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INTRODUCCION

La movilidad urbana debe ofrecer un sistema y patrones de transporte
capaces de proporcionar los medios y oportunidades para cubrir las necesidades
econdmicas, ambientales y sociales, eficiente y equitativamente, evitando los
innecesarios impactos negativos y sus costes asociados (Mollinedo, 2006). Esto sin
olvidar que su objetivo sera ofrecer opciones de transporte atractivas y alcanzables
para que asi se puedan reducir las horas que se pierden en un traslado tomando en
cuenta el impacto en salud y medio ambiente como lo explica el IMCO en el “indice
de Movilidad Urbana” (Instituto Mexicano para la Competitividad, 2019)

Particularmente en la ciudad de Puebla reside 1, 692, 181 de personas para
el 2020, de las cuales el 44.3% prefirid desplazarse caminando hacia el trabajo y un
41.7% opto por viajar en transporte publico para llegar a su centro de estudios
(Gobierno de México, 2020).

Especificamente en esta investigacion se estudiara a la movilidad activa, la
cual explica que los modos peatonal y ciclista son los mas sostenibles desde una
triple perspectiva: medioambiental, econémica y social (Apilanez & Solis, 2021).
Este término comienza a estudiarse concretamente durante la segunda mitad del
siglo XX en paises como Inglaterra y Holanda cuando se le comenzaba a dar la
importancia necesaria a la forma de desplazarse de las personas utilizando un
medio de transporte no motorizado, pero no fue hasta que la pandemia se dio lugar
que la poblacion reemplazo el transporte publico por el uso de la bicicleta dando
lugar al uso de ciclovias. Concretamente hablando de la movilidad cilcista en
universidades, se ha impulsado el sistema de préstamos de bicicletas como parte
de estrategias integrales de movilidad dentro de los campus universitarios.

En la ciudad de Puebla se ubica la universidad mas grande del Estado, la
Benemeérita Universidad Autonoma de Puebla (BUAP). Alrededor de 1969, afio en
que el campus fue entregado a la Universidad Autonoma de Puebla (UAP), este

contaba con una infraestructura adecuada a la matricula activa en esa época y la



movilidad era tomada en cuenta buscando equilibrio entre infraestructura y
andadores o ciclovias (Romero, 2003). En la actualidad, Ciudad Universitaria (CU)
recibe diariamente un promedio de 65 mil alumnos (Martinez, 2023) los cuales
pueden ingresar por alguno de los 7 diferentes accesos con los que cuenta dicho
campus.

Dentro del campus se encuentra el sistema de Lobobici el cual se encarga
de prestar bicis a los estudiantes, implementado en el 2013 como iniciativa para
fomentar una movilidad interna y ciclista (Martinez, 2023). Con el alto acceso de
alumnos a CU era necesario un analisis de la forma en que se mueven los
estudiantes y por ello se consulto a Ferrer, 2023 quien explica que en la poblacion
universitaria con un 53.3% predominan los recorridos peatonales dentro de CU,
seguidos de un 21.4% con el lobobus, y las lobobicis con un 13%.

Antecedentes

La actual demanda estudiantil requiere constantemente un aumento de
infraestructura educativa pero este crecimiento no atiende por igual la necesidad
de los estudiantes de desplazarse por ciudad universitaria. Particularmente el
estudio se enfoca en la red ciclista pues al estudiar a Ferrer 2020 se conoce que la
bicicleta es el segundo medio de transporte que predomina en Ciudad Universitaria
con un 19% de traslados en ella (Martinez, 2023).

Planteamiento del problema

Derivado de la alta demanda de estudiantes que ingresan a Ciudad Universitaria se
requiere de una infraestructura completa basada en una solida gestion institucional,
que permita actuar a los diferentes tipos de movilidad ya que estos no fluyen en
cuanto a funcionamiento, particularmente la movilidad ciclista presenta un
funcionamiento irregular con problemas de logistica como el registro de las

bicicletas que acceden al campus, o estaciones inactivas. De igual forma se



encuentran deficiencias en su infraestructura urbana pues se observan fracturas
y pendientes pronunciadas que generan una deficiencia de accesibilidad,
evidenciando un bajo mantenimiento. Por otra parte, la falta de articulacién en la
conectividad de la ciclovia muestra una cobertura limitada. Y finalmente algunos
de estos problemas o su omision, se generan por la desvinculaciéon entre usuarios
y gestores del sistema de movilidad en CU.

Si bien se han encontrado factores fisicos y operativos que descincentivan el uso
de la bicicleta, el nucleo del problema radica en la ausencia de una gestion
institucional que trabaje en el desarrollo del sistema ciclista en Ciudad
universitaria. La ausencia de reglamentos especificos, la escasa coordinacién
entre dependencias universitarias y la inexistencia de politicas internas
enfocadas a la movilidad han limitado las posibilidades de ofrecer un sistema
eficiente, accesible y sustentable. Y como consecuencia a todo lo anterior la
movilidad ciclista en el campus se ha visto marginada a pesar de su fuerte potencial
con su infraestructura y programa existente.

Pregunta de investigacion:

¢, Como puede la gestion universitaria convertirse en un referente para la movilidad

sostenible en un campus universitario?
Hipotesis

En Ciudad Universitaria las ciclovias existentes presentan una deficiencia en su
infraestructura urbana lo que conlleva a la falta de conectividad entre las diferentes
unidades académicas y esto aunado a la desvinculacién entre usuarios y gestores
del sistema de movilidad provocan un problema de logistica, todo ello por la
ausencia de una gestion institucional y asi, en conjunto, lo anterior vulnera a la
poblacién que hace uso de la bicicleta. Por lo cual, al realizarse un diagnostico
integral del sistema de movilidad ciclista en Ciudad Universitaria de la BUAP y se
disefia una propuesta de gestion participativa que involucre a la comunidad

universitaria, sera posible mejorar la operacion del sistema Lobobici incrementando



su uso ademas de contribuir al fortalecimiento de una politica institucional de

movilidad sustentable.

Objetivo

Disefar una propuesta de gestion participativa para la movilidad ciclista en Ciudad
Universitaria de la BUAP, con base en el analisis de las condicions fisicas,
operativas e institucionales del sistemma Lobobici, con el fin de mejorar su
funcionamiento, fortalecer la participacion comunitaria y consolidad una politica

universitaria de movilidad sustentable.

Delimitacion temporal de Ciudad Universitaria, BUAP

Para conocer la movilidad en Ciudad Universitaria es necesario retroceder hasta
1969, afo en que las instalaciones de UAP son entregadas a las autoridades
univversitarias. Posteriormente en el 2004, se publicaron los Lineamientos para
Regular el Transito Vehicular en el interior de Ciudad Universitaria y para
complementarlos en el 2007 se publicé el Reglamento del Parque Vehicular, estos
documentos regulaban la parte normativa vehicular dentro de Ciudad Universitaria.

El Dr. Alfonso Esparza Ortiz tomo el cargo de rector de BUAP en marzo del
2013 y en septiembre del mismo afio siendo pioneros en involucrar a la movilidad
ciclista dentro de un campus universitario a nivel nacional inauguro el sistema de
lobobicis al invertir en 1300 bicicletas para una ciclovia de 7km que recorreria el
campus de Ciudad Universitaria (e-consulta.com, 2013). Formando parte del mismo
proyecto y siendo inauguradas al mismo tiempo se disefiaron 2 ciclovias mas, una
que recorria el Complejo Cultural Universitario el cual forma parte de BUAP y el
parque lineal universitario el cual tiene un recorrido que parte del edificio Carolino
hasta la 14 en donde se encuentra el acceso a CU (poblanerias.com, 2022).

El sistema de préstamo de bicicletas se vio suspendido desde el inicio de la
pandemia en el 2020 hasta agosto del 2022, cuando con 930 bicicletas se reactivd
el sistema de préstamo para circular dentro de Ciudad Universitaria, todo lo anterior
se puede observar graficamente en la figura 1.
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Figura 1 Delimitacién temporal.
Fuente: Elaboracion propia.

Delimitacion espacial de la zona de estudio

La presente investigacion se establece en el campus central de la BUAP, Ciudad

Universitaria, ubicada en el sur oriente de la ciudad de Puebla. Particularmente se

habla de la movilidad ciclista de la universidad, la cual cuenta con el sistema de

Lobobicis y 3 diferentes circuitos ciclistas. Sin embargo, en esta investigacion se

estudia especificamente el circuito que se encuentra dentro de CU. Dicho circuito

cuenta con 19 estaciones de prestamo que tienen un recorrido de 7km los cuales

abarcan las 14 unidades académicas, asi como los edificios administrativos, como

se muestra en la figura 2.
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Delimitacion conceptual

La delimitacion conceptual permite definir las bases conceptuales de la
investigacion, a partir de ella se conocen los conceptos de los cuales parte el
trabajo. Se comienza con analizar el objeto de estudio que en este caso
particularmente es el sistema ciclista en CU. El tema central se divide en 3
subtemas: la movilidad universitaria, la infraestructura ciclista y la gestién
universitaria. Dichos conceptos a lo largo de la investigacion abordaran temas
como la movilidad activa, el espacio publico universitario y la legislacién

universitaria. Siempre pensando en los ciclistas y peatones usuarios del campus



y buscando mejorar el sistema Lobobici. Al mismo tiempo de alcanzar una

infraestructura accesible, eficiente y fortalecer la cultura de movilidad sustentable

dentro de la comunidad universitaria.
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Figura 3 Delimitacion Conceptual. Fuente: Elaboracién propia

Metodologia

Esta investigacion tiene un enfoque de sistemas complejos basandose en la

investigacion-accion. Considerandose asi 4 fundamentos del sistema: el subsistema

teorico, el legal y el fisico-social. Siendo estos los pilares para trabajar en los 4

capitulos que se sintetizan a continuacion.



Estructura por capitulos

En el capitulo I. Un enfoque tedérico desde la movilidad en campus
universitarios, se han consultado diferentes autores que han hablado de conceptos
base para la investigacion. Conceptos como ciudad, planificacién, movilidad,
movilidad ciclista, espacio publico, accesibilidad y vulnerabilidad, se estudian para
al final poder unirlos a lo que es gestion universitaria. Al conocer lo que los autores
han dicho de estos conceptos se pueden formar las bases para la investigacion y
para pensar en intervenciones que contemplen a la movilidad ciclista en un campus

universitario.

Para el capitulo Il. La debilidad de los instrumentos legales desde la
perspectiva de la movilidad ciclista se consultaron instrumentos legales, de
planeacion y normativos, considerando 5 escalas de incidencia (internacional,
nacional, estatal, municipal y universitario). El objetivo fue crear un marco legal
enfocado a la movilidad activa a la par de evidenciar el requerimiento del trabaja en
conjunto, la planeacion y la gestion. Asi como también mostrar la necesidad de la
publicacion y actualizacidn de normativa sobre movilidad dentro del campus

universitario BUAP.

El capitulo lll. El estatus de las ciclovias en ciudad universitaria pretende dar a
conocer la situacion actual y real del campus en cuanto a movilidad ciclista, esto
con ayuda de encuestas a universitarios, recorridos y entrevistas a personal de la
universidad. Pero antes era importante aclarar y definir lla zona de estudio,
explicando colindancias, conformacion del campus en cuanto a infraestructura y a
los sistemas de movilidad ofrecidos por la BUAP. El conjunto de lo anterior permite
crear un analisis y diagndstico del campus para confirmar tanto fisicos como de
gestion y la demanda potencial del servicio de lobobicis. Esto abre paso al capitulo
4 y a la necesidad de una nueva gestion de movilidad dentro de CU, BUAP.

Por ultimo, en el capitulo IV. Propuesta de gestion comunitaria para la movilidad
ciclista en Ciudad Universitaria, BUAP y haciendo uso de la informacion recabada



en los capitulos anteriores, se trabajo en una propuesta. No sin antes explicar como
se conforma una gestidbn comunitaria e ir adaptandola paso a paso a una
universitaria, después darle un enfoque de movilidad y finalmente unir todo para
crear una gestion comunitaria en campus universitarios enfocada a la movilidad
ciclista y al aplicarla correctamente se lograra particularmente en CU BUAP el

aumento del uso de la lobobici y la mejora de la gestiébn administrativa.

Enfoque de Sistemas Complejos

Prob,ema Capitulo IIl. El estatus de las

ciclovias en ciudad universitaria
La movilidad dentro de CU no fluye de manera articulada,

—gy
particularmente la movilidad ciclista tiene deficiencias derivadas de Se wabaa en un dagndstico sobre la
una gestién universitaria con carencias. Se encuentran problemas situacidn real de la moviidad ciclista en el
de logistica, deficiencias en su infraestructura urbana , campus. Previamente, se delimita ka zona de

desvinculacion entre usuarios y gestores del sistema de movilidad gmy“““'?“‘ﬁ;‘:‘;'f*x;?““"‘r;
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de un nuevo modelo de gestidn de
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CAPITULO I. Un enfoque tedérico desde la movilidad en

campus universitarios

Este capitulo con base en un enfoque tedrico que involucra temas multidisciplinarios
intenta responder a la pregunta de investigacion considerando previamente una
perspectiva urbana (;,Cémo puede la gestidn universitaria convertirse en un
referente para la movilidad sostenible en un campus universitario?) Se plantea que
no solo es necesaria la intervencion urbana, si no también pensar en el trabajo
colectivo y la innovacidn institucional.

Por lo anterior se abordaran los conceptos que se consideran la base teorica de
esta investigacion (véase figura 5) y asi poder comprender la importancia de la
movilidad ciclista en un entorno urbano. Posteriormente estos conceptos se hilaran
al entorno particular que es el de un espacio universitario, considerando la

accesibilidad, vulnerabilidad y la gestion universitaria.
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1.1 La ciudad, una construccion social

Las personas, dentro de la ciudad, forman parte de grupos sociales y sus diversas
actividades los llevan a desplazarse de diferentes formas. Como dice Mazza:
“La ciudad es un sistema en el cual las viviendas, los lugares destinados
a la vida y a las actividades comunes y las sedes de la actividad laboral
estan integradas entre si y se sirven en su conjunto de una red de
infraestructuras que ponen en comunicacion las diversas partes.”
(MAZZA, 2009, p. 9).
Gracias a esa red de infraestructuras es que se puede dar la movilidad
convirtiéndola en una practica cotidiana unida a la construcciéon social de la
ciudad y la vida cotidiana de las personas. Sin embargo, la movilidad no solo se
puede quedar en la facilidad para desplazarse si no en las dificultades que se le
pueden presentar al individuo al momento de realizar sus actividades cotidianas,
tales como ir al trabajo, a la escuela, etc.
Por lo anterior es importante considerar las palabras de Harvey al hablar sobre el
derecho a la ciudad pues es mas que la libertad individual de acceder a los recursos
urbanos, habla de cambiarnos a nosotros mismos cambiando la ciudad (Harvey ).

1.2 La planificacion el medio para un acceso equitativo

La planificacién urbana fundamentada en la importancia del coche ya no funciona y
Alfonso Vélez junto con Jaime Ferrer lo hablan en su libro Una politica publica para
vialidades seguras, sustentables e inteligentes (2017). Ellos afirman que en los
ultimos afos el tema ha tenido una actualizacién de su bibliografia presentando
nuevos enfoques para gestionar la movilidad en las ciudades de forma inclusiva,

eficiente y responsable.

Esto implica que la planificacién y administracion de la ciudad debe considerar a
todos los beneficiarios del espacio vial. En otras palabras, peatones, bicicletas,

transporte publico, vehiculos, entre otros; y también considerar métodos mas



eficaces y seguros para transportar a mas individuos, de manera mas veloz y sin
poner en riesgo el futuro del planeta.
En definitiva, la planificacién urbana no debe estar al servicio de intereses privados
0 econdmicos, sino que debe garantizar el acceso equitativo a los recursos urbanos
para todos. Las ciudades deben ser espacios inclusivos, donde se priorice el bien
comun y se combatan las desigualdades sociales. Ademas de ofrecer vialidades
con una conectividad efectiva a pesar de las infinitas variables de destinos en un
solo dia.
Por lo anterior es que se debe de pensar en plantear objetivos dependiendo de la
magnitud de los problemas y de las capacidades que se tengan para actuar. Por
ello se consulta a Isunza pues ella explica que:
Los modelos de gestibn comprenden una serie de acciones que
generalmente son dirigidas por los distintos niveles de gobierno, bajo un
marco normativo y arreglos entre los distintos agentes y organismos
relacionados directa o indirectamente con el funcionamiento del
transporte, la planeacion urbana, el ordenamiento territorial y la
conformacién de sistemas de informacion necesarios para una toma de
decisiones mas certera (Isunza, 2017, pag. 40)
Particularmente hablando de la planeacién de la movilidad y los problemas que se
presentan en una ciudad, se observa que ya no es solo asunto de especialistas, si
no que cada dia se agregan diversas disciplinas. Entre ellas el urbanismo, la
planeacion territorial, sociologia urbana, ciencias ambientales, gestion y politicas.
Aunado a eso es que se debe priorizar la movilidad activa, considerando a la
bicicleta como un modo de transporte prioritario con infraestructura segura,

accesible e integrando los diferentes sistemas de movilidad.

1.3 La movilidad urbana y sus dimensiones

Actualmente, la forma en que las personas se mueven es notable pues se ha

trabajado en redefinir a la “movilidad” y al “transporte” como dos conceptos



diferentes y cada uno con diferentes alcances. Esto pues la movilidad de las
personas actualmente tiene una importancia mayor en la ciudad (Herce, 2009).

Es primordial comprender como la movilidad une todos los ambitos de la vida
cotidiana y esto es lo que origina el uso de la ciudad y su desarrollo, abriendo
oportunidades nuevas que la ciudad puede ofrecer. Por ello, la movilidad ahora
puede considerarse una practica social que permite el acceso a lugares de trabajo,
educacion, salud, ocio, etc. (Isunza, 2017).

Con base en lo anterior es que se consultan las diferentes dimensiones que define
Isunza para referirse a la movilidad urbana: la dimensién urbana, la dimension
socioambiental y la gestion de la movilidad urbana.

La primera piensa en la movilidad y sus diferentes conceptos considerandola un
fendbmeno urbano. Esta incluye elementos esenciales como el modelo de
urbanizacién, dado que hoy en dia, las grandes modificaciones espaciales se
presentan junto a cambios en la movilidad urbana y residencial, y la participacion de
diversos actores en la generacion social del espacio.

La dimension socioambiental realiza un estudio que vincula la movilidad urbana con
el medio ambiente y la busqueda de ciudades sustentables. Por lo tanto, la
movilidad urbana sustentable abarca elementos econdémicos relacionados con la
eficiencia energética, la disminucién del impacto ambiental, las practicas sociales y
las conductas en relacion con el medio ambiente.

Finalmente, la tercera dimensién habla de la gestion de la movilidad urbana
vinculada a los intentos de los gobiernos para abordar los desafios asociados a la
movilidad urbana. Los modelos de administracién abarcan una serie de acciones
que normalmente son lideradas por los diferentes niveles gubernamentales. Esto
bajo un marco regulatorio y acuerdos entre los diferentes actores y entidades
vinculados al funcionamiento del transporte, la planificacion urbana, la organizacion
del territorio y la construccion de sistemas de informacion esenciales para una toma

de decisiones mas precisa.



Dicho lo anterior se puede decir que la movilidad urbana ha evolucionado para
convertirse en un tema central para el desarrollo de las ciudades. Logrando
entenderse como una practica social que conecta todos los aspectos de la vida
cotidiana y que permite cubrir las necesidades de las personas. Por otra parte, es
fundamental vincular la ciudad con la sustentabilidad ambiental y las politicas
publicas para lograr un enfoque colaborativo que resulte en ciudades inclusivas,
sostenibles y eficientes.

1.3.1 La movilidad sostenible como un medio hacia la movilidad activa

Para hablar sobre la movilidad sostenible es primordial conocer el desarrollo
sostenible. Este tiene el objetivo de satisfacer las necesidades del presente sin
afectar las oportunidades del futuro al momento de satisfacer dichas necesidades.
Y esto debe apoyarse de tres pilares los cuales son la economia, la sociedad y el
medio ambiente (Obra Social Caja Madrid, 2010). De modo que se puede hablar de
una movilidad sostenible cuando esta atienda esos tres pilares procurando la
proteccion del medio ambiente, ofrecer calidad de vida a los ciudadanos y apoyar al

desarrollo econdmico.

De acuerdo con lo anterior, estas observaciones desembocan a que la movilidad
sostenible antepone la cercania y la accesibilidad. Donde se incentiva el modelo de
ciudad reducido que permite cubrir las necesidades con desplazamientos breves y
autonomos. Fomentando asi la movilidad activa, como la peatonal, ciclista o el
transporte colectivo. Y ofreciendo un enfoque en el espacio publico donde el peaton
sea el protagonista.

Al considerar los pilares del desarrollo sostenible (economia, sociedad y medio
ambiente), se busca satisfacer las necesidades de desplazamiento actuales sin
comprometer el bienestar de las generaciones futuras. Este enfoque prioriza la
cercania, la accesibilidad y la eficiencia, promoviendo un modelo urbano compacto

donde los desplazamientos sean cortos, autonomos y respetuosos con el entorno.



Al fomentar la movilidad activa, como caminar, pedalear y fortalecer el transporte
colectivo, la movilidad sostenible no solo reduce el impacto ambiental, sino que
también mejora la calidad de vida de los ciudadanos y revitaliza el espacio publico.
Logrando asi colocar al peaton en el centro de la planificacion urbana. En este
sentido, la movilidad sostenible no es solo una alternativa, sino una necesidad para

construir ciudades mas habitables, inclusivas y sostenibles.

1.3.2 La movilidad intermodal, una combinacion de modos de transporte

La movilidad intermodal es un principio esencial en la planificacién del transporte
sostenible, que implica la combinacion de diversas formas de transporte en un unico
trayecto, con la finalidad de maximizar la eficiencia, disminuir gastos y minimizar el
efecto en el medio ambiente. Esta perspectiva brinda a los usuarios la posibilidad
de fusionar, la bicicleta, el transporte publico o el coche para finalizar sus
desplazamientos de forma mas eficaz y adaptable.

Isunza explica que los viajes peatonales y en bicicleta forman parte de la estructura
urbana y pueden promover la intermodalidad, incentivando recorridos en los
trayectos antes y después del desplazamiento en otro modo de transporte (Isunza,
2017). Particularmente, la intermodalidad de la bici puede describirse como la
opcién de combinarla con otros medios.

En el sector del transporte publico, esta opcion abarca la adecuacion de los
vehiculos, las condiciones para su entrada y salida, el acceso a través de la red de
rutas para ciclistas y un eficiente servicio de préstamo publico. Ademas, implica la
incorporacion de aparcamientos para bicicletas en los puntos cercanos al transporte
publico. Sin olvidar ofrecer condiciones de accesibilidad y seguridad.

De esta forma, la piramide de movilidad se presenta como un modelo fundamental
para los sistemas de transporte urbano considerando la sostenibilidad, equidad y
eficiencia. Por ello que la jerarquia de transporte otorgue prioridad a peatones y
ciclistas sobre los modos motorizados (Instituto para Politicas de Transporte y
Desarrollo, México, 2011). En el ambito del transporte motorizado, el transporte de



carga y los vehiculos de distribucidon se destacan por encima del transporte

automotor particular, debido a su imporancia en tareas comerciales y econdémicas.

1.3.3 La movilidad ciclista, una estrategia de movilidad

Los grandes alcances de la bicicleta no se pueden limitar a la presencia de una red
de vias para bicicletas, sino que es necesario enfocarse en sus lugares de acceso
para que resulte eficiente. Dicho de otra forma, la integracion de la bicicleta como
parte del sistema de transporte publico es un desafio y, a la vez, una oportunidad
histérica para favorecer un modelo de transporte mas sostenible. La bicicleta ha de
ser tomada como aliada y complementaria a otros modos de transporte en una
estrategia global de movilidad (Delgado Ruiz y otros, 2016).

De igual forma se debe argegar que para que el sistema de bicicletas influya en la
movilidad de la sociedad, este debe estar respaldado por una fuerte inversién en
infraestructura. Sin olvidar las modificaciones en las regulaciones y una
organizacion de los diferentes medios de transporte.

Cabe mencionar que en 1995 comenzo el plan donde la movilidad influyera en la
sociedad. Teniendo por nombre “sistemas publicos de suministros de bicicletas” la
primera experiencia con estos sistemas se realiz6 en Copenhague; llamado
Bycyclen. Consistid en un sistema de suministro de bicicletas a cambio de una
moneda. El desarrollo de la experiencia, junto con su éxito, fue mostrando una serie
de problemas entre los que destacan el robo o abandono de las bicicletas. Esto
permitié su estudio para aplicar en otras ciudades sistemas de registro del parque
de bicicletas, de diferenciacion de los vehiculos publicos y de control de su uso
(Herce, 2009).

Particularmente para el uso de la bicicleta, aun existen elementos a mejorar, tales
como incrementar la red de carriles para bicicletas sin omitir su mantenimiento.
Edificar aparcamientos préximos a las estaciones de transporte publico o promover
que las bicicletas puedan ser llevadas en el transporte publico. Y no pasar por alto
la adecuacion reglamentaria para este medio de transporte.



En resumen, la bicicleta, mas alla de ser un medio de transporte individual, debe
integrarse como un componente estratégico dentro de un sistema de movilidad
multimodal y sostenible. Su potencial no se limita a la construccion de ciclovias, sino
que requiere una vision integral: infraestructura accesible (como estacionamientos
seguros y conexiones con transporte publico), una normativa clara y politicas
publicas que fomenten su uso.

Y a partir de lo anterior es imperativo comprender que no es solo una alternativa
ecologica, sino una pieza clave para transformar las ciudades en espacios mas
humanos, equitativos y eficientes; y su éxito depende directamente de acciones
coordinadas entre todos los involucrados.

1.4 El espacio publico, lugar que debe adaptarse a los diferentes usos

El espacio publico representa el entorno fisico y social en el que se desenvuelve la
vida en comunidad en las ciudades. Desde un enfoque académico, su analisis va
mas alla de la simple dimension fisica para considerarse como un bien comun que
manifiesta las dinamicas politicas, econdmicas y culturales de una sociedad.

En palabras de Carmen Velazquez, el espacio publico debe ser entendido como un
fendbmeno complejo y como un proceso multidimensional; es un espacio de relacion,
comunicacion y contacto social. Estos aspectos dan lugar a lo imprevisible y a
sucesos heterogéneos; por esta razon no debe ser concebido como un catalizador
y controlador de los procesos sociales, ni mucho menos debe ser visto como
elemento de inhibicion del derecho a la seleccion y a la espontaneidad de los
individuos (Velasquez M, 2015).

Todas estas observaciones dirigen a la importancia que debe tener el espacio
publico y la necesidad de ser versatil para adaptarse a diferentes usos, poblacion y
tiempos, integrandose con las viviendas y la actividad comercial. Se debe interpretar
como un lugar de interacciones y unidad social, un punto de referencia para la vida
diaria, que defina el territorio balanceando seguridad con diversas identidades.

Entonces, el espacio publico se presenta como un espacio caracteristico de la era



moderna, que se abre a diversas motivaciones publicas y cuyo uso es debatido por
visiones y objetivos igual de legitimos. Sin embargo, al mismo tiempo, es un lugar
que la ciudadania experimenta diariamente, y, por lo tanto, las conductas y acciones
de los ciudadanos en dicho lugar suelen mostrar apertura y libertad.

El analisis del espacio publico habla sobre su naturaleza como entorno fisico y
construccion social, donde se entrelazan dimensiones politicas, econdmicas y
culturales. Como bien sefiala Velasquez (2015), el espacio publico emerge como
escenario dinamico de relaciones humanas, caracterizado por su capacidad para
albergar la espontaneidad, la diversidad y los encuentros fortuitos que dan vitalidad
a la ciudad.

En otras palabras, el papel fundamental del espacio publico es moldear la movilidad
en la ciudad examinando la desigualdad entre usuarios al momento de desplazarse,
comprendiendo que las barreras en el espacio publico no solo restringen el
desplazamiento fisico, sino que también reproducen marginaciones sociales

profundas.

1.5 La accesibilidad al espacio publico

Como ya se ha hablado, el espacio publico constituye el escenario principal donde
se ejerce la vida colectiva, se construye ciudadania y se materializa el derecho a la
ciudad. Sin embargo, su potencial solo se logra cuando garantiza accesibilidad
universal, la cual es la condicion indispensable para que todos los grupos sociales
puedan apropiarse de él en condiciones de equidad.

Con base a lo anterior se consulta a Isunza (2017), quien dice que la accesibilidad
adquiere un mayor valor en las ciudades de Latinoamérica y en grandes ciudades
de naciones pobres. ya que el contexto de pobreza e inequidad conlleva una
dependencia a gran escala del transporte publico. Si esto se une a los desafios de
la planificacion y administracion de los servicios publicos, se produce una
intensificacion de las desigualdades, en perjuicio de extensos sectores sociales que
gozan del derecho a la ciudad.



Y hablando de movilidad, la accesibilidad es un concepto vinculado a los lugares.
Indica la facilidad con que los miembros de una comunidad pueden salvar la
distancia que les separa de los lugares en los que pueden hallar los medios de
satisfacer sus necesidades. Para mejorar la accesibilidad, se plantea un enfoque
que identifica la accesibilidad conforme a la facilidad de desplazamiento: un lugar
es tanto mas accesible cuanto mas eficientes sean las infraestructuras y sistemas

de transporte para desplazarse hasta él (Obra Social Caja Madrid, 2010).

1.6 La movilidad en espacios universitarios

En las décadas recientes, los sistemas de movilidad se han vuelto un asunto de
interés para las politicas publicas dedicadas al fomento de la sostenibilidad, a causa
de sus repercusiones ambientales, sociales y econdmicas. Estos efectos conllevan
desafios para las entidades que administran la movilidad. Particularmente hablando
de la condicién actual de la movilidad en los campus universitarios, estos se
distinguen por la diversidad de entornos espaciales donde se ubican las diferentes
instituciones y dependencias de una universidad.

Se consulta el Plan Integral para la Sustentabilidad de la UNAM pues en €l se habla
de la movilidad de la poblacion universitaria y su fuerte potencial a que la
universidad se convierta en el motor y modelo de las transformaciones requeridas
para progresar hacia sistemas de movilidad sustentables. Es por esto que
consideran que las prioridades y medidas clave deben enfocarse en promover
sistemas de transporte publico sostenibles, en dar prioridad a los medios de
movilidad no motorizados y en robustecer las acciones ya existentes en estos
sectores (Coordinacion Universitaria para la Sustentabilidad, 2022).

De igual manera, se revis6 a Mauricio Rincon, Wilmer Mufioz y Rodrigo Leal (2023),
quienes hablan de la movilidad en campus universitarios y coinciden en que, tanto
en la ciudad como en un campus universitario, es necesario tener movilidad y
entender el ambiente para un desarrollo adecuado de sus actividades. En ambas

situaciones, la movilidad basada en el conocimiento del entorno es crucial para las



operaciones de funcionamiento. Identificar ddnde se encuentra un lugar especifico
0 cOmo se accede a él sin la informacion adecuada se transforma en un desafio de

ensayo Yy error, al que no se puede permitir el azar.

1.6.1 Accesibilidad universitaria

La accesibilidad universitaria es un derecho fundamentall en el que se garantiza la
participacion plena de todos los actores (estudiantes, docentes, trabajadores y
visitantes) en la vida académica, independientemente de sus capacidades fisicas,
sensoriales o cognitivas. Un campus accesible no solo cumple con normativas
legales, sino que se convierte en un modelo de disefio universal, promoviendo
equidad y calidad de vida.

La accesibilidad tiene grados que dependen de la ubicacion, el tiempo y la persona.
Estos grados de accesibilidad afectan el destino, el tipo de transporte y lo que se
realiza (Instituto para Politicas de Transporte y Desarrollo, México, 2011).Con base
en lo anterior y planteandolo en un espacio universitario, se infiere que el mejor
transporte es el que aumenta la accesibilidad de las personas lo cual lleva también
a la opcion multimodal, accesibilidad a diferentes zonas de un campus.

Asi es como se permite que los usuarios satisfagan sus necesidades en distancias
cortas y con diferentes opciones para lograrlo. Y por todo esto se considera que un
transporte enfocado a la accesibilidad y no en la movilidad por si misma, es la mejor

opcién para ofrecer una movilidad sostenible.

1.6.2 Vulnerabilidad ciclista

La vulnerabilidad en un término general se entiende como la cualidad que tiene
alguien para poder ser herido. Por otra parte, en un enfoque socio territorial habla
sobre la incapacidad de impedir que acontecimientos de diversa indole afecten
negativamente las condiciones de vida de la poblacion que habita un territorio
determinado (Yafiez Romo y otros, 2016).

Si se retoma un tema hablado anteriormente, el espacio publico es un espacio

construido que actua como soporte de la trama de relaciones entre sus elementos,



y, por lo tanto, es apropiado para ser modificado. Por ello resulta clara la posibilidad
de reducir la vulnerabilidad de los sujetos que viven y se desplazan en el interior de
las ciudades.

1.6.3 La gestion universitaria

La gestién de la movilidad en un campus debe ser un proceso estratégico el cual
busque optimizar los desplazamientos de la comunidad. Priorizando siempre la
seguridad, sostenibilidad y accesibilidad, con consecuencias como la reduccion de
congestionamiento vial o emisiones contaminantes.

Por consiguiente, una universidad debe impulsar las medidas necesarias para
transitar hacia sistemas y modelos de movilidad universitarios ambientalmente
responsables, econémicamente viables, integrados con el entorno que provean
beneficios a la comunidad universitaria (Coordinacion Universitaria para la
Sustentabilidad, 2022).

Y finalmente, acorde a esas medidas, se podra ofrecer calidad que en términos
generales y enfocada a la movilidad, es abordada por Marco Antonio Vega en su
tesis sobre movilidad universitaria en la universidad de Querétaro (2019) y dice que
la calidad es tomada en cuenta no solo en empresas u organizaciones, si no también
en universidades, ya que se busca la mejora, la eficiencia y la competitividad. A
partir de ello define tres objetivos principales: responder a las expectativas de los
usuarios; la mejora continua, la calidad total y la excelencia; y motivar a todos los
involucrados, para que sean capaces de ofrecer servicios de alta calidad.

La gestion universitaria debe ser proactiva, integral y adaptativa, combinando
infraestuctura, politicas publicas y tecnologia. Un campus bien gestionado se puede
convertir en un laboratorio urbano para ciudades sostenibles, demostrando que una

movilidad ciclista e intermodal es posible.

1.7 Conclusiones Capitulares

En este capitulo se han establecido los fundamentos conceptuales para comprender

la movilidad ciclista, particularmente la movilidad ciclista en un campus universitario.



Se integraron perspectivas del urbanismo, de un ambito social, ambiental y una
gestion comunitaria. Este analisis interdisciplinario evidencia que la bicicleta no es
solo un medio de transporte si no una forma de construir un campus mas sostenible,
inclusivo y eficiente.

La movilidad sostenible surge como un pilar indispensable, articulando los tres ejes
del desarrollo sostenible: econdmico, social y ambiental. En este contexto, la
bicicleta se consolida como un componente estratégico (Delgado Ruiz y otros,
2016) para mejorar la calidad de vida y fomentar la apropiacion del espacio
publico (Velasquez M, 2015), siempre que se garantice su accesibilidad universal y
se minimice la vulnerabilidad de sus usuarios (Yafiez Romo y otros, 2016).

En un ambito universitario, la gestion de la movilidad debe ser proactiva, integral y
adaptativa (Coordinacion Universitaria para la Sustentabilidad, 2022) uniendo
infraestructura, politicas publicas y tecnologia. Los campus deben ser quienes
implementen soluciones innovadoras, como sistemas de bicicletas compartidas y
una movilidad intermodal, como es el caso de CU, BUAP, pero siempre con
la participacidn activa de la comunidad universitaria.

En resumen, este marco teorico establece las bases para crear intervenciones
especificas que incorporen la bicicleta en un entorno universitario, fomentando asi
un modelo que puede ser replicado en otras ciudades y otros campus universitarios.
La universidad tiene el deber de liderar esta transicion hacia ciudades mas

humanas, justas y resilientes, como agente de cambio.
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CAPITULO II. La debilidad de los instrumentos legales

desde la perspectiva de la movilidad ciclista

Para hablar de la movilidad es necesario consultar los diferentes instrumentos
legales, de planeacion y normativos que se relacionen con el tema, en sus diferentes
escalas de incidencia territorial (internacional, nacional, estatal y municipal para
concluir en lo universitario) (véase figura 6). Esto permitira crear un marco de
referencias legales que aborden la movilidad activa o no motorizada tomando en
cuenta factores e instrumentos y la relacion entre ellos respecto al caso de estudio.
Al analizar por escalas estos instrumentos, se analizara su relacion para conocer su
incidencia, deficiencia o vacios legales. A partir de ello, se puede recomendar el
mejoramiento de las condiciones fisico-administrativas en las que se desplazan los

ciclistas universitarios en la actualidad.
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Figura 6: La debilidad de los Instrumentos Legales Desde la Perspectiva de la Movilidad Ciclista.

Fuente: Elaboracion Propia

2.1 El discurso superficial de los instrumentos legales a nivel internacional

En un marco internacional la Nueva Agenda Urbana aborda la importancia del
disefio urbano a base de la planificacion. Con ella se ofrecen seguridad y
conectividad con calles seguras, accesibles, verdes y de calidad y otros espacios
publicos que sean accesibles para todos. De igual forma, permite que las personas
formen parte de esta planificacion pues el objetivo de todo esto es invitar a la

poblacion a los espacios publicos. Particularmente hablando de la movilidad en este



instrumento se busca incentivar los recorridos a pie y en bicicleta con motivo de una
mejora en la salud (ONU- HABITAT, 2020).

En el 2015 los estados miembros de las Naciones Unidas aprueban 17 Objetivos de
Desarrollo Sustentable como parte de la Agenda 2030 que al igual que la NAU
piensan en el futuro y la importancia de tener espacios urbanos correctamente
disefiados. Por ello en su objetivo numero 11 se habla de ciudades y comunidades
sostenibles, donde se busca lograr que las ciudades y los asentamientos humanos
sean inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles. Asi mismo se menciona en su
meta 11.2 que para 2030 se pretende ofrecer acceso a sistemas de transporte
seguros, asequibles y sostenibles para todos, mejorando la seguridad vial. Sin
embargo, si se busca una idea concreta de movilidad activa o ciclista no se
encontrara.

Al ser el nivel internacional quien ha hablado del tema durante mas tiempo, se
encuentran los fundamentos al derecho a la movilidad, no obstante, se percibe la
ausencia de la relevancia que se le da a un ciclista. Sin embargo, no debe omitirse
la invitacion a los niveles inferiores a trabajar en la actualizacion de los
asentamientos con una justificacion normativa que responda a las necesidades de
la poblacidn, entre los cuales se pueden tomar en cuenta un programa de transporte

y movilidad con un enfoque hacia la movilidad sostenible o no motorizada.
2.2 México abriendo camino a la movilidad ciclista

El 2012 derine un cambio en México pues por primera vez en el pais se habla de la
movilidad como algo que se deberia de tomar en cuenta como derecho humano.
Esto gracias a la Comisién de Derechos Humanos del entonces Distrito Federal
junto con el Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo en el Informe
Especial del Derecho a la Movilidad.

Sin embargo, es hasta el 2016 que, en un marco legal, el concepto aparece en la
Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo
Urbano (LGAHOTDU). Dicha ley, define a la movilidad en el articulo 3 fr. XXV como



“capacidad, facilidad y eficiencia de transito o desplazamiento de las personas y
bienes en el territorio, priorizando la accesibilidad universal, asi como la
sustentabilidad de esta” (LEY GENERAL DE ASENTAMIENTOS HUMANOS,
ORDENAMIENTO TERRITORIAL Y DESARROLLO URBANO, 2016).

La LGAHOTDU distribuye facultades generales entre federacion, entidades y
municipios. Y asi permite que sean las leyes estatales las que establezcan las
particularidades en las atribuciones estatales y municipales. De ahi que cada
entidad pueda definir su propia estrategia regulatoria en movilidad urbana.

Desde una perspectiva temporal, no es hasta el afio 2020 cuando la Constitucién
Politica de los Estados Unidos Mexicanos (CPEUM) reconoce a la movilidad como
derecho en su articulo 4 exponiendo que toda persona tiene derecho a la movilidad
en condiciones de seguridad vial, accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad, calidad,
inclusion e igualdad. Al igual que el nivel internacional, aqui se realiza una invitacion
al trabajo normativo de la movilidad, pues la CPEUM les da facultad a los municipios
para formular, aprobar y administrar los planes en materia de movilidad.

Para hablar de movilidad activa o ciclista es necesario considerar la importancia de
buscar que el transporte sostenible tome relevancia a la par de que se aplique la
jerarquia de movilidad. Fusionandose adecuadamente a una calle completa donde
se piense en la movilidad activa pues con ella se busca promover una ciudad
caminable.

A partir de lo anterior y en la misma escala territorial, pero con una publicacion
mucho mas reciente, en mayo del 2022 se difunde la Ley General de Movilidad y
Seguridad Vial. Esta ley atiende el derecho a la movilidad publicado anteriormente
en la carta magna, iniciando por definir una jerarquia de movilidad y los principios a
los que deben sujetarse las autoridades.

Asi mismo, se exponen las bases para priorizar el transporte con menor costo
ambiental y social hablando particularmente de la movilidad no motorizada. (Ley
Gral de Movilidad y Seguridad Vial, 2022). Mas adelante, en el articulo 4° para la

movilidad activa se considerara el promover ciudades caminables, asi como el uso



de la bicicleta y otros modos de transporte no motorizados pues esto fomentara la
salud y la disminucién de emisiones contaminantes.
Los espacios publicos son un punto abordado al dar paso a que cada entidad y/o
municipio ofrezca una infraestructura vial con espacios publicos de calidad,
accesibles y con criterios de disefio universal, cumpliendo con la habitabilidad para
la circulacion de peatones y vehiculos no motorizados.
Diversos articulos en esta ley son dirigidos a una solicitud para el sistema de
movilidad, para trabajar y publicar la Estrategia Nacional de Movilidad y Seguridad
Vial (ENAMOQOV) y esta solicitud se cumple en el 2023. Al disefiar este instrumento
se trabajo en un previo diagnostico donde el tema de interés presenta 3 problemas
especificos:

o Desvinculacion entre planeacion - ordenamiento del territorio - desarrollo

urbano — movilidad - sistemas de transporte.

e Uso predominante del vehiculo motorizado y

e La asignacion limitada de recursos para fomentar la movilidad activa.
A partir de ello se propone en el Eje 3: promover los desplazamientos a pie y en
bicicleta de forma segura y accesible. Permitiendo asi la multimodalidad por medio
del disefio universal y planificacién de redes que se integren a los distintos modos
de transporte, asegurando la participacion equitativa de todas las personas en el
entorno urbano (Estrategia Nacional de Movilidad y Seguridad Vial, 2023).
Otros instrumentos nacionales son las Normas Oficiales Mexicanas. Estas son
regulaciones técnicas de observancia obligatoria que fomentan la calidad para el
desarrollo economico y la proteccion de objetivos legitimos de interés publico.
Especialmente en esta investigacion se consideré la NOM- 001-SEDATU-2021,
Espacios publicos en los asentamientos humanos y la NOM- 004-SEDATU-2023,
Estructura y disefio para vias urbanas.
La primera tiene el objetivo de homologar la terminologia de los espacios publicos
en los planes o programas de desarrollo urbano, incluyendo su clasificacion y sus

componentes. Y por otra parte la 004 pretende establecer los requisitos generales



que se deben considerar en el disefio y/o redisefio de las calles urbanas en lo
federal, estatal y municipal para mejorar la movilidad en condiciones de
accesibilidad y seguridad vial de las personas usuarias de la via.

Como se ha observado a lo largo de la revision en una escala nacional, el afio 2016
fue un parteaguas para la movilidad pues si bien, se hablaba de ella anteriormente
en otras publicaciones, su aparicion en una ley general dio paso a que fuera
normada. Particularmente la movilidad activa o ciclista va formando parte de los
instrumentos, permitiendo que los ciclistas tengan un respaldo legal donde sea una
obligacion de la gestion administrativa ofrecer una infraestructura que cubra las

necesidades de un usuario, 0 amparandolo legalmente ante cualquier accidente.
2.3 La apertura a la movilidad ciclista en el estado de Puebla

Los estados pueden progresar independientemente a los avances a nivel nacional
y como ejemplo de ello se encontro que, en el estado de Jalisco, la Ley de Movilidad
y Transporte fue publicada en agosto del 2013 respondiendo a la necesidad de
hablar acerca de la movilidad. No obstante, el problema que suele encontrarse ante
estos casos son los fondos pues si no hay politica nacional es dificil la aprobacién
para trabajar en el tema.

Al hablar de la escala territorial del estado de Puebla, la movilidad se puede explicar
con distintos instrumentos normativos. Y sobre la temporalidad, en el afio 2012 se
publicé la Ley de vialidad para el Estado Libre y Soberano de Puebla, donde se
comienza a hablar de la movilidad urbana sustentable. Esta ley invita a
descincentivar el uso del automovil particular, promoviendo el uso intensivo del
transporte publico y no motorizado, ademas del reconocimiento y respeto a la
jerarquia de la movilidad. Asi mismo, se toma en cuenta a los ciclistas y se les da
derechos y obligaciones en su articulo 18°, donde el contar con una movilidad
segura, disponer de vias publicas para su transito y tener preferencia sobre el

transito vehicular, forman parte de sus derechos.



Mas adelante, en el 2017 se publica la Ley de Ordenamiento Territorial y Desarrollo
Urbano del Estado de Puebla la cual al igual que la General, en su articulo 4° aborda
la accesibilidad universal para favorecer la relacion entre actividades urbanas y una
movilidad asequible en condiciones de seguridad vial, accesibilidad, que privilegie
las calles completas, el transporte publico alternativo, peatonal y no motorizado.
Por ultimo, la ley mas actual es la Ley de Movilidad y Seguridad Vial del Estado de
Puebla publicada en noviembre del 2023, donde la movilidad es normada desde
todas sus variables. Como en otros instrumentos ya mencionados, se nombra a la
movilidad como un derecho de toda persona con la diferencia de mostrar algunas
metas especificas como: integridad fisica, prevencion de lesiones, accesibilidad a
las calles y a los sistemas de transporte, una movilidad eficiente y la calidad de la
infraestructura vial, la cual forma parte del objeto del articulo 4°. Al igual que en la
ley de vialidad, en el articulo 25° de la ley de movilidad, se abordan los derechos
del ciclista con algunas diferencias como el derecho a contar con bici
estacionamientos.

No obstante, es importante recalcar que el articulo 88° se enfoca a que las calles
deben ser incluyentes y seguras para los ciclistas, pero para ello es imprescindible
cumplir con criterios de disefio tomando en cuenta la seguridad, continuidad,
coherencia, confort, atractivo y adaptabilidad.

Como se observo en el nivel nacional, la movilidad forma parte importante del
sistema y se toma en cuenta al redactar leyes, sin embargo, en el ambito estatal, la
movilidad apenas comienza a recibir importancia normativa por lo tanto esto es el
comienzo de todo un proceso para conseguir una movilidad activa presente en el

estado de Puebla.

2.4 La débil presencia de la movilidad ciclista en la planificacion urbana del

municipio de Puebla

De acuerdo con el articulo 115° de la CPEUM, corresponde a los municipios, a

través de su ayuntamiento, los reglamentos, circulares y disposiciones



administrativas de observancia general, dentro de sus jurisdicciones. Esto para la
organizacion de la administracion publica municipal sobre sus facultades, servicios
publicos de su competencia e ingresos. Concretamente hablando de movilidad
resaltan (Congreso de la Unién, 1917):

e« Formular, en los términos de las leyes federales y estatales, planes de
movilidad y seguridad vial;

e Actuar conjuntamente con otros municipios y érdenes de gobierno en los
espacios metropolitanos o conurbados metropolitanos, para planear y regular
de manera conjunta y coordinada el desarrollo de dichos centros, incluyendo
criterios para la movilidad y seguridad vial, con apego a las leyes federales
de la materia.

En las escalas territoriales que ya se han abordado se han tomado en cuenta
instrumentos en su mayoria de indole juridica, pero para lo municipal el enfoque es
en su mayoria administrativo, tomando en cuenta el Plan Municipal de Desarrollo
del Municipio de Puebla y la Norma Técnica de Disefio e Imagen Urbana del
Municipio de Puebla.

El eje 4 del primer documento, habla sobre urbanismo y medio ambiente. Que a su
vez en el programa 12, se enfoca a construir infraestructura eficiente, ademas de
ampliar y mejorar la infraestructura ciclista junto con un analisis para disefar
programas y proyectos acerca del tema. Todo lo anterior tomando en cuenta los
criterios de la NTDelU.

Y hablando de la Norma Técnica de Disefio e Imagen Urbana, esta instituye los
principios, criterios, medidas, areas y disefios estandarizados para las
construcciones de los espacios publicos (Orden Juridico Poblano, 2018). Sin
embargo, al tomar en cuenta las actualizaciones se reflexiona que es preferible

trabajar con los principios publicados en la NOM 004 de nivel federal.



2.5 La débil gestion de la movilidad intermodal en Ciudad Universitaria

Al hablar del nivel en el que se enfoca la investigacion, se busca la normativa
institucional. Aqui se consulta la Ley de la Benemérita Universidad Autébnoma de
Puebla donde el articulo 1° nombra a esta un “Organismo Publico Descentralizado
del Estado, con personalidad juridica y patrimonio propio”. Mas adelante, en su
articulo 3° y reafirmando lo que se dice en el articulo 1°, se habla de la libertad con
la que la universidad cuenta para organizarse y gobernarse a si misma. Lo anterior
permite que la universidad cuente con independencia en cuanto a su funcionamiento
interno, de ahi que la institucion trabaje en su propia normativa.

Con base en lo anterior se realizé una busqueda de instrumentos que podrian hablar
sobre la movilidad dentro del campus y en primer lugar se cuenta con el Estatuto
Organico de la BUAP, sin embargo, no se encontro informacion relevante al tema.
Por ello se continud la busqueda con el Plan de Desarrollo Institucional 2012-2025
y donde la movilidad continud sin aparecer dentro de los proyectos institucionales
para dicho periodo.

Al investigar sobre instrumentos reguladores de la movilidad dentro del campus se
encontré el Reglamento Vehicular publicado en 2007. Pero, a pesar de que la
infraestructura del campus ha sido modificada posterior a su publicacion, dicho
instrumento no ha sido actualizado o derogado, volviendose obsoleto.
Particularmente hablando del Departamento de Transporte y Movilidad, en la
Coordinacion de Lobobici, se ha trabajado en un instrumento que permita regular el
uso de la bicicleta sin embargo al no ser institucionalizado no tiene el poder de incidir
en la gestion de la movilidad ciclista. Dicho instrumento es la Guia de Usuario del
Sistema Lobobici. Su funcion es ayudar al control interno de lobobicis, pero al no
tener un respaldo institucional oficial, no puede aplicarse a las bicis que entran al
campus.

Por lo tanto, se concluye que la movilidad a pesar de ser un tema abordado desde
una escala internacional, en la BUAP no forma parte de la estructura juridica

universitaria. Todas estas observaciones vuelven notoria la necesidad de trabajar



en instrumentos validados por la universidad para lograr una optima operacion de
las lobobicis. Pero lo anterior no podra ser posible sin lograr antes una gestion

universitaria y una vinculacion entre actores.

2.6 Una mirada de los instrumentos legales de la movilidad en sus diferentes

escalas territoriales

Al revisar cada uno de los anteriores instrumentos legales y normativos y con base
en el marco tedrico de la presente investigacion se desarrollan dos matrices que
evaluan diferentes elementos de analisis buscando mostrar la presencia y funcion
de dichos principios en los instrumentos.

En la figura 7 se observan conceptos y los vacios que se encuentran en cada
instrumento. Monstrandose una “x” en el espacio donde dicho concepto no aparece

de ninguna forma en el instrumento. Por otra parte, si se encuentra un “ 7, el
concepto es mencionado. En el caso optimo, se coloca una breve definicion
encontrada en el instrumento, lo que al final permite una comprension total de la
idea.

Como se observa, no todos los instrumentos explican el tema de movilidad, pero en
todas las escalas previas a la universitaria, lo abordan, lo explican y lo justifican. Por
ello es claro que con el paso del tiempo y con el trabajo continuo entre los gestores
y la poblacion, se mostraran resultados positivos.

En contraste con lo anterior, al analizar la escala enfocada a la zona de estudio se
encuentra una clara inexistencia del estudio de la movilidad o algun tema
relacionado a ella. Esto se evidencia al ver que de los 5 insturmentos consultados,
solo 1 habla del tema. Y cabe sefialar que a pesar de que hable sobre movilidad,

ciclovias y ciclistas, es también el unico no institucionalizado u oficial.
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Figura 7: Matriz de Conceptos

Fuente: Elaboracion propia
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Por otra parte, se presenta otra matriz de principios que los gobiernos deben seguir
para trabajar en un instrumento sobre movilidad. Particularmente solo se
contemplan los mas acordes a la investigacion. Aquellos cuyo objetivo sea cumplir
con la planeacién, disefio, implementacion y ejecucion de politicas, programas y
acciones involucradas a la movilidad ciclista.

Es importante que los servicios de movilidad sean disefiados para integrarse y
complementarse entre si y su operatividad sea la correcta. La accesibilidad,
seguridad vial, el disefio universal y una calle completa son los principios elegidos,
siguiendo el mismo sistema de la matriz anteiror (véase figura 8).

Esta, al contrario de la anterior, presenta mas vacios y a pesar de que el nivel
nacional es quien muestra mayor interés en considerarlos, al pasar a lo estatal, se
encuentran vacios legales. Aqui, si bien se mencionan los principios no se les
definen pues se les dan por comprendidos al contar con instrumentos de su nivel
que si los definen. Sucediendo lo mismo a nivel municipal los principios son
mencionados, mas no definidos pues se cuenta con instrumentos de mayor nivel
que si lo hacen.

Finalmente, en lo institucional es donde se encuentra la mayor deficiencia pues
dichos temas o principios no son considerados ni planteados en ningun documento
institucional, evidenciando asi una vez mas la necesidad del trabajar en una politica

institucional enfocada a la movilidad de Ciudad Universitaria.
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Figura 8: Matriz de Principios

Fuente: Elaboracion Propia
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2.7 Conclusiones capitulares

La infraestructura ciclista es una estrategia que ofrece un transporte sostenible y
funcional, pero se requiere de un trabajo en conjunto de disefio, planeacién y
gestion, para lograr ofrecer condiciones que den prioridad a peatones y ciclistas. Al
hablar en este capitulo del area admisnitrativa, se buscaron instrumentos legales y
normativos de distintas escalas territoriales que hablaran sobre movilidad activa o
no motorizada. Con el objetivo de conocer y tener referencias legales acerca del
tema.

En un marco internacional se consultaron diferentes publicaciones, una de ellas es
la Nueva Agenda Urbana donde se incentiva a recorridos en pie y en bicicleta y para
hacer participe esta idea en los Objetivos de Desarrollo Sustentable el objetivo 11
pretende ofrecer una mejor seguridad vial. Y su perspectiva tan aplia es lo que
permite e invita a los niveles inferiores a trabajr en el tema.

Posteriormente, a nivel nacional se logra percibir un avance mas palpable al ver que
desde el 2012 se comienza a tomar en cuenta a la movilidad. Y uno de los puntos
que abre paso a escalas inferiores abordado tanto en la Ley General de Movilidad
y Seguridad Vial como en la NOM-001 es la invitacidén a que los municipios y estados
formulen y apliquen planes en materia de movilidad. Desde un punto federal y en
los diferentes instrumentos que se consultaron, se convoca a trabajar en ciudades
caminables y con transportes no motorizados, abriendo paso a la movilidad ciclista.
En el estado de Puebla la movilidad es normada a partir de todas sus variables y se
le da relevancia a ofrecer calles incluyentes para los ciclistas considerando criterios
de diseno urbano. Por otra parte, también es tomada en cuenta la piramide de
movilidad, donde los los ciclistas no solo cuentan con derechos sino también con
obligaciones. En definitiva, la movilidad ciclista es considerada en el estado de
Puebla sin embargo es importante continuar con el trabajo y la atencién necesaria
para no perder dicho avance.

En el municipio de Puebla al contrario que a nivel estado, la movilidad aun tiene una

deébil presencia en la planificacion urbana. Y a pesar de contar con la Norma Técnica



de Disefio e Imagen Urbana dicho instrumento requiere un reajuste que coincida
con lo especificado en normas mas actualizadas a nivel federal.

Al hablar de la escala universitaria se puede concluir que existen vacios dentro de
la legislacion universitaria. Si bien existe un reglamento que guia a los usuarios de
las Lobobicis, no existe uno que aplique a ciclistas en general y que sea validado
por la legislatura universitaria.

Se concluye que la movilidad es contemplada correctamente en los niveles federal
y estatal pues existen diversos instrumentos que facilitan el cumplir con el objetivo
de ofrecer una movilidad activa para todos. No obstante, en los otros niveles
consultados la movilidad y especificamente la movilidad ciclista es un tema que
necesita recibir mayor atencion. Esta situacion se ve reflejada al concluir el analisis
del campus de CU donde a pesar de que existe la movilidad ciclista hace falta la
parte de una gestion adecuada para que se perciba una articulacion intermodal de

la movilidad.
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CAPITULO Ill. EL ESTATUS DE LAS CICLOVIAS EN
CIUDAD UNIVERSITARIA

Para hablar de la movilidad dentro de Ciudad Universitaria es importante conocer
las condiciones fisicas y administrativas. Por ello para este capitulo y pensando en
los diferentes tipos de movilidad dentro del campus, pero con un enfoque hacia la
movilidad ciclista, se realizan encuestas, recorridos y entrevistas. Esto permite
evidenciar los problemas que perciben los diferentes actores.

El capitulo se trabaja en 6 apartados, en los cuales se abordaran los inicios del
campus, su ubicacion, la movilidad actual de CU y su infraestructura, ademas de la
opinion y perspectiva de los usuarios. Con esta informacion se podra trabajar el
quinto apartado donde se recopilan los problemas encontrados, los actores
involucrados y sus posibles soluciones. Y finalmente esto conducira a las

conclusiones capitulares.

3.1 Ciudad Universitaria en Puebla

Ciudad Universitaria se termina de construir en 1968, y la Fundacion Jenkins la
entrega al Gobierno del Estado el 25 de enero de 1969. Finalmente, el Ingeniero
Merino Fernandez, como Gobernador del Estado, entrega las instalaciones del
Campus a las autoridades de la UAP el 31 de enero de 1969. Siendo asi
inauguradas las siguientes areas:

e Gestidon Empresarial

e Idiomas

e Arquitectura

¢ Ingenieria Quimica

e Ciencias Sociales

e Areadeportivay

e Estacion de autobuses



3.2 Ubicacion de la zona de estudio

El campus se encuentra al suroriente de la ciudad de Puebla de Zaragoza,
colindando al norte con la Av. San Claudio, al sur poniente con Blvd. Capitan Carlos
Camacho Espiritu y al suroriente con Blvd. Municipio libre. Asi mismo, respecto a
colonias, se colinda al norte con Jardines de San Manuel, al sur poniente con Loma

Linda y Universidades y al suroriente con San José Xilotzingo (vease figura 9).

olindantes ;\
niversitaria

Figura 9: Colindancias con Ciudad Universitaria, BUAP.

Fuente: Elaboracion Propia

Siendo un poligono irregular, el campus cuenta con aproximadamente 90 hectareas

en las cuales se distrubuyen 14 facultades, 1 hospital veterinario, 8 edificios



multiaulas (EMA), 3 institutos, la Direccién de Adiministracién Escolar (DAE), el
CAALE, Biblioteca Central, Torre de Gestion Administrativa (rectoria), el Complejo
Deportivo (COMDE), Arena BUAP, el Estadio Olimpico, entre otros edificios
administrativos. Con relacion a la movilidad, el campus se conforma por distintas
vialidades: Av. universidades, Autonomia, Central, Escolar, Del Deporte, Del
Conocimiento y de igual forma entre ellas, se integro la ciclovia. Se encuentran 18
accesos por todo el campus de los cuales soloen el 1, 5, 7 y 9 se permite el acceso
a bicicletas (vease figura 10).
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Figura 10: Composicion de Ciudad Universitaria, BUAP.

Fuente: Elaboracion Propia



3.3 La movilidad universitaria de CU

La BUAP ofrece 3 servicios los cuales permiten a los universitarios desplazarse
dentro y fuera del campus. Estos son: el Sistema de Transporte Universitario (STU),
Lobobus y Lobobici (ver figura 11). Con la finalidad de conocerlos se realiz6 una

estancia de investigacion en el Departamento de Transporte y Movilidad que forma

Figura 11 Servicios de Movilidad en la BUAP.
Fuente: Mitzy Tobon.

El primer servicio que ofrecid la universidad para moverse fue el STU, creado en el
2007 con el objetivo de trasladar a universitarios desde diferentes zonas de la
ciudad hasta CU a través de 10 rutas diferentes y en corridas durante todo el dia.
Al llegar al campus y si se tiene la necesidad de recorrer una larga distancia, se
encuentran otros 2 servicios. El lobobus fue puesto en marcha en el 2010,
funcionando durante el dia y contando con 21 paradas por todo el campus. Pero
con el objetivo de incentivar una movilidad sustentable se implement6 en el 2013 el
servicio de préstamo de bicicletas, la LOBOBICI.

El departamento de Lobobici tiene a su disposicion, en inventario y para préstamo
1396 bicis, pero en funcionamiento o activas hay un aproximado de 300 bicicletas
rotando por las casetas de préstamos. Ademas de que los colaboradores del
departamento tienen a su disposicion 150 bicicletas.

Todas las bicis ya mencionadas estan registradas en un inventario controlado por
la coordinacion y asimismo estan incluidas en el inventario de DAPI pues las bicis
forman parte del inventario general de la universidad.



A lo largo del circuito se encuentran 21 casetas de préstamo y estas son atendidas
por estudiantes prestadores de servicio social o algunas veces becarios. Los
prestamos tienen un horario de 7am a 7pm y se divide en 3 horarios:

e 7am-11am

e 11am-3pm

e 3pm-7pm
Cada horario y cada caseta requiere de un estudiante que la opere y en las oficinas
es necesario también un estudiante que coordine y entregue los equipos de
computo para cada caseta. De igual forma se incluye un responsable del remolque,
encargado de reubicar las bicis en las casetas que lo requieran.
Como ya se menciono, el sistema de préstamo funciona por estudiantes de servicio
social, por consecuencia sin ellos las casetas no abren y no hay préstamos.
Tal es el caso del semestre primavera 2024 pues durante este periodo se abrieron
recurrentemente solo 5 casetas (véase figura 12), esto por falta de personal
disponible. Si bien son casetas que tienen altas solicitudes de préstamo por sus
ubicaciones, mas adelante se comprueba con encuestas que si se contara con mas

casetas abiertas, se registrarian mas prestamos.

| Caseta | Total2023 | ENE./2024 | FEB./2024 | MAR./2024 | Total 2024

Administracién 21,895 3,233 2,112 1,600 6,945
Biblioteca Central 54,613 6,718 5,361 3,548 15,627 70,240

COMDE 26,746 3,533 1,774 1,380 6687 [EELcio
Electrénica 19,851 2,546 1,831 1,067 5,444
Estadio 30,132 3,619 3,079 2,164 8,862 38,994

153,237 | 19649 | 14157 | 9750 | 43,565 | 196,802

Figura 12 Tabla de registro de prestamos 2023-2024 por caseta.

Fuente: Coordinacion Lobobici

En noviembre del 2022 el sistema de préstamo comenzé a utilizar un software
disefiado por DCyTICS en colaboracién con lobobici para poder controlar los
préstamos, las bicis y sus ubicaciones. Este permite que cada caseta active o
finalice un préstamo de una lobobici, al digitar la matricula del alumno previamente

registrado, confirman su nombre y comienza el reloj de 30 min que es tiempo limite



del préstamo. Este tiempo se estipuldé al hacer un recorrido completo por todo el
campus, asi, si el alumno requiere cruzar de extremo a extremo CU, el tiempo seria
el suficiente.

Para poder hacer uso del servicio es necesario un registro previo ademas de 2
evaluaciones, una teorica y una practica. Para la tedrica se accede a lared y se
consulta una guia de usuario con una explicacion del servicio, sus inicios,
beneficios, conocimientos basicos de un ciclista urbano dentro de un campus
universitario, etc. La evaluacion practica consiste en una simulaciéon con diferentes
pruebas, coordinado por estudiantes de servicio social que en este caso trabajan
con el area de desarrollo de proyectos. Ellos realizan la evaluacion y conforme a la
guia, califican las capacidades del evaluado. Al cumplir con las dos evaluaciones
automaticamente el sistema tendra permitido ofrecer un préstamo al usuario.

El area de lobobici tiene el control de las bicis que forman parte de esta pero no de
las bicis particulares (estudiantes que llegan al campus con una propia), los DASU
son quienes deben controlar el acceso y transito interno de ellas. No obstante, si se
habla de lo que se percibe en los andadores, se puede decir que algunos ciclistas
particulares no respetan zonas de circulacion, velocidad y zonas de
estacionamiento (véase figura 13).

Figura 13: Bicis particulares

Fuente: Mitzy Tobén



3.3.1 La infraestructura ciclista de CU

En este apartado con base en recorridos de campo y ayuda del departamento de
lobobici se muestran evidencias de los problemas de indole fisico (vease figura 14).
Hablando particularmente de la facultad de arquitectura, se observa que no ofrece
un acceso libre de barreras para ciclistas aun cuando esta facultad cuenta con
accesos peatonales y vehiculares. Por otra parte, y para hablar del campus en
general se encontraron otros problemas entre los que predominan: fracturas de
concreto, articulaciéon entre facultades, dimensiones no adecuadas, division entre
ciclovia y andador peatonal, rampas peligrosas, falta de senaletica, deficiente
articulacion entre diferentes tipos de movilidad, entre otros.

Figura 14: Problemas en la infraestructura ciclista de CU

Fuente: Mitzy Tobon y Coordinacién de lobobici BUAP

3.4 La opinion de los usuarios sobre la movilidad en el campus

Para conocer ahora el pensar de los usuarios se realizan 3 encuestas por etapas
con distintas interrogantes, pero todas con preguntas base como:

e /Estas inscrito a la lobobici?

e ;Porque no usas la lobobici?
La primera encuesta se realizé a 20 alumnos de la facultad de arquitectura con el
objetivo de conocer los recorridos recurrentes de los estudiantes dentro del campus
siendo predominante el ir de la facultad a biblioteca central y a pesar de que la

estacion para préstamo de bicis de biblioteca se encuentra abierta en su horario



normal, la facultad no contaba con una estacion cercana y activa. A esto se puede
agregar que en el sistema de lobobus tampoco hay forma de realizar este recorrido
de forma directa o rapida, lo cual lleva a los estudiantes a realizarlo a pie, esto
implica que el sol seria su acompafiante directo en todo el recorrido pues no hay
zonas para cubrirse de este al caminar.

Con base en la encuesta realizada se obtiene que el 70% de los encuestados no
estan inscritos al sistema de préstamo (véase figura 15) de lobobicis y del 30%
restante, el 50% no hacen uso de este sistema a pesar contar con la suscripcion. Al
revisar las respuestas se puede obtener que esto pasa porque (en palabras de los
encuestados): “falta cercania entre origen-destino”. Hablando de los estudiantes
que si estan inscritos y esto refiere a que no hay suficientes estaciones activas, por
ello que se desincentive el uso de este servicio por parte de los usuarios ya que al
analizar el donde se puede solicitar una bici y donde se tiene que entregar muchas
veces no coincide con el recorrido que necesitan hacer en ese momento.

Y sobre los 14 encuestados que no estan inscritos exponen que: “no se me explico
nunca el proceso para que me presten una bici”, “no he sacado mi permiso”, “el

proceso para conseguir el permiso es muy tardado y tedioso”, etc.

¢Estas inscrito al servicio
de Lobobici?

m Si
A 30%
70%

Figura 15: Encuesta #1

Fuente: Elaboracién Propia

Tiempo después se realizo una segunda encuesta a 82 estudiantes de la facultad
de arquitectura. Pero esta vez se pretendia conocer cuantos conocian los diferentes

tipos de servicios de movilidad de la BUAP (vease figura 16) y al sumar el 3% de



los que conocen al lobobus y las lobobicis mas el 85% de los que conocen los tres
servicios, se obtuvo que el 88% conoce las lobobicis. Sin embargo, al observar la
figura 17 se puede entender que solo el 27% hace uso de ella ya que algunos
encuestados mencionan que: “desconozco la forma en que funciona el sistema,
pues la manera en que se da a conocer la informacién no esta funcionando como

deberia”.

¢Qué servicios de movilidad que ofrece la BUAP

conoces?

1% m STU, Lobobus,

Lobobici

m STU, Lobobus

= Lobobus, Lobobici

m STU

» Lobobus

Figura 16: Encuesta #2 Reconocimiento de servicios de movilidad
Fuente: Elaboracion Propia

(Haces uso de alguno de ellos? ;Cual?

= Lobobus

= Lobobici

= STU

= Ninguno

wlos3

= STU y Lobobus

u Lobobus y Lobobid

Lobobici 10%

Los3 7%

Lobobus y

lobobici | 0%

Total 27%

Figura 17: Encuesta #2 Uso de los Servicios



Fuente: Elaboracion Propia

Sin embargo, la falta de informacion no es el unico problema mencionado, otro
comentario explica que: “considero que los modulos de las lobobicis estan mal
ubicados ya que no son practicos, utilizo la bici para trasladarme mas rapido en la
universidad, pero las estaciones quedan retiradas de las salidas de las facultades,
considero que las estaciones deberian estar lo mas cerca posible a las salidas”.
Por ultimo, es importante contemplar a estudiantes de otras facultades, por ello se
realiz6 una ultima encuesta a 181 estudiantes de 18 unidades académicas de la
BUAP, al igual que en la anterior encuesta, se queria saber cuantos estudiantes
conocian el servicio de lobobici siendo el 79% (véase figura 18) y un 25% quienes
hacen uso de ella (véase figura 19). A partir de esta pregunta, la duda era cada que
tiempo o con que frecuencia hacen uso de las bicis, obteniendo que el 11% la
utilizan diario, un 24% casi todos los dias y ocasionalmente un 28% (véase figura
20).

éQué servicio de movilidad de la BUAP conoces?
o 5%
; 4%

» Lobobus
ey | o
gy m Lobobus y lobobici obobici
0
STU, Lobobus o
STU y Lobobici 4%
74% = STU y lobobus TOTAL 79%

STU, lobobus y lobobici

Figura 18: Encuesta #2 Reconocimiento de Servicios

Fuente: Elaboracion Propia



3% 2%

¢Utilizas alguno?

Lobobus 'y o
= Lobobus Lobobici 12%

= Ninguno
STU, Lobobus 'y

L. 8%
= STU y lobobus. Lobobici ?

= Lobobus y lobobici. Lobobici 3%

= STU

= STU, lobobus y lobobici | STU Y Lobobici 2%

&

»

m Lobobici TOTAL 25%

m STU y lobobici

Figura 19: Encuesta #2 Uso de la lobobici

Fuente: Elaboracion Propia

¢Con que regularidad utilizas la

a lobobici?

m Casi nunca

m Ocasionalmente

= Casi todos los dias
= Todos los dias

= Nunca

Figura 20: Encuesta #2 Regularidad de uso

Fuente: Elaboracion Propia

Como se puede ver, la lobobici en CU es solicitada, utilizada y forma parte del dia
a dia de los alumnos al momento de moverse dentro de CU. Pero por otra parte
también el 28% respondio que no utiliza el servicio (véase figura 20) y hubo varias
respuestas que lo justifican pues los encuestados con diferentes palabras y



comentarios argumentan lo siguiente (véase figura 21): “Las estaciones que
necesito no estan abiertas”, “Lo usaba porque transitaba distancias largas pero
luego no abren todas las estaciones”, “el examen esta muy dificil’, “no pasé el
examen practico”, “no me he dado el tiempo de inscribirme”, “cuando quiero hacer
el examen ya no hay servicio”, “no se andar en bici”, “prefiero caminar”, etc. Y a
pesar de que estos comentarios fueron mayoria, también hubo comentarios
positivos como que usar la bicicleta es mas rapido y que algunos estudiantes
disfrutan del andar en bici.

éPor qué usas o no el servicio de lobobici?

m Las estaciones de prestamo no
5% abren

= No aprobé el examen/el examen
esta muy dificil
No me heinscrito

= No se andar en bici

» Prefiero caminar

La bici es mas rapida

15%

m Me gusta la bici

llustracién 21 Razones por las cuales la lobobici es o no, utilizada.

Fuente: Elaboracion propia

Para continuar con la encuesta y para hacer parte a los estudiantes del apartado
donde se habla de los problemas fisicos, se les pregunto si ellos consideran que el
campus tiene problemas de movilidad y 96 personas opinan que si, exponiendo
diferentes inconvenientes, pero los que respectan a esta investigacion son: “casetas
de lobobicis abiertas no suficientes”, “falta de sefalética vial’, “mal disefio de
ciclovia”, “limites de velocidad de vehiculos y ciclistas” y la “invasion de peatones
en la ciclovia” (véase figura 22). Como ya se ha mencionado es necesario conseguir
mantener abiertas casetas suficientes para generar una mayor solicitud de

prestamos, es clara la oportunidad de que la demanda aumente y esto llevaria a la



reduccion de la alta demanda del lobobus que igualmente es un problema
recurrente, ademas de la optimizacion de tiempo. Pero en cuanto a problemas

fisicos, algunos incluso coinciden con los del apartado antes mencionado.

éPercibes algun problema al desplazarte dentro de CU?

= No = Tiempo del lobobus

» Lobobus saturado = Trafico

= No respeto a zonas peatonales = Distancias largas

® Baches ® Falta de sombra

® |nvasion de peatones en la ciclovia ® Estacionamientos saturados

= Limites de velocidad de vehiculos y ciclistas = Vallas que obstaculizan
= Mal disefio de ciclovia = Falta de sefialética vial
Casetas de lobobicis no suficientes

Figura 22: Problemas de movilidad en CU

Fuente: Elaboracion Propia

Finalmente se solicitd a los encuestados describir un recorrido que suelen hacer
dentro del campus sin importar la forma en que lo realizan con el objetivo de trabajar
un mapa y analizar si dichos recorridos tienen opciones de realizarse en lobobici.
Esto considerando factores como si hay ciclovia cercana, en buen estado o casetas
de préstamos cercanas. De esta forma se detectan inconvenientes que puede

presentar la movilidad ciclista (véase figura 23).
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Figura 23: Recorridos de estudiantes dentro del campus

Fuente: Elaboracion Propia
3.5 Una revision a los problemas de movilidad en conjunto, en Ciudad

Universitaria

Al tener toda la informacion recopilada a lo largo del capitulo y analizarla, se pudo
trabajar en una tabla donde se concentraron todos los problemas con el objetivo de
evidenciar la necesidad de una nueva gestion de movilidad. En esta tabla se
muestran no solo los problemas si no también el lugar donde se encuentra cada
uno, los actores que deben involucrarse para resolverlo, la forma en que se debe
trabajar y el plazo adecuado en el que deberia hacerse con base en una clasificacion

con ayuda de un seméaforo (véase figura 24).
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Figura 24: Problemas CU
Fuente: Elaboracion Propia
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3.6 Conclusiones capitulares

A lo largo del capitulo se confirmaron los problemas en el campus gracias a
recorridos y/o encuestas. En el area fisica se evidencian las fracturas de concreto,
articulacion deficiente entre facultades, dimensiones inadecuadas, division poco
clara entre ciclovia y andador peatonal, rampas peligrosas, falta de sefnalética, y
deficiente articulacion entre diferentes tipos de movilidad. En un ambito
administrativo o de gestion, se percibe una falta de promocion a los servicios que
ofrece la universidad y el complicado proceso para poder solicitar una bici prestada.
De esta manera y con base en la encuesta se corroboran problemas como que las
casetas de lobobicis activas son insuficientes, no se encuentra sefalitica vial
generando invasion de bicis en zonas vehiculares y peatones en la ciclovia. Esto
también muestra que la ciclovia no tiene un disefio adecuado.

Finalmente, en el capitulo se evidencia la existencia de una demanda potencial del
servicio Lobobici, pero su uso se ve limitado por problemas de accesibilidad, falta
de estaciones cercanas y activas, dificultades en el proceso de inscripcion, etc. Los
estudiantes destacan la necesidad de mejorar la infraestructura ciclista, incluyendo
sefalizacion, disefio de ciclovias y ubicacion de estaciones, pero, a pesar de los
problemas, algunos estudiantes valoran la bicicleta como un medio rapido y eficiente
para moverse en el campus.

De esta forma es como la informacion recabada, las opiniones de los estudiantes y
el diagnostico creado forman una soélida alianza para evidenciar la necesidad de una

nueva gestioén de la movilidad en el campus de Ciudad Universitara.
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4.1 Gestion comunitaria y como se conforma

La gestion comunitaria es un procedimiento colaborativo que tiene como objetivo
potenciar las habilidades de una comunidad para organizarse, tomar decisiones y
solucionar problemas de manera colectiva. Se basa en principios de participacion
democratica, administracion autonoma y desarrollo sostenible, fomentando la
responsabilidad compartida entre ciudadanos, entidades sociales e instituciones
publicas.

Al ser una estrategia de organizacion social, ayuda a las comunidades a identificar
y definir sus necesidades gracias a los diagnosticos que pueden realizar en
comunidad. Esto lleva a planificar y poner en marcha proyectos, gestionando
recursos Yy fortaleciendo redes de cooperacion. Obteniendo como resultado el incidir
en politicas publicas para mejorar la calidad de vida de la comunidad.

Con base en diferentes autores se justifica lo anterior, marcando 5 elementos base
para la gestion comunitaria (vease figura 25). Comenzando con Alinsky, el habla del
empoderamiento de la comunidad y la accidn colectiva, definiendo el primer
elemento de la gestibn comunitaria como la “participacion activa”. Por otra parte,
Ander-Egg define el segundo como “diagnéstico participativo” donde los talleres
comunitarios permiten identificar las necesidades de los usuarios. En un tercer
punto de la gestion se encuentra el “capital social” en el que Robert Putnam explica
que las normas de colaboracion y la confianza forman redes que facilitan la
cooperacion. El cuarto elemento se enfoca a la autogestion y la sostenibilidad,
donde se reflexiona sobre los problemas sociales pensando en proyectos que
generen cambios, priorizando necesidades basicas, una economia solidaria y una

gestion ambiental. Finalmente, el quinto elemento, la “comunicacién horizontal” y



Kaplun menciona la importancia que tiene una comunicacion sin jerarquias, una
organizacion con herramientas pedagodgicas y el uso de medios participativos como

periddicos locales o actualmente, redes sociales.

PARTICIPACION

COMUNICACION » ACTIVA
HORIZONT AL | « Empoderamiento de la comunidad
- T x e Liderazgo local

* Medios participativos « Accion colectiva
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COMUNITARIA O ¢ DLANIFICACION
2 « Identificacion de necesidades

AUTOGESTION Y ———— « Cartografia social
SOSTENIBILIDAD x 7;; \it * Planificacion estratégica
« Concientizacién 4
« Autonomia comunitaria
e Accion transformadora
¢ Desarrollo a escala humana 3
« Economia solidaria
* Gestion ambiental x CAPITAL SOCIAL

« Confianza y reciprocidad
¢ Asociacionismo
*« Normas de colaboracién

Figura 25 Gestion Comunitaria

Fuente: Elaboracion Propia

4.2 Gestibn comunitaria universitaria

Con base en los elementos de la gestibn comunitaria que se mencionaron
anteriormente se puede trabajar en buscar los elementos de una gestidon
universitaria. Esto al adaptar la primera al contexto académico en una Universidad
con el objetivo de fomentar una participacion que logre un impacto social y que el
campus ofrezca espacios de innovacion.

El esquema (véase figura 26) muestra un modelo de gestidn universitaria
participativa y sostenible, adaptado ahora en siete ejes fundamentales acoplados
con lo mencionado sobre una gestion comunitaria. En el primer eje se habla de una
participacion activa pues en un entorno universitario permite fomentar la
corresponsabilidad y mejorar la calidad educativa. Considerando la gestion

comunitaria, esta participacion se enfoca en procesos y herramientas que integren



a estudiantes, docentes y administrativos que piensen en un trabajo en equipo pues
se involucran de forma consciente, cooperativa y proactiva en actividades que
favorecen a la mejora de su entorno.

Como segundo eje se encuentra el diagnéstico y planificaciéon, los cuales
permiten la identificacion de problemas, priorizar acciones especificas y el crear
estrategias que funcionen para cada problema. Cabe mencionar que este
procedimiento debe ser colaborativo, ordenado y a la par de las metas de cada
Universidad. Este eje se divide en dos partes, la primera es el diagnostico, el cual
permite conocer las necesidades y la condicion actual de una universidad respecto
a diferentes ambitos como lo académico, la infraestructura o la sostenibilidad; este
trabajo puede tener diferentes metodologias como la participativa donde se utilizan
mesas de trabajo con los diferentes actores, asi como la aplicacién de encuestas.
En la segunda parte y al tener un diagnostico se comienza el trabajo de planeacion
donde los resultados del diagndstico se transforman en acciones especificas, con
objetivos precisos, responsables, disefiando proyectos con la participacion activa y
buscando opciones de alianzas con otros sectores.

En el tercer eje se muestra el capital social, el cual segun Robert Putman (2000)
se refiere a las redes, normas y confianza que permite una accion colectiva.
Adaptando esto a una universidad se puede comprender como la union entre
facultades para realizar investigaciones o proyectos considerando la percepcion de
los estudiantes y de igual forma el buscar alianzas con otros sectores como el
publico o el privado.

La autogestion y sostenibilidad como cuarto eje se centran en fomentar una
responsabilidad social y ambiental pues las universidades tienen la capacidad y. la
responsabilidad de presentarse como actores que trabajan en la transformacion del
espacio urbano. Por ello la importancia de que los estudiantes y los diferentes
actores tengan una participacion activa desde el inicio de la gestion, donde no solo
sean los beneficiados si no que trabajen en campafas para fomentar la

sostenibilidad en su campus.



Para hacer funcionar todos los ejes se requiere del quinto eje que es una
comunicacion efectiva, que piense en la inclusion y la retroalimentacion constante
pues esta permite una confianza institucional. Ander- Egg (2000) dice que la
comunicacion es un punto clave para un diagnostico o una planificacion y de esta
forma se evidencia como todos los ejes se unen y funcionan a la par. Por otra parte,
para conseguir esa confianza institucional se puede trabajar en la comunicacion por
redes sociales que, si bien sea aprobada por la universidad, sea publicada y
coordinada por universitarios.

Al trabajar en todos los ejes anteriores, se llega al sexto eje, donde se materializa
el diagnostico y se pone en marcha la planificacion, dando soluciones y poniendo
en marcha acciones colectivas que considerando los ejes anteriores deben ser
disefiadas en equipo entre administrativos y estudiantes fijando metas claras que
posteriormente puedan ser evaluadas. Esto ultimo lleva al final de una gestion
universitaria, donde el septimo eje, la evaluacién puede expresar si el proceso
funciond, retroalimentando con nuevas encuestas y definiendo indicadores que

evaluan la respuesta a dicha gestion.
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Figura 26: Gestion Universitaria

Fuente: Elaboracion Propia

4.3 Gestion universitaria, caso CU, BUAP

En el esquema anterior se explica como debe aplicarse una gestion universitaria

con el objetivo de que pueda plantearse en cualquier campus. Por ello a partir de



él, se analiza la situacion y la forma en que CU, BUAP funciona y cédmo es que se
acopla, o no, a dicha gestion (véase figura 27).
En la figura 27, se pueden observar los mismos 7 ejes, pero ahora con dos circulos

exteriores, en uno se observan acciones actuales y que influyen positivamente en

la gestion. Y en el ultimo circulo se observan las debilidades que se encontraron a
lo largo de la investigacion.
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Figura 27: Gestion Universitaria en CU, BUAP

Fuente: Elaboracion Propia



Para comenzar, la participacion activa (véase figura 28) como ya se dijo debe
pensarse como una accion colectiva y en la BUAP para ejemplificarla se piensa en
el consejo universitario que es la maxima autoridad de la Institucién y quien tiene
facultades para aprobar o modificar politicas y planes de desarrollo de la universidad
entre otras. Posteriormente dentro de cada facultad se encuentra el consejo de
unidad académica que es la maxima autoridad de la unidad académica, se encarga
de tomar decisiones respecto a la aprobacion de planes de estudio, gestion de
recursos o politicas internas. De igual forma dentro de cada facultad se encuentran
los lobomentores, alumnos de semestres avanzados que suelen acompanar a
alumnos de nuevo ingreso en actividades de integracion para acoplase a la nueva
vida universitaria.

Por otra parte, para hacer participes a toda la comunidad estudiantil, se realizan
consultas participativas, votaciones para los consejos antes mencionados, etc.
Finalmente, y a partir del movimiento estudiantil de primavera 2025, se han formado
grupos activistas que se involucran en diversas convocatorias y trabajan en conjunto
con la parte administrativa para cumplir acuerdos firmados durante el movimiento.
Sin embargo, a pesar de contar con estos puntos a favor de la participacion activa,
también se han encontrado aspectos que interfieren como la desvinculacion entre
estudiantes y administrativos, la falta de difusion de cualquier actividad realizada
por la universidad y a esto debe agregarse la falta de intencién o interés por
participar en todo lo anterior a los estudiantes.

1 Fortalezas Deficiencias
e Consejo universitario e Falta de difusion
Participacién Activa | * Consejo de Unidad Académica ¢ Desvinculacion de
e Lobomentores actores
e Consultas Estudiantiles e Falta de interés por
e Alumnos activistas de diversas parte de los
facultades involucrados

Figura 28: Participacion Activa

Fuente: Elaboracion Propia



En el segundo eje (véase figura 29) que se ha definido como diagnéstico y
planificacién, la BUAP permite a profesores que los proyectos de clase se
desarrollen dentro de CU siendo la zona de estudio, realizando incluso clases
practicas en el mismo campus. No obstante, a pesar de que algunas materias
trabajan en proponer mejoras al campus con base en diagnosticos realizados por
los mismos usuarios (universitarios), en el apartado de puntos negativos se habla

de una desvinculacion entre dichos alumnos y el area administrativa.
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Figura 29: Diagnéstico y Planificacion
Fuente: Elaboracion Propia
Como ya se ha mencionado, el capital social se refiere a las redes que se generan
en una comunidad y la confianza que existe entre ella (véase figura 30). Para la
BUAP es importante este tema y por ello entre facultades se unen y realizan foros
o congresos multidisciplinarios permitiendo que los estudiantes se desenvuelvan
con personas no solo de su facultad. Y para reforzar estas relaciones externas, la
universidad hace la invitacion a que empresas del sector publico y privado preparen
a los universitarios a su vida laboral realizando servicio social o practicas
profesionales con ellos. Pero muchas veces la divulgacion de estas oportunidades
no es la adecuada o no llega a tiempo a los interesados, por ello la importancia de
que toda informacién sea difundida en todos los medios o redes sociales posibles y

con tiempo suficiente para su expansion.
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Figura 30: Capital Social

Fuente: Elaboracion Propia

La autogestion y sostenibilidad dentro de la universidad (véase figura 31) se
observa por parte de los estudiantes interesados en las actividades culturales o
recreacion que se organizan a lo largo del semestre adecuandolas a cada época
como lo es el 14 de febrero, dia de muertos, etc. Y recientemente el plan de
remodelar espacios verdes dentro del campus involucrando no solo a los
departamentos administrativos correspondientes si no haciendo la invitaciéon a
estudiantes interesados en el tema. Sin embargo, muchas veces el éxito de estas
actividades se ve afectado por la falta de difusion y la falta de organizacion entre

actores.
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Figura 31: Autogestion y Sostenibilidad



Fuente: Elaboracion Propia

Y para continuar hablando de una divulgacion adecuada se tiene el quinto eje que
es la comunicacioén efectiva (véase figura 32) y si bien, se tiene claro que la
universidad siempre ha buscado alianzas que beneficien a toda la comunidad es
importante la publicacién de todo este trabajo en las redes sociales oficiales de la
universidad, pero, no siempre es suficiente esto ya que muchas veces dichas redes
no tienen los seguidores suficientes para hacer realmente publicos los logros.

Evidenciando asi nuevamente la falta de difusion y la desvinculacion entre actores

y gestores.
5 Fortalezas Deficiencias
 Redes sociales manejadas por o
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autoridades y estudiantes

Figura 32: Comunicacion Efectiva

Fuente: Elaboracion Propia

Al seguir paso a paso esta gestion se llega al momento mas importante donde todos
los ejes anteriores se unen y ponen en marcha las soluciones a los problemas
encontrados (véase figura 33). Actualmente la universidad trabaja en dar mejores
oportunidades, realizando concursos para financiar proyectos de investigacion o
becando a estudiantes por participar en proyectos como “Haciendo ciencia”, entre
otras acciones. Pero, esto no es suficiente pues nuevamente resalta el problema de
falta de difusidn y se agrega el que muchas veces las facultades o coordinaciones
no cuentan con el presupuesto necesario para trabajar o lo que quisieran hacer no

entra en su jurisdiccion.
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Figura 33: Soluciones y Acciones

Fuente: Elaboracion Propia

Finalmente, para terminar con el ciclo de una gestion universitaria, en el séptimo
eje, la evaluacién (véase figura 34), la BUAP anualmente presenta informes de
actividades donde cada director de facultad muestra todo el trabajo que se realizé
en el periodo. Y asi como cada facultad lo rinde, rectoria también presenta un
informe de actividades a toda la comunidad mostrando todos los proyectos que se

realizaron en ese ano.
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Figura 34: Evaluacion

Fuente: Elaboracion Propia



4.4 Gestion Universitaria para una movilidad ciclista

Una gestion universitaria orientada a fomentar el uso de bicicletas debe incorporar
a la comunidad, una infraestructura apropiada, politicas transparentes y una cultura
de sostenibilidad. Tomando en cuenta los ejes definidos para una gestion
universitaria, en la figura 35 se enfoca dicha gestion a la mejora de la movilidad
ciclista en un campus universitario. Se observan los ejes que se han mencionado a
lo largo del capitulo con la diferencia de que ahora las estrategias ideales

mencionadas son enfocadas a la movilidad ciclista.

En la participaciéon activa como primer eje y en un contexto universitario es
importante la conexion entre estudiantes, docentes y personal adminsitrativo para

su participacion en-actividades o proyectos que impulsen una movilidad sostenible.

El diagnéstico y planeacion en el segundo eje debe permitir identificar ofortalezas,
necesidades y oportunidades en un ambito ciclista. Esto se lograra a partir de
analisis de datos reportados sobre ciclistas y ciclovias en mapeos colaborativos.
Posteriormente, al obtener dicha informacion se podra disefiar un plan con objetivos
claros, definiendo indicadores y plazos para priorizar acciones. Finalmente, todo lo
anterior, permitira trabajar en la mejora de la ciclovia con un disefio urbano que

cumpla con las necesidades de los ciclistas.

No obstante, es importante recordar que todos los pasos para una gestion
univesitaria requieren de personas que lo hagan funcionar, el capital social. Por
ello la necesidad de que los diferentes actores trabajen en conjunto para el
funcionamiento 6ptimo de la red ciclista. A la par de quen se impulsen alianzas con

los sectores publico y privado para mejorar la movilidad en el campus.

La autogestion y sostenibilidad en el cuarto eje habla del pensar en el medio
ambiente, ideando acciones para protegerlo como lo haria una movilidad sostenible.
De igual forma trabajar en campanas libres, pero dentro de la universidad, pensando



en la libre expresion de los universitarios, pensando en soluciones que funcionen
no solo a corto plazo si no que su impacto se vea reflejado también en generaciones

futuras.

Para que cualquier estrategia, plan o idea se gestione es necesaria una
comunicacién efectiva, una union entre actores que permita el intercambio de
ideas u opiniones. Y claro, no solo en un modo presencial si no que se trabaje en
redes sociales o medios de divulgacién impresos que fomenten y den a conocer la

importancia y viabilidad de una movilidad ciclista.

Como penultimo eje y para poner en marcha todos los anteriores se tienen las
soluciones y acciones que parten desde platicas que incentiven el uso de la bici,
como talleres y cursos para aprender a andar en bici o dar mantenimiento a ellas.
Por otro lado, sobre acciones en la infraestructura es importante el dar un
mantenimiento continuo a la ciclovia, instalando la sefialética adecuada y necesaria,

con estacionamientos aptos para ciclistas.

Finalmente, el realizar una evaluacién permite analizar el impacto que tienen los
cambios realizados, si hubo un aumento o disminucioén de ciclistas. Y esto se obtiene

de la retroalimentacion que da un ciclista o un usuario.
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Figura 35 Gestion Universitaria para una Movilidad Ciclista.

Fuente: Elaboracion Propia

4.5 Gestion universitaria para una movilidad ciclista, caso CU, BUAP

Si bien, en el apartado anterior se hablé de una gestion universitaria enfocada a una
movilidad ciclista, en este apartado el objetivo es adecuar dicho esquema al caso
particular de Ciudad Universitaria BUAP. A lo largo de la investigacion se ha
evidenciado la necesidad de una nueva gestion de movilidad, de la actualizacion de

la normativa universitaria, de un mantenimiento y mejora de la red ciclista, etc.



No obstante, la figura 36 no solo muestra las deficiencias si no que se consideran
también las las fortalezas con las que cuenta la universidad y al analizar las dos se
presentan opciones de soluciones o propuestas para resolver los problemas

encontrados.

Al centro se observa el tema, Gestion Universitaria para una Movilidad Ciclista, caso
CU, BUAP,, a continuacion, se leen los ejes anteriormente explicados y en los
circulos posteriores se describen brevemente las fortalezas, deficiencias y posibles
soluciones, respectivamente. Por otra parte, si bien en la figura 34 se muestran las
ideas claves, a continuacion, se explica y expone cada eje con sus respectivos

puntos.
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Figura 36 Gestion Universitaria para una Movilidad Ciclista en CU, BUAP

Fuente: Elaboracion Propia

Para comenzar con la participacion activa (véase figura 37) se analiza que, en la
BUAP, los estudiantes son conciderados e invitados a realizar su servicio social y
practicas profesionales en la coordinacién de movilidad, esto puede ser en el
departamento de lobobici, STU o proyectos, siendo esta una fortaleza clara para la
universidad. Por otra parte, la desvinculacion entre sector administrativo vy
estudiantes junto con la falta de difusion de dichas oportunidades se vuelven



deficiencias. Por ello es que se concidera punto clave la participacién activa de los

estudiantes, su apoyo en disefio de soluciones o formas de incentivar la movilidad

ciclista.
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Figura 37: Participacion Activa

Fuente: Elaboracion Propia

En el apartado de diagnéstico y planificacion (véase figura 38) se reconocen dos
fortalezas, donde se explica que la coordinacion de movilidad anualmente presente
un informe de problemas o zonas de riesgo, esto para solicitar su mantenimiento o
reparacion. Y la segunda es que estudiantes de la universidad se ven atraidos por
el tema de la movilidad y enfocan sus tesis a estudiarla dentro del campus de la
BUAP.

Sin embargo, en este apartado, las fortalezas presentan deficiencias, como el no
contemplar a los alumnos (usuarios) al momento de realizar el informe. Asi mismo,
en el siguiente paso, las coordinaciones no suelen trabajar en equipo para dar
respuesta al informe antes mencionado y finalmente el presupuesto no suele ser el
suficiente para cubrir las solicitudes de mejora. Por otra parte, existe una deficiencia
mas que es la falta de normativa adecuada a la movilidad dentro del campus pues
lo poco publicado es actualmente obsoleto. De igual forma, en lo practico de la
lobobici, se percibe una falta de organizacion y planificacion del examen practico
para obetener el permiso de préstamo.

Por lo anterior se propone la colaboracién entre coordinaciones, el trabajo en equipo

y el definir actividades claras y especificas para cada coordinacion en cada



proyecto, asi como la actualizacion y publicacidn abierta de normativa que regule a
vehiculos, ciclistas y peatones. Dicho trabajo en equipo también favorecera al

planificar correctamente el examen practico, definiendo indicadores de evaluacion

para que todos los alumnos tengan la oportunidad de aprobarlo.

Diagndsticoy
Planificacion

Fortalezas

Deficiencias

Propuestas/
soluciones

¢ Anualmente la
coordinacion de
movilidad presenta
un informe de
problemas o zonas
de riesgo que
requieren

e Las coordinaciones no
toman en cuenta a los
alumnos para realizar los
reportes.

¢ Presupuesto limitado para la
coordinaciéon de movilidad.

» Desvinculacion entre
coordinaciones.

¢ Que las diferentes
coordinaciones
logren trabajar en
equipo para definir
las acciones que
cada una puede y
debe realizar.

mantenimiento.
Alumnos trabajan en
sus tesis con el
tema de movilidad
en el campus.

e Falta de mantenimiento o
resolucion a los problemas
indicados en los informes.

¢ La normativa dentro de la
universidad es deficiente.

¢ Planear y definir el
examen practico
para el servicio de
lobobici.

.

Figura 38: Diagnéstico y Planificacion

Fuente: Elaboracién Propia

El capital social (véase figura 39) como ya se ha mencionado es vital para una
gestion y para la gestion de movilidad en CU, se han encontrado acciones exitosas
como el interés de actores haciendo uso de la ciclovia. lgualmente se observa la
demanda a la convocatoria para realizar servicio social y practicas profesionales en
la coordinacion de desarrollo sustentable y finalmente la apertura de la universidad
a tener empresas del sector privado para liberar ss y pp. Ahora bien, las fortalezas
tienen deficiencias, entre las que se encuentra que cada semestre la cantidad de
alumnos inscritos a ss y pp en el area de movilidad disminuye afectando
paralelamente a la apertura de casetas para préstamo. Esto se puede entender por
la falta de difusion al programa y la desvinculacion entre sector administrativo y

alumnado. Con respecto a la parte fisica de la ciclovia se encuentran zonas con una



evidente falta de mantenimiento lo cual tiene como consecuencia que los alumnos

no se sientan seguros de usar una bici en el campus.

Asi que, tomando en cuenta fortalezas y deficiencias, se proponen soluciones como
la mayor difusidn a los programas de ss y pp dentro de la coordinacion, asi como
nuevamente el trabajr entre coordinaciones para mejores resultados, sin olvidar en
tomar en cuenta al sector estudiantil pues ellos al final son quienes hacen uso diario

de las instalaciones.

S Propuestas
3 Fortalezas Deficiencias P ) /
soluciones
* Que los diferentes actores ¢ Cada semestre la cantidad de e Dar mayor difusion a la
trabajen en conjunto para el alumnos inscritos en ss o pp opcién de r_eah@rr SSY pp
funcionamiento optimo de la en la coordinacién de en la coordinacion de
red ciclista de un campus movilidad cambia lo cual movilidad para aumentar
. . incentivando en el proceso a afecta directamente a las su demanda.
Capltal Social usar la bici. posibles casetas abiertas de * Que las diferentes
e Convocatoria a que los lobobici. coordinaciones logren
alumnos realicen ss 'y pp en la| e Desvinculacion entre sector trabajar en equipo para
coordinacion general de administrativo y alumnado. definir las acciones que
desarrollo sustentable. e La ciclovia presenta falta de cada una puede y debe
e Convocatoria a empresas del mantenimiento lo cual genera realizar. .
sector privado para abrir sus que los alumnos no se sientan | * No SOFO trgba]ar entre
puertas a alumnos de ss y pp. seguros para usar una bici. coordinaciones sino
agregar al sector
estudiantil.

Figura 39: Capital Social

Fuente: Elaboracion Propia

En la cuarta etapa, sin importar el tema es importante pensar en la autogestion,
sostenibilidad (véase figura 40) y cuidado del medio ambiente. Por ello en las
fortalezas se hace mencion de las campafnas que tanto la universidad como
estudiantes coordinan como para recoleccion de PET, tapas, o campanas para
plantar arboles. Sin embargo, dichas campafias muchas veces no cuentan con la
difusién necesaria para su éxito y no solo se habla de las camparias verdes, sino
que, de igual forma la movilidad sostenible, que en este caso es la lobobici no recibe
la difusion necesaria que incentive su uso y su respeto en el campus. Con base en
lo anterior es que se propone ampliar la difusion de cualquier tipo de campania,

ecologica o de movilidad, que el sector no académico se involucre en la difusion y



que entre estas campafas se contemple la educacion y respeto hacia los espacios

de peatones, ciclistas y automovilistas.

. . Propuestas
4 Fortalezas Deficiencias P . /
soluciones
sz e Trabajar en una educacion
Autogestiony e Campanas de e Falta de difusion a vial d]e peatones, ciclistas
Sostenibilidad recoleccion de campafias verdes. y automovilistas donde
desechos. o El uso de la bici no respeten los espacios de
e Campanas para se incentiva cada uno.
plantar arboles. ¢ Realizar campanas verdes
dentro de la universidad.

Figura 40: Autogestion y Sostenibilidad

Fuente: Elaboracion Propia

En la figura 41 se observan las fortalezas, deficiencias y propuestas sobre la
comuncacién efectiva en la universidad. En la primera se encuentran redes
sociales activas de las diferentes coordinaciones y de igual forma de las diferentes
facultades. No obstante, dichas redes no son constantemente actualizadas lo cual
significa que no hay difusion, particularmente del servicio de lobobicis. Es por eso
que en las soluciones es importante el trabajar campafias en redes sociales donde
se transmita e incentive el uso de la bicicleta. Ademas de que sean constantes y no
solo en las redes generales si no en las que maneja cada facultad. Esto permitira
que mas alumnos conozcan las opciones que da la universidad y perciban que su
universidad los apoya y piensa en ellos. La comunicacion en alianza del tomar en

cuenta a los diferentes actores



S Propuestas/
5 Fortalezas Deficiencias P .
soluciones
e Falta de difusion al ° Trabajar para que las
: P . servicio de lobobici. campanas de la
Comunufacwn * Redes sociales de |, £o1t5 ge difusion al curso |  universidad sean
Efectiva la un?verSIdad de para aprender a andar en | Publicadas publicadas
las diferentes bici y difundidas por las
coordinaciones ' : facultades.
* Redes sociales no « Que las redes sociales
actualizadas sean utilizadas
constantemente. constantemente.

Figura 41: Comunicacién Efectiva

Fuente: Elaboracion Propia

Al momento de unir las etapas ya mencionadas, llega el momento de dar
soluciones y acciones (véase figura 42) y en las fortalezas se cuenta con el
sistema de lobobicis, una ciclovia que recorre todo el campus, curso para aprender
a andar en bici, talleres de movilidad, asi como algunos estacionamientos aptos
para ciclistas. Pero de igual forma se encontraron debilidades como la falta de
difusién de las actividades antes mencionadas o una ciclvia con falta de
conectividad entre facultades. De igual forma es evidente la falta de mantenimiento
a la ciclovia aunado a la falta de trabajo en colaboracién entre dependencias y su
falta de presupuesto. Finalmente, y manteniendo la falta de comunicacion se cuenta

con un examen practico dificil y no igualitario para todos los estudiantes.

Con base en lo anterior es que se consideran soluciones como el necesario
mantenimiento a la ciclovia involucrando a todas las dependencias necesaria,
adecuando accesos para los ciclistas y abriendo mas estaciones de préstamo (esto
sera posible al invitar a mas alumnos a inscribirse al programa de ss o pp) cercanas
a las paradas del lobobus esto con el objetivo de mejorar la movilidad intermodal
dentro del campus. Finalmente, al implementar todo lo anterior, se requiere de una
normativa que lo respalde y por ello la necesidad de actualizar y publicar los
reglamentos sobre la movilidad dentro de Ciudad Universitaria.



Soluciones y
Acciones

Fortalezas

para ciclistas.

inicio de semest

« Estacionamientos aptos

« Sistema de bicicleta
compartida-lobobici.
« Ciclovia que recorre
todo el campus de CU.
e Curso lobobici cada

re.

« Talleres de movilidad

Deficiencias

« Falta de difusion de las actividades
que oferta la coordinacion general de
desarrollo sustentable.

« Falta de conectividad de la ciclovia
entre facultades.

« Examen dificil.

« El sector administrativo no cuenta con
las herramientas suficientes para
funcionar de manera optima.

¢ Falta de mantenimiento a la ciclovia
por desvinculacion entre
coordinaciones y falta de presupuesto.

Propuestas/ soluciones

« Dar mantenimiento a la ciclovia entre las

diferentes coordinaciones involucradas
coordinandose adecuadamente.

« Abrir estaciones que aparte de su alta demanda

actual, tengan cercania a paradas de lobobus y
accesos al campus permitira que la movilidad
intermodal funcione adecuadamente.

« Trabajar en una normativa que se adapte a la

universidad considerando la normativa del
municipio y otros niveles.

¢ Adecuar accesos peatonales y vehiculares que

permitan a los ciclistas entrar facil y seguros al
campus.

Figura 42: Soluciones y Acciones

Fuente: Elaboracion propia

Para concluir con el estudio y propuesta de esta gestion de movilidad en CU, se
presenta la etapa de evaluacion (véase figura 43) donde se reconoce que se realiza
un analisis del sistema de préstamo y con base a eso, se decide que casetas de
prestamo abriran durante el semestre. Pero, dicho analisis se basa en datos
computarizados y no en la opinién o necesidad explicada por los usuarios y esto
demuestra la separacion entre el departamento logistico de lobobici y sus usuarios.
Es realmente importante consultar a losusuarios del sistema pues son ellos quienes
recorren dia a dia el campus, quienes detectan un problema fisico o de logistica.
Este sector con su opinidn permitira mejorar el funcionamiento del sistema pues es
aqui donde todas las etapas se fucionan. Es en este punto donde se comprueba
que la participacidon activa de todo el capital social disponible y con una
comunicacién efectiva, ayudaran a trabajar en diagndsticos, planeaciones,
soluciones y acciones para un mejor funcionamiento de la universidad, aplicando la
autogestion y al final logrando que una evaluacion tenga mas fortalezas que

deficiencias.



L Propuestas/
7 Fortalezas Deficiencias P .
soluciones
e Con base en el analisis de solicitud de e Consultar a usuarios

Evaluacion préstamos, se decide que estaciones ‘ Easll.:r?OGS consulta a de lobobici para

se abriran conciderando la disposicion . ., conocer su opinién y
- . ¢ Desvinculacién entre .

de alumnos de servicio social. - . asi tomarlo en cuenta

e .. sector administrativo .

 Analisis de la renta de bicis para proximas

.. usuarios. o
diariamente. y actividades.

Figura 43: Evaluacion

Fuente: Elaboracion Propia

4.6 Conclusiones capitulares

En este capitulo desarrollé una propuesta de gestion comunitaria para la
movilidad ciclista en Ciudad Universitaria (CU) de la BUAP, formada por siete ejes
que son: la participacion activa, el diagndstico y planificacion, el capital social, la
autogestion y sostenibilidad, la comunicacion efectiva, la implementacion de
soluciones y la evaluacion continua.
La propuesta demostré que la gestion comunitaria es un modelo viable para
abordar los desafios de movilidad en entornos universitarios, comenzando por el
campus en el que se baso, Ciudad Universitaria BUA. Este enfoque permite
empoderar a la comunidad universitaria en la toma de decisiones haciendolos
participes de cada etapa. Logrando asi disefiar soluciones que respondan a
necesidades reales como un mejor funcionamiento del sistema de lobobicis, con
mejoras a la ciclovia, movilidad intermodal y seguridad vial. Sin olvidar la
importancia de fortalecer el trabajo en equipo entre coordinaciones.
La propuesta se conforma por soluciones especificas para cada eje:
o Participacion activa: Involucrar a estudiantes en el disefio de politicas de
movilidad mediante consultas y comisiones.
o Diagnéstico y planificaciéon: Implementar mapeos colaborativos vy
actualizar la normativa de movilidad con participacion comunitaria.
o Capital social: Fortecer alianzas con sectores publico-privado y mejorar la

difusion de convocatorias.



o Autogestion y sostenibilidad: Campafas de sensibilizacion ambiental y de
movilidad ciclista co-disefiadas por estudiantes.
« Comunicacién efectiva: Usar redes sociales de facultades y coordinaciones
para promover la cultura ciclista.
o Soluciones y acciones: Mantenimiento continuo de la ciclovia, ampliacion
de estaciones de préstamo y fomento de la intermodalidad.
o Evaluacion: Implementar encuestas de satisfaccion y métricas de uso para
ajustar estrategias.
Al cumplir el objetivo de implementar correctamente las propuestas anteriores, se
podra lograr aumentar el uso de la lobobici gracias a una infraestructura completa,
segura y accesible, asi como reducir la alta demanda del lobobus. Por otra parte, la
participacion de todo el capital social con el que cuenta laluniversidad, lograra
fortalecer el sentido de comunidad y pertenencia entre los universitarios.
Permitiendo asi, mostrar a la BUAP como un referente en gestion comunitaria

universitaria y en movilidad entre otros campus universitarios del pais.



CONCLUSIONES

La presente investigacion ha evidenciado que la movilidad ciclista en Ciudad
Universitaria de la BUAP enfrenta multiples limitaciones, se han ecnontrado
fortalezas como los mecanismos de participacidn, una infraestructura base con la
cual trabajar y el interés estudiantil por participar. Sin embargo, también se
detectaron deficiencias como desvinculacion entre actores, falta de difusion de
programas, servicios y oportunidades y finalmente un mantenimiento insuficiente a
la infraestructura ciclista y a su operacion institucional. Si bien existe una red parcial
de ciclovias y un sistema de préstamo de bicicletas, su funcionalidad ha sido
limitada.

Por otra parte, se comprueba que existen avances en la legislacion federal y estatal
en materia de movilidad, pero se encuentran vacios en escalas municipales y
universitaria. Esto pues la universidad carece de unreglamento integral de
movilidad que regule de manera especifica y actualizada el uso de la bicicleta.

Con base en lo anterior y mas alla de los aspectos técnicos, el nucleo del problema
identificado es la ausencia de una gestion institucional clara, continua y participativa.
El sistema Lobobici carece de normativas internas, personal asignado, recursos
presupuestales y estrategias de promocion. Esta situacion ha provocado una
disminucién en su uso, desconfianza de los usuarios y una desvinculacion entre la
comunidad universitaria y las politicas de movilidad.

La propuesta de gestidon participativa desarrollada en esta tesis responde a este
vacio, planteando un modelo que articula una participacién activa, diagndstico,
planificacion, accion comunitaria y evaluacion. Siendo asi un proceso dinamico que
requiere de una adaptacion constante respecto a las necesidades que surgen. Se
reconoce la capacidad organizativa de la comunidad universitaria como una
oportunidad para recuperar y fortalecer el sistema ciclista, en coordinacién con las
autoridades universitarias.

Por lo anterior es que su éxito depende de la articulacién de todos los actores, la

comunicaciéon y el compromiso con la universidad. Esta propuesta sienta las bases



para transformar a CU-BUAP en un campus mas humano, inclusivo y resiliente,
donde la lobobici sea un simbolo de innovacion y comunidad.

El modelo expuesto no solo se puede aplicar a la comunidad BUAP, sino que el
objetivo es que se pueda dar a conocer y se adapte a otras universidades con
desafios similares. Pero para que esto suceda se debe trabajar en la regularizacion
de los mecanismos participativos dentro de la comunidad, una voluntad
administrativa para buscar el cambio y alianzas estrategicas no solo entre

coordinaciones de la universidad si no también con el sector publico y privado.

Esta propuesta no solo busca mejorar la movilidad ciclista, sino también fomentar
una cultura de corresponsabilidad y sostenibilidad que impacte positivamente en la
ciudad de Puebla pues se contribuye a visibilizar el papel de las universidades como
espacios estratégicos para fomentar una movilidad activa, sustentable y
socialmente justa. Ademas de proponer una metodologia replicable para otros
contextos institucionales. De esta forma, la investigacion puede siente las bases
para que la BUAP se consolide como referente nacional en movilidad sostenible y
asi futuras investigaciones evaluen el impacto de esta propuesta.



Recomendaciones

Académicas

Incluir en los planes de estudio universitarios contenidos sobre movilidad
sustentable y planificacion participativa.
Promover mas investigaciones sobre movilidad ciclista en contextos

universitarios publicos.

Institucionales (BUAP)

Crear un reglamento interno de movilidad no motorizada.

Reactivar el sistema Lobobici con criterios de accesibilidad, mantenimiento
continuo y promocion universitaria.

Establecer una coordinacion interdepartamental de movilidad con

representacion estudiantil.

Sociales

Sensibilizar a la comunidad universitaria mediante campafas sobre
movilidad sustentable y cultura vial.

Incentivar el uso de la bicicleta con programas de reconocimiento, eventos y
talleres.



Aportaciones

1. Tedricas:
o Integracion de enfoques sobre movilidad activa, gestion comunitaria y
derecho a la ciudad en contextos universitarios.
o Sistematizaciéon de conceptos clave desde autores como Harvey,
Putnam y Ander-Egg.
2. Metodolédgicas:
o Disefo de herramientas mixtas de diagnostico: encuestas, mapas de
recorridos, entrevistas y cartografia social.
o Elaboracién de una propuesta de gestion participativa en 4 fases.
3. Practicas:
o Propuesta concreta de recuperaciéon y fortalecimiento del sistema
Lobobici.
o ldentificacion de acciones inmediatas para mejorar la movilidad ciclista
en CU-BUAP.



Linea de investigacion

Movilidad sustentable y gestion comunitaria en espacios universitarios.
En particular, se recomienda profundizar en:
o Evaluacién de politicas publicas internas de movilidad en universidades
publicas mexicanas.
o Comparativos de sistemas de movilidad ciclista universitaria (UNAM, UAM,
UDG, etc.).
e Impacto de la participacion estudiantil en la transformacion del entorno

universitario.
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