porque finalmente, el objetivo es lograr un sistema de gestion eficiente, y un
sistema de gestion no puede existir si no se comunican y elaboran planes de accion

aplicables a la gestion del gobierno.
Propuestas en movilidad con bajo impacto ambiental

Para el caso de las emisiones relacionadas al uso de los sistemas de
transporte, mas alla de una accion correctiva, se propone una accion preventiva
para que las condiciones actuales y préximas del crecimiento de la ciudad sigan
orientadas a mantener los niveles bajos de contaminacién. No se debe confiar la
gestion de la ciudad en continuar afirmando que San Luis seguira siendo una ciudad
con baja concentracion de emisiones. Como punto clave para dar seguimiento a

esta evaluaciéon de concentraciones, es necesario que se establezcan puntos
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criticos donde se conjunta el trafico en horas pico, y ahi colocar estaciones de
monitoreo para que con resultados de los estudios realizados se obtengan
diagnosticos solidos y se proceda a elaborar planes de accion preventiva.

Es buen tiempo para la ciudad de San Luis Potosi, y es un tiempo correcto
para que se volteé a ver la gestion ambiental como una fortaleza, antes de que se

convierta en una debilidad.
Mejora de la movilidad activa

Se tiene la falsa creencia que promover la sustentabilidad en la movilidad
urbana, se habla unicamente de bicicletas. Sin embargo, en esta investigacion se
demuestran todos los puntos clave que es posible mejorar para alcanzar la

sustentabilidad.

Al analizar los resultados, se considera plantear y examinar este rubro. Es
necesario que se continle asignando recurso para mejorar la infraestructura que
promueva modalidades de movilidad no motorizada, sin embargo, no Unicamente
es construir por construir, sino que es necesaria la elaboracion de programas sélidos
de mejora en la cultura vial para respetar a los usuarios mas vulnerables en la

jerarquia de movilidad.

Se tiene un area de oportunidad bastante grande en la zona industrial, en
donde ya se tiene un problema grave de movilidad y trafico. Ahi, se pueden aplicar
soluciones basadas en esta modalidad de movilidad y asi obtener caso de éxito que
pueden ser replicables al resto de la ciudad, ya que por fortuna tienen caracteristicas

de orografia similar que facilitan estos desplazamientos.

Es indispensable e importante que en todos los rubros desde la entidad
municipal y estatal, asuman como un compromiso de crecimiento y seguimiento

urbano de la ciudad.
Mejora en la movilidad inteligente

Las propuestas relacionadas a este rubro llevan una ventaja considerable
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respecto a las otras esferas de movilidad, ya que las tecnologias de la comunicacion
e informacién es un mercado en constante desarrollo por diversas areas del
conocimiento. De esa manera, una propuesta seria que la gestion de la ciudad se
ayudara a aplicar proyectos provenientes de la investigacion de académicos en el

area.

Ademas de esto, seria bastante enriquecedor que la informacion que se
genera constantemente por parte del estado referente a la ubicacion en tiempo real
de las unidades, se aplique en proyectos basados en sistemas de informacion
geografica que puedan ser amigables con el usuario para ayudar a la toma de
decisiones referentes a el modo de transporte que mas se acople a sus
necesidades. Este tipo de proyectos van de la mano con el desarrollo de
mecanismos de intermodalidades, que harian de cada uno de los medios por

separado; un sistema bastante rico en data.

Como propuesta aplicada, se podria empezar a trabajar con la zona centro de
la ciudad o las avenidas mas concurridas como Carranza e Himno Nacional, y asi

poco a poco escalarlo a fin de cuentas que abarque toda la ciudad.
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VIl.  Anexos

VIl.1. Entrevista a Urbano Menchaca. Director Red METRO.

X: ... ambientales este y me interés por esta por esa entrevista es que estoy
realizando una tesis sobre Movilidad Urbana, estoy realizando una evaluacion de la
sustentabilidad de la Movilidad Urbana de aqui de la ciudad de San Luis Potosi,

entonces pues le comento eso estamos realizando ... Buenos dias maestro.
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Estamos realizando esta evaluacion por medio de indicadores que nos van a dar un
valor numérico referente a qué condiciones de sustentabilidad hay en la ciudad y
esto se va a complementar con un andlisis de percepcién, con evaluacién de la
percepcion, entonces pues ustedes, pues es 1 de los actores clave en cuanto a la
Movilidad Urbana, entonces pues por eso este es el interés, de esta entrevista, sSi
me permite voy a grabarla la sesion para que quede como como evidencia si ho

tienes ningun inconveniente, si. Listo. Maestro.

X: Bueno, empezando. ¢Con unos aspectos generales, cual es su nombre

completo? Disculpe.
Urbano: Urbano Menchaca Velazquez.
X: ¢ Usted es el director de la red metropolitana del transporte sustentable?

Urbano: Ahorita en este momento tengo dos funciones, uno es director general
de transporte colectivo metropolitano. Y estoy como encargado de despacho de la

red metropolitana de transporte sustentable, que es el BRT.

X: Ok, ok, me podria platicar un poco de las atribuciones de esta de la Red

Metro ¢ qué es lo que hace de qué es lo que se encargaria?

Urbano: La Red Metro fue disefiada como un organismo publico
descentralizado, que estaria encargado de la operacién del primer sistema de BRT
que se va a ser aqui en la ciudad de San Luis Potosi. El esquema por el que se va
a operar este este sistema es a través de un pago por kilometro al concesionario.
Esto es ser ahora no los contratos de prestacion de servicios, previo a esto se
determina el pago por kildmetro que se tiene que hacer y en base a esos contratos

es como opera el sistema.
X: ¢ Cuadl es su formacion académica?
Urbano: Ingenieria civil. Y aqui en la dependencia tengo mas de 30 afios ya.
X: ¢ Cuéles han sido algunos de los proyectos en los que se ha desenvuelto
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en el tema de movilidad?

Urbano: En la dependencia hicimos el proceso de reestructura de todas las
rutas de transporte urbano de 20 afios. Se empez6 a desarrollar el modelo de
empresas ya para para transportistas. Todos operaban como en todo el pais a
través del modelo de hombre camion, aqui en este momento en la ciudad tenemos
ya constituidas 28 sociedades mercantiles en las cuales esta agrupado alrededor
del 60% del total de los prestadores de servicios. Hemos participado activamente
con el Congreso del Estado. Primero en promulgar una ley que diera cabida a la
persona moral como concesionaria del servicio. Y posteriormente a todas las
modificaciones que se han venido dando para la regulacién del servicio de

transporte urbano.

X: Interesante. Como le mencionaba, pues el objetivo principal de mi tesis es
una evaluacidon de sustentabilidad, entonces me gustaria que usted me ayudara

para conocer su definicion de Movilidad Urbana sustentable.

Urbano: La Movilidad Urbana sustentable en el &mbito que yo manejo tendria
gue ser un modelo de prestacion de servicio que fuera como la palabra lo indica,
sostenible, tanto en el aspecto econémico, como en el social y el ambiental. Ese es
el reto que se tiene de integrar estos 3 factores. Dentro del modelo de transporte

gue operen las ciudades.

X: Ok, ok, perfecto. Si pues, a fin de cuentas, muchos autores lo ven como
como un equilibrio, no la sustentabilidad. Entonces, si en el caso de San Luis le
pudiéramos dar un nivel, una ponderacion del 1 al 10, este en su percepcion que

nivel se encontraria la ciudad.

Urbano: En condiciones normales 8. Con la situacién de la pandemia, que esta
completamente estacionada, toda tanto la oferta como la demanda de seleccion. Y
es una situacion que desgraciadamente, no se le ve un horizonte de que termine.
En la ciudad estan operando los camiones con una demanda en los mejores dias

del 60% de la que se tenia antes de la pandemia. Llegamos a operar con niveles de
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demanda de 35-40%.

X: No, pues no. Muy poco rentable. Entonces, suponiendo el escenario ideal
en donde nos encontramos en un nivel 8, es decir, que de 10 escalones ya hemos
avanzado 8 escalones y nos faltan dos, esto qué quiere decir ¢Qué proyectos
existen ya? ¢ Qué proyectos se han impulsado a lo largo de los afios para alcanzar

este nivel?

Urbano: Primero. Insisto, la conformacion de las personas Morales, de las
empresas. Pero en opinién particular, el modelo de hombre camion ya es totalmente
incompatible con las necesidades de la sociedad, ya es algo que ya no cabe. No
puede prevalecer el interés econdmico del individuo. Si. Sobre las necesidades de
la poblacion para que esto se dé es més facil hacerlo a través de sociedades
mercantiles. Que también son mas flexibles, por ejemplo, para adaptarse a
fenbmenos como el que tenemos ahorita de la afectacion por pandemia. En el
modelo de hombre camidn. Si el autobds no trabaja, pues el propietario no recibe
ingresos. Esto se puede modular a través de la formacion y constitucion de
empresas que operen como tal, por un lado. Por el otro. Los impulsamos un modelo
de tarifa indexada. Tiene operando ya mas de 10 afios. En primera instancia fueron
4 factores que determinan la tarifa. Después se index6 a salario minimo. Y como
hubo reformas que impidieron, reformas constitucionales que impidieron indexar
los servicios a la mano de salario minimo, al final al dia de hoy la tarifa esta indexada
al indice nacional de precios al consumidor, se revisa cada afio. Esto nos ha
permitido que los ajustes no sean... al irse prorrogando por cuestiones
sociopoliticas en la revision de las tarifas. Generalmente ya cuando se daban con
retraso. Pesaban impactos muy importantes en el porcentaje de incremento,
nosotros nos hemos estado manejando los Ultimos afios con incrementos entre 3 'y
medio el 5%. Y son anuales y es una cultura que ya permio en la sociedad. Ya la
sociedad esta consciente que cada afio tiene que haber un ajuste a la tarifa del

servicio y que este se queda en funcién del indice de precios

X: Ok.
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Urbano: Desarrollamos primero la las actividades necesarias para que la
ciudad quedara inscrita en los programas de Banobras. Se conforma el plan integral
de Movilidad Urbana sustentable de la ciudad este. Raiz de eso se desarrollo timos.
Como ya dije, el proyecto Ejecutivo. Inscribimos el proyecto de la unidad de
inversion de la Secretaria de Hacienda. Este y se asignaron recursos a fondo
perdido a través de fonavin, porque es con lo que estamos desarrollando. Primer

corredor de transporte masivo.

X: Voy a regresar un poquito que creo que me parece interesante ahorita que
lo mencionas sobre lo del lecho de la pandemia. Entonces ¢qué acciones de
recuperacion o acciones para garantizar la salud, me refiero a recuperacion
econOmica y garantizar la salud, se han implementado para en este caso de la

emergencia sanitaria?

Urbano: En primera instancia, el transporte publico, pues quedo definido como
una actividad esencial. Es esto es que no podia parar. Independientemente de las

circunstancias el servicio se tenia que seguir prestando.
X: Si.

Urbano: Al transportista, independientemente de hacerle llegar toda la
informacion inmediatamente que nos proporcionan las autoridades sanitarias. Lo
hemos estado apoyando durante todo este periodo con gel antibacterial con
cubrebocas, con sanitizacion de los autobuses, con asesoria en relacion a como
intentar absorber la falta de demanda respecto a la oferta que estan haciendo el
servicio, nos ha sido mucho mas facil con las empresas que con que con quienes
siguen operando todavia como hombre camién. Apoyo econémico ha sido muy
complicado. Yo creo que como el resto de las entidades del pais este, pues las
situaciones de los gobiernos estatales no son muy boyantes en materia econémica.
Y lo que disefiamos fue un programa a través del cual se prepagaron pasajes.
Tenemos sistemas de prepago, entonces lo que hicimos fue preparar pasajes. Este
de tal suerte que. Un poco mas adelante, esas tarjetas se van a distribuir entre la

poblacién, fue una forma de apoyarlos sin que implicaron subsidios directos,
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operacion.

X: ¢Usted considera continuando esto desde el amplio concepto que es
sustentabilidad? ¢ Considera que el transporte publico es sustentable aqui en San
Luis? Hablando sobre gasto de combustibles, coberturas, emisiones a la atmaosfera,

accesibilidad.

Urbano: Es Sustentable en un grado importante. Sin embargo, insisto, sin
embargo. Esta situacion de la pandemia a todos nos va a obligar a revisar muchas
cosas. Primera instancia, la gente en cierto momento de este fenbmeno. Tiene
temor de usar los medios de transporte masivo, los medios de transporte colectivo
es un temor razonable, es un temor fundado, claro. Han estado migrando muchos
de ellos a la compra de motocicletas. En la compra de vehiculos, regulares o
irregulares, vehiculo particulares y a los viajes compartidos. Entonces, el impacto al
transporte colectivo urbano nos va a durar un tiempo. Va a durar mucho tiempo,
pues para que pueda retomar los niveles que tenia hasta antes de la pandemia, esto
va a implicar un tipo de decisiones dificiles no, porque el parque vehicular ahorita
nos presenta una sobre oferta de servicios y relacién con la demanda y esa sobre
ofertas no se puede resolver con tarifa. No podemos cargarle ese costo social al
usuario y aparte nosotros estamos atados al incremento tarifario. El razona la
indexacion al indice de precios. Si usted me pregunta del total del parque vehicular
disponible en la ciudad. En este momento. 30% nada mas. El otro 40% tendria que

salir o permanecer parado.

X: Orale que bien interesante este hablando especificamente de corredor que
se tiene, que esta en los planes de implementacién red metro, ¢qué caracteristicas

presenta este para considerarse sustentable?

Urbano: El corredor lo que va a hacer es sustituir. A través de la integracion.
Operacion de aproximadamente 80 autobuses por 21. En condiciones ideales que
independientemente de esto, la ubicacion de su transferencia en el extremo sur este
de la ciudad nos va a permitir también que viajes de cercanias. No sean entregados

ahi. Y de ahi se desplacen al centro de la ciudad. Pues lo que nos da. La posibilidad
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de racionalizar el uso de autobuses. Con el consecuente beneficio en ocupacion
vehiculares. En emision gases. Y todos los beneficios que conlleva la integracion

clave. De un sistema aja y que trabajen como un sistema, por supuesto,

X: Siyaviéndolo tal vez intermodal, es decir que se pueda conjuntar con otros.
Hablando. Especificamente sobre contaminacion sobre. Impulsando tal vez la
movilidad con bajo impacto ambiental. El implementar el metrobds en la red metro

¢cuanto disminuiria?

Urbano: Determinados de la linea base. Que es uno de los requisitos que se
ponen en el PIMUS. Un porcentaje especifico, ahorita no se lo puedo dar porque el
proyecto en primera instancia habia sido disefiado para gas natural. El problema en
las ciudades que no hay oferta de Del combustible. Hubo por ahi algunas cuestiones
que impidieron la instalacién, tanto por los propios transportistas como las
estaciones de compresion en la ciudad entonces el abasto no estaba garantizado,
tuvimos que optar por diésel. En el caso del diésel tenemos un problema. Hay una
norma. Que tenia vigencia al 31 de diciembre del afio pasado a través de la cual se
iba a empezar a exigir. En la aplicacion del Tel estandar euro 6, aja. El problema es
gue no hay combustible. Si, si, o sea. Tenemos gue seguir operando con euro 5
porque el diésel con bajo contenido azufre, no es algo que esté accesible y con
disponibilidad garantizada para el transportista. Han entrado muchos ofertantes de
combustible, independientemente de PEMEX, pero no hay una normalidad. Hay
casos en los que se tienen que estar agregando urea, por ejemplo al combustible.
Y ese es un proceso que al estar en manos de personas, entonces muy es muy
variable, no las notificaciones. En caso de la Norma dieron una prérroga y estan en

esa discusién en este momento.

X: Eso no lo sabia. ¢Entonces su percepcion en cuanto a la contaminacion

atmosférica en la ciudad de San Luis, qué opina? Alta, baja.

Urbano: La contaminacion es alta. El corredor, pues, va a contribuir con la

parte que le toca.
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X: Si, claro.

Urbano: Retirar los 80 autobuses sustituidos por 20 autobuses nuevos con la

mejor norma de emisiones posible, pues es un es un avance
X: Es una contribucion importante.

Urbano: El gran problema que tuvimos es la expansion del uso del automovil
particular. Si, si usted refiere el nimero de habitantes en la en la ciudad, por el
namero de carros matriculados. Entonces es practicamente. Superior a tenemos
aproximadamente matriculados 600,000 vehiculos en una poblacion de un millon.

Es un valor muy alto.
X: Es bastante.

Urbano: Y lo que no se han medido todavia es la expansion del uso de la

motocicleta
X: Esta es emergente, lo que me explicas.

Urbano: Pero independientemente de eso, pues la moto tiene un rango de
emisiones todavia mas preocupante de lo que genera los automdviles, si es algo
gue se va a tener que considerar, creo que no nada mas aqui en San Luis, sino en

todo el pais.

X: Si, si algo que no se tenia considerado. Esa modalidad de movilidad.
Entonces usted sabe cédmo. ¢(Como se esta esté impulsando la movilidad Activa

aqgui en el en el municipio? ¢0O si hay algun proyecto que la impulse?

Urbano: El municipio creo la estd impulsando bastante bien claro, ahi hay un
proceso de adaptacion, el uso de la bicicleta se esta empezando a crear
infraestructura ya para para bicicletas hay dos corredores ya consolidados para para
bicicleta en la ciudad. Hay 1 que es este un alimentador que es una de una localidad
gue esta aqui en San Luis Potosi, ese es un paso, lo que estamos haciendo con el

meétodo es otro, el inicio de un programa de medicién de emisiones. Seria otro paso
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importante, aqui no existe, aqui, no hay una verificacion vehicular todavia hasta el
dia de hoy. Aqui nada més verificamos cuando tenemos que ir a la Ciudad de
México. Otro paso importante. Y sobre todo porque esta es una opinion personal.
Se tiene que empezar a agravar el uso del automovil particular. Lo Unico es que se
paga, son derechos de control vehicular, mas sin embargo, no se cobra el uso.

¢ Porque tiene que cobrarse el uso?

Urbano: Pues porque el que el que utiliza el automovil. Esta utilizando espacio
publico que pagamos todos. En una condicion muy, muy ventajosa respecto a la
poblacién que usa transporte colectivo con la que se mueve en bicicleta, con la que
se mueve a ti, es una cuestién que es de debate politico, si. Mas, sin embargo, va
a tener que enfrentarse porque. Porque la ciudad, como muchas ciudades del pais.
Invierte demasiado dinero. En estar creando la infraestructura vial. Que al afio, afio
y medio después de que se cred ya se empieza a saturar y luego viene el efecto
rebosamiento de que hay que conservarlo. No es nada mas construirla y dejarla ahi.
Déjala que se llene al afio y medio después volver a tener que hacer los trabajos de
infraestructura, pero viene todo el efecto de remozamiento del costo de conservarla

en condiciones.

X: Si, aqui es donde viene ese ese concepto de que se crean ciudades para
automoviles, no para mover personas, entonces si esta, pues es interesante que
tomen en cuenta el hecho de mover bueno impulsar otro tipo de movilidad, no solo
la este la modalidad privada. Entonces, ustedes supongo que también se tiene
considerado que con la implementacioén del red metro buscan igual impulsar la
movilidad activa supongo que también se tienen consideradas estaciones de
ciclovias para que donde termine la ruta se pueda este continuar con un trayecto a

una zona cercana por medio de una bicicleta, supongo.

Urbano: Es parte del planteamiento y estamos planteando también el hecho
de que pueda subirse bicicletas al autobus. O sea, darle a la gente la facilidad, la
oportunidad. De que si tiene la voluntad de contribuir con su ciudad acercandose al
autobus en una bicicleta o a pie, no tenga el obstaculo de que el sistema no lo
admite.
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X: Esta esta red metro al momento de su implementacion esta empleando la
movilidad inteligente, es decir, el uso de las tecnologias de la informacion para para

acceder a alguna aplicacion web o informacion en tiempo real tal vez.

Urbano: Bien dentro de los requisitos que se tienen para esta operacion, que
es algo que ya tenemos aqui en San Luis Potosi, en el transporte convencional esta
en la georreferenciacion de los autobuses en tiempo real. Esta el sistema de
prepago con tarjeta. Esta la determinacion de los aforos a través de barras o
Gltimamente a través de camaras se cuenta cuantos pasajeros estan, estan, estan
subiendo y bajando del autobus. Estos sistemas desde su nacimiento van implicitos
en la red metro también. ¢Y el siguiente paso? Sobre todo con la tecnologia de las
camaras que son sistema integrado. Es generar una aplicacion para que la gente
en el teléfono celular. Pueda saber. ¢ En cuanto tiempo va a llegar la unidad a una
estacion determinada? Hay un sistema, no sé si ustedes lo conozcan. No sé si opera
en Puebla. Este maximizar. Es argentino. Es un sistema que cuenta los pasajeros
a través de camaras, integra todo la plataforma que incluye el prepago. Y con esos

datos genera la informacién que nutre la aplicacién. Todo en tiempo real.

X Entonces ¢ cree usted ahorita que los usuarios utilizan, por ejemplo, estas
estas aplicaciones, estas herramientas que se tiene de decir a tal vez, porque si ya
se tiene implementado de que los las unidades estan referenciadas en tiempo real,

los usuarios utilizan ahorita?

Urbano: Por ejemplo, en este momento con pandemia y todo este rollo es muy
poco, si. O sea. Tengo que decirlo. La gente que esta usando transporte colectivo

es la gente que en este momento no tiene otra opcion.

X: Si, si, si, definitivamente. Si, eso, esto lo hablo de manera personal y si,
pues a mi me ha tocado llegar aqui a San Luis, tengo, pues un poco de tiempo y
pues aventurarme realmente aventurarme al transporte publico, este lo que utilizo
son igual yo aplicaciones que me dicen, pues toma tal ruta, te va a dejar en tal punto
y detienes a caminar. Este. No sé 6 minutos no, pero bueno, algo méas personal,

una de las areas de oportunidad que yo veria en cuanto a esta utilizacion del
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transporte publico es que fuera mas. Mas claro las etiquetas lo que se utiliza para
saber cual es la ruta que se viene, porgue tal vez si la gente de aqui ubicamos esta
va para tal punto, entonces la que puede utilizar, pero siento que tal vez con un
namero que él mismo que te dice la aplicacién, que sea homogéneo, que tu estas
viendo, con eso ayudaria bastante a impulsar para que para la gente que viene de
fuera como mi caso, o sea decir. Ah, pues aqui pasa tal ruta hasta me puede llevar
a tal punto, siento que seria algo interesante de poderse aplicar y creo que no, no
implementaria, no son, necesitaria tanto recurso para estas implementaciones. Este
entonces, pues ya hablamos un poco de la movilidad segura, bueno, mas movilidad
sana, que pues es un area emergente, pero ¢qué se hace en cuanto a evitar los
siniestros viales, especificamente a la poblacién mas vulnerable en la jerarquia, lo

gue son los peatones y los ciclistas?

Urbano: Pero yo puedo referirme al caso que yo opero que es el transporte
publico, realmente la siniestralidad, aqui en San Luis del transporte publico urbano,
es muy baja, ok, si hubo una época hace 10 - 12 afios que era un factor muy, muy
importante. Mas sin embargo, en este momento realmente es baja. Muy baja. ¢ Qué
es lo que pasa? Que dentro de esta plataforma que se tienen, por ejemplo, en los
sistemas de prepago. Estamos monitoreando velocidades. Por ley la velocidad
maxima. Que yo siento que es un poco alta, todavia es a 60 km por hora, esta
topada. Entonces, con las plataformas que tenemos de los sistemas de prepago
tenemos la posibilidad de estarlas monitoreando. Y obviamente cuando se exceden
pues inmediatamente viene la sancién, la sancion al operador. Hay un aspecto
importante también aqui en la ley. Que se logré. No con poco esfuerzo. Que estan
separadas las sanciones de lo que corresponde al operador. A lo que corresponde
al prestador o concesionario del servicio. Cuando no se tiene ese esquema definido
es muy controversial el hecho de estar poniendo sanciones. Cuando ya en la
normativa esta especificamente sefalado qué corresponde al operador que
corresponde al concesionario, es mas facil aplicar el marco regulatorio. Ese tipo de
cosas han venido a ayudar para que sea mas mas seguro de transporte para la
poblacién. En el caso de los operadores hemos revocado alrededor de 60 licencias.

Revocar la licencia implica que nunca mas pueden ser operadores de transporte
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publico.
X: Todo por incumplimientos de las condiciones.

Urbano: Por incumplimientos, por ser responsables de siniestros, por
cuestiones de ataque a mujeres, por ejemplo, son causas que estan especificadas
y que dan lugar a través del procedimiento administrativo corriente a revocar la
licencia. Ellos estdn conscientes que cuando eso pasa ya no pueden ser
operadores.

X: Si se sabe que hay una sancién que se esté aplicando, o sea, no solo queda
como en el papel, sino que se estaba aplicando otros de sus mismos comparieros.
¢Entonces, de manera general usted cree que es seguro moverse dentro de la
ciudad?

Urbano: ¢ En qué medio? Le cambio la pregunta.
X: En el que usted domina, en medio de este transporte publico.

Urbano: Transporte publico, es relativamente seguro. No hay no, tampoco
tanto asalto, si. El hecho que los autobuses tengan camaras, también nos ha
ayudado mucho, a reducir la incidencia de asaltos. La seguridad vial de la ciudad

en general. Es baja. Y es baja porque no tenemos educacion.
X: Si es un tema bastante comun.

Urbano: Hay gente que al momento en que llegan a obtener la licencia sin
saber ni siquiera porque la sefal de alto tiene la forma que tiene. ¢O cual es la

diferencia entre la sefial restrictiva y una preventiva?

X: Se otorga un permiso muy de una manera muy facil, tal vez. Pues ya como
para finalizar esto, tengo entendido que ya lleva un rato en este tema de movilidad.
¢,Cual ha sido su percepcién en cuanto a la evolucion de la movilidad? ¢En qué
momento hubo un cambio en el que el Gobierno se empez6 a interesar y ver la

movilidad como como un area de oportunidad?
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Urbano: Yo creo que no me equivoco cuando digo que en muchas entidades
gubernamentales; el problema de transporte siempre ha sido visto como eso como
un problema. Como un dolor de cabeza. Como un escollo para el desarrollo de las
actividades del Gobierno y yo creo que es el tiempo de que se empiece a ver cOmo
lo que es realmente, es una oportunidad, una oportunidad incluso de integracion
social, es una oportunidad de crear espacio colectivo en un medio de transporte.
Esto necesariamente implica inyectar recursos. Que yo creo que el estandar, salvo
en los Estados que han desarrollado ya sistemas de BRT. Como las tres grandes
concentraciones, la Ciudad de México, Monterrey, Guadalajara. En el resto de las
entidades no se le mete dinero en transporte. Si usted me preguntara en un caso
extremo. ¢ Yo en lo personal que haria? Pues si el transporte es un servicio publico.
Que ademas esta obligado a dar el estado. Pues en primer momento empezar a
explorar posibilidades de que este medio fuera muy, muy accesible en razén de
dinero de la poblacién. Habia que buscar cémo financiarlo, si. Estoy totalmente de
acuerdo. Pero el hecho de hacer que la gente pague. A veces por un servicio que

no es el adecuado, o el que no necesita. Pues es algo que desalienta mucho el uso.
X: Si, claro.

Urbano: Y alienta el uso de la de la movilidad privada particular. ¢Qué le
ofrecemos al ciudadano a cambio de qué permita que es el invada su espacio
personal? En un autobus lleno, a diferencia de que puede conservarlo en su carro

particular o su moto.
X: Claro, toda la comunidad.

Urbano: Es correcto. Y pues la gente siempre se va por conveniencia, si eso
no hay que perderlo de vista. La gente va donde le conviene. A mi me gusta mucho
la Ciudad de México. Independientemente del régimen de gobiernos, que tengan.
La Ciudad de México siempre ha dedicado una buena cantidad de recursos para

transporte colectivo.

X: Y se ve, 0 sea se ve la intermodalidad que ellos manejan.
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Urbano: Pero, pero fijese bien, y valdria la pena analizar ¢Cuanto estan

invirtiendo con eso?
X: ¢ Cuanto dinero se va para alla?

Urbano: Estaria interesante meter un parametro de cuanto invertimos las
demas entidades. A mi me queda muy claro, por ejemplo, el caso del desarrollo de
los corredores de Puebla. Yo Puebla tuve oportunidad de asistir hacer 20 afios. A
un seminario de movilidad sustentable. Y en aquel tiempo un caos, era el primero
intento, que hicieron de hacer un corredor que se quedo trunco. Pero la actitud de
los transportistas era terrible. Tuvo que llegar alguien ahi con ustedes a componerlo.
Esa es la verdad. Tuvo que imponerlo, tuvo que tener la decision y la voluntad
politica de enfrentar las cosas. Destinar los recursos necesarios e implantar. Y mal

gue bien ahi esté jalando.

X: Si, ahi va, ahi va, se ha implementado. Ok bueno, ya la tltima. Regresando

al tema del metrobus, ¢,como va?, ;,como va el desarrollo del proyecto?

Urbano: Nosotros hicimos un convenio con Banobras porque pues también
teniamos que prever la disponibilidad financiera del estado que es muy poca,
entonces el proyecto lo estructuramos en dos etapas. La primera, que es el corredor

que estamos aplicando ahorita, el 3, la obra fisica, debe estar terminada en abril.
X: Muy pronto.

Urbano: Y el propio convenio nos establece la obligaciéon de implantar el
servicio 6 meses después. O sea, en el peor escenario. Deben estar operados los
autobuses ya en septiembre, primera etapa. Lo que pactamos con Banobras. Es
que la segunda etapa, el del corredor 12, que es un corredor perimetral de la ciudad.
Empezaria a hacerse una vez que estuviese operando el corredor 3. Lo que vamos
a poder hacer con todas las limitaciones que hemos tenido es entregarle a la
proxima administracion, el plato servido para que ellos tomen las actividades del
corredor 12. Si. Creo que es un convenio que fue bastante conveniente para

nosotros. Porque desde un principio estuvimos conscientes de las limitaciones
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financieras que tienen que estar. Entonces esto nos ha permitido desarrollarlo, si

despacio, pero seguro.

X: Si, si, si. Esta bastante bien, bueno eso es todo, mi parte es lo que yo queria
conocer, es lo que abarca mi tesis, este me gustaria igual si usted le interesa este
seguir en contacto después para presentarle a algun algo de los avances que se
tengan de los resultados que pues a fin de cuentas, para que no se quede en el
papel siento que les utilizaria el mejor a ustedes que son hasta cierto punto

tomadores de decisiones.

VII.2. Entrevista a Ricardo Pérez. Presidente de la UUZI

Benjamin: Si. Un poquito sobre. Este es tema de andar juntando informacion
gue nos permite valorar qué tanto hemos avanzado en movilidad. Déjame
presentarte a Miguel es un este estudiante de maestria de Ciencias Ambientales en
la Universidad de Puebla. Y anda aqui con nosotros haciendo su tesis de maestria.
En algunos otros proyectos que mas alla este apoyado. Entonces le voy a ceder la
voz a €l para que se presente y te queremos hacerte unas preguntas como para
valorar tanto el avance como el estatus de esta movilidad sustentable, aqui en San

Luis Potosi. Adelante Miguel

X: Buenos dias. Este bueno, yo me presento aqui el maestro Benjamin, mi
nombre es Miguel Ruiz, este estoy ahorita haciendo una tesis sobre Movilidad
Urbana sustentable Lo que estamos haciendo ahorita es en general, hacer una
evaluacion de la sustentabilidad de aqui de la ciudad, lo que queremos saber es
qué tan sustentable es moverse dentro de la ciudad de San Luis Potosi. Entonces
esto lo estamos realizando a partir de indicadores, estamos construyendo
indicadores, estamos construyendo concepto de Movilidad Urbana sustentable. Y
estamos buscando que se complemente con un analisis de percepcion, saber que
si nosotros obtenemos un valor al final del 0 al 10, obtenemos un valor de 5 o de 7,
saber si la percepcidn de los usuarios del sistema de transporte corresponden tal
vez ellos dicen no, pues ellos dicen que sacan 7, pero yo pienso que estamos en 3,

0 Sea, es0 es como que a grandes rasgos lo que se va a hacer. Entonces pues mi
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interés aqui es conocer puntos de vista de por ejemplo usted como presidente para
saber cuéles son las condiciones, de la sustentabilidad. Entonces, si me permite voy

a grabar la sesion para que quede como como evidencia.
Ricardo: Si claro

X: Pues empezando, le voy a hacer unas preguntas sobre aspectos generales,

por ejemplo, como su nombre.

Ricardo: Si, qué tal, cdbmo estds mi nombre es Ricardo Pérez Castillo y soy

presidente de la Union de usuarios de la zona industrial de San Luis Potosi.
Yo: ¢ Muy bien este cuél es su formacion académica?

Ricardo: Tengo una licenciatura en relaciones industriales, por el tecnol6gico

de San Luis Potosi,

Yo: Entonces como presidente me puede decir ¢cudles son las funciones y

atribuciones de la Union de usuarios? ¢Qué hace?

Ricardo: Si, la Union de Usuarios de la Zona Industrial de San Luis Potosi. Es
una asociacion, por asi comentarlo de empresas. Las cuales estamos asentados en
un poligono determinado en San Luis Potosi, y es precisamente este poligono de
asentamiento es la zona industrial; la cual es la mas extensa en territorio en México
y Latinoamérica, o sea en una sola unidad de terreno agrupa mas de 500 empresas
y tenemos mas de 3800 hectareas donde hay practicamente una gran diversidad de
empresas, principalmente el 50% es del ramo automotriz, contamos en esta area
con dos armadoras de equipo original. Y obviamente con todos los procesos, con
muchos de los procesos integrados, también hay una importante presencia de la
industria metaldrgica e industria alimenticia también. Hay una conformacion
multicultural muy interesante también, ya que tenemos empresas tanto alemanas
como americanas, francesas, italianas, espafolas, obviamente considerando las
mexicanas. Con una integracion donde el 90%, 92% aproximadamente son de

capital foraneo, ya sea nacional o extranjero, y el resto es capital local, el 8%
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aproximadamente. La vocacion es totalmente, exportadora practicamente con un
95%. Si, y pues como te comento que contamos con 120,000 trabajadores en estos
momentos, que son los que diariamente se desplazan a esta zona industrial;
ademas de la gente que nos proporcionan servicios junto con la gente que va
directamente dentro de paso. La UZI si se encarga de promover y gestionar obras
precisamente en beneficio directo, del capital humano principalmente y las
empresas en 4 rubros, que son basicamente Miguel Angel, que son los que se han
definido como politica econdmica, es de 4 rubros que son: seguridad, movilidad,
rehabilitacion y reglamentacion. Son los 4 ejes principales que trabajamos como
Union de usuarios de la zona industrial. Y somos un organismo autnomo, no Somos
una asociacion civil. Y en base a estos 4 bases, pues nos encargamos de gestionar,
ante las autoridades conducentes todo tipo de obras, apoyamos con informacion,
sobre todo para ir creciendo con el dinamismo econémico que ha tenido San Luis
Potosi, lo hacemos practicamente para ir acompafiando y que se haga lo que
realmente necesitamos y no la ocurrencia de algin burécrata, ni de algun

empresario porque también son muy ocurrentes.

Una de las situaciones que hicimos es lo que lo que siempre tratamos de hacer
desde un principio fue por eso que yo ya conocia a Benjamin por una relacion de
amistad entre nuestras sefioras. Pero este cuando accedo a la Unién de usuarios,
empezamos a ver todo este tipo de circunstancias que vimos que estaban
estructurando de una manera muy tenebrosa por parte muy poco transparente, pues
es donde entramos practicamente con Benjamin, y sobre todo dandole a la unién,
un enfoque muy técnico, practicamente €l es el culpable de que yo me haya metido
en esto de la movilidad, ya no sé como salir. Pero practicamente él es el que nos da
los parametros, nos marca la nueva agenda urbana y él es el que propicia esta
integracion entre la Academia, la industria y que es practicamente las acciones de
Gobierno que verdaderamente pueda funcionar, nosotros trabajamos mucho por
resultado, como comentas, o sea por ponderaciones. No se trata, como
comentamos Unicamente de pues aqui esta la via no, aqui esta la via interna, esta
el UUZIbus o aqui esta la red metro, no, nosotros necesitamos que a fin de cuentas

haya, lo que nos hemos llamado un gear, o sea, si el objetivo es no pasar mas de
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45 minutos entre este tramo y este, eliminando nudos, dando soluciones alternativas
redisefiando, modificando horarios. Inclusive, como lo hemos hecho llevamos a
cabo desde el inicio, un plan de horarios diferidos que se lleva a cabo el bloqueo de

las laterales para que fluya el trafico.

A fin de cuentas lo que nos interesa es ese gear para tratar de manejar un
parametro de tiempo en el cual la gente no pase més de cierto tiempo sobre el
vehiculo, en este momento nosotros consideraremos que la movilidad es

practicamente el adecuado.

X: Ok, entonces especificamente ¢ en cuales proyectos se ha relacionado en

cuanto a movilidad?

Ricardo: Yo creo que actualmente en cuanto a movilidad. Mayor a menor,
yendo de lo mas grande a lo mas pequefio. Primero de los de largo plazo, por asi
decirlo. Largo plazo esta ruta alterna en la carretera 57 que la UZI ha trabajado muy
de la mano junto con el implan, junto con los desarrolladores privados de esta
seccidn, junto con el Gobierno del Estado y las autoridades federales por medio de
estudios de proyecciones de opiniones en esta situacion eso es lo que abarca ruta
alterna. Otro de los proyectos en los que estamos trabajando es el conocido como
UUZIbus es un proyecto de carril preferente, en el cual se utiliza el transporte de
personal con ciertas normas, y aqui estamos desarrollando algo muy interesante
porque es precisamente algo que me recomendo el maestro Benjamin, qué es los
sistemas de simulacion computarizada, el modelaje del tréfico en base a simulacion,
precisamente para determinar desde flujos y circulaciones, ciclos semaféricos y
obviamente pues que esto nos permita a un costo minimo conocer la forma en que
va a trabajar practicamente esto, entonces esta es otra de las implementaciones
gue nosotros estamos tratando de impulsar desde zona industrial, porque sabemos
que si se aplican en la ciudad o si pudiera ser un mapeo general de la ciudad, con
un si con una proyeccion practicamente de esto dejariamos de arreglar el trafico, es

base ocurrencias y lo empezariamos a hacer en base a situaciones técnicas.

Pero obviamente queda la integracion de todo este mddulo, pienso que
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pudiera hacer un proyecto muy interesante para hacer mis puntos. Ojala alguien lo
pueda comprar de forma integral y poderlo continuar. Otra de las cosas que estamos
participando es, ademas del sistema de transporte personal confinado que estamos
trabajando, también en lo que se llama la red metro; la red metro, es una monstruito
que resulté de lo que iba a ser el metrobus, pero ya con una justificacion como debi6
haber sido desde un inicio. Estamos trabajando como consejeros y estamos
supervisando que la obra se lleve conforme a los planteamientos que estan
determinados, entonces esto ha sido también algo de lo que hemos trabajado,
trabajamos en lo que te comento, el plan de entradas diferenciadas precisamente,

esto es en el largo plazo lo que te comenté.

En el corto, en el mediano podemos hablar que participamos en la
determinacién de algunos puentes como por ejemplo, el puente de periférico y
avenida industrias; en este puente la Union participo solo haciendo las propuestas
precisamente técnicas para que pudiera llevarse a cabo y financieras. Estamos
también ahi, se financié con el impuesto sobre la nbmina y es una sugerencia de la
Union, esto se esta trabajando junto con el municipio y junto con la Junta estatal de
caminos, ademas de Obras Publicas municipales, entonces este es este es esta
esta parte tan importante, lo que seria en obras de mediano, mediano plazo. Y ya
en las de corto plazo han sido principalmente lo de las entradas diferenciadas y el
control de trafico con bloqueo de laterales para tratar de sacar el transito, ademas
de la sectorizacion de la seguridad vial. Pues esto nos ha permitido, por lo pronto
en este afio que ha sido complicado por todas las construcciones que hay que por
lo menos haya podido darle algo de fluidez y ya la combinacion de estas 3 cosas,
pues obviamente que van a apoyar, también tenemos por ahi el proyecto del eje
140, que es un eje muy importante y que esta a medias. También falta, le falta un
cuerpo y obviamente que también estamos por ahi, dandole duro con esta

circunstancia.

X: ¢ Entonces, entrando un poquito ya en definiciones, este me puede definir

para usted qué es Movilidad Urbana sustentable?

Ricardo: Bueno, en base a lo que yo tengo, lo que yo tengo y como te digo por
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el gear que vamos. Yo opinaria que la movilidad urbana sustentable es un conjunto
de acciones organizadas con la tendencia de mejorar la calidad de vida y el derecho
a la movilidad, de las personas que integramos la movilidad.

X: Si. Muy bien, entonces si pudiéramos darle un nivel hablando principal de
la ciudad de San Luis, del 1 al 10 en cuanto a sustentabilidad en la Movilidad

Urbana, ¢,qué numero le daria usted?

Ricardo: No bueno, yo creo que yo empezaria con una ponderacién de 5, me
pongo exactamente a la mitad, pero porque sé que hay chance de subir bastante,
pero gue también sé que si no lo hacemos nos vamos a la segunda division. Creo
gue estamos en un momento donde San Luis tiene remedio, es una ciudad con un
namero, que es muy extensa, pero también hay que analizar esa circunstancia. Pero
también creemos que tienen las condiciones necesarias para poder ser mejorada
en cuanto a esto y hay muchas acciones como comentas 0 como estamos
comentando que no son Unicamente de dinero. Son practicamente de coordinacion
yO creo que en estos momentos la ciudad tiene areas de mucha movilidad, o sea
que es fluido. Y hay otras partes donde practicamente esos nudos bajan totalmente,
0 sea, si, yo ponderaria en estos momentos con 5 a la situacion en una escala de 1
a 10

X: ¢Y sile damos especificamente a la zona industrial una ponderacion?
Ricardo: Si le damos a la zona industrial, yo lo bajaria a 4
X: ¢Y qué le daria para alcanzar ese 10? ¢Qué falta?

Ricardo: Creo que es la integracion practicamente de todo, lo que necesitamos
es una politica de movilidad a largo plazo, si entonces si nosotros integramos un
plan en el cual haya planteamiento, desarrollo metropolitano en conurbaciones y
vias de comunicacion, inclusive puede haber ahorro de control de gastos, creo que
no necesitamos horas para unicas en muchos de los casos, si. Y creo que es lo que
necesitamos en cuanto a eso, es continuar integrando precisamente todos estos

modulos para poder ofrecer alternativas desde... jAh! ; También sabes que se me
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olvid6? la ciclo pista de avenida industrias, también necesitamos en esta dentro del
proyecto transporte personal, estamos integrando un area como la ciclo pista méas
larga, en este momento en San Luis Potosi. Y que también tienen sus esquemas
sociales y econdémicos, muy, muy focalizados en patrocinios inclusive por parte de
las empresas, esta obra se me olvido perdon. Retomando la pregunta en cuanto a
la zona industrial, lo que estamos requiriendo es una integracion. Pero sobre todo
definir muy bien este Miguel Angel. Estamos buscando también de que esa
integracion no sea Unicamente sacar de la glorieta Juarez al trabajador, porque todo
el mundo lo pone asi como oye, ya salié de la glorieta. Estamos hablando de llegar
practicamente hasta su casa. De punto a punto. Y que sea un trayecto seguro. Las
ciudades, esto me lo ensefié el maestro Benjamin, las ciudades que han tenido
practicamente desarrollo inclusive. En cuanto a seguridad y en cuanto avance social
son esas ciudades que proporcionan movilidad de punto a punto, tienen excelentes
sistemas en los lugares donde hay menor desarrollo social se les dio mayor
movilidad, precisamente para buscar esa integracion, y esto disminuy6 el indice de
delitos enormemente dentro de estas areas. Entonces pues si es muy importante
poder llevar a cabo, como te comentd esa integracion general en este momento el
proyecto como mejora continua es vamos a sacarlos en la zona industrial. Pero el
proyecto o el siguiente punto, ya dentro de un proceso de mejora con objetivos
cuantificables y medibles, seria basicamente sacarlos de la zona industrial, bueno,
ya lo sacaste ahora que llegue a casa. Y tener un gear de decir ahorita estamos
fijarnos la meta de no pasar de una hora; para evitar estrés, para evitar todo esto de
una u otra manera. ¢(Cémo encontramos? Moviéndolos o como lo estamos
marcando. Pero para esto, pues obviamente que vamos a tener que enterarnos con

el plan municipal.
X: Muy grande y sobre todo muchos actores involucrados en esto,

Ricardo: No depende de una sola persona y tenemos que juntarnos, tenemos
gue ver las empresas de San Luis Potosi, los que estamos ahorita en zona industrial
dando la chamba, los desarrolladores, que también tradicionalmente en San Luis

Potosi, tiene mucho que ver con este atraso con este o con el atraso con el
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desarrollo. Los vemos como de dos puntos de vista diferentes y obviamente que el
Gobierno funcione como integrador de estos esfuerzos, en pro de la ciudadania,
obviamente que en estos momentos también el momento politico, sobre todo en la
situacion de un ambientalismos muy mal entendido puede afectar San Luis Potosi.
Pero pues se trata mas que nada de convencer a todos los actores de que podamos

hacer una ciudad perfectamente sustentable y vivible.

X: Si de hecho es interesante eso que menciona, yo de deformacion estudié
ingenieria ambiental, entonces nos metian mucho eso de que, pues la ciudad tiene
gue seguir creciendo, o sea, no te vas a parar a amarrarte en un arbol porque no lo
pueden talar, no, sino que tl vas a proponer otras alternativas para que el
crecimiento siga, o sea por ti, no se va a detener. Entonces estd bastante
interesante eso. Entonces, partiendo desde este amplio concepto, qué es la
sustentabilidad, que es un equilibrio, que equilibra la sociedad, lo econémico, lo
social, sino como que aplicandolo especificamente a transporte ¢ considera que hay
transporte sustentable aqui en San Luis? Hablando sobre gasto de combustibles,

coberturas, emisiones, costo.

Ricardo: No, no, no, eso creo que el estatus es bastante malo. Obviamente
que el transporte en San Luis Potosi siempre ha tenido cémo ese estigma. Un
estigma de costo bajo. Pues por lo mismo recibimos el mismo servicio. Aqui hay
qgue aclarar una situacion. Dentro de zona industrial, el transporte urbano, de
conectividad en zona industrial, es el menos utilizado, menos inclusive que la
bicicleta. Nosotros no estamos integrando en este momento de una manera
adecuada ese tipo de transporte, por baja rentabilidad. ¢ Por qué baja rentabilidad?
Nosotros no vemos a nuestra gente en transporte personal, dedicado, exclusivo de
punto. No nos funciona de otra manera, si. Y si él hay necesidad de utilizar
transporte; pues es para gente que lleva a cabo entrevistas de trabajo. Que también
a veces prefiere pedir un uber o algo por los recorridos que son muy extensos y
algunos centros escolares principalmente, pero no hay vivienda cercana, la
integracion de red Metro es precisamente lo que se esta buscando por medio de

este sistema de transporte. Y con gente desarrollando los asentamientos de la pila,
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pozos, Villa de Reyes, inclusive. Qué haya una integracion del transporte publico,
como es en este caso la red Metro. Y que acerquemos mas que nada la vivienda,
la empresa, en lugar de buscar como nos lo traemos desde no sé desde acé, desde
el Saucito. Que como dato es practicamente el 60% de la gente vive en un lugar
totalmente alejado de la zona industrial. Tenemos que mover que mover la gente a
las empresas y aparte. Pero si la integracion como tal del transporte urbano en San

Luis Potosi en la zona industrial es muy muy pobre.

X: Entonces, dentro de los proyectos que realiza este la UZI, ¢qué acciones
toman en cuenta para disminuir emisiones a la atmosfera relacionadas
especificamente con Movilidad Urbana?, porque bueno, sabemos que las zonas
industrial es mucha emision a la atmosfera, pero especificamente en Movilidad

Urbana.

Ricardo: No mira, hay que planear ahi la situacién. San Luis Potosi en cuanto
al tipo de industria, tiene industria de tipo limpio. No hay grandes generadores de
emisiones. De hecho, los generadores de emisiones a la atmdsfera estan fuera de
zona industrial. Estamos hablando de minera México, por ejemplo, que siempre ha
sido un referente en cuanto a misiones. Y pues obviamente que la situacion de lo
que son las ladrilleras es otro que también tenemos otro proyecto como unién de
usuarios, porgue estamos buscando integrar la situacion de los combustibles o de
los residuos sélidos de las empresas para poder utilizarlos practicamente para para
llevar a cabo este tipo de actividad en apoyo a todo esto; pero eso es otro proyecto
muy especializado que estamos desarrollando. Aqui la situacién es de que lo que
estamos tratando, lo que estamos buscando que se aporte es que el numero de
trafico de vehiculos que circulan por carretera 57 al momento de detenerse, son
generadores estacionales, son chimeneas practicamente. Lo que nosotros estamos
buscando es que si hay un tiempo de desplazamiento corto y opciones. Donde
pueda ser muy comodo para el usuario en lugar de subirse al vehiculo, poderse
subir a un camion que va a ser impulsado por gas natural. O por poder utilizar una
bicicleta porque el trayecto es logico, coherente y seguro ademas. Obviamente que

con eso podemos... (Interrupcién)
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Ricardo: Entonces pues aqui la situacion, es basicamente esa, nosotros
estamos apostando a que si hay una agilidad o un movimiento no hay tapones o
trafico pues obviamente que toda esa emision puede ser mucho mas facilmente
dispersada. No es lo mismo la generacion de una parte que sea estacional a donde
hay un flujo, y eso esta comprobado con los estudios. Ademas no lo concentras en
una sola parte, sino que hacer una dispersion y tienes 3 o cuatro alternativas, o
hasta cinco para poderte desplazar y no una sola como estamos en este momento

que es la carretera 57.

X: Entonces ¢ cual es su percepcion en cuanto a esta contaminacion? ¢Alta,

baja, media?

Ricardo: Creo que es una concentracion baja, afortunadamente no tenemos
una concentracion todo el dia, es en ciertas partes y también influye mucho la
situacion meteoroldgica. Ahorita tenemos la ventaja de la rafaga de los vientos y
todo eso. Pero la idea es que no dependamos en absoluto de eso, sino que
practicamente al momento de dispersar y de tener todas las opciones, podamos
tener dos objetivos: 1. Tiempos de desplazamiento cortos, que obviamente van a
dar como consecuencia un objetivo en cuanto a los niveles de particulas
suspendidas. Si nosotros podemos combinar esto, debemos recordar que nosotros
estamos buscando ser socialmente responsables. Entonces tiene que haber esta
combinacion, el apoyo a nuestra gente y directamente tiene que haber el apoyo a la
comunidad, siendo lo mas ambientalmente responsables. Sabemos que viene un
cambio tecnolégico muy importante y San Luis va a tener que adaptarse también,
no Unicamente en el sentido de uso sino en el productivo y esta es esa transicion
practicamente como fue del caballo al automaovil. Tenemos un reto muy interesante,
ya nos vamos a pasar a los hibridos como fabricantes y viene la transicién de los
proximos 15 aflos o0 menos, de un vehiculo practicamente de combustible a un
vehiculo motorizado por energia eléctrica. Entonces es un reto también como ciudad
porque seria inconcebible que como productores vamos a vivir del automovil, pues
ahora si que terminemos ahogados por lo mismo. Seria paraddjico. Entonces San

Luis al tener dos armadoras, tiene que convertirse en un referente practicamente en

141



la movilidad y sobre todo por su capacidad de adaptacién a todo esto. Benjamin
siempre me explicaba, siembras carreteras y cosecharas trafico; vamos a ser muy
creativos en cuanto a las estrategias de movilidad, tenemos que saber conformar
muy bien, para esto no hay como una planeacion a 10, 15, 20 o hasta 30 afios si es

factible, para podernos mover a gusto.

X: Estéd bastante interesante, sobre todo porque es lo que le mencionaba.
Seguimos impulsando el crecimiento, la produccion pero ya dando alternativas.
Entonces me mencionaba el proyecto de ciclovias, ¢ahorita estan impulsando de
esta manera la movilidad activa, por medio de ciclovias? ¢Hay infraestructura

entonces en esta zona?

Ricardo: La estamos creando en esta zona, estamos haciendo una adaptacion.
No fue lo ideal pero creo que quedd de cierta forma muy realizado. Y estamos
buscando integrar, no Unicamente el darles el espacio. Nosotros tenemos un
problema muy fuerte, que es el mantenimiento del espacio. Son espacios muy
amplios, muy largos y no hay una autoridad responsable, por eso la UUZI anda
siempre pidiendo, gestionando todo ese tipo de recursos. En ese caso lo que
estamos buscando o gestionando es practicamente que de todo lo que es esta
situacion, esta circunstancia podamos nosotros llevar a cabo todo lo que es la
integracion de la movilidad activa, y el proyecto es bien interesante porque
afortunadamente contamos dentro de la zona industrial con empresas que se
dedican a la fabricacién de bicicletas, que también socialmente queremos llevar a
cabo una integracion. ¢Qué es lo que se nos ocurrié? Se nos ocurrié concesionar,
por asi decirlo, a la empresa para que pueda hacer promocién de sus productor por
medio de la ciclo pista. Pues yo te la entrego, ta la mantienes, le das a cabo
mantenimiento, puedes poner tus slogans, lo que tu quieras, le puedes poner el
nombre ciclo pista mercurio, asi se va a llamar. ¢ Entonces qué es lo que vas a dar
a cambio? Pues que la vas a mantener y estamos haciendo una red de auxilio muy
interesante, de en los departamentos de vigilancia de las empresas pueda haber
una bomba, una llave halen, etc., a cambio de una credencial de elector y me

permiten o me prestan el equipo, hago el arreglo a mi bicicleta y retorno la

142



herramienta. Entonces si se pone estratégicamente, pues con una estampa afuera
de cada fébrica. Para nosotros es muy importante poder llevar a cabo esta accion.
Desafortunadamente a veces, nos entramos en una voragine burocréatica que nos
afecta, pero bueno sabemos las reglas del juego y tratamos de hacer todo lo que se

pueda.

X: Si y esta interesante, porque asi impulsan también la intermodalidad. De
que va a conectar el metrobus y van a poner estaciones ahi, y asi ya puedes llegar

hasta el sitio donde vayas a trabajar.

Ricardo: De hecho la ciclo pista sale del puente de periférico e industrias, que
va interconectando a Espaiiita, y de Espafiita va a salir por toda avenida industrias
y termina en el eje 122, pero en el 122 es donde se va a enlazar hacia la ruta alterna.
Entonces lo que se esta haciendo es anticipar en la medida de lo posible los

proyectos para poder establecer estos puntos.

X: Oh, qué interesante. Entonces actualmente, las condiciones actuales

¢impulsan la movilidad activa? Sin pensar el proyecto a futuro, sino ahorita mismo.

Ricardo: Si, las condiciones actuales estan impulsando la movilidad activa.
Hemos tenido un retorno a la bicicleta, comentado esto obviamente las situaciones
pandémicas han hecho de que la gente se baje del transporte colectivo, de que no
compartan automdviles. Era una idea que buscabamos mucho, hemos hecho un
sistema de estacionamiento donde llegaba la gente, dejaba su carro y en
camionetas se dirigia a otro lado, pero esto quedo relegado precisamente por el
tema de la pandemia. Pero, si ha habido un incremento en cuanto a esto, pero
nosotros consideramos que nos falta mucho, porque es como decir, oye pues la
movilidad activa se esta incrementando, pero si no tienes una via a través de donde
realizarlo con seguridad, pues obviamente que puede ser hasta contra producente.
Hace 30 afios que llegué yo a la zona industrial a laborar, era una situacion
totalmente diferente; llegabas a un estacionamiento y la mitad del estacionamiento
estaba lleno de bicicletas. Habia 5 carros y 200 o 300 bicicletas. Ahora es totalmente

lo contrario. Obviamente que interviene la situacién econdmica, anteriormente era
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muy complicado comprarse a un carro. Te voy a parafrasear a un lider sindical que
tenia, decia él “no, lo que pasa es que ya cualquier wey tiene carro”, pues fue obvio.
Fue cuando empez6 todo lo de autos chocolate, fue cuando se empezé a producir
automoviles mas baratos, y lo que hace una generacion era muy complicado tener,
pues ahora lo tienes con la mano en la cintura, y realmente con situaciones.

[Interrupcion]

Benjamin: ... al final preguntale ;coémo ha visto esta evaluacion de la

movilidad?

X: Usted como presidente de Union de usuarios ¢ cudl ha sido el principal reto

gue ha enfrentado?

Ricardo: Hijole mira el principal reto que hemos tenido frente a la pandemia es
practicamente mantener la operacion de toda esta area industrial, sobre todo ante
un escenario complicado de contagios, nosotros estamos operando en este
momento como un centro de monitoreo diario para 120,000 personas. Entonces en
el momento en el que somos unidades fabriles, estamos controlando basicamente
una parte de la poblacion que de otra manera no pudiera tener un registro de lo que
esta sucediendo con ellos. Todos los dias hay por lo menos una mediciéon o dos de
temperatura, de sintomas, hay una trazabilidad, se hacen pruebas rapidas, etcétera.
Nosotros funcionamos como un punto donde todo mundo tiene que pasar para ser

checado.
X: Si claro

Ricardo: Entonces, esto entre la situacidbn entre combinaciones de la
movilidad, nosotros no preocupa no tanto la movilidad como la mencionas, nos
preocupan las actividades no controladas. Hemos tenido un gran reto, porque en el
momento en que la gente deja de registrar o deja de estar controlada se dedica a
actividades sociales por ejemplo, donde desafortunadamente incrementa la taza de
contagios, el moverse de un lado a otro no es el problema, el problema es los

lugares donde se concentra el personal. Porque si a eso nos vamos, tenemos un
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reunion social de hasta 120 trabajadores, pero tenemos todas las medidas
sanitarias, llevan a cabo actividades. El principal reto que hemos vivido en la

pandemia es precisamente esa situacion, el control de caso.

X: Ya, como ultimo. Nos parecié bastante interesante ver que desde su
percepcion estabamos hablando de que le toco llegar a la zona industrial hace 30
afos y a lo que ha avanzado, ¢ cual es su percepcion de la evolucién que ha tenido
la movilidad? ¢ En qué momento el gobierno se empezo a interesar? De voltear a la
ver la movilidad, es un area oportunidad interesante de que la gente se desplace

¢ En qué momento comenzaron a ver ese cambio del interés en la movilidad?

Ricardo: A mi me toco vivir todo este tiempo, desde el momento en que yo iba
de mi casa, vamos me tocé hacer actividades diarias y regresar a trabajar. Mi
desplazamiento no era mayor a 15 minutos, 20 — 25 minutos era mucho. Entonces
me toca ir viendo como fue la degradacion por la falta de infraestructura planificada,
por no existir un ente que pudiera lleva a cabo todo esto, llegé el momento en que
primero tuvimos que dejar todos de movernos hasta nuestros hogares, buscar
donde comer cerca, porque estabamos conflictuando el flujo de la ciudad. Creo que
en ese momento fue cuando se tomé en cuenta la situacién, pero fue cuando nos
tratamos de involucrar, pero al principio fue escuchar las ocurrencias de los
compafieros industriales, desde cambiar sentido a avenidas. Ese fue el momento

gue necesitamos corregir

VII.3. Entrevista a Fernando Torre. Director IMPLAN

X: ¢,Cudl es su nombre?
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Arqg: Fernando Torre Silva.
X: ¢ Cual es su formacién académica?
Arg: Soy arquitecto, licenciatura y maestria en arquitectura del paisaje.

X: O muy bien, muy bien, en cuanto a proyectos de movilidad, ¢en qué

proyectos se ha relacionado directa o indirectamente?

Arg: Hijole, a ver este. Bueno, indirectamente, por ejemplo, me tocé trabajar
hace muchos afios en el proyecto Santa Lucia en Monterrey, me toc6 un poco de la
generacion del plan maestro por una empresa americana, RTKL. Y pues lo que yo
hice en especifico fue el proyecto de la coordinacién del proyecto ejecutivo de las
dos primeras etapas del rio Santa Lucia, aqui lo interesante de todo esto es que
pues fue un elemento que cambid la dindmica urbana de Monterrey, de la ciudad
Monterrey, y que es muy interesante ver. Yo le platicaba a la gente que a lo largo
de 20 afios, yo creo gque ya 24 afos, 25 afos, de cuando me tocé a mi participar en
€s0 se empieza a ver como madura el proyecto y como las inversiones de edificios
de usos mixtos que se buscaba que se generaran en el centro de Monterrey ya se
empiezan a consolidar y se empiezan a dar en diferentes lugares del rio Santa Lucia
gue se hizo mucho mas largo hasta conectar las intermex de lo que originalmente
estaba proyectada. Pero finalmente, al generar usos mixtos en el centro de
Monterrey y revitalizar una zona que iba en proceso de deterioro, estaba en absoluto
abandono por situaciones urbanas que se habian dado desde el origen de la
Fundacion de Monterrey, pues sin duda ese es un proyecto que hay, que contribuye
a minimizar la movilidad en una ciudad donde los coches mandan los coches

dominan.
X: Si un Monterrey, sobre todo.

Arqg: Pues yo empecé a involucrarme en este tipo de vision de ciudad, en este
tipo de vision de espacio publico, en esta vision de movilidad y si me toco patrticipar,
ahi no es directamente la movilidad objetivo del trabajo, pero contribuye a reducir la

movilidad.
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X: Si, claro.

Arg: Y bueno, me ha tocado mucho trabajar aqui en San Luis Potosi en temas
de centro histérico, pero también de manera un poquito indirecta de proyectos de
regeneracion urbana que hicimos. Con Fernando Toranzo, hicimos algunos trabajos
en la zona de los barrios, justamente para generar trayectos peatonales que unieran
todos los barrios. No solo como una vision turistica, porque ahorita tratan de darle
siempre esa vision, pero al final de cuentas son afortunadamente barrios con tanta
vitalidad, con tanta gente, con tanta tradicion y la gente no los abandona, digamos
que el “perimetro A”, digamos del centro histoérico, si esta abandonado, los barrios
tienen una vitalidad impresionante, entonces si es interesante ver como se vinculan
y lo que es padrisimo de abordar el espacio publico es que cuando vas después de
un tiempo y notas como la gente si hace los recorridos, es como la gente si vive los
espacios y todo eso es lo que me apasiona del espacio publico. Ultimamente ya
desde el IMPLAN, pues cuando entramos aqui nos encontramos con un IMPLAN
absolutamente desarticulado, desmantelado y un IMPLAN que siempre habia
actuado en el oscurantismo. No nadie sabia para qué servia este edificio, nadie
sabia qué pasaba aqui, los programas, proyectos, que por cierto yo no conozco
alguno que se haya, no, si hay un proyecto de vialidad que por cierto no consideré

a los peatones.

El IMPLAN era completamente ajeno a la gente, uno de los acuerdos que
hicimos con el presidente municipal al entrar es: vamos a darle presencia al IMPLAN
a través de la movilidad, entonces inmediatamente hagamos una ciclovia,
inmediatamente abordemos el espacio publico, empezamos a generar impacto,
cambio todo eso. Y él, se sumé inmediatamente a la idea. Y pues en contra de los
gue los planificados nos decian como si nho. Sustentados en muchos estudios de
movilidad que ya habia tanto del Gobierno del Estado como del IMPLAN, aqui
entonces los tomamos como fundamento para la decision y hacer de la avenida de
Himno Nacional la primera ciclovia en San Luis, 4.7 km que no se ha completado
porque va con parabuses integrados a la ciclovia en un ambito de generar

corresponsabilidad entre todos los usuarios del espacio publico y el respeto a las
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diferentes formas de movilidad, digamos que es el mas directo que lo que me ha

tocado aqui ya estando dentro del implan
X: En general ¢ cuéles son las atribuciones del IMPLAN?

Arqg: En general el IMPLAN, es un auxiliar del Gobierno municipal para temas
de planeacion urbana, es en si el fin. Es un auxiliar y dentro de las competencias,
pues estd la generacion de los programas de desarrollo y la generacion de una
cartera de proyectos estratégicos que muchas veces derivan de los programas, o
deberian de derivar de los programas, pero nos toca, por ejemplo, todo lo que tiene

gue ver con espacio publico, eso debe de surgir del implan. Basicamente.

X: Bueno, adentrdndonos un poco en el tema de movilidad y especificamente
Movilidad Urbana Sustentable, que es algo que hasta cierto punto también se
trabaja en el IMPLAN. Desde aqui, surgen las ideas. Este puede definir para usted

¢,qué es Movilidad Urbana Sustentable?

Arg: Para mi, la Movilidad Urbana sustentable es reducir al minimo los
desplazamientos de las personas, eso deberia de ser una Movilidad Urbana
Sustentable. Yo creo que hay rangos de distancias caminables, rangos de distancia
gue pueden ser ciclistas, rango de distancia que ya tienes que abordar el transporte
colectivo, pero hacer del transporte privado vehicular de motor, un lujo; que el hecho
de tener un coche sea porque tu trabajo te lo demanda, no porque lo necesites.
¢, Como podemos hacer para que la gente no dependa de un vehiculo motor para
poderse desplazar por su ciudad? eso es lo que yo que considero que puede ser un

gran logro, con movilidad sustentable.

X: Por ejemplo, si pudiéramos darle un nivel a San Luis. ¢Del 1 al 10 en qué

nivel usted lo colocaria?

Arg: Lo veo ahorita como un potencial, que es un gran potencial de San Luis
Potosi. Yo le daria, la mitad esta hecha, yo le daria 6 porque realmente tenemos
una estructura, una morfologia idénea. No es una ciudad realmente plana, incluso

ahorita no esté tan extendida y todavia es controlable. Y eso es a lo que le hemos
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apostado nosotros con el programa que estamos haciendo, justamente a consolidar
esta zona plana de la ciudad, esta zona central para que la gente regrese a vivir a
esta zona. Que ya le sea mas caro y mas complicado vivir lejos, no tenemos que
construir una ciudad nueva cuando ya tenemos una ciudad construida y eso es lo
gue nosotros estamos probando las condiciones especificas para que sea. Si es

una gran ciudad San Luis y tenemos que trabajar impulsandolo.

X: Entonces, por ejemplo, si ya estamos avanzando. Queremos avanzar 10
escalones y llevamos 6, asi como usted lo menciona. ¢Qué es lo que sustenta?
¢, Qué proyectos especificos son los que hacen que haya subido San Luis hasta este

nivel?

Arg: Bueno, en principio estoy viendo la pagina en blanco que es, o sea, yo
creo que estamos hablando de una ciudad que por su escala todavia es abordable.
Que por su topografia es apropiada. Hay elementos que a mi me dicen ya la mitad
te lo da la ciudad que existen, lo que nos resta, es trabajo, es trabajo y sobre todo
que los lideres politicos, los lideres empresariales, entiendan, conozcan y se sumen
a este tipo de vision de ciudad, que ese es uno de los retos que tiene el implan de
agui para delante, pero creo que la mitad del camino nos lo dan, si es por eso me

voy al 6.

X: Es féacil, yo me fijaba en el caso de Zacatecas. Checando entrevistas hay
gente que dice, es que la Movilidad Urbana sustentable son bicicletas. Ok, pero te
enfrentas en un caso como Zacatecas, que la topografia no te permite meter
bicicletas, entonces que vas a hacer, o0 sea y te daras de topes con la pared, pero
por ejemplo, San Luis se presta mucho para para implementar este tipo de proyecto.

Arg: Si nosotros no, yo creo que tenemos muchas cosas a favor,

X: Si es eso, es muy, muy cierto. Entonces partiendo desde el amplio concepto
de sustentabilidad, que engloba desde muchas partes. ¢Usted considera que el
transporte publico es sustentable? ¢ Hay transporte publico sustentable?

Y: No, yo creo que mira, yo entiendo de la dinAmica del transporte publico, yo
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creo que aqui, hay un hecho urbano que condiciona todo esto. La Alameda de San
Luis Potosi era el destino o la terminal del ferrocarril, y eso generd de que en la
Alameda estuvieran los taxis, las mudanzas y que fuera el destino del transporte
colectivo, porque antiguamente la gente hacia la mayor parte de sus de sus viajes,
incluso los regionales a través de ferrocarril. Entonces aparece la Alameda, se
convirtio en el destino. El ferrocarril termind hace afios, las mudanzas se fueron de
ahi, los taxis se repartieron por otros lados, pero el transporte colectivo sigue
teniendo como destino la alameda. Entonces creo que seguramente es que tienes
el dato mas nuevo, pero yo tuve estudios donde el 85 - 90% de las rutas del
transporte colectivo llegaban en algin momento de su ruta a la Alameda, entonces
yo creo que se estan prolongando recorridos que hacemos, que la gente llegue a
un lugar al que no necesita ir para poder destinar menos tiempo. No es sustentable
desde el momento en que yo por la ciudad no encuentro un mapita de como puedo,
qué lineas y quiero ir a tal sitio que linea tomo. ¢Ddonde transbordo? Si. Entonces
no estd, alguna vez se lo dije al ingeniero Urbano Menchaca y me mando una
aplicacion, pues si, pero si yo no tengo un teléfono inteligente como puede esperar

y es de esperarse que la gente que utiliza el transporte colectivo.

X: Si esa misma aplicacion, no sé, me ha tocado ya en lo personal utilizarla.
Llego a la ciudad, no quiero pagar uber, no quiero caminar distancias largas ¢Qué
hago? Descargo esta aplicacién. El problema también con la que yo me he
enfrentado es la claridad con la que presentan la ruta. O sea, tu buscas que la
aplicacion te dice, es la ruta 34, por decir algo, entonces me pongo a buscar una
hora esperando a la ruta 34 y nunca pas6. Entonces tu ya como local, ubicas esa
ruta como la que va para tal lado. Ah, no lo sabia, no sea como que tener esa parte
homogénea que ayudar a los externos que queremos utilizar el transporte publico a

utilizarlo.

Arg: Si te apuesto que también los internos porque sabe la ruta que ellos diaria
o regularmente toma, pero cuando vas a otro destino. Un berenjenal que a ver c6mo
te va, si exactamente estd mal manejada. Y bueno, este sabemos que el caso de

éxito de Ledn, Guanajuato, fue porque el municipio logré que el transporte colectivo
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solo seria el Gobierno del Estado hace muchos afos de eso. Entonces ¢,Por qué lo
aborda de manera diferente San Luis? Ya estas a esta escala es diferente, no
porque ya es metropolitano y hay muchos municipios involucrados, entonces tener
una coordinacion no la podria hacer desde el municipio, pero si necesitamos un
gran lider que encabece un proyecto de transformacion, modernizacion,

sociabilizacion, transporte y dandole el enfoque sostenible.

X: Bueno, y hablando en cuanto a emisiones, pasandonos un poco de tema o
abarcando la movilidad con bajo impacto ambiental, ¢ el IMPLAN se ha involucrado
en proyectos sobre movilidad que dentro de sus objetivos tenga disminuir emisiones

a la atmésfera?

Arg: Si, si, el proyecto que tenemos para que la zona central que abarca 5
distritos, los que quedan dentro del anillo periférico de la ciudad, se verticalice, se
densifique, que sea de usos mixtos, va encaminado a reducir los desplazamientos
y que no hubiera necesidad de hacer largos recorridos. También estamos
impulsando zonas como al suroriente de la ciudad, que esta relacionada con la zona
industrial. Para que la gente pueda vivir cerca de su trabajo con todo el
eguipamiento y con toda la infraestructura urbana necesaria y que evitemos ese
terrible embotellamiento que se da en la carretera 57. Entre la zona de trabajo y la
zona donde la gente vive, esa es la peor formula, 20 km de distancia, al menos entre
tu area de trabajo y tu area de vivienda y solamente una calle para llegar es la peor
férmula. Entonces eso es lo que queremos generar, evitar ese conflicto. Y
obviamente, la contaminacion que genera esa circunstancia es terrible, y el tiempo

que le cueste la a la gente.

X: Sobretodo que es desgastante. Entonces en su percepcion. ¢Qué opina de

la contaminacion en San Luis atmosférica derivado de la movilidad?

Arq: Pues los estudios que yo he visto, que mi percepcion tiene fundamento,
es gue no es una simple percepcion, sino yo tengo datos que me dicen cual es la
situacion, pues tenemos una calidad del aire pésima. Es terrible, no y bueno,

también hay datos que nos dicen que el uso del transporte colectivo, del camion,
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esta reduciéndose porque la gente prefiere hacerse de un cochecito, aunque sea
viejo, aunque contamine, aunque no estén en mejores condiciones para poderse

mover por la ciudad. Por lo que hemos platicado de del transporte colectivo.

X: Siy luego sobre sobre todo ahorita por la emergencia sanitaria, la gente ya
no se sube al autobus. Platicando con el ingeniero Urbano, me dice es algo
emergente, la cantidad de motocicletas que estdn adquiriendo, claro, o sea eso no
lo teniamos contemplado, se tenia contemplado crecimiento de coches, pero de
motocicletas, pues no y la gente lo esta necesitando, esta utilizando como otra
alternativa. Como interesante ver cual es la repercusion que tiene después de. El
impacto. Pero bueno, continuando. ¢Como sabe como se impulsa a través del
implan la movilidad activa en el municipio? Hablando de peatones, ciclistas esta

creando infraestructuras asi como mencionaba ahorita de las ciclovias

Arq: Si ahorita, pues todo esto va en conjunto con, con proyectos que tienen
que ver con seguridad en el espacio publico y cuando hablamos de seguridad son
los temas que estan muy platicado, que sea seguro para las nifias, para las mujeres,
al ser seguro para ellas es seguro para todos o el famoso dicho este del 880. Que
sea seguro para un nifio de 8 afios y para una persona de 80 afios, es decir, digo,
debe de ser seguro. La banqueta con el nivel apropiado, con la textura apropiada,
con la friccibn necesaria para que no sea reshaloso todos esos elementos, sin
embargo, nosotros ahorita nos encontramos con un municipio que no tenian ni
instrumentos generales de planeacion y estamos empezando a abordar ya otros
niveles de planeacion, estamos empezando a hacer los manuales de disefio del
espacio publico y, este serie de instrumentos que derivan de los programas para
gue podamos tener el control de todo esto. Siy que los peatones tengan seguridad,
gue tengamos las medidas y las caracteristicas bien definidas de una ciclovia que
tengamos también un proyecto de rutas a construir a lo largo del tiempo y lo demas
tiene que ver, pues. Concientizar como te decia hace rato a politicos, empresarios.

Voces fuertes de opinion

X: Si claro entonces en las condiciones actuales, asi como esta ahorita San
Luis, usted ¢ cree que sea apto para la movilidad activa?
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Arg: Yo creo que si. Y como fuera tenemos que lograr, claro.

X: Aja otra parte en cuanto a movilidad inteligente, ¢ se han incluido este este
concepto en los proyectos?

Arg: No por el momento, no, sin embargo, yo creo que es un tema apasionante,
bueno, tenemos lo de. Otra cosa que hemos impulsado que alld no depende del
plan en un principio lo fue lo de la bici compartida y qué tiene que ver un poco con
la movilidad inteligente, nosotros generamos que la conexion con la empresa, con
varias empresas, al final una se quedo prestando el servicio fue complicado por los
temas del covid también. Porque se iba a inaugurar el 14 de febrero de hace un
afo, pero resulta que de China se interrumpieron el flujo de los GPS. Y ya nos
arruiné todo, no. Si se aplaz6 muchos meses, las bicis son alemanas, pero los
instrumentos son chinos, entonces nunca llegaron a Alemania y los retrasos. Y
después género, pues otras dinamicas no, pero al final se ha logrado ya poner la
bici compartida que yo creo que es, la apertura al tema de los sistemas inteligentes

en movilidad.

X: Si, definitivamente si, porque es el del uso de tecnologias de la informacion.
Tiempo real y eso te facilitaria mas la toma de decisiones en tiempo real. Entonces
mencionabamos ahorita de movilidad sana y segura. ¢Qué se hace ahorita para

incentivar?

Arq: Para incentivar bueno otro de los logros importantes es que logramos la
creacion. De una direccion que yo creo gue deben de ser dos, pero ahorita logramos
una direccién en el Gobierno municipal que es la de movilidad y espacio publico,
que son fundamentales, que ya se ve al espacio publico y a la movilidad, con la
misma importancia que la cultura, con la misma importancia que el desarrollo
urbano, con la misma importancia porque ya se vuelve fundamental y mas cuando
hablamos de épocas de pandemia, o sea, ya sabemos que las alternativa es y ahora
te vas a reunir en espacio publico y un numero de personas limitado y te vas a
desplazar en bicicleta o0 caminando porque esos son las formas realmente seguras,

no, entonces ahora mas que nunca, estas direcciones deben ya, por lo menos
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logramos que se forma. Creo que eso quiere decir que ya convencimos a los
politicos ya los hicimos ver y nos falta ir, nos falta ir mas alla, yo creo que si tenemos
una deuda con la comunicacion. Tenemos que informarle a la gente de cémo son

las cosas. E, insisto, tenemos que llegar a mas
X: ¢ Estas atribuciones antes de quién eran?

Arg: No existian. Antes de estar yo aqui en el implan, me acuerdo que alguna
vez me entrevistaban alli, en el radio y me preguntaban, por ejemplo, de la carretera
57, los conflictos que habia yo decia, a quién le reclamamos, quién es el
responsable de la movilidad, el Gobierno del Estado tiene una Secretaria de
Comunicaciones y transportes, igual que el Gobierno federal, pero y quién nos va a
responder sobre por qué esto funciona mal. Pero igual el municipio no habia quien
diera respuesta, por ejemplo, hicimos las ciclovias, el implan gestioné practicamente
todo el tema de la ciclovia, incluso llegando a controlar de alguna manera la
operacion, checando que estuviera barrida, que las ramas nos obstruyeran el
transito, que no hubiera rejillas del suelo que se hayan quitado. Y claro siempre con
una gran integracion con todo el equipo del municipio, porque realmente funcioné
muy bien este, pero no habia y ahora ya existe esta direccion que ellos se encargan
de todo eso. El implan es un auxiliar, es una operador del municipio, entonces ya
podemos pasar la Estafeta ya hubo quien la recibiera y quién le estard dando
seguimiento, entonces nosotros que estamos generando la planeacion, los
proyectos ejecutivos de Ciclovias y ya tenemos dentro del municipio, que se

gestionen los recursos para que se construya.
X: ¢ Y todo esto fue de reciente creacion, verdad?
Arg: Si tiene un mes, dos meses. Es de finales del afio pasado.

X: Este ya las ultimas para finalizar entonces ¢ cuales han sido los retos para

el implan que se enfrenta durante la pandemia?

Arq: Hijole, el reto mas grande, sin duda fue poder concretar los programas de

desarrollo que afortunadamente ya habiamos pasado por muchos temas de
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Talleres. Nos afectd mucho en la consulta publica, pero yo creo que el primer reto y
que ha sido nuestro reto mas importante es consolidar de estos programas que
espero que muy muy pronto estén autorizados y publicado en el periédico oficial,
porque si son 18 afios sin esos instrumentos y eso nos ocupado mucha atencion,
pero eso no ha mermado en que también se estén haciendo proyectos de otro nivel
de planeacion, estamos haciendo proyectos de parques. Estamos haciendo
proyectos de movilidad, proyectos de espacio publico que van bien encaminados,
entonces el reto ha sido que tengamos por fin en San Luis Potosi un implan que si
sea eficiente, que si produzca, que si haga su trabajo que no esté escondido, ese

es el reto al que nos hemos enfrentado, que ya no sé si tiene que ver movilidad.

X: Claro es importante. Y bueno, ya como finalizar, esto es en cuanto a la
evolucion de la preocupacion del gobierno ¢,en qué momento siente usted cree que
el gobierno volvié a ver a la movilidad? Porgue antes no era algo que se tomara en

cuenta sino en qué momento.

Arg: Yo creo que tuvo mucho que ver, que teniamos, digo porque ahorita esta
en permiso, pero que teniamos un alcalde joven que habia tenido un papel como
diputado federal en la CDMX y que habia hecho de la bicicleta su mayor medio de
transporte. Y lo podemos ver, he tenido la oportunidad de estar en varias ocasiones
con Roméan Meyer, con Karina ¢ LISU? Que en ese momento era la subsecretaria
de SEDATU y sus medios de transporte son las bicicletas, entonces son estos
jovenes que estan tomando ahora, presencia importantes en niveles de gobierno y
que nos estan ensefiando a los que somos mayores que hay alternativas diferentes
a la suburban, y eso es muy interesante porque te acerca a la gente. Digo, lo vemos
con gobernantes europeos. Noruega, que llegan en bici, bueno yo creo que no

somos menos que ellos.
X: Seria todo de mi parte
Arg: Hijole ojala te sirva.

X: Esta interesante conocer la postura de lo que propone el implan.
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VIl.4. Entrevista a Mirell Betanzo. Directora movilidad nivel

ayuntamiento.

X: Si, mira como te comentaba la tesis, éste se compone de 2 partes, hay una
parte en la que voy a hacer una evaluacion de sustentabilidad por indicadores y voy
a tener un valor numeérico y por la segunda parte lo voy a comparar con un analisis
de percepcion este para saber si las autoridades en materia de movilidad de aqui
de San Luis estdn como que estamos en el mismo camino si yo tengo un valor
numerico de 6, este me gustaria conocer cual es la percepcion que se tiene por
parte de las autoridades, si yo tengo si, aqui estoy fallando, tal vez tengo esta
oportunidad. Pues me gustaria, asi como que las autoridades para saber si van
como en el mismo camino, no sobre todo para saber si se esta trabajando en materia
de sustentabilidad, entonces este ya tuve la oportunidad de evaluar de entrevistara
al presidente de la UCI, de la zona industrial desde aqui al arquitecto Fernando y
urbano Menchaca, entonces ya como que estoy como que tratando de evaluar esa
parte de percepcion, por eso vengo también contigo como directora de movilidad
del Ayuntamiento. Este, pues son preguntas relacionadas con sustentabilidad,
principalmente. ¢ Eh? Voy a empezar con datos generales, este tu hombre completo,

perddn que te hable de tu confianza, este tu nombre completo cual es.
Mirell: Mirell Betanzo del Angel
X: ¢ Cual es tu formacion académica?

Mirell: Soy arquitecta y actualmente estoy cursando la maestria en transporte

y seguridad vial.
X: Oh qué interesante ¢ en donde la estas estudiando?

Mirell: Es una escuela en Madrid, es una escuela abierta y es en linea. Y a

finales de afio voy a tener que ir para alla.

X: ¢Ah, qué buena onda nunca lo habia escuchado? Si. Este cual, cuanto

tiempo de experiencia tienes en el area de movilidad.
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Mirell: ¢ Movilidad? Casi 6 afios, 6 afos,
X: ¢ En qué proyectos te has desenvuelto?

Mirell: Pues antes en Puebla estuve trabajando, estuve siendo también parte
del Consejo Consultivo de alla, en la Secretaria de Movilidad de Puebla. Pero mas

en temas desde el trabajo de sociedad civil.
X: ¢ Entonces estuviste en la SEMOVI?

Mirell: No, no estuve en la SEMOVI, estuve en el Consejo. Consejo de

movilidad.
X: ¢Y ahi en qué proyectos te toco involucrarte?

Mirell: Pues en muy pocos, realmente antes el Consejo no tenia nada de
fuerza. Porque antes en realidad no tenia nada de fuerza la SEMOVI. No era
secretaria, era solo direccion. Entonces era sélo en el IMPLAN. Muy pocos

realmente. Mucha critica a los proyectos de ciclovias que estaban lanzando y ya.

X: La SEMOVI ahorita se caracteriza por los semaforos, de que los reportes

de semaforos de volada, como que ellos...

Mirell: No, tienen muchos bueno, pero eso es como que lo que yo he visto que

tiene como te hablo mas actividad en Twitter que es la gente que los ubica, asi facil.

Mirell: Tiene muchisima fuerza ahorita el consejo consultivo de all4 sacé el
metrominuto, también tienen la plaza de la salud que acaban de inaugurar, muchos
proyectos de peatonalizacion y de ciclovias, tiene mucha fuerza la SEMOVI alla. Yo

creo es de las mejores secretarias.

X: Te digo que yo empecé la tesis, esta misma tesis yo la empecé en Puebla,
este es mi primer acercamiento, fue a SEMOVI, ahi ellos estaban trabajando con un
proyecto de vision cero. ¢Bueno, entonces cuales son las funciones y atribuciones

de la direccion ahorita?
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Mirell: Pues ahorita la direccion fue creada muy superficialmente, realmente
las funciones que tenemos son pocas, basicamente. Hasta este momento solo son
como de apoyo a otras direcciones y estan muy enfocadas a temas de vialidad y
transito. No tiene una visidn sistémica ni nada integral, realmente se genero la
direccién con muy pocos brazos, muy pocas piernas. Este y pues ahorita lo que
estamos haciendo de la direcciébn es que se actualicen las funciones desde el
reglamento interno del municipio, pero actualmente es en temas de vialidad. En
temas de gestidon de ciclovias. Pero es mas apoyo a otras direcciones en temas de
vialidad y solo de proponer, no de hacer ni nada. No todavia. Nosotros lo estamos
haciendo, no quiere decir que estamos atribuyendo, estamos haciendo muchas mas

cosas y una de esas es actualizar las funciones de la direccién.
X: ¢ De donde surgio esta idea?

Mirell: Bueno, yo hice una propuesta de como deberia ser la direccion, pero la
trabajaron desde casi el inicio del ayuntamiento. Solamente que no se le veia como
una prioridad. Después ya se habia planteado la importancia de tener la direccion
de movilidad y espacio publico, pero no se habia trabajado en papel ni nada, se cre6
antes por ejemplo la unidad de funciones del centro histérico, la unidad de instancia
para la mujer, direcciones que no son ni Mas ni menos importante simplemente que
se les dio prioridad en ese momento. Y pues de ahi salié, ya en el momento que
empezamos a sacar las ciclovias del IMPLAN Ahi fue donde evidenciamos aun mas
la necesidad de tener la direccion porgue no habia nadie que gestionar esos
proyectos. Ni ningun otro proyecto en temas de movilidad y entonces el discurso
que empezamos a dar hacia el interior del Ayuntamiento, cambié. En temas de la
necesidad de movilidad, seguridad vial. Y estos temas. Y entonces fue que ya se
decidié que no se quedara en el papel, sino que, aunque sea a ultima mitad de afio,

Si estuviera y se creara.

X: ¢ Entonces, de quien depende la toma de decisiones de ustedes? ¢Como
hacer? Yo propongo un proyecto de quién seria la dltima palabra, si se llevara a

cabo.
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Mirell: Depende.
X: ¢ Depende del tipo de proyecto?

Mirell: Si. Si, si, pero es un proceso de cabildeo, es un proceso de ver los
proyectos. Entre mejor justificados y mejor informacién y mejor data tengan mucho
mas facil de sacarlos adelante. Entonces también depende de la persona que los
proponga, tiene que saber cdmo los propone. Y también depende mucho de la vision
que tienen los lideres en el ayuntamiento de hacia donde quieren llevar los

proyectos.

X: Bueno, ya entrando en tema de tesis. ¢ Me puedes definir Movilidad Urbana

sustentable?

Mirell: Movilidad Urbana sustentable, yo lo veo como una serie de factores que
intervienen unos con otros en la ciudad. Que buscan eficientar los medios de
traslado. Que los medios de traslado sean eficientes, sean sustentables en tema de
qué niveles de contaminacién y niveles de espacios, que sea de manera integral,

sustentable. Pero basicamente eficientar los medios de traslado de manera segura.

X: Si le pudiéramos dar un valor a San Luis ¢Del 1 al 10 qué numero le

pondrias en cuanto a Sustentabilidad? En cuanto a movilidad urbana sustentable.
Mirell: Uy no, estamos muy muy lejos. Uno.

X: ¢ Qué proyectos crees que le hagan falta, o sea, si avanzamos un escalon,
para avanzar los otros 9 para llegar a ese 10, qué proyectos crees que se pueda

aplicar?

Mirell: Pues hay una carencia de como se ve el transporte publico en la ciudad.
El transporte publico no es un tema que se quiera abordar, no es un tema que. Le
quiero quieran voltear a ver al contrario, entre mas lo quieran destruir mejor porque
no estan viendo la importancia de lo que lleva el transporte publico. Digo esté la
piramide de la Movilidad Urbana sustentable, donde el peatdn tiene la preferencia,
la bicicleta y demés. Pero yo creo que lo que lleva a la ciudad es hacer ciudades
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gue realmente apunten a una Movilidad Urbana sustentable, son aquellas que le
apuntan al transporte publico. A la calidad en el transporte publico. Y aqui no hay
nada de eso. No hay absolutamente nadie que este sistema de hombre camién que
existe de concesiones, donde el estado no tiene control absoluto de transporte.
Abandonas a la gente cuando mas de los dos tercios de la poblacion se traslada en
transporte publico, esa es la carencia que hay en San Luis. No se estd apuntando
a transporte publico, los proyectos que quisieron innovar con el BRT, fueron muy
pobres, fueron muy poco ambiciosos, muy cautelosos y con miedo a pagar costos
politicos. Cuando realmente el beneficio, pues es para las personas. Y no se penso
de esta manera, aqui es la carencia del transporte publico cuando el estado no ve
hacia el transporte. Todos los demés escalones se van a seguir cada quien jalando
para su propio punto, aunque el transporte publico sea de tema de jurisdiccion
estatal dentro del Ayuntamiento, pues de la direccion y del IMPLAN, pues
intentamos sacar temas de movilidad peatonal y movilidad ciclista, pero si no viene

integrado con transporte publico no sirve de nada. Esa es la falla.

X: Entonces solo. Ya sé que es tu respuesta, va a ser este. Te pregunto,
¢, Crees que existe el transporte sustentable aqui en San Luis? Hablando, de manera

general.

Mirell: No. Rotundo no. Es que se piensa el transporte como un servicio que
debe dar un privado cuando realmente los sistemas de transporte publico que
realmente funcionan y que sean sustentables, son sistemas que estan llevados por
el estado y controlados por el estado y gestionados por el estado. No hay transporte
publico que no esté subsidiado y llevado por ellos. Entonces y la muestra también
estd en Puebla. Puebla en su metrobus fue victima de su propio éxito y ahora mas
calles van a tener, o sea, todas las calles con la que empezo6 fue la 11 y después,
cuantas lineas ya hay y esto es buenisimo. Y ahorita se esta integrando con la red
de ciclovias, no puede ser un escalon antes que otro, tienen que ser de manera
sistémica para que los dos crezcan de la misma manera. Y aqui en San Luis no se

ve de esa manera.

X: Ustedes, hasta cierto punto a partir de la direccién. ¢ Estan relacionados con
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emisiones a la atmdsfera? o sea, sé que es una de los objetivos disminuir emisiones

a la atmosfera, pero ustedes. ¢ Lo ven como tal o saben quién lo maneja?

Mirell: Sabemos quién la maneja, no es algo que ahorita estemos haciendo.
Esto también los niveles de contaminacion de acé, de la calidad del aire, también
los mide el Gobierno del Estado, sin embargo, no hay objetivos en comun entre los
diferentes 6rdenes de Gobierno, entonces no hay gobernanza en temas de calidad,
cada 1 trabaja por su lado y no hay una gobernanza, para que los proyectos vayan

en ese mismo objetivo, entonces no, no por ahora.

X: Este si le pudieras dar un igual una calificacion en cuanto a la contaminacion
atmosférica, pero Unicamente derivada del transporte que calificacion le darias a

San Luis. Siendo 1 muy malo y 10 muy bueno.

Mirell: Uy, transporte. Realmente el transporte en San Luis Potosi no es lo que
mas ocasiona la contaminacién. De hecho, él ITDP creo que hizo un estudio sobre

eso y si no me equivoco era menos del 50%. Yo le pondria que un 4.

X: Pasando al tema de movilidad activa, que creo que es tu fuerte. ¢ Cémo lo
impulsan a partir de la direccibn de movilidad, como impulsan la movilidad activa

ustedes?

Mirell: Bueno, pues voy a hablar desde que estuve con el IMPLAN, porque de
ahi es donde se empezaron a impulsar, pues realmente la movilidad activa, viéndolo
directamente como la movilidad en bicicleta realmente era una necesidad que ya
tenia San Luis, o sea en los ultimos nimeros que sac6 el INEGI, mas del 35% de
las viviendas tienen una bicicleta como medio de transporte en su casa. Y si no me
equivoco somos el cuarto estado con mas bicicletas como medio de transporte.
Entonces la necesidad ya estaba desde hace mucho, solamente que no habia sido
atendida. Entonces ¢ Como la atacamos? Pues des una manera en que ya era una
necesidad que no habia sido atendida y que es una deuda historica en temas de
que todas las ciudades solamente se atiendan a un medio de transporte. Desde ahi

fue como empezamos a atacar y pues viéndolo como una necesidad, de dar el paso,
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tenia que evolucionar. Viéndolo como una necesidad. Pasé que alguien tenia que
pagar los platos rotos que alguien tenia que pagar el precio politico y pues ya
empez0 y pues la idea es que los proyectos que se sigan es que. Mas bien, la idea
es que los proyectos puedan seguir trascendiendo porque el discurso ya cambid,
antes era él porque las ciclovias antes era el por qué. ¢Por qué no lo hacen otras
calles? ¢Ahora es porque no lo haces aqui, por qué no lo haces aca? Ya esta el
discurso de la gente, también ya esta empezando a transformarse de a poco, claro.
Hay unos que siguen diciendo que hay ciclovias que no sirven pero son las personas
gue en su vida se han subido a una bicicleta, no sabe la diferencia entre rodar en

una calle sin ciclovias a una calle con ciclovias,

X: ¢Entonces crees que las condiciones actuales de la ciudad sean las

adecuadas para los usuarios que utilizan la movilidad activa?

Mirell: No. No, para nada, no todavia, estamos muy lejos de que la ciudad sea
adecuada para qué. Para que beneficie a la movilidad activa y segura, no, no, para
nada San Luis Potosi, si no me equivoco, estan en el nimero 10 de muertes de
ciclistas a nivel nacional. No, no es adecuada, no, todavia no estamos ahi, falta un
camino muy largo, yo creo que lo que ahorita hemos hecho en el Ayuntamiento, solo
es un granito de todo lo que se debe hacer. No, todavia no, pero eso no quiere decir
gue la gente no se mueve en bicicleta. La gente ya lo hace simplemente que ahorita

no tiene las condiciones.
X: Solo seria adecuar para mejorar la seguridad.
Mirell: Si, sobre todo.

X: Bueno, pasando al tema de movilidad inteligente. ¢ Que se ha hecho en el

municipio para incentivar esta movilidad inteligente?

Mirell: Definitivamente, nada. No. Hasta apenas nosotros desde la direccion
vamos a sacar un convenio con el Instituto Mexicano del Transporte en donde
vamos a hacer un proyecto de distribucion de logistica de carga y descarga en zona

centro. De distribucion de mercancias. Y ese si va a ser un proyecto con sistemas
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inteligentes y con muchisima informacién y muchisima data. Pero realmente los
proyectos no se han hecho con ese enfoque. Yo creo que este proyecto que vamos
a sacar con el Instituto Mexicano del Transporte es el primero, después tenemos
con las bicicletas compartidas que si tenemos la informacion a nivel minuto a minuto,
lo tenemos ahi evaluando pero todavia no esta fortalecido el sistema para que
realmente pueda crecer en informacién. Entonces no nada, lo primero que vamos a

hacer lo del convenio con el Instituto Mexicano.

X:'Y en cuanto a esto, la misma pregunta ¢ Qué se ha hecho para incentivar la

Intermodalidad?

Mirell: Bueno, pues desde el Ayuntamiento nosotros hicimos, hemos propuesto
un proyecto en donde buscdbamos que las paradas del transporte publico al menos
de Himno Nacional tuvieran esta intermodalidad. Este no se logrd, fue un proyecto
gue quedo ahi, la pandemia nos lo paro. Pero lo que hemos hecho fue, por ejemplo,
si llevamos ese modelo a las paradas de Carranza, todas las paradas de Carranza,
de las nuevas, las que estan remodeladas, tiene bici estacionamientos, pero hasta
ahi se ha llevado. Falta, te digo esta gobernanza en donde tenga que haber una
colaboraciéon con Gobierno del Estado, para que por ejemplo los camiones de
transporte publico tengan racks para bicicletas. Se pueda llegar o que hayan bici-
estacionamientos masivos por ejemplo en la alameda. Toda esta gente que viene
del norte, de Fray Diego de la Magdalena, llegan en bicicleta y no hay un bici
estacionamiento masivo que pueda generar esta intermodalidad para el BRT que

va a llegar a la zona industrial. Seria ideal pero no.

X: Ya planeandolo. Especificamente del proyecto que se va a implementar.
¢,Bueno, entonces dentro del municipio, qué es lo que se hace para impulsar la

movilidad sana y segura?

Mirell: Pues ahorita tenemos estos proyectos, o sea, seguimos impulsando los
proyectos de ciclovias, seguimos mapeando, ahorita estamos empezando a crear
el sistema de recoleccion de datos de siniestros a nivel local. Porgue no habia nada,

0 sea, esto lo estamos innovando desde la direccién, porgue aungue era
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competencia de Seguridad Publica, no habia una metodologia para levantar datos,
y si no tienes datos, no sabes en dénde y como. Y cuando no eres cuando haces
caso omiso a lo que estd pasando, es parte del problema. Entonces la direccion
estamos generando estos mecanismos para levantar datos de los siniestros y
generar las zonas donde mas siniestros ocurren para de ahi generar acciones
concisas en esas intersecciones, calles y demas que obviamente que estén dentro

del Ayuntamiento y lo estamos haciendo colaboracion con estrategia nacional.

X: ¢Y qué tipo de acciones se podrian implementar una vez que se tengan

estos datos?

Mirell: Depende de cada lugar. Se tiene para cuando se tengan esos datos se
tiene que hacer algo que se llama auditoria de seguridad vial, se hace una auditoria
de seguridad vial, de realmente que siniestros y como estan pasando a partir de eso

se tiene que hacer las intervenciones no te puedo decir que todas son iguales.
X: Exacto, no se aplican igual

Mirell: Por eso se tienen que hacer las auditorias. Y a partir de las auditorias
se define qué acciones se llevan Pero muy en general es pasificacion del transito,
ampliacion de banquetas, lugares seguros para las personas que pues son las

personas vulnerables alla afuera.
X: ¢ Crees tl que es seguro moverse en San Luis?

Mirell: No, ni en ninguna ciudad. No, no, no voy a castigar a San Luis
realmente. México tiene una segunda pandemia que son las muertes viales. Y que
no ha sido atendida en muchisimo tiempo, entonces ninguna ciudad mexicana es

segura para trasladarnos.

X: La dltima pregunta, como directora de movilidad. ¢Cuales son los
principales retos que enfrentas? Tanto por tu nuevo puesto y especificamente pero

especificamente durante la pandemia.

Mirell: Yo creo que uno de los grandes retos es el hacer ver a nivel politico, a
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nivel ayuntamiento, a nivel administracion; la importancia de tener una direccion de
movilidad. Como impacta en un gobierno, en una ciudad el tener una direccion de
movilidad y espacio publico. Ese es el reto. Que lo poco que podamos hacer en este
lapso tan pequefio de tiempo, sea tan grande que pueda trascender la
administracion y que se le puede seguir dando fuerza a la direccion y que no solo la

dejen como adorno. Sino que si sea una direccion que pueda hacer cosas.
X:'Y el otro, frente a la pandemia.

Mirell: Frente a la pandemia, pues es justamente seguir incentivando la
movilidad segura. La movilidad segura, sustentable, solidaria. Y yo creo que la
manera en que lo estamos afrontando es que se quede permanente la ciclovia que
hicimos emergente el afio pasado, y el convenio con el Instituto Mexicano del
Transporte. Realmente creo que esas son las batallas, porque también hay que
elegir las batallas, no todas se pueden ganar, ideas hay muchisimas. Pero también

hay que ser frente a la realidad que tenemos enfrente. Que se pueda aplicar.
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