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RESUMEN

La investigacién que se desarrolla, analiza el impacto de las estructuras simbdlicas y
la infraestructura material en la movilidad urbana, tomando como caso de estudio el
Bulevar Adolfo L6épez Mateos (BALM) parte del eje metropolitano, principal articulador
de la movilidad en la Zona Conurbada Zacatecas-Guadalupe (ZCZG). EI BALM
presenta un alto flujo vehicular que genera ralentizaciones que se replican en otros

puntos de la red vial, provocando impactos ambientales, econdmicos y sociales.

El estudio adopta un enfoque urbano-antropoldgico, donde los cuerpos metalicos
(hombre-auto) tienen una participacion elemental, pues la interaccidon constante causa
tension vial ante la falta de ordenamiento del transito vehicular, disefio adecuado de
vialidades, planeacion estratégica de usos de suelo y equipamiento, conectividad,
accesibilidad y cultura vial. Esto permite plantear soluciones de bajo impacto en su
entorno inmediato y alta funcionalidad, mejorando la eficiencia de la circulacion y

promoviendo proyectos con valor social.

La metodologia combina métodos mixtos: analisis de campo a través de la etnografia
vial y flotante como herramienta de investigacion cualitativa (observacién, diagnéstico,
entrevistas y encuestas de percepcion) y cuantitativa (analisis bibliografico y
geoestadistico). Se utilizan Sistemas de Informacién Geografica (SIG) para el analisis
geoespacial. Finalmente, se proponen posibles estrategias de accién basadas en

experiencias internacionales.

Se toma como referencia la Metodologia de la Investigacion de Roberto Hernandez

Sampieri (Hernandez, 2014).



ABSTRACT

The research being conducted analyzes the impact of symbolic structures and material
infrastructure on urban mobility, using the Adolfo Lépez Mateos Boulevard (BALM), part
of the metropolitan axis and the main artery of mobility in the Zacatecas-Guadalupe
Conurbation (ZCZG), as a case study. The BALM experiences high traffic flow,
generating slowdowns that are replicated at other points in the road network, causing

environmental, economic, and social impacts.

The study adopts an urban-anthropological approach, where the physical presence of
vehicles (human and vehicular) plays a fundamental role, as their constant interaction
causes traffic tension due to a lack of traffic management, adequate road design,
strategic planning of land use and infrastructure, connectivity, accessibility, and a
culture of road safety. This allows for the development of low-impact, high-functionality
solutions for the immediate environment, improving traffic efficiency and promoting

projects with social value.

The methodology combines mixed methods: field analysis using roadside and floating
ethnography as a qualitative research tool (observation, diagnosis, interviews, and
perception surveys) and quantitative methods (bibliographic and geostatistical
analysis). Geographic Information Systems (GIS) are used for geospatial analysis.

Finally, potential action strategies based on international experiences are proposed.

The research methodology of Roberto Hernandez Sampieri (Hernandez, 2014) is used

as a reference.
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INTRODUCCION

El Bulevar Adolfo Lopez Mateos (BALM) presenta problemas de congestion vial
desde hace varias décadas. El crecimiento constante de la ciudad ha provocado que
la infraestructura vial pierda progresivamente la capacidad de servicio para la cual fue
disefiada. Diversos investigadores y académicos han estudiado la movilidad y la
estructura urbana de Zacatecas, sefialando la problematica existente y proponiendo
alternativas como el disefio de politicas publicas, la implementacion de programas
integrales de movilidad y la actualizacion del marco legal. Dichas aportaciones han
constituido un punto de partida fundamental para el desarrollo del presente trabajo

académico.

El aumento del parque vehicular en Zacatecas, ha impactado directamente en el
metabolismo vial, ya que la ralentizacidn vehicular provoca congestién circulatoria e
inmovilidad, cuyos efectos se replican en diversos puntos de la ciudad. Frente a esta
situacion se han implementado proyectos de infraestructura vial, con la intencién de
erradicar el problema; sin embargo, surgen cuestionamientos fundamentales: ;Han
representado una solucion? ;Qué impactos generan en su entorno inmediato, en el
futuro y sobre todo en la dimensién social? ¢La infraestructura existente esta
preparada para aumentar su nivel de servicio y recibir sobrecargas de transito? y ; Qué
efectos colaterales genera la construccion de infraestructura vial para mitigar la

congestion?

Esta investigacion tiene el objetivo de analizar el impacto de la infraestructura material
y sus estructuras simbdlicas en la movilidad urbana del Bulevar Adolfo Lopez Mateos
(BALM), para identificar areas de oportunidad y proponer acciones de mejora en el
metabolismo vial. Se desarrollara a partir del uso del método mixto de investigacion, el

cual integra el analisis cuantitativo y cualitativo con un enfoque urbano-antropoldgico.
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En el capitulo uno se desarrolla la fundamentacién de la investigacién, que expone la
justificacion que respalda el estudio y los objetivos que pretende alcanzar el trabajo.
En el capitulo dos, se examinan las bases teoricas sobre las cuales se apoya la
investigacion, asi como el contexto del BALM como eje natural, simbdlico y cultural. El
capitulo tres presenta un panorama general de la problematica que viven las ciudades
latinoamericanas a partir del crecimiento acelerado y disperso de la urbe desde finales
del siglo XX, provocando el aumento desmesurado del uso del vehiculo con impactos
significativos en la movilidad urbana, donde Zacatecas no queda exento. Al ser una
ciudad media y en proceso de desarrollo, representa una oportunidad para lograr una
planeacion estratégica que prevea a corto, mediano y largo plazo las acciones

necesarias para contener los problemas existentes.

En el capitulo cuatro, se realiza un analisis de los resultados obtenidos referente a las
encuestas realizadas de movilidad y percepcion social, asi como la entrevista al
experto en temas de desarrollo urbano. Finalmente, el capitulo cinco, expone las
conclusiones y recomendaciones derivadas de la investigacion, asi también la
identificacion de zonas de atencidén estratégica y propuesta de conectividad vial
basado en el analisis urbano. En el resto del documento se integra el glosario, las
referencias y el apartado de anexos que esta conformado por la cartografia derivada

del analisis geoespacial del Bulevar Adolfo Lépez Mateos.
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CAPITULO I. FUNDAMENTACION

1.1. ANTECEDENTES

El Bulevar Adolfo Lopez Mateos (BALM) (Figura 1), forma parte del Eje Metropolitano
el cual estructura la movilidad en la Zona Conurbada Zacatecas — Guadalupe (ZCZG)
hace un recorrido longitudinal en sentido oriente - poniente, al ser una via federal,
forma parte de una red de carreteras que conecta el norte y sur del pais. EL BALM
desde hace varias décadas ha presentado problemas de congestion circulatoria, se
han ejecutado acciones de contencion como proyectos y obras viales por parte de las
autoridades en turno, mismos que han sido soluciones temporales y que han
transformado la morfologia de la ciudad, con el paso de los afios y el crecimiento de la

ZCZG la problematica del trafico sigue latente.
Figura 1.

Mapa de localizacién del Bulevar Adolfo Lépez Mateos (BALM)

, CION/ % :
- DE EJE METR% ANO Y.
BOULEVARD ADOL OP

Nota: Esta imagen muestra la ubicacién del Bulevar Adolfo Lépez Mateos en una linea roja, el Eje
Metropolitano en cian y en amairillo los limites del Centro Histérico de Zacatecas. Elaboracion propia a
partir de informacion de (INEGI, 2025) (PPCHZ, 2016-2040).
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Se identificaron diversas investigaciones que hacen mencién del problema de
movilidad urbana que presenta la ZCZG. Se han propuesto y ejecutado proyectos para
mitigar la problematica de congestionamiento vial que se presenta. Desde el disefio de
politicas publicas, programas integrales de movilidad, propuestas de actualizacion del

marco legal, entre otros.

Gonzalez (2022) en su estudio El automovil como simbolo de desarrollo, explica que
el establecimiento del equipamiento urbano —zona comercial Campestre Bernardez,
zona comercial Galerias, Ciudad Administrativa y Campus Siglo XXl— ha consolidado
al corredor metropolitano, restando centralidad al casco Historico de Zacatecas. La
concentracion de actividades economicas en el Eje Metropolitano, ha generado un
incremento en la automovilidad, mayores distancias de desplazamiento, aumento en
los costos de traslado y saturacion vial en el BALM. Ante este panorama, la autora
plantea mejorar las vialidades actuales, el equipamiento, transporte publico, y la

infraestructura para peatones y ciclistas (Gonzalez M. G., 2022, pags. 3-11).
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1.2. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

El BALM constituye actualmente el tramo con mayor nivel de conflicto debido al
elevado flujo vehicular que concentra, lo que invita a reflexionar sobre las razones por
las cuales este fendmeno se ha intensificado a lo largo de los afios. Si bien, se han
implementado acciones para mitigar los problemas de congestionamiento vial, estas
han resultado ser soluciones temporales; con el paso del tiempo, la problematica
reaparece intensificando los impactos sociales, econdmicos y ambientales en su

entorno.

Desde finales del siglo XX trascendio la motorizacion de las sociedades actuales,
aunado al incremento de la poblacion y crecimiento de los asentamientos humanos.
Es de suma importancia entender en esta investigacion, cual es el impacto de las
manifestaciones culturales en el espacio vial a partir del analisis de los cuerpos viales;
¢, Como se mueven por el espacio vial?, ; Que percepcidn tienen de su entorno y como
lo interpreta? ; Cémo la cultura vial es aprendida y transmitida? ¢ Qué influencia tiene

el estado en el modelado de las practicas viales? ;Por qué se genera la tension vial?

Por otro lado, es importante el analisis de la infraestructura existente, es decir; ¢ Cuenta
con la capacidad de servicio necesaria para lograr una movilidad fluida? ¢Su
planeacioén, disefio, construccidon y operacion podria ser un factor que implique un
impacto en la ralentizacion del flujo vehicular? ; Cuenta con las condiciones necesarias

de seguridad vial? 4 Cuenta con una maya vial articulada?

Esto evidencia la necesidad de profundizar en el analisis de su estructura vial, pues el
fendbmeno de inmovilidad urbana se ha presentado desde hace afios en esta via.
Consideramos estar a tiempo de planear acciones estratégicas para revertir sus
efectos, pues el crecimiento de la ZCZG no se detiene y esto podria maximizar los
impactos negativos en un futuro inmediato, deteriorando la calidad de vida de los
habitantes.
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1.3. DELIMITACION

e Se realizara el analisis en el Bulevar Adolfo Lopez Mateos, identificando los
puntos de mayor conflicto.

e La investigacion y el analisis de la informacion se acotaran al periodo
comprendido entre los ultimos cinco anos a la actualidad; en caso de no
encontrarse datos dentro de este lapso, se recurrira a la informacién mas
reciente disponible.

e Se realizara levantamiento de informacion en campo mediante etnografia vial,
encuestas, entrevistas, analisis fisico y analisis geoespacial a través de
sistemas de informacion geografica.

e Eltiempo establecido para llevar a cabo el estudio es de 2 afios.
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1.4. JUSTIFICACION

El crecimiento exponencial que ha tenido la ZCZG en las ultimas décadas, se ve
reflejado en los ensanches urbanos, el remarcado crecimiento horizontal debido al
incremento de la urbanizacion por los desarrollos habitacionales que se establecen en
las periferias, los asentamientos irregulares y/o cinturones de pobreza urbana que

proliferan debido al aumento en la demanda de vivienda.

Esto ocasiona el aumento de las distancias de viaje, del volumen de transito diario y
de los desplazamientos que realizan los residentes para efectuar actividades de
primera importancia —trabajo, escuela, salud, ocio—. Una mancha urbana dispersa
conlleva la necesidad de una mayor movilidad, impactando en el metabolismo vial' de
la ciudad. El crecimiento del parque vehicular es inminente, el uso del automovil no es
algo de lo que podamos prescindir totalmente, dado que la industria automotriz es una
fuente de empleo y aporta el 4.5% al PIB nacional (AMIA, 2025). Sin embargo, resulta
indispensable la implementacion de acciones de contencién que transformen
progresivamente las formas de movilidad, favorezcan una convivencia mas armonica
en el uso del automavil y asi minimizar los impactos por el crecimiento desmesurado

de la taza de motorizacion.

El aumento del parque vehicular en Zacatecas, ha impactado directamente en el
metabolismo vial, ya que la ralentizacion del BALM provoca congestidn circulatoria e
inmovilidad, cuyos efectos se replican en diversos puntos de la ciudad ante un bloqueo
metabdlico. A partir de ello, surge el interés por analizar esta problematica no solo
desde la perspectiva de la infraestructura material, sino también desde una visién
antropoldgica, en la que los cuerpos viales se constituyen como el eje central del

estudio.

" El concepto Metabolismo Vial, fue adaptado a partir del término Metabolismo Urbano, de acuerdo a ( Avila, 2019) el concepto
examina a las ciudades como seres dinamicos, la compara con procesos fisioldgicos que generan los recursos para sostener la
vida y traslada esta idea al contexto urbano ( Avila, 2019, pags. 79-98). De ahi, nace la idea de entender a la movilidad también
como un proceso metabdlico, como un sistema circulatorio y como un conjunto de funciones que permiten el desarrollo de los
asentamientos humanos a partir de la dicotomia infraestructura material - infraestructura simbdlica.
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Esta aproximacion se plantea como una herramienta pertinente para comprender la
movilidad desde una perspectiva cualitativa y etnografica directa, que permita
identificar los procesos culturales que transforman el entorno vial a través de las
expresiones de los cuerpos metalicos en los espacios de transitoriedad, asi como su

impacto en el entorno inmediato.

Impacto en el conocimiento: Utilizar las herramientas que proporciona la antropologia
para el analisis de la movilidad, permite lograr acciones con enfoque social. Puesto
que el urbanismo actual insta a disefiar ciudades centradas en sus habitantes donde
el actor principal es el ciudadano, la etnografia vial a nivel micro urbano, aporta
informacion interesante de los patrones de comportamiento de los usuarios en los
espacios de transitoriedad, sus formas de movilidad y su impacto en el metabolismo
vial. El aumento del parque vehicular y los imaginarios sociales permitira entender a
la movilidad urbana como un proceso compuesto por estructuras internas (acciones
emocionales) y externas (entorno fisico inmediato), introduciéndonos en un campo
poco explorado como es la antropologia vial y con hechos que probablemente no han

sido documentados en las investigaciones existentes.

Impacto en la practica: Los resultados de esta investigacion, aportaran informacion
interesante sobre la importancia de entender los procesos culturales que van
transformando el entorno vial a partir de las expresiones de los cuerpos metalicos?.

De esta manera avanzamos hacia una planeacion estratégica solidificando una base
social en los proyectos de intervencion, donde el impacto en su entorno sea minimo y
con beneficios mayores. Aunado al analisis de la infraestructura existente lo que
permitira evaluar la efectividad de la misma y asi proponer acciones que permitan una

mayor funcionalidad de la estructura vial.

2 El antropologo Pablo Wrigth acufia el término “Cuerpos Metalicos” y lo define como aquellas estructuras de integracion humano
mecanica (con motor o sin motor), aquellas corporalidades hibridas emergentes que nos relacionan con un vehiculo (automéviles,
bicicletas, motos, autobuses, etc.) que fusionan sus naturalezas separadas en un Unico cuerpo que puede desplazarse por los
espacios viales. (Wright, 2020, pag. 12)
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1.5. OBJETIVO GENERAL

Analizar el impacto de la infraestructura material y sus estructuras simbdlicas en la
movilidad urbana del Bulevar Adolfo Lopez Mateos, para identificar areas de

oportunidad y proponer acciones de mejora en el metabolismo vial.

1.6. OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Analizar la efectividad de la infraestructura vial y su impacto en el
congestionamiento vial.

¢ |dentificar cobmo se desarrollan las practicas, comportamientos y percepciones
de movilidad y su influencia en el congestionamiento vial.

e Formular acciones para mejorar el metabolismo vial a partir del reciclaje del
tejido urbano.

e Proponer acciones para transformar la cultura vial de los ciudadanos.
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1.7. METODO A EMPLEAR

El presente estudio se desarrolla a partir del uso del método mixto de investigacion, el

cual integra el método cuantitativo y cualitativo (Figura 2). Hernandez (2014) sefiala

que este método representa un conjunto de procesos sistémicos, empiricos y criticos

que implican la recoleccién y el analisis de datos —cuantitativos y cualitativos— asi

como su integracion y discusion conjunta para realizar inferencias, en un solo estudio

se obtiene una “fotografia” mas completa del fendmeno. Este método utiliza evidencia

de datos numéricos, verbales, textuales, visuales, simbdlicos y de otras clases para

lograr un mayor entendimiento del fendmeno en estudio. (Hernandez, 2014, pag. 534)

Figura 2.

Metodologia a emplear en la investigacion

PROPUESTAS Y/O ESTRATEGIAS

< i 4
INTERPRETACION, ANALISIS Y DESARROLLO DE LA INSTRUMENTOS DE MAPEO SIG PARA DIAGNOSTICO
INFORMACION URBANO, ENCUESTAS Y ENTREVISTAS A EXPERTOS
< D
ETNOGRAFIA VIAL ETNOGRAFIA FLOTANTE INFORMACION ESTADISTICA,
NORMTIVA ETC.
ANALISIS ESPACIAL

CUALITATIVA

INVESTIGACION

DE CAMPO

METODO MIXTO

CUANTITATIVA

INVESTIGACION

DOCUMENTAL

Nota: Diagrama donde muestra la metodologia a emplear durante el proceso de investigacion. Elaboracion Propia.
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Esta investigacion se sustenta en un marco teérico sélido que respalda su desarrollo,
lo cual permitira entender la movilidad urbana, planeacion estratégica y antropologia
vial desde la vision de expertos en el tema, como urbanistas, arquitectos, antropologos,
sociblogos vy filésofos, que estudian los fendmenos urbanos a fin de entender la
terminologia, metodologias de analisis y los estudios que se han realizado para lograr

direccionar la investigacion.

Mediante el uso del método cuantitativo, se llevara a cabo la compilacion documental
de normatividad en materia de movilidad, politicas publicas, documentos de
planeacién, estudios relevantes efectuados, estudios antropoldgicos, asi como
informacion del marco geoestadistico de INEGI. Posteriormente se efectuara el
diagnostico espacial utilizando la etnografia vial y flotante como herramienta de
investigacion cualitativa, donde a través de la observacion, entrevistas y encuestas.
Se obtendra informacion de los espacios antropoldgicos, subsecuentemente el mapeo
a través de Sistemas de Informacién Geografica (SIG) para el analisis geoespacial,
una vez recopilada la informacion se procedera a su analisis y se formularan

inferencias.
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1.8. HIPOTESIS

El analisis de la infraestructura vial permitira comprender el funcionamiento de la
movilidad en la Zona Conurbada Zacatecas—Guadalupe (ZCZG) su impacto en el
Bulevar Adolfo Lépez Mateos (BALM), y asi evaluar la efectividad del sistema vial
existente. Al integrarlo con la perspectiva de la antropologia vial, sera posible identificar
las construcciones socioculturales que configuran las conductas de los usuarios,
expresadas a través de los cuerpos metalicos y su relacion con el congestionamiento
vial. De esta manera, se busca formular estrategias que contribuyan a optimizar la
funcionalidad del metabolismo vial, tomando como caso de estudio al Bulevar Adolfo

Lopez Mateos.
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1.9. ALCANCES

e Se analizara la efectividad de la infraestructura vial del BALM como eje
sistémico.

e Seidentificaran los comportamientos de los conductores en el BALM y su impacto
en los niveles de congestion vial.

e Se abordara la problematica de la ralentizacion del metabolismo vial por la
congestion y las consecuencias de inmovilidad en el area de estudio.

e Se realizara levantamiento de informacién en campo mediante técnicas de
etnografia vial y flotante, asi como analisis fisico y geoespacial.

e La poblacién de estudio estara conformada por el binomio hombre — auto
(cuerpos metalicos).

e Se utilizaran fuentes de informacion geoestadistica de INEGI, SICT, CONABIO,
CONAPO, entre otras instituciones pertinentes.

e Para el andlisis geoespacial se hara uso de Sistemas de Informacién Geografica

(SIG/GIS), a fin de integrar las variables geoespaciales.
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1.10.

LIMITACIONES

Acceso a la informacion: Algunas instituciones publicas no permiten disponer
de ciertos datos por ser de caracter restringido, no obstante, existe informacion
publica disponible en plataformas digitales.

Herramientas para el levantamiento de aforos vehiculares: No sera posible
realizar levantamientos propios, debido al costo elevado de las herramientas
necesarias, sin embargo, al tratarse de una via de indole federal, se dispone de
informacion en plataformas digitales de la Secretaria de Infraestructura,
Comunicaciones y Transportes (SICT).

Procesamiento de informacién geoespacial: La recopilacion y analisis de
informacion geoespacial por medio de sistemas de informacion geografica en
programas SIG/GIS, podrian implicar una ampliacién de tiempo.

Antecedentes académicos: No existen investigaciones previas relacionadas con
la antropologia vial, por lo que se toman como referencia los estudios realizados
en otros paises.

Trabajo en campo: La aplicacion de técnicas etnograficas en la via publica,
podria llevar un tiempo considerable que ademas demanda recursos, que
puede verse afectado por la disponibilidad personal derivada de actividades
laborales y académicas.

Factores externos: La posible intervencion de obras de infraestructura sobre el
BALM podrian causar cambios en la dinamica vial y requerir una
reestructuracion o reenfoque parcial de la investigacion.

Limitacion temporal: La investigacion debe concluirse en un plazo maximo de
dos anos. Este marco temporal podria impedir un analisis mas exhaustivo,
especialmente en el tema antropoldgico, esto implicaria que queden abiertas

lineas de investigacion para trabajos futuros.
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CAPITULO Il. ANALISIS DE FUNDAMENTOS

Este capitulo presenta un analisis contextualizado del area de estudio, con un enfoque
historico que permite comprender la relevancia del BALM como eje natural, simbdlico
y cultural, asi como su proceso de consolidacion y transformacion a lo largo del tiempo.
Posteriormente, se desarrollan los fundamentos tedricos que integran las aportaciones
de especialistas en el tema de movilidad urbana y la antropologia vial, los cuales
sustentan la investigacion. Finalmente, se incorpora el marco normativo que
proporciona un soporte adicional para los procesos de disefio, ejecucion, operacion y

seguimiento de la infraestructura vial.
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21 CONTEXTO

2.1.1. Bulevar Adolfo Lépez Mateos como Eje Natural, Simbdlico y

Cultural

El Bulevar Adolfo Lépez Mateos (BALM), constituye parte del Eje Metropolitano que
funge como columna vertebral del sistema vial de la Zona Conurbada Zacatecas —
Guadalupe (ZCZG). Este eje se extiende de oriente a poniente en el area urbana,
atravesando el corazon de la ciudad de Zacatecas, el cual, debido a su ubicacion
estratégica, ha desempefiado un papel trascendental por su conectividad con el centro

y norte del pais.

Zacatecas se inserta en el trazado del Camino Real de Tierra Adentro (CRTA), ruta
que facilité la circulacion de minerales extraidos de las minas locales generando el
establecimiento de asentamientos humanos y desarrollo econémico por el territorio
mexicano (INAH, 2024). De acuerdo a Cruz (2011), la situacion estratégica de
Zacatecas motivo la construccion de una importante red de caminos, ya que la ciudad
mantenia conexiones comerciales con las grandes urbes de la Nueva Espafa. Parte
de esta red de caminos la conformaba la principal via conocida como Camino Real de
la Plata. El autor hace referencia a las vialidades que delimitan el poligono sur del
casco historico, como parte de este itinerario cultural. Entre los siglos XVIIl y XIX se
ejecuto la construccion del principal camino que unia a la ciudad de Guadalupe. Esta
obra fue realizada por el alférez3 Mayor Don Miguel de Morafia, quien desempefiaba

el cargo de obrero mayor de la ciudad (Cruz, 2011, pag. 67).

3 El concepto alférez hacia referencia a un Arquitecto.
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Figura 3.

Plano de la Ciudad de Zacatecas durante el Siglo XX
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Nota: El plano de Zacatecas muestra la estructuracion urbana a partir del eje natural Arroyo de la Plata
marcado en azul. Siglo XX, Esc. 1:20 000 COYB.ZAC.M48. V1.0001 Autor: s/a. Obtenido de: Mapoteca

Manuel Orozco y Berra (Orozco y Berra, 2024)
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Desde sus inicios, la ciudad de Zacatecas, ha tenido un caracter comercial y/o minero,
motivo por el cual los asentamientos se adaptaron a las formas irregulares de su
topografia. Sus accesos se desarrollaron de forma natural, inicialmente localizados al

norte y sur de la ciudad (Sanchez et al., 1997, p. 4).

El Arroyo de la Plata, fue un eje simbdlico que estructurd la morfologia de la ciudad de
Zacatecas (Figura 3), recorria de norte a sur el casco historico y constituyé un eje
natural indispensable para el abastecimiento de agua, favoreciendo el desarrollo de la
mineria, la recoleccion de aguas pluviales y el drenaje necesario para la progresiva
urbanizacién real. Sobre sus margenes se establecieron diversas haciendas de
beneficio y, con el crecimiento urbano, fueron surgiendo conjuntos habitacionales a lo

largo de su trayecto (Alfaro, 2011, pag. 214).

Con el trascurso de los afios, debido al desarrollo de la ciudad, el arroyo fue
embovedado por temas de salubridad propiciando una reestructuracion del espacio
urbano, convirtiéndose en un simbolo de modernidad, de una ciudad culta, civilizada y
progresista y que, a partir del siglo XX se consolidaria como un eje estructurante de la
movilidad urbana en la ZCZG (Alfaro, 2011, pag. 215).

El BALM atraviesa los limites de proteccion del Centro Histérico, integrandose a la
Zona de Amortiguamiento de acuerdo a lo establecido en el Programa Parcial del
Centro Historico de Zacatecas (PPCHZ, 2016-2040). Asimismo, la ciudad ha sido
reconocida por la Organizacion de las Naciones Unidas para la Cultura, la Ciencia y la
Educacion (UNESCO, por sus siglas en inglés) como Patrimonio Cultural de la
Humanidad por su historia, arquitectura, traza urbanay la belleza de su paisaje urbano.
(UNESCO, 2024).

33



2.1.2. Transformacién y consolidacion del sistema de movilidad en
el siglo XX y XXI

Aguilar (2018), sefala que la ciudad fue trazada originalmente en un eje vertical de
norte a sur, los callejones constituian ramificaciones irregulares adaptadas a la
topografia del terreno. Esta configuracion dio lugar a un entramado vial arcaico que,
pese a sus limitaciones, permitié la funcionalidad en todos los ambitos, incluida la
movilidad. A finales del siglo XIX, la ciudad presenté un crecimiento demografico
acelerado y la modernizacion de la infraestructura del transporte con la incorporacion

del tren y tranvia.

En este contexto, los caminos, las calles y los accesos a la ciudad empezaron a
consolidarse, sin embargo, aun no se contaba con la infraestructura necesaria para el
transito vehicular. Las calles eran referentes activos de la vida social, politica y cultural,
pues eran espacios de encuentro, intercambio y comunicacion (Figura 4), donde la
mayoria de los traslados se realizaban de manera pedestre (Aguilar, 2018, pags. 52-
56).

Aguilar (2018) menciona que el primer transporte publico fue el tranvia, cuya ruta
iniciaba en la estacion del ferrocarril, descendia por la calle del Refugio —hoy
Insurgentes— (Figura 5), hasta la Plaza Zamora. Desde ahi cruzaba hacia la plaza
Villarreal (hoy jardin Independencia) y continuaba hasta el barrio de Las Mercedes, al

norte de la ciudad.

En esta etapa la movilidad se desarrollé en sentido norte - sur, mientras los traslados
transversales eran mas limitados por las condiciones topogréficas. El autor subraya la
existencia de un ramal del tranvia que conectaba la entonces Villa de Guadalupe con
la capital, a través del camino a dicha localidad. Esta ruta era muy transitada, por las
estrechas relaciones econdmicas y sociales que mantenia (Aguilar, 2018, pag. 57). En
la década de los cincuenta el tranvia fue sustituido por caminos para automotores
(Alonso, 2019, pag. 101).
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Figura 4.

Calle Nueva de la Reforma (actualmente calle Aguascalientes)

Nota: Vista de la calle Aguascalientes en 1910, la imagen muestra el uso del espacio publico en
Zacatecas. Obtenido de; Tesis de Maestria El motor de una ciudad: proceso de configuracion urbano
automotriz en Zacatecas (1908 -1946) (Aguilar, 2018, pag. 56)

El arribo del primer automovil a Zacatecas en 1902, fue un parteaguas interesante que
reconfiguré paulatinamente el uso del espacio vial. Con la incorporacion del automotor,
el ciudadano perdié el derecho sobre el espacio publico, transformando las dinamicas
urbanas, el automaovil asumié el papel de factor regulador del espacio, relegando a los
peatones a estrechas aceras (banquetas). Asi se produjo una reestructuracion
espacial acompafada de la modernizacion del sistema vial, donde, ademas, el
automévil adquiere una dimension simbdlica, convirtiéndose en un elemento de

modernidad, desarrollo y estratificacion social (Aguilar, 2018, pag. 69).
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Figura 5.

Vista de la estacion del Tranvia en calle del Refugio (hoy Av. Insurgentes)
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Nota: La imagen muestra en primer plano el barrio de los Caleros (hoy Col. Flores Magén) al sur de la
ciudad de Zacatecas, de ahi se aprecia la calle del Refugio (hoy insurgentes) donde se observa la
estacion del tranvia y los rieles, al centro corre el arroyo de aguas saladas (arroyo de Montalvo) hoy
Bulevar. Adolfo Lépez Mateos. Obtenido de; Tesis de Maestria EI motor de una ciudad: proceso de

configuracién urbano automotriz en Zacatecas (1908 -1946) (Aguilar, 2018, pag. 51)

Hasta los anos setenta, Zacatecas solo estaba conformado por sus barrios
fundacionales, lo que era hasta entonces el total de la ciudad existente, con los afios
se iria expandiendo hacia el sur hasta entrelazarse con la cabecera municipal de
Guadalupe y conformandose lo que es la Zona Conurbada Zacatecas — Guadalupe
(ZCZG) (Zuniga, 2015, pags. 31-34). El autor sefiala que a mediados de los anos
ochenta, se elaboro el primer instrumento de planeacion para la recién consolidada
conurbacién, el Programa de Desarrollo Urbano del Centro de Poblaciéon Zacatecas —
Guadalupe (1986-1992). Para el afio de 1996 se publicaria el Programa de Desarrollo
Urbano de la Zona Conurbada Zacatecas — Guadalupe y el primer Codigo Urbano del
estado donde se reconoce la existencia de la Conurbacion (Zuniga, 2015, pags. 31-
34).
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La Figura 6, muestra el plano de la ciudad de Zacatecas en el afio 1908, para entonces
la ciudad contaba con un sistema vial estructurado en torno a dos ejes: eje norte - sur
(calle de la estacion - Av. Hidalgo — calle de las mercedes) y eje oriente - poniente (Av.
Ramon Lopez Velarde — Quebradilla). Contaba con cuatro accesos principales, el eje
trazado en amarillo es la ruta del tranvia, en azul se marca el cauce Arroyo de la Plata
(tramo plaza Bicentenario-Ingenieria UAZ). Al suroeste cerca del barrio de los Caleros,
corria el arroyo de Montalvo (parte del BALM), que se extendia hasta las huertas de
Leodn Pescador (hoy plaza Bicentenario) incorporandose al Arroyo de la Plata en este
punto (Alonso, 2019, pag. 65).

En el plano de 1960 (Figura 7), aparece la carretera Panamericana sefalada en rosa,
esta se convirtié en la principal via de la ciudad, ingresaba por el sur (Av. Ramon Lopez
Velarde) y salia al norte (estacion del Ferrocarril) (Alonso, 2019, pag. 101). El tramo
Bicentenario — Ingenieria UAZ, entonces conocido como” via angosta”, corria paralelo
al Arroyo de la Plata hasta el viejo puente del tranvia de mulas Zacatecas — Guadalupe
(a la altura del Hotel Don Miguel), del que en 1950 solo existian vestigios (Alonso,
2019, pag. 67).

El plano de 1960 muestra el Arroyo de la Plata y de Montalvo, que a finales de los afos
sesenta se convirtié en transito pesado —hoy bulevar Adolfo Lépez Mateos— como lo
muestra el plano de 1969 (Figura 8) (Alonso, 2019, pag. 71) manteniendo el mismo
trazo hasta el dia de hoy. Esa asociacion directa nos permite considerar que forma

parte del eje natural del arroyo, pues converge con su cauce.
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Figura 6.

Plano de la Ciudad de Zacatecas en el afio de 1908

Nota: Croquis de la ciudad de Zacatecas de 1908 del Ing. Luis Cérdova. Obtenido de tesis: Desarrollo
Urbano y Movilidad Sostenible: Una Propuesta Educativa para la Formacion Integral en el Nivel
Secundaria (Castruita, 2021, pag. 38).
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Figura 7.

Plano de la Ciudad de Zacatecas del afio 1960

Nota: Plano de la ciudad de Zacatecas del afio 1960. Obtenido de tesis: Desarrollo Urbano y Movilidad
Sostenible: Una Propuesta Educativa para la Formacion Integral en el Nivel Secundaria (Castruita, 2021,
pag. 46).
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Figura 8.

Plano de la Ciudad de Zacatecas del afio 1969

Nota: Plano de 1969 del Dir. De Obras Publicas Ing. Moctezuma Meza. Obtenido de tesis: Desarrollo
Urbano y Movilidad Sostenible: Una Propuesta Educativa para la Formacién Integral en el Nivel
Secundaria (Castruita, 2021, pag. 49).
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Desde la segunda mitad del siglo XX inicié un proceso de modernizacion; los gobiernos
de Leobardo Reynoso (1944-1950), José Minero Roque (1950-1956) y Francisco
Espartaco Garcia (1956-1962), impulsaron la pavimentacion de carreteras y en 1957
inici6 el embovedado del Arroyo de la Plata (tramo Bicentenario—Ingenieria UAZ)
(Alonso, 2019, pags. 108-129).

Durante el sexenio de José lIsabel Rodriguez Elias (1962-1968), la carretera
Panamericana presentd problemas de congestion por el aumento del transito. Para
mitigar la situacién, se construyo el Paseo Diaz Ordaz, |la carretera a Vetagrande y la
vialidad Transito Pesado —hoy bulevar Adolfo Lépez Mateos— (Figura 9) que atraveso

los barrios de los Caleros, Montalvo, San Rafael y del Nifio (Figura 10).

Figura 9.

Central de Autobuses frente al Bulevar Adolfo Lépez Mateos

‘-“I_'ll-

Nota: Transito pesado a mediados de la década de la setena, hoy Bulevar Adolfo Lopez Mateos. Tomado
de la Tesis Transformacién Urbana de la Ciudad de Zacatecas (1950-1980) (Alonso, 2019, pag. 154)
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Figura 10.

Plano de afectacion para la ejecucion de la obra presidente Adolfo Lépez Mateos — Desviacion

Transito Pesado

Nota: Afectaciones por la construccion del Bulevar Adolfo Lopez Mateos. Tomado de la Tesis
Transformacion Urbana de la Ciudad de Zacatecas (1950-1980) (Alonso, 2019, pag. 138)

En 1963 se inicio la construccién de la primera central de autobuses (en el BALM) para
reubicar el transporte publico fuera del centro histérico, ademas de la ampliacion del
viaducto Av. Gonzalez Ortega, cruce con Av. Adolfo Lopez Mateos, esta ultima permitio
conectar la carretera Panamericana para disminuir el cruce por el nucleo de la ciudad
(Alonso, 2019, pags. 133-142).

Décadas después se reubica la central de autobuses fuera de la mancha urbana sobre
transito pesado (hoy vialidad Bicentenario), esto debido a la problematica vial que se
volvié a presentar en el BALM, reestructurando y rehabilitando uno de los nodos mas
problematicos en su momento. A partir de ahi, surge la primera transformacion, y en
lugar de la antigua ex central camionera, se establece el proyecto Plaza Bicentenario
Casas Coloradas (Cruz, 2011, pag. 68).
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Figura 11.

Bulevar Adolfo Lépez Mateos siglo XX

POULEVARD
LOPEY MATEOS

CARRETERA
P ANAMERITAN,

Nota: A: Puente de Av. Gonzalez Ortega, cruce con el BALM. B: BALM siglo XX, direccion Guadalupe —
Zacatecas frente a ISSSTE. C: BALM después de la segunda modificacion del puente para ampliar el
carril afio de 1970. D: BALM/Carretera Panamericana afio de 1968 a la altura de lo que hoy es la
Facultad de Derecho de la UAZ. Obtenido del articulo: Segundo Piso en Zacatecas, Modernidad Urbana

0 Menoscabo Patrimonial (Salmon, 2022, pag. 307)

En el sexenio de Pedro Ruiz Gonzalez (1968-1974) se asfalté el BALM, en la década
de los cincuenta la carretera Panamericana era una vialidad primaria de la ciudad, para
los setenta el BALM asumi6 el papel, de ahi inicio su transicion a ser el eje vertebral
que estructurd la movilidad (Figura 11). Por su parte Fernando Pamanes Escobedo
(1974-1980) reanudé la planeacion vial con el mejoramiento de la Panamericana (Av.
Preparatoria), construccién de carretera al Orito — Cieneguillas y en 1977 el Lib.
Transito Pesado Zacatecas — Guadalupe (Alonso, 2019, pags. 154-180).
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Figura 12.

Bulevar Jose Lopez Portillo e Intersecciéon semaforizada del Bulevar Adolfo Lépez Mateos

Nota: Izquierda: La imagen muestra el Bulevar José Lopez Portillo, colinda al oriente del Blvd. Adolfo
Lépez Mateos en direccion a Guadalupe, se observa un paradero de autobus y la infraestructura mas
consolidada. Obtenido de Facebook; Zacatecas Histdrico (s/a, 1980-1986). Derecha: Interseccion
semaforizada del Bulevar Adolfo Lépez Mateos a la altura de la hoy Plaza Bicentenario. Obtenido del
articulo; Segundo Piso en Zacatecas, Modernidad Urbana o Menoscabo Patrimonial (Salmon, 2022,
pag. 305)

Martinez (1998) menciona que, durante los afios ochenta la ciudad de Zacatecas y
Guadalupe comenzaron un proceso importante de crecimiento de su mancha urbana,
quedando conurbadas. Este proceso trajo como consecuencia la necesidad de contar
con una amplia infraestructura que permitiera la rapida movilidad de personas,
mercancias y transporte. Durante la gestién de J, Guadalupe Cervantes Corona se
detect6 la necesidad de infraestructura vial para permitir el libre transito intraurbano y

foraneo dentro de la conurbacion (Martinez A. , 1998, p. 89).
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Figura 13.
Foto aérea de las instalaciones de la feria en 1980
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Nota. La imagen muestra una vista aérea de las instalaciones de la feria para el afio de 1980, al lado
izquierdo frente al Palenque, se observa la Av. Universidad, el circuito de la Feria y las terracerias del
Bulevar José Lopez Portillo que conecta con el BALM, entre otras vialidades que aun no estaban
consolidadas como Av. Solidaridad al norte y en la parte derecha al lado del pantedn de Tres Cruces la
Av. De los Deportes. Obtenido de la Tesis; Desarrollo Urbano y Movilidad Sostenible: Una Propuesta

Educativa para la Formacion Integral en el Nivel Secundaria (Castruita, 2021, pag. 51)

Durante la gestion del Lic. José Guadalupe Cervantes Corona inici6 la construccién de
los bulevares; José Lopez Portillo, Revolucion Mexicana, Héroes de Chapultepec y
modernizacion del Bulevar Adolfo Lopez Mateos. De la red secundaria; Calzada
Universidad, Av. México, Paseo de la Bufa, primera etapa de la Calzada Francisco
Garcia Salinas y Av. Pedro Coronel, ademas del paso a desnivel Quebradilla y el de la
Unidad Académica de Ingenieria y Derecho de la Universidad Autébnoma de Zacatecas
(UAZ) (Figura 12 y 13). En 1986 Zacatecas nuevamente presentd problemas viales
asociados a la central de autobuses; en ese afio se construy6 la nueva central sobre
el Libramiento Transito Pesado para reducir los conflictos viales del BALM (Castruita,
2021, pags. 51-52).
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Para los afios noventa el resultado de la expansion que vivio la ciudad durante veinte
afios (1970-1995) hizo que se consolidaran nuevos espacios comerciales vy
habitacionales en la periferia, sobre todo en la zona conurbada contigua a Guadalupe,
especialmente en la zona Hidraulica — Campestre — Bernardez (Zuhiga, 2015, pags.
31-34). Con el paso de los afios la ciudad comenz6 a dispersarse, y la movilidad ya no
se da de norte a sur de manera longitudinal, si no en forma contraria; de oriente a
poniente en direccion transversal, esto ocasiono la fragmentacion de la urbe, pues el

Eje Metropolitano y las vias del ferrocarril comenzaron a segregar la ciudad.

Cabe mencionar que, en su momento, la llegada del tren, fue un elemento que también
coadyuvé a la transformacién de la ciudad y se convirtié en un simbolo de desarrollo y
modernidad, aunque al dia de hoy, se ha convertido en un elemento que ha generado
problematicas anadidas a la movilidad, ya que su trayectoria queda inmersa por el
interior de la mancha urbana constituyendo una barrera fisica que interrumpe la

continuidad de la red vial, restringiendo la comunicacion entre sectores urbanos.

En el periodo de Ricardo Monreal Avila (1998-2004) se consolidé el Eje Metropolitano
mediante la construccién de pasos a desnivel. Por su parte Amalia Garcia Medina
(2004-2010) amplié transito pesado a cuatro carriles e impulsé la construccion de
Ciudad Gobierno, Galerias y Campus UAZ Siglo XXI que se convirtieron en

importantes centros atractores de viaje (Castruita, 2021, pags. 55-56).

El Lic. Miguel Alonso Reyes (2010-2016) ejecutd el paso a desnivel de la Curva de la
Arafa, paso superior Villas de Guadalupe y Vialidad Siglo XXI (Online, 2013). Durante
el mandato del Lic. Alejandro Tello Cristerna (2016-2021) destaca la construccién de
la Vialidad Manuel Felguérez, pasos inferiores de la Av. Pedro Coronel y Calzada
Solidaridad a fin de minimizar el trafico en el Eje Metropolitano y reducir los tiempos

de traslado.

46



Las transformaciones mas importantes que sufrié el BALM, fueron su reconversion a
una via de flujo continuo y acceso controlado, al eliminar las intersecciones
semaforizadas que permitian el acceso y salida al Centro Histérico. Con la
construccion de pasos a desnivel en puntos estratégicos, se disminuyeron
considerablemente los tiempos de traslado. Todas estas acciones fueron encaminadas
airaminorando los problemas de movilidad urbana. No obstante, al dia de hoy el BALM
continla presentando sobrecarga de trafico e inmovilidad en lapsos temporales

especificos a lo largo del dia.

Desde hace varias décadas hasta la actualidad, las autoridades han propuesto y
ejecutado diversas acciones para mejorar la movilidad en esta importante via de
comunicaciéon, ocasionando una transformacion interesante de la morfologia de la
ciudad. En los ultimos afos, esta via ha vuelto a presentar un singular fendmeno de
congestiéon e inmovilidad por el incremento del trafico vehicular que diariamente

transita por este eje.

Al ser parte de un eje sistémico estructurador de la movilidad que permite la
interconexiéon de la ZCZG, ha trascendido la importancia de sus problemas viales, pues
la situacidn ha sido apremiante generando impactos sociales, ambientales y
economicos, de ahi que se ha convertido en un foco de estudio, critica y analisis por

parte de universidades, catedraticos, expertos, asociaciones civiles e investigadores.
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2.2 MARCO TEORICO

Este aparatado presenta un panorama general de las principales posturas teoricas de

expertos en movilidad urbana (Tabla 1), considerando tanto la infraestructura material

como sus estructuras simbodlicas. Incorpora la perspectiva de la planeacion estratégica,

la integracion de la dimensién humana a los proyectos urbanos y la antropologia vial.

Lo que permitira colocar una base solida que sustente la presente investigacion.

Tabla 1

Tabla de autores principales

AUTOR ANO LIBRO

DESCRIPCION GENERAL

Movilidad urbana y Planeacion
Jan Bazan 2018
Estratégica

Muerte y vida de las grandes
Jane Jacobs 1961

ciudades.
Jan Gehl 2010 Ciudades para la Gente
Antropologia Vial: simbolos,
Pablo Wright 2019 metaforas y practicas en el "juego

de la calle" en Buenos Aires.

Curso de Antropologia Urbana.
Marc Auge 2020 Universidad Auténoma de

Querétaro Material didactico.

La movilidad socio-espacial desde
Pierre 2016 la teoria de Pierre Bourdieu; Capital
Bourdieu de motilidad, campo de movilidad y

habitus ambulante

Redefine la planeacion urbana actual, analiza los
factores mas importantes que inducen el crecimiento
en las ciudades, sus principales componentes o
sistemas operativos urbanos, trata de la estructura
urbana y capacidad de arterias viales, asi como
movilidad de la poblacion en las ciudades y
transporte.

Muestra la importancia de respetar las necesidades
de los habitantes de las ciudades y critica las
estrategias urbanas que fragmentan las ciudades.
Este autor sefiala la importancia de la inclusién de la
dimension humana como base para disefar los
espacios publicos, asi también ofrece herramientas
que pueden ser utilizadas para el disefio urbano.
Analiza las construcciones socioculturales del
comportamiento vial, sefiala que hay que entender a
los hechos viales como hechos sociales, concibe al
auto- hombre como cuerpo metalico.

Expresa que las ciudades son para los seres
humanos y son espacios multiculturales a partir de
donde se transforman las ciudades, habla de los “no
lugares” como espacios de transitoriedad, donde el
individuo habita de una manera anénima y solitaria.
Habla de las estructuras internas como aquellas
acciones o practicas emocionales que envuelven las
légicas racionales del ciudadano vial y sus
desplazamientos, y las estructuras externas que
condicionan esas practicas, entendiéndose, asi

como entorno inmediato, pues sefiala que la vida
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Curso de Antropologia Urbana.

social es fruto de las estructuras externas, pero con
la posibilidad de modificarse.
Mediante las practicas culturales, una ciudad se

transforma, toma un significado, se modifica y se

Michael de . . . . .
Cert 2020 Universidad Autonoma de | destruye, se reinventa, concibe a la ciudad con una
erteau
Querétaro Material didactico. capacidad transformadora a partir de la culturalidad
de sus habitantes
El uso del espacio responde a factores internos
(criterios  personales, autoconcepcion, estatus
econdémico, imaginarios) y externos (condiciones del
entorno, infraestructura vial, ambientales). Los
Liliana Beatriz Enfoques para el Disefio de Flujos | componentes estructurales fisicos, como los
Sosa 2022 en Espacios Urbanos: Conectividad | aspectos intangibles y emocionales que propician los
Compean Vial Vs. Preferencias de Movilidad flujos, tiene que analizarse de manera conjunta. Asi
mismo hace un énfasis en que la teoria de redes ha
demostrado que la forma de la estructura vial de la
ciudad influye en la forma en que se movilizan las
personas.
La autora sefiala que el espacio geografico es un
o . espacio hibrido compuesto por un sistema de objetos
Facundo Desarrollo y territorio: Antropologia | . . .
) (infraestructura material) y un sistema de acciones
Marcelo 2015 de un proyecto de infraestructura o . .
. . o (estructuras simbdlicas) que siempre estan en
Zorzoll vial en la provincia de Chaco . » L
constante interaccion, y estas dinamicas transforman
y territorializan el espacio.
Trata sobre el andlisis y medicién de la estructura de
Karel j. Kansky ) las redes de transporte mediante indices topoldgicos
1963 Structure of Transportation
& Laurent (como alfa, beta y gamma) para evaluar su
) Networks o o )
Beauguitte conectividad, eficiencia y desarrollo regional.

Nota: La tabla presenta los principales autores que sustentan la investigacion. Elaboraciéon Propia a

partir de la consulta de la bibliografia mencionada.

El metabolismo vial es una cualidad intrinseca de la movilidad urbana, en esta
investigacion se define como el conjunto de procesos, dinamicas culturales, flujos
motorizados y no motorizados que favorecen la interconexion y desarrollo de los
asentamientos humanos en sus diversas escalas —territorio, region, ciudad y barrio,
estas dinamicas se desarrollan en los espacios de transitoriedad como son las calles,
vialidades, carreteras, etc., y que ante cualquier bloqueo o interrupcion de alguno de
sus procesos, repercute de manera directa en el resto de los sistemas urbanos,

generando impactos sociales, ambientales y econdmico.
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Para alcanzar el 6ptimo funcionamiento de las ciudades es elemental la Planeacion

Urbana Estratégica, como lo describe Bazant (2018);

“Un plan urbano estratégico se orienta a resolver los componentes y
sistemas urbanos de la ciudad que son de extrema importancia para su
desarrollo futuro y bienestar de la poblacion, es decir; desplegar acciones
estratégicas hacia componentes urbanos prioritarios como son: a)
Reestructuracion Urbana, b) Accesibilidad a zonas urbanas concurridas c)
Adaptacion al medio natural y d) Identidad urbana y preservacion del patrimonio

histoérico y e) Proyectos urbanos de oportunidad.” (Bazant, 2018, p. 23)

La planeacion urbana es una accion fundamental para el desarrollo adecuado de las
ciudades. Sin embargo, como advierte (Bazant, 2018, p. 31), las ciudades mexicanas
experimentan procesos de planeacion improvisados, sectorizados y carentes de
sistematicidad. Aunque existen instrumentos normativos de planeacién, no se aplican
en su totalidad, lo que deriva en la ejecucion de obras conforme van surgiendo las
necesidades. De este modo se pierde la vision de la ciudad como un sistema complejo
integrado por diversos subsistemas, que tienen influencia unos sobre otros y que van

transformando los espacios continuamente.

Bazant (2018) en su libro; Movilidad y Planeaciéon Urbana Estratégica lo expone de la

siguiente manera:

“La planeacion urbana ya no es planeacion, pues primero surgen los
problemas urbanos y después se buscan soluciones, en vez de que se prevean
posibles escenarios a futuro y se vallan instrumentando acciones para regular
el desarrollo, las acciones se instrumentan una vez que se presentan los
problemas, de modo que ya no son coherentes ni tienen objetivos sociales,

econoémicos, funcionales y ambientales.” (Bazant, 2018, p. 13)
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El planteamiento de Jan Bazan resulta relevante, pues ofrece una vision integral de la
ciudad entendida como un sistema conformado por diversos componentes y
subsistemas. Desde esta perspectiva, la planeacion estratégica permite trabajar en
sectores clave mediante acciones graduales a corto, mediano y largo plazo,
provocando un impacto mayor en la funcionalidad urbana. Consideramos que esta
propuesta constituye una base tedrica solida para el desarrollo del presente trabajo,
pues reafirma que una red vial bien conectada es eficiente y permite la integracion de

una movilidad multimodal:

“Un buen sistema de desplazamientos intraurbanos hara florecer social y
economicamente una ciudad y al revés, una red vial y de transporte
desarticulada generara cuellos de botella, congestion vial y propicia el gradual
deterioro de las zonas de mayor densidad de la ciudad, pues se dificulta el

acceso” (Bazant, 2018, p. 13)

Jacobs (1961) en su libro; Muerte y Vida de las Grandes Ciudades, advierte que la

erosion de las ciudades por los automoviles provoca retroalimentacion del trafico;

“Por la congestion vial las calles se amplian, se coloca sefializacion, se
superponen puentes cuando la capacidad de una via se satura, se construyen
autopistas lo que conlleva a la necesidad de mas espacio para estacionamiento
debido al aumento del parque vehicular, este fendmeno se denomina
“retroalimentacion positiva del trafico”, pues una accion produce una reaccion y
a su vez se intensifica la condicion responsable de la primera accién y esto
intensifica la necesidad de repetir la primera accion y asi, ad infinitum” (Jacobs,
1961, pag. 388)
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Figura 14.

Proceso de la retroalimentacion positiva del trafico

, CONGESTION VIAL
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PROBLEMA

Nota: En la grafica se observa el proceso de retroalimentacion positiva de acuerdo a Jane Jacobs.
Elaboracion propia a partir del libro Muerte y Vida de las Grandes Ciudades (Jacobs, 1961, pag. 388)

La retroalimentacion positiva del trafico (Figura 14), se encuentra estrechamente
vinculada con el fendbmeno de induccion del trafico, pues en lugar de implementar
estrategias de contraccién, se recurre a la ampliacion de infraestructura vial, 1o que
paraddjicamente genera un incremento en el numero de vehiculos. De acuerdo a
Jacobs (1961), esto conduce a dos escenarios posibles; la “erosidon de las ciudades
por automoviles” o el “sacrificio de los automaviles por las ciudades”. La autora enfatiza
que el aumento en la accesibilidad vehicular, se acompafa inexorablemente de una
disminucién en la comodidad urbana y que, del mismo modo, el crecimiento del trafico
repercute negativamente en la eficiencia del transporte publico, reforzando la

dependencia al automévil (Jacobs, 1961, pag. 390).
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Este punto resulta particularmente relevante, pues evidencia, que la mera existencia
de un sistema de transporte publico, no garantiza su eficiencia ni su calidad. Mientras
no se implementen medidas orientadas a la reduccién del uso del vehiculo; factores
como el congestionamiento vial, la falta de accesibilidad y una conectividad deficiente,
continuara mermando la eficacia del sistema, lo que a su vez fomenta el incremento
de la automovilidad. Por lo tanto, resulta indispensable privilegiar estrategias que

tiendan hacia la constriccion del uso del vehiculo motorizado.

Jacobs (1961) explica que el “sacrificio de los automdviles” se logra generando
condiciones menos comodas para los autos. En consonancia con lo planteado por
Bazant (2018), la autora sostiene que este proceso debe llevarse a cabo de manera
gradual pero firme, a fin de reducir el numero de usuarios del vehiculo privado en la
ciudad. De lo contrario, cuando se incrementa la comodidad y accesibilidad a los autos,
por defecto, aumenta su demanda. Asi mismo enfatiza que las técnicas de constriccion
para limitar el uso de automoviles no dan resultados inmediatos, pero sus efectos son
acumulativos, y se hacen evidentes conforme evoluciona el sistema urbano (Jacobs,
1961, pag. 401).

Cada transformacién urbana se integra de manera fragmentada, y todo cambio erosivo
exige mutaciones en los habitos de los ciudadanos, en sus desplazamientos y forma
de apropiacion. El denominado “sacrificio de los automoéviles” implica ajustes en las
costumbres y patrones del uso del espacio urbano. Al igual que en el proceso de
erosion, la autora advierte, que no deben alterarse demasiados habitos
simultdneamente, para evitar impactos sociales desmesurados (Jacobs, 1961, pag.
407).

Jan Gehl (2014) en su obra; Ciudades para la Gente, menciona la importancia de
integrar la dimension humana en la planeacion de las ciudades, situando las
necesidades de la poblacién por encima de cualquier otro criterio. Este enfoque, segun
el autor, no solo mejorara la calidad urbana, sino que ademas requiere menos inversion

y genera multiples beneficios (Gehl, 2014, pags. 6-7).
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Por lo que enfatiza que, al momento de definir tipologias de calles y soluciones de
transporte, es importante empezar siempre por la dimensién humana (Gehl, 2014, pag.
93). El autor ofrece solidos argumentos para priorizar el urbanismo humanista, que
coloque en el centro a las personas que usan el espacio publico (Gehl, 2014, pag.
215).

Al igual que Jacobs, Gehl sostiene que la construccion de infraestructura vial para
aliviar los problemas de congestionamiento, termina generando el efecto contrario:
mas vias y mayores espacios de estacionamiento que se traducen en un incremento
del numero de automoviles. El volumen de automéviles no es un fenémeno fortuito,
sino que guarda una estrecha relacion con la infraestructura de transporte que cada
lugar posea, realizar nuevos caminos es alentar a que la gente compre mas vehiculos
(Gehl, 2014, pag. 9). Es decir, el volumen de automoviles depende de la infraestructura
del transporte publico, si una ciudad cuenta con un transporte publico accesible,
seguro, eficiente y de calidad, es posible reducir de manera significativa la
dependencia al automovil privado, reafirmando asi lo planteado previamente por

Jacobs.

El andlisis de la movilidad, debe abordarse desde una perspectiva integral que
considere de manera conjunta sus dimensiones cuantitativas y cualitativas. En este
sentido, Sosa (2022), en su articulo; Enfoques para el Disefio de Flujos en Espacios

Urbanos: Conectividad Vial Vs. Preferencias de Movilidad, menciona lo siguiente:

“Los socio-ecosistemas urbanos emergen con identidades propias,
dadas por las condiciones en donde se originan y los efectos de lo que lo rodea.
En este caso la movilidad y el uso del espacio por parte de los usuarios
responde a factores tanto internos (criterios personales, autoconcepcion,
estatus econémico, imaginarios, etc.) como externos (condiciones del entorno,

infraestructura vial, ambientales, etc.).
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Para planear la movilidad, se tiene que considerar desde un enfoque
cuantitativo, la conectividad topoldogica de los caminos que puede dar una
aproximacion de cual puede ayudar o entorpecer los flujos. Por ofro lado,
tenemos aspectos mas cualitativos: percepcion, sentimientos y posibilidades
que tienen los usuarios de los espacios y que influyen en la toma de decisiones

sobre su transitar por dichos espacios” (Sosa, 2022, pag. 53).

Esta postura confirma, que el proyecto de tesis se orienta de manera adecuada, hacia
un analisis de la movilidad que trasciende la visibn meramente técnica (infraestructura
vial — conectividad). Se incorpora también la dimensién simbdlica, entendida como las
construcciones sociales y culturales mediante las cuales los ciudadanos interpretan su
entorno. La interaccion entre ambas, influye directamente en la forma de
desplazamiento en la ciudad y, en consecuencia, en el metabolismo vial. Estos
impactos se manifiestan en fenémenos como el congestionamiento y la inmovilidad.

En este sentido, resulta pertinente lo referido por Beatriz Sosa:

“Tanto los componentes estructurales fisicos de las ciudades, como los
aspectos intangibles y emocionales que propician los flujos, forman parte de una
misma entidad sistémica, cuya complejidad o entrelazamiento de sus
componentes no permitiria analizarse de manera separada, ni ignorando las

interacciones” (Sosa, 2022, pag. 53)

La autora enfatiza que la teoria de redes ha demostrado que la configuracién de la
estructura vial influye directamente en los patrones de movilidad de la poblaciéon. Una
vez convertido el entramado urbano en un grafo de red (Figura 15 y Figura 16), es
posible identificar los nodos y enlaces en funcién de sus caracteristicas, ubicacion y
relevancia respecto a otros elementos (Sosa, 2022, pag. 58). Kansky (1963), propone
los indices a (alfa), B (beta) y y (gama), basados en la teoria de grafos para analizar la
conectividad de las redes de transporte a partir de la geometria de la red (circuitos,
enlaces y nodos) (Kansky, 1963, pags. 13-16), mismos que se definen en el capitulo 3

de esta investigacion.
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Figura 15.

Tipologias de red (grafo de red)

Estrella. Donde todos los elementos estan unidos entre si a través de un
nodo principal. Sus ventajas son: facilidad para afiadir nuevos elementos y
un fallo de un elemento (no central) no afecta al resto. Sus inconvenientes
son: fallo en el controlador principal provoca un fallo de todo el sistema,
necesita una gran cantidad de cableado y se produce un cuello de botella
en el elemento central. (Romero Morales, Vazquez Serrano, & De Castro
Lozano, 2007)

Bus. Los elementos comparten la misma linea o bus de comunicacion.
Sus principales ventajas son: facilidad para afiadir y eliminar elementos,
no necesita un controlador principal, un error en un elemento no afecta al
resto, la velocidad de transmision es elevada y el cableado se minimiza
con respecto a la anterior configuracion. Sus desventajas son: los
elementos deben tener un grado de inteligencia y necesita mecanismos de
control para evitar que mas de dos elementos accedan a la vez al bus.

(Romero Morales, Vazquez Serrano, & De Castro Lozano, 2007)
Anillo. Los elementos se interconectan formando un anillo cerrado. La

informacion pasa por todos los elementos. Sus principales ventajas son:
control sencillo y minimo cableado. Sus principales desventajas son:
vulnerabilidad a fallos debidos a que si falla un elemento falla toda lared y
para afiadir elementos es mas complicado debido a que hay que paralizar
el funcionamiento de la red. (Romero Morales, Vazquez Serrano, & De
Castro Lozano, 2007)

Arbol. Es una topologia que mezcla parte de las anteriores, en particular
de la estrella y del bus, permitiendo ademas el establecimiento de una
jerarquia entre los elementos de la red. Sus ventajas y desventajas
dependen de la topologia especifica (estrella o bus) que se utilice.
(Romero Morales, Vazquez Serrano, & De Castro Lozano, 2007)

Red descentralizada del tipo small world/libre de escala. Eficientizan el
flujo de informacién y el encuentro de datos entre los componentes, en

estas redes con pocos “saltos” se puede llegar a cualquier nodo. Sus
o—o—’ nodos tienen o cuentan con caracteristicas o habilidades distintas, por
’L{. ejemplo, que existan elementos multiconectados, medio conectados y
- '% poco conectados. La modularidad de la red permite la mejor organizacion
Ly

y comunicacion entre elementos especializados, lo que facilita que los
modulos puedan evolucionar de una manera un tanto independiente.
(Sole, 2009)

Nota: En la imagen se observan los tipos de topologia de red, herramienta para analizar la movilidad de
la ciudad. Obtenido de Enfoques para el Disefio de Flujos en Espacios urbanos; Conectividad Vial vs
Preferencias en Movilidad. Revista DAYA Disefio, Arte y Arquitectura Numero 13, junio- diciembre 2022
(Sosa, 2022, pags. 54-55)
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Figura 16.

Configuracioén de estructuras urbanas y descripcion de sus rasgos

Sistema lineal. La estructura urbana se crea a partir de una via principal
(avenida, carretera), ramificandose a sus lados en vias secundarias,

resultando un esquema lineal de desarrollo urbano. Sus cualidades son: de
crecimiento facil, facil de controlar su desarrollo y forma, facilita la concentracion,
evitando la dispersion, se adapta a condiciones dificiles de topografia, se adapta
bien al transporte publico, de sencilla urbanizacién e instalacion de infraestructura.
Sus desventajas son: problemas de transito por falta de alternativas, las
actividades cada vez tienen mas distancia, resulta un paisaje mondétono.

Sistema concéntrico. En este, la vialidad coincide en un centro

generador de radiales que se relacionan entre si por anillos concéntricos. Sus
cualidades son: crecimiento con anillos cada vez méas grandes, es equidistante el
centro, adaptable a topografias planas, propicia a diferentes alternativas de
desarrollo. Sus probleméticas son: desarrollo perimetral en forma equilibrada, es
costosa la infraestructura y vialidad, propicia la dispersién, no se adapta a
topografias accidentadas, el centro tiende a congestionarse y se adapta mejor al
transporte privado.

Sistema de plato roto. La vialidad se organiza sin un orden geométrico

definido. Sus ventajas son: creacion de situaciones urbanas y arquitecténicas
interesantes, adaptable a la topografia, genera alternativas de orientacién a lotes,
propicia sistemas peatonales. Sus desventajas son: dificil planeacién, no permite la
sistematizacion de lotes y calles, confuso para la arientacién, propicia el trafico y
congestionamiento, es dificil jerarquizar las vialidades.

Sistema de malla o reticula. De forma ortogonal, genera manzanas

° cuadradas o rectangulares, puede haber variantes al cambiar de angulo el
° cruce de la vialidad o al tomar formas curvas. Sus cualidades son: facil de lotificar,
» o . es viable su crecimiento, continuidad en calles y manzanas, se adapta a diferentes
. . topografia, existen vias alternativas. Sus problemas son: si la reticula es monétona,

el paisaje y la imagen urbana seran pobres, se vuelven peligrosos los cruceros,
saturacion y desperdicio de vialidades, no se adapta facilmente a elementos naturales,
facilita mas el transporte privado.

Sistema de grandes ejes. En este la vialidad se organiza a partir de

grandes avenidas que cruzan la ciudad, para unir puntos importantes en

ella. Sus ventajas son: propicia centros urbanos en los puntos de cruce, facilita la
percepcion del paisaje urbano, jerarquiza la vialidad, sus avenidas son polos de
atraccion para el equipamiento urbano, las vias dan caracter al paisaje, facilita el
transporte publico, propicia areas verdes. Sus desventajas son: los cruces entre
avenidas son problematicos, crea demasiado transito, se adapta poco a topografia

I dificiles, es costosa su implementacion inicial, edificaciones en vias primarias

requieren un control del uso de suelo.

Sistema de cinturones verdes. Son las ciudades se estructuran a través

de areas construidas rodeadas de cinturones de zonas naturales. Sus ventajas
son: se adapta a la topografia y elementos naturales, el limite es claramente
definido por los elementos naturales, son ciudades con poca contaminacion
atmosférica, permite definir el limite de la ciudad. Sus desventajas son:

la introduccién de infraestructura presenta dificultades y mayor costo, requiere un
mayor control de su trazo, necesita un control estricto de areas naturales que

conforman el cinturén, tiende a crecer verticalmente.

N

Nota: En la imagen se muestran los diferentes tipos de configuracién de estructuras urbanas. Obtenido
de Enfoques para el Disefio de Flujos en Espacios urbanos; Conectividad Vial vs Preferencias en
Movilidad. Revista DAYA Disefio, Arte y Arquitectura Numero 13, junio 2022- diciembre 2022 (Sosa,
2022, pag. 56)
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Resulta pertinente el analisis de la movilidad desde un enfoque socio — espacial
sustentado en la antropologia vial. Wright (2019) destaca la importancia de entender
los hechos viales, como fendmenos sociales, que otorgan significado a los patrones
de comportamiento vial, tanto en sus dimensiones conductuales como socio -
culturales. Esto implica reconocer que las practicas en el espacio urbano son
aprendidas y transmitidas (Wrigth, 2019, pag. 193). El autor introduce el concepto
“‘cuerpos metalicos” que alude al binomio hombre — auto, es decir, el vehiculo

concebido como una extension material del cuerpo carnal del conductor (Wright, 2020,

pag. 12).

Pablo Wright sefiala que la forma en que los cuerpos viales se desplazan en el espacio
publico, es un reflejo del funcionamiento de la sociedad, al pasar gran parte de la vida
realizando traslados de un lugar a otro, proceso que automatiza conductas que
posteriormente son transmitidas entre conductores. Las maniobras de conduccién son
una forma de manifestacion cultural y las diferencias en los estilos suelen ser rebeldes
y creativas, pero al mismo tiempo generan un caos vial significativo. En consecuencia,
el transito refleja de alguna manera el modo en que estamos viviendo, manejamos
como somos, el caos vial es un reflejo de nuestra sociedad, en la via publica se refleja

la idiosincrasia colectiva (Wrigth, s.f.).

La antropologia vial permite entender los simbolismos, significancias e imaginarios,
asociados a la movilidad. En este marco, las vias de comunicacion se interpretan como
simbolo de poder y desarrollo; el hombre — auto se concibe como un cuerpo metalico
es decir; “mi auto, mi cuerpo” (Wrigth et al., 2019, p. 204); a los autos como simbolo
de autonomia, estética, estatus econémico, poder, libertad; como un bien de consumo,
de necesidad y como un sistema social, cultural, politico, tecnoldégico y econémico, al
espacio vial como el lugar donde constantemente surge la tensién vial y social. Es
decir, la red vial se entiende como un escenario de conflictos, luchas de poder,
disputas, alianzas y negociaciones que ocurren no solo entre conductores, sino
también entre conductor - peatdn, conductor - Estado, asi como entre conductor -
infraestructura. En conjunto, estas dinamicas se vinculan con los problemas de

congestionamiento que inciden en el metabolismo urbano de la ciudad.
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El antropdlogo Marc Auge enfatiza, que la ciudad no debe entenderse solo como un
espacio de transito, flujo, dinamismo, y consumo, si no como un lugar concebido para
seres humanos. Las ciudades estan llenas de diversidad, interculturalidad,
pluriculturalidad y multiculturalidad, estas dimensiones configuran las relaciones
humanas a su vez que impulsan la transformaciéon del entorno urbano. Bajo esta
perspectiva, la antropologia se posiciona como una herramienta fundamental para el

estudio de la movilidad urbana (Vazquez, 2020).

En este sentido, la relevancia de esta investigacion radica en abordar la problematica
vial no solo desde su dimensién fisica, sino también como un fendbmeno socio —
cultural. Para ello se plantea la dicotomia estructuras simbdlicas — infraestructura
material, que permitird aportar soluciones estratégicas. La movilidad socio - espacial

desde la teoria de Pierre Bourdieu sefala lo siguiente:

“Cualquier decision de desplazamiento, de viaje, trayectoria y modos de
realizarlos, aunque parezcan efectos de impulsos inconscientes, poseen una
I6gica social cuya coherencia es producto de la existencia en el comportamiento
humano de un interés interiorizado por el cual se actua o se participa en el juego

social” (Garcia, 2016, pag. 18).

Bourdieu aporta una propuesta teorica del analisis de la movilidad socio espacial para
evaluar el grado de motilidad* fundamentada en el estructuralismo — constructivismo.
Esta perspectiva parte del entendimiento de dos dimensiones; las estructuras internas,
entendidas como las practicas emocionales que envuelven las l6gicas racionales del
ciudadano vial y sus desplazamientos, y las estructuras externas, que condicionan
dichas practicas y que esta conformado por el entorno inmediato. Desde esta vision,
la vida social es fruto de las estructuras externas, pero con la posibilidad de modificarse

a partir de estrategias (Garcia, 2016, pag. 28).

4 Capacidad de un actor de moverse social y espacialmente. (Garcia, 2016, pag. 18).
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Esto reafirma la importancia de analizar la movilidad desde el binomio estructuras
simbdlicas - infraestructura material, elementos que Bourdieu las plantea como
estructuras internas y estructuras externas. Ambas constituyen elementos
fundamentales en la configuracion del habitus®, entendido como el conjunto de

practicas cotidianas de movilidad (Garcia, 2016, pag. 30).

En este sentido, Michael de Certeau filosofo y socidlogo francés, expresa que el sujeto
social es la base de la estructura social, y esta a su vez, de la ciudad. De ahi que, a
partir de las practicas culturales de los habitantes, la ciudad se transforma, adquiere
significado, se modifica, se destruye, se reinventa, pero también experimenta procesos
de vitalidad y decadencia. En este marco, concibe a la ciudad como un elemento con
capacidad transformadora sustentada en la culturalidad de sus habitantes (Vazquez,
2020).

Entender la movilidad urbana desde una perspectiva social, permite disenar
estrategias que aminoren el fendbmeno de la congestién vehicular y transformen la
cultura vial existente, coadyuvando a lograr una ciudad mas fluida. En este marco,
Zorzoil (2015) concibe el territorio como una construccion humana o un “cuadro de
vida”, donde el espacio es el resultado de las dinamicas sociales. Bajo esta vision, la
ciudad se entiende como un ente vivo, en constante evolucién y cambio, que atraviesa
ciclos de readaptacién a las coyunturas econdémicas, sociales y politicas del momento,

cambiando y modernizandose (Zorzoli, 2015, pags. 36-37).

Si bien, la ciudad es un ente vivo como lo expresa la autora, es interesante su postura
referente a lo material y simbdlico, pues propone que el espacio geografico es un
espacio hibrido compuesto por un sistema de objetos (infraestructura material) y un
sistema de acciones (estructuras simbdlicas) que siempre estan en constante

interaccién, generando dinamicas que transforman vy territorializan el espacio:

5 Segun Pierre Bourdieu, son los habitos, creencias, percepciones y formas de actuar que las personas adquieren
a través de su experiencia y socializacion en un determinado entorno social.
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“Asi, el territorio es territorio usado, territorio habitado, territorio
significado, conformado por objetos y acciones que no deben ser considerados

aisladamente” (Zorzoli, 2015, pag. 37).

A partir de lo anterior, observamos que Zorzoil (2015) las distingue como un “sistema
de objetos” y un “sistema de acciones”; Pierre Bourdieu las identifica como
“construcciones externas” y “construcciones internas”; Sosa (2022) las reconoce como
“factores internos” y” factores externos”. En esta investigacion se interpretan como
estructuras simbdlicas e infraestructura material. Estas aproximaciones coinciden en
resaltar la interdependencia de ambos componentes para realizar analisis de movilidad
en cualquiera de sus escalas. Asimismo, confirman que la antropologia y la sociologia
son herramientas importantes en los estudios urbanos, al proporcionar una base social

que enriquece los proyectos de planeacion.

Se han identificado diversos estudios de movilidad impulsados por las autoridades
locales, orientados a erradicar los problemas viales, el mas importante es el Programa
Integral de Movilidad Urbana Sustentable 2016-2040 y el Programa de Desarrollo
Urbano de la Zona Metropolitana Zacatecas — Guadalupe 2016-2040. Asimismo,
investigadores de distintas instituciones educativas, tanto estatales como nacionales,
han analizado la movilidad y la estructura urbana de la ZCZG, proponiendo alternativas
que coadyuven a mitigar la problematica que presenta. Entre ellos destacan los

siguientes:

El Dr. Juan Manuel Lugo Botello, en su tesis doctoral; Sistema de Indicadores para la
Medicion de la Conurbacion de las Ciudades de Zacatecas — Guadalupe: Base para el
Diserio de Politicas Publicas de Desarrollo Urbano, sefiala que la estructura urbana se
configura a partir del Eje Metropolitano, la cual denota la falta de vialidades
transversales y de un plan integral de movilidad y transporte, menciona que estas

limitaciones generan desajustes en la organizacion de la ciudad ( Lugo, 2011, pag. 56).
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Ademas, el autor advierte que la concentracion de servicios, sumada a las
dimensiones reducidas de las vialidades, producen tension vial que se intensifican
durante las manifestaciones sociales, accidentes de transito o trabajos de
mantenimiento, lo que confirma la existencia de una red vial complicada e inoperante
( Lugo, 2011, pag. 173).

Por otra parte, el autor expone algunas intervenciones realizadas por las autoridades
locales, asi como la tensidn social que provocaron en su momento. Dichas acciones
fueron encaminadas a hacer mas liquido el flujo vehicular, pero paralelamente se
incentivé el uso del automdvil, sin considerar la necesidad de los peatones y usuarios

del transporte publico ( Lugo, 2011, pag. 57).

Rubén Garnica Monroy, en su estudio; Una Vision de la Estructura Urbana de
Zacatecas, sefala que la planeacion en diversas ciudades se realiza de manera
sectorizada, ignorando las relaciones sistémicas. Por ello, propone incrementar la
eficiencia el sistema de transporte a partir del analisis de las caracteristicas de la red
vial, conectividad y accesibilidad espacial. Dicho analisis permitiria comprender como
se ha desarrollado Zacatecas y de qué manera se ha ido transformando

morfolégicamente (Garnica, 2013, pag. 1).

Carlos Fonseca, del Instituto de Investigaciones Legislativas LXIII, de la Legislatura
del Estado de Zacatecas, realizé una investigacion denominada; Movilidad Urbana
Sustentable en México y Zacatecas, en la cual destaca la problematica actual.
Menciona que las vialidades de la Zona Metropolitana Zacatecas - Guadalupe (ZMZG)
no fueron planeadas ni disefladas para soportar la capacidad vehicular actual, por lo
que su nivel de servicio ha sido rebasado. Asimismo, identifica la falta de regulacion
del estacionamiento en la via publica y al Eje Metropolitano como unica via de
movilidad. Advierte, que el incremento del parque vehicular y la limitada accesibilidad,
agravan la situacion, por lo que propone adoptar medidas bajo criterios de

sustentabilidad para atender la problematica vial (Fonseca, 2018, pag. 21).
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Rubén Salmén, mediante su articulo; Segundo Piso en Zacatecas: Modernidad Urbana
0 Menoscabo Patrimonial, ofrece un analisis sobre la situacion actual del BALM vy el
impacto del proyecto para solventar la congestion vial. Entre los factores a tomar en
cuenta para la ejecucion del proyecto es la reducida seccion horizontal, la topografia,
las curvas horizontales, la infraestructura existente como el gas ducto, y los impactos
econdmicos, ambientales y sociales que implicaria. El autor enfatiza que dichas
intervenciones podrian provocar la ralentizacion del trafico y representar un peligro

inminente para los usuarios (Salmoén, 2022, pags. 304-317).

Por su parte la Dra. Margarita Guadalupe Gonzalez en su estudio; E/ Automévil como
Simbolo de Desarrollo, analiza como la centralidad del Centro Historico de Zacatecas
ha ido disminuyendo debido al desarrollo y consolidacion de equipamiento urbano a lo
largo del Eje Metropolitano, como las zonas Campestre - Bernardez, Galerias, Ciudad

Administrativas y Campus Siglo XXI.

Esto ha incrementado la automovilidad, generando mayores desplazamientos y
aumento en los costos de traslado, derivando en saturacioén vial del BALM. La autora
analiza los impactos que ocasionarian los proyectos propuestos por las autoridades
para disminuir el congestionamiento vial, ocasionando la sobrecarga de trafico. En su
lugar, propone fortalecer las vialidades actuales, el equipamiento, transporte publico,

la infraestructura peatonal y ciclista (Gonzalez M. G., 2022, pags. 3-11).

En sintesis, se identifican pocos estudios sobre movilidad urbana que aborden de
manera especifica el Bulevar Adolfo Lopez Mateos. No obstante, los trabajos muestran
coherencia en sus analisis y coinciden en la necesidad de una planeacion sistémica
que arroje alternativas viales, diversificar los modos de transporte mediante un plan
integral de movilidad, mejorar las vialidades actuales en cuanto a infraestructura,
accesibilidad, conectividad transversal y actualizacion del marco normativo en materia

de movilidad urbana.
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Cabe destacar que dichos estudios han omitido la importancia de analizar la movilidad
urbana desde la perspectiva antropoldgica. Esto implica examinar la movilidad socio
espacial a partir de los cuerpos metalicos (hombre - auto), identificando como los
conductores interpretan el espacio vial, que patrones de conductas desarrollan, como
se transmiten dichos habitos y de qué manera se genera tension social; estado-

conductores-infraestructura.

Resulta esencial reconocer que la infraestructura material y las estructuras simbdlicas
son variables que interactuan constantemente y evolucionan segun las dinamicas
sociales, culturales y fisicas de su entorno. Su armonizacion es indispensable para
poder propiciar un metabolismo mas fluido, y este ingrediente antropoldgico, es lo que

la presente investigacion desea aportar.
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2.3 MARCO CONCEPTUAL

De acuerdo a la Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y
Desarrollo Urbano (LGAHOTDU), un asentamiento humano es el establecimiento de
un conglomerado demografico, con sus sistemas de convivencia, en un area
fisicamente localizada, considerando dentro de la misma los elementos naturales y las

obras materiales que lo integran (SEDATU, 2017, pag. 2).

Como lo expresa la LGAHOTDU, un asentamiento humano no solo esta integrado por
la cuestion demografica, sino también por la parte fisica que conforma el sistema
urbano. Esta toma su valor a partir de su estructura urbana, misma que Caballero la

define de la siguiente manera:

“Se remite a la interpretacion de la ciudad en su doble dimension;
componente fisico, construido, material y la civitas; los acontecimientos
sociales, politicos y economicos. La estructura urbana integra las estructuras
particulares de la ciudad y lo urbano, hace referencia a una estructura parcial
de la ciudad, ya sea lo fisico — construido, lo social, lo politico, lo econémico”
(Yugnosky et al., 2021, p. 1).

De acuerdo al autor, la estructura urbana es un sistema socio-espacial, compuesto por
usos y costumbres (estructuras simbdlicas), como por la infraestructura que la

compone (infraestructura material).

Otro concepto importante es el de traza urbana. De acuerdo al Manual de Disefno de
Calles de la SEDATU, la traza urbana esta conformada por calles, que a su vez forman
parte de un sistema complejo que condiciona el funcionamiento cotidiano de una
ciudad y tiene efectos directos en aspectos tales como su conectividad, movilidad y
habitabilidad (SEDATU, 2018, pag. 56).
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La Ley General de Movilidad y Seguridad Vial (LGMSV) define la Movilidad, como el
conjunto de desplazamientos de personas, bienes y mercancias, a través de diversos
modos, orientados a satisfacer las necesidades de las personas (LGMSV, 2023, pag.
5). A partir de lo anterior, entendemos la movilidad como el desplazamiento de
personas y bienes, es decir, al movimiento que ocurre de un punto de origen, a un
punto de destino en el espacio - tiempo, mediante el uso de elementos fisicos de
transitoriedad (vias de comunicacién) y diversos medios de transporte, que van desde

la traccidn humana hasta vehiculos con motor, ya sea de combustion o eléctricos.

En este sentido el concepto de desplazamiento refuerza esta idea, pues la LGMSV lo
define como el recorrido de una persona asociado a un origen y un destino
preestablecidos con un propdsito determinado en cualquier modo de movilidad
(LGMSYV, 2023, pag. 3). Para que los desplazamientos sean posibles, es necesario
contar con un sistema de movilidad, entendido, de acuerdo a la LGMSV, como el
conjunto de elementos y recursos relacionados directa o indirectamente con el transito
y la movilidad, cuya estructura e interaccion permiten el desplazamiento de personas,

bienes y mercancias en el espacio publico (LGMSV, 2023, pag. 7).

Este sistema de movilidad basa su funcionamiento en un sistema vial, sin el cual no se
pueden generar dinamismos. Dicho sistema esta conformado por calles, vialidades,
avenidas, carreteras, aceras y demas espacios de transitoriedad los cuales permiten

la comunicacion entre los diversos puntos de la ciudad.

Ala par surge el concepto estructura vial que se define en la NOM-004-SEDATU 2023,
como el conjunto de vias de uso comun y propiedad publica, destinadas al libre transito
de peatones y vehiculos, caracterizada por servir a la intercomunicacion entre las
diferentes zonas y puede tener distinto caracter en funcion del medio; local, urbano o
regional (SEDATU, 2023, pag. 4).
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La infraestructura vial por su parte, hace referencia a los elementos materiales que
posibilitan el transito. Solmhninihac (2019) la define como el conjunto de componentes
que permiten el desplazamiento de vehiculos en forma confortable y segura. Dentro
de esto incluyen los pavimentos, puentes, tuneles, dispositivos de seguridad,
sefalizacion, sistemas de drenaje, taludes, terraplenes, elementos paisajisticos, entre
otros (De Solmhinihac et al., 2019, p. 23).

Una traza urbana que cuenta con una malla vial 6ptima, genera multiples beneficios
economicos, sociales y ambientales. En este marco, surge el término conectividad, la
Real Academia Espanola lo define como la “capacidad de conectarse o hacer

conexiones”, el sinbnimo de conexion es “nexo, union, vinculo” (RAE, 2023).

De acuerdo a Santos y Ganes & de las Rivas (2008), la conectividad consiste en que
diferentes puntos geograficos se encuentren vinculados, de manera que se pueden
establecer relaciones de movilidad. Este concepto hace referencia a la capacidad de
enlace o de existencia de union dentro del transito urbano, y en la dualidad
infraestructura-servicio. En consecuencia, la conectividad expresa los vinculos entre
ejes viales y determina el potencial del sistema de transporte, mientras que la
accesibilidad hace referencia directa al acceso al servicio prestado (Santos y Ganges
& de las Rivas , 2008, pag. 17).

Un término que resulta indispensable en esta investigacion es estructura de flujos,
entendido como el conjunto de caracteristicas que definen los viajes: los origenes y
destinos, modo de transporte, el propdésito de desplazamiento, las variaciones horarias,
las rutas utilizadas, asi como las cantidades de pasajeros y carga movilizados. Por su
parte el nivel de servicio se asocia a los atributos que los usuarios perciben durante el
viaje, tales como el tiempo de viaje, costos de operacion, tarifas, peajes, comodidad,

seguridad, entre otros (De Solmhinihac et al., 2019, p. 22).
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De acuerdo a la Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes (SICT),
el término capacidad hace referencia al numero maximo de vehiculos que pueden
circular por un camino durante un lapso de una hora. En este sentido, los niveles de
servicio son una caracteristica cualitativa como la velocidad, el tiempo de recorrido, las
interrupciones al movimiento continuo, la libertad de manejo, la comodidad y los costos
de operacion (SICT, 2023, pag. 6).

La capacidad de una traza urbana para generar viajes urbanos eficientes, depende de
la organizacion de su red vial. Esta red conecta entre los distintos equipamientos,
bienes y servicios que conforman la ciudad, facilitando el desplazamiento y la
conectividad entre las diversas centralidades o polos de desarrollo —produccion,

vivienda, educacion, recreacion, servicios, entre otros— (SEDATU, 2018, pag. 57).

De acuerdo Kansky (1963), el termino red de transporte hace referencia al conjunto de
ubicaciones geograficas interconectadas dentro de un sistema mediante diversas
rutas, sugiriendo tres componentes fundamentales; origen, ruta y destino. En cuanto
al termino estructura, lo define como a la disposicion geométrica o patron de la red de

instalaciones o sistemas de transporte. (Kansky, 1963, pag. 1)

La Ley General de Movilidad y Seguridad Vial (LGMSV) define al vehiculo, como el
modo de transporte disefiado para facilitar la movilidad y transito de personas o bienes
en via publica. Se clasifican en vehiculos motorizados, que son los de motor de
combustién interna, eléctrica o de cualquier otra tecnologia y los vehiculos no
motorizado que son los asistidos por la propia traccidn humana como la bicicleta,
monociclo, ftriciclo, cuatriciclo, patines, patinetas y monopatines. Esta categoria
también incluye los vehiculos asistidos por motor de baja potencia no susceptible de
alcanzar velocidades mayores a 25 km/hora, y los que son utilizados por personas con
discapacidad (LGMSV, 2023, pag. 8).
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Es fundamental explicar el concepto de metabolismo vial para entender el contexto
desde el cual se plantea este estudio. Esta metafora de origen médico — bioldgica
surge a partir de entender el funcionamiento de la ciudad como un complejo proceso
metabalico, tal y como sucede en un organismo vivo. En biologia, el metabolismo se
refiere al conjunto de procesos quimicos y funciones vitales que permiten al organismo,
absorber nutrientes, generar energia, circulacion sanguinea, eliminacion de desechos,

entre otras.

En otras palabras, es un proceso sistematico y continuo que asegura el correcto
funcionamiento y desarrollo de los seres vivos, manteniéndolos en Optimas
condiciones de salud. Si alguna de sus funciones sufre un bloqueo metabdlico, en
consecuencia, la salud se ve deteriorada, disminuyendo la calidad de vida de los
organismos vivos. De ahi que se traslade al contexto urbano y vial, comparandolo con
el sistema circulatorio o digestivo donde confluyen diversos elementos y procesos para

su funcionamiento.

En el marco de esta investigacion, el termino metabolismo vial se define como el
conjunto de dinamicas culturales y movimientos —motorizados y no motorizados—
que permite a sus habitantes realizar sus actividades diarias utilizando como principal
medio de conduccidn el espacio publico, conformado por calles, carreteras y vias de
comunicacién. Estos espacios de transitoriedad facilitan la interconectividad y el flujo

en el territorio, que es una parte elemental para el crecimiento y desarrollo urbano.

En este sentido, si los elementos de flujo e interconectividad se ven afectados o sufren
inmovilizacién por congestion circulatoria u otros fendmenos urbanos, se produce la
ralentizacion del metabolismo vial, generando impactos sociales, econémicos y
ambientales, asi como alteraciones funcionales y morfolégicas. Esta situacion
contribuye a la transformacién de la estructura urbana, favoreciendo la consolidacion

de ciudades disefiadas para los automoviles y no para sus habitantes.
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Otro concepto clave durante el desarrollo de este trabajo, es la congestion vial, este
fendbmeno genera un efecto de inmovilidad en las ciudades, el Banco Interamericano
de Desarrollo (BID) vincula este concepto al area del transporte urbano y lo define de

la siguiente forma:

“La congestion vial se define como el tiempo extra de circulacion debido
al exceso de trafico en una parte de la via en un momento determinado, ya sea
debido a causas recurrentes, no recurrentes o precongestion. Esto resulta en
velocidades por debajo de las que se verificarian en condiciones de flujo libre,
generando la interrupcion del flujo del trafico, la velocidad promedio cae y se

crean colas sobre la via” (Calatayud. A., et al., 2021, p. 9)

En otras palabras, la congestion vial ocurre cuando las vialidades se ven
sobrecargadas o sobrepasadas en su nivel de servicio y capacidad, generando
inmovilidad o interrupcion del flujo, ocasionando una importante saturacion vial en poco
tiempo (Calatayud. A., et al., 2021, p. 16).

Zavala & Abarca (2023) definen la congestién, como la condicién que prevalece si la
introduccién de un vehiculo en un flujo de transito, aumenta el tiempo de circulacion
de los demas, es decir, obstruir o entorpecer la circulacién del transito vehicular.
Habitualmente, se comprende como la situacion en la que circulan numerosos

vehiculos avanzando de manera lenta e irregular (Zavala & Abarca, 2023).

La Ley General de Movilidad y Seguridad Vial (LGMSV) define la eficiencia, como la
maximizacién de los desplazamientos agiles y asequibles, de personas, bienes y
mercancias, optimizando los recursos ambientales y econdmicos disponibles. A partir
de esta definicion, se puede inferir que una vialidad que no es eficiente, probablemente
presente problemas de congestion vial, ya sea a lo largo de su recorrido o en puntos

especificos, causando ralentizacién del transito (LGMSV, 2023, pag. 9).
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En esta investigacion, resulta fundamental considerar a la ciudad como un lugar

antropolégico, como lo expresan Gasca & Garcia (2019);

“La ciudad es un contenedor de hechos sociales, de cultura, de practicas
cotidianas, la urbe se convierte en un lugar cultural (antropolégico) a partir de
las practicas cotidianas de los habitantes, el espacio se define en relacion con
los seres humanos que lo usan, que lo disfrutan, que se mueven en su interior,
que lo recorren y lo dominan. Por esto, la ciudad, mas que un escenario, es la

puesta en escena de la vida social, del habitar.” (Gasca & Garcia, 2019)

La antropologia vial estudia las construcciones socio culturales del comportamiento
vial, explora los sentidos de conducta vial y sus tensiones con la normativa legal,
identificando maniobras clave, patrones, habitos, coreografias y los valores sociales
que se observan en el “juego de la calle” (habitus, ethos y performance) (Wrigth, s.f.).
Estos comportamientos se relacionan directamente con las estructuras simbdlicas,
entendidas como el sistema de significados, valores y creencias que modelan la

percepcion y comprension de la ciudad.

Estas estructuras simbdlicas han determinado la manera de interpretar el entorno

urbano, como lo sefala Park & Burgees (2021):

“‘La ciudad es un estado de animo, un conjunto de costumbres y
tradiciones, de actitudes y sentimientos organizados e inherentes a esta
tradicion que se transmiten por medio de costumbres. La ciudad es un producto
de la naturaleza humana, la ciudad esta organizada de una forma moral y
material a partir de sus interacciones, estas formas morales estan vinculadas a

tradiciones y costumbres” (Park & Burgees, 2021)
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2.4 MARCO NORMATIVO

En este apartado se expone parte del marco juridico en materia de movilidad urbana
a nivel internacional, nacional y estatal. Su analisis permitira examinar las leyes,
normativas e iniciativas de ley vigentes, con el objeto de establecer una base soélida
que sustente las acciones orientadas a mejorar la movilidad y aminorar sus impactos

en la estructura vial de la ZCZG.

2.4.1.Convenios o tratados internacionales

La Declaracion Universal de Derechos Humanos, fue proclamada por la Asamblea
general en su resolucion 217 A (Ill) el 10 de diciembre de 1948, en su articulo 13 sefiala
que toda persona tiene derecho a circular libremente por el territorio de un Estado
(ONU, 1948, pag. 4).

La Convencion Americana sobre Derechos Humanos, suscrita en la Conferencia
Especializada Interamericana sobre Derechos Humanos San José, Costa Rica el 22
de noviembre de 1969 y entrada en vigor el 18 de julio de 1978, sefiala en su articulo
22 el derecho de toda persona a circular libremente por el territorio de un Estado (OAS,
1978, pag. 8).

La Declaracién de Vancouver sobre los Asentamientos Humanos 1976, es un
documento donde se reconocen las condiciones de los asentamientos humanos vy
como afectan de manera directa el desarrollo humano, social y econdémico. El
desarrollo urbano descontrolado tiene graves impactos medioambientales y

ecologicos, entre sus recomendaciones sefalan lo siguiente:

“La planificacién en todas las escalas, debe ser un proceso continuo que
requiere coordinacion, observacion, evaluacion y revision a diferentes niveles y
funciones, asi como informacion retroactiva procedente de la poblacion
afectada.” (HABITAT, 1976, pag. 41)
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“Las politicas de transporte y comunicaciones deberian fomentar los
patrones de desarrollo deseados para satisfacer las necesidades de la mayoria
de la poblacién, asegurar la distribucion de las actividades para favorecer el
transporte masivo y reducir el congestionamiento y la contaminacion producida
por los vehiculos motorizados” (HABITAT, 1976, pag. 55)

En las Conclusiones de la Conferencia General de Berlin, establece que la dimensidn
humana debe ser el factor determinante en la gestidén y desarrollo de las ciudades. Es
decir, las ciudades deben preservar un entorno fisico que permita darle a sus
ocupantes seguridad e identidad. Para ello, toda accién o intervencién debe respetar
el tejido social y fisico. Priorizando proyectos graduales que minimicen los trastornos

urbanos y maximicen los beneficios para los habitantes (Martinez J. , 1982, pag. 2).

La Carta Mundial por el Derecho a la Ciudad establece que todas las personas tienen
derecho a la ciudad sin discriminaciones de género, edad, raza, etnia u orientacion
politica y religiosa, preservando la memoria y la identidad cultural. En particular el
articulo Xlll, menciona que las ciudades deben garantizar la movilidad de las personas
através de un sistema de transporte accesible, la remocion de barreras arquitectdnicas
y la implantacién de los equipamientos necesarios en el sistema de movilidad (URG,
2012, pag. 1y 5).

La Nueva Agenda Urbana resalta la necesidad de crear ciudades y asentamientos
humanos donde todas las personas puedan gozar de igualdad de derechos y
oportunidades, ciudades y asentamientos humanos que cumplan su funcion social,
entre ellas la infraestructura, la movilidad y el transporte, en la declaracion numero 50,

indica lo siguiente:

“60. Nos comprometemos a alentar la interaccion y la conectividad entre
las zonas urbanas y rurales mediante el fortalecimiento de la movilidad y el
transporte sostenible, las redes e infraestructura de tecnologia y
comunicaciones, sobre la base de instrumentos de planificacion fundados en un

enfoque urbano y territorial integrado, a fin de aprovechar al maximo el potencial
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de esos sectores para mejorar la productividad, la cohesion social, econémica
y territorial, y la seguridad y la sostenibilidad ambiental. Ello deberia incluir la
conectividad entre las ciudades y sus alrededores, y entre las zonas periurbanas
y rurales, asi como una mayor interrelacion entre la tierra y el mar, cuando
proceda” (NAU, 2017, pag. 18).

2.4.2.Normatividad Nacional

El articulo 4 parrafo 17 de la Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos
(CPEUM), establece que toda persona tiene derecho a la movilidad en condiciones de
seguridad vial, accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad, calidad, inclusion e igualdad
(CPEUM, 2023, pag. 14).

La Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo
Urbano (LGAHOTDU) en su articulo 73, establece la importancia de fomentar en la
poblacion la adopcion de nuevos habitos de movilidad urbana sustentable y la
prevencion de accidentes, encaminados a mejorar las condiciones en que se realizan
los desplazamientos. Asimismo, busca promover una sana convivencia en las calles,
respetar al peaton, prevenir conflictos de transito, desestimular el uso del automovil
particular, promover el uso del transporte publico y garantizar el respeto a la jerarquia
de la movilidad (LGAHOTDU, 2021, pag. 37).

La Ley General de Movilidad (LGMSV), aterriza varios principios de instrumentos
internacionales que favorecen los medios de movilidad sustentable para garantizar el
derecho a la movilidad de sus habitantes, la cual debe de ser segura, accesible,
eficiente, sostenible, de calidad, inclusiva e igualitaria para todos sin distincién alguna
(LGMSV, 2023, pag. 1). En su articulo 6, la LGMSV establece la jerarquia de la
movilidad (Figura 17), configurando una piramide donde prioriza al peatén y personas
con movilidad limitada, enseguida ciclistas y usuarios de vehiculos no motorizados,
posteriormente transporte publico y de mercancias. Finalmente coloca a los vehiculos
motorizados particulares, estableciendo el uso prioritario de la via a vehiculos de

emergencia cuando se necesite (LGMSV, 2023, pag. 11).
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Figura 17.

Jerarquia de la Movilidad

Ilustracién 5. Jerarquia de la movilidad urbana

Mas deseable

Transporte publico,
BRT, etc.

Transporte de carga

Automéviles

Menos deseable

Fuente: Basado en ITDP e I-CE (2011)

Nota: La imagen muestra la Jerarquia de la Movilidad urbana de acuerdo a la LGMSYV. Obtenido de:
Guia de estrategias para la reduccién del uso del automovil en ciudades mexicanas. (ITDP, 2012, pag.
25)

El articulo 35 de la LGMSV, establece los criterios para el disefio de infraestructura
vial, entre ellos se encuentra la conectividad; los espacios publicos deben formar parte
de una red que permita a las personas usuarias conectar sus origenes y destinos,
entre modos de transporte, de manera eficiente y facil (LGMSV, 2023, pag. 25). La
NOM-012-SCT-2-2017, establece las especificaciones de peso, dimensionesy
capacidad de los vehiculos de autotransporte federal, sus servicios auxiliares y
transporte privado que transitan en las vias generales de comunicacion de jurisdiccion
federal, excepto los vehiculos tipo grua de arrastre y salvamento, indica la clasificacion
de los vehiculos atendiendo a su clase, nomenclatura, numero de ejes y llantas (SICT,
2017, pag. 6).
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La NOM-034-SCT/SEDATU-2022 referente al sefialamiento horizontal y vertical de
carreteras y vias urbana (SEDATU, 2022, pags. 5-49) y el Manual de senalizacion y
dispositivos para el control del transito en calles y carreteras (SEDATU, 2023, pags.
15-27), establecen los requisitos generales que han de considerarse para disefar e
implementar la sefalizacion y los dispositivos viales en calles y carreteras de

jurisdiccion federal, estatal y municipal.

La NOM-004-SEDATU-2023 para la estructura y disefio para vias urbanas, establece
los requisitos generales que se deben tomar en cuenta a la hora de disefiar vias
urbanas, pues normatividad esta enfocada a carreteras y no responde en su totalidad
a los entornos urbanos (SEDATU, 2023, pags. 7-127).

Asimismo, define los criterios para la configuracion de la estructura vial, senalando que
las vialidades deben formar parte de una red que vincule de manera eficiente origenes
y destinos, estas deben ser cortas, directas, intermodales, seguras, accesibles y
disefiadas considerando los programas de movilidad, asi como otros instrumentos de
planeacioén existente (SEDATU, 2023, pag. 8).

De igual forma, esta norma enfatiza que, durante el proceso de disefio o redisefo de
una via urbana, es necesario identificar la estructura vial y traza urbana (Figura 18),
asi como los elementos urbanos que la conforman. El sistema de movilidad condiciona
el funcionamiento de la localidad y ejerce efectos directos en su conectividad,
movilidad y habitabilidad, entre otros (SEDATU, 2023, pag. 8).

Asimismo, la norma establece que la finalidad de la estructura vial es mover personas,
bienes y mercancias de manera eficiente y sustentable. Esta estructura comprende
redes peatonales, de vehiculos no motorizados, de transporte publico y de vehiculos
motorizados, y deben ser planeadas conforme a la jerarquia de movilidad; una red vial
no contraviene la existencia de otra, al contrario, deben funcionar todas de forma
equilibrada (SEDATU, 2023, pag. 9).
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Figura 18.

Tipos de traza urbana en los asentamientos humanos

Tipo de traza urbana Caracteristicas

Plato roto Es la mas irregular de las tres formas, responde a un desarrollo urbano que se dio mas
rapido que el proceso de planificacion, asi como a los modos de transporte mas utilizados
en el momento de su conformacion: peatonal y de traccion animal.

Presenta vias con secciones estrechas que favorecen la reduccion de velocidad y la
creacion de redes de espacios publicos gue fomentan los modos de transporte no
motorizados.

Ortogonal Predomina el trazado de las vias en lineas rectas, atravesadas perpendicularmente por
unnnnns; ’.u_l__l_u_ ofras vias, a distancias requlares que cruzan también de modo perpendicular y generan
T T una cuadricula. Es comun encontrar esta traza en centros de poblacion con herencia
colonial.
Presenta secciones amplias que favorecen el desarrollo de velocidades altas y obliga a
adoptar numerosas medidas para la pacificacion del transito.

Esta organizada en torno a un punto, ya sea el centro de la ciudad u otras areas
consideradas importantes. El resultado es que alrededor de este punto se concentran vias
importantes formando anillos que facilitan la conexion del centro de poblacion.

Busca mejorar la comunicacion entre el centro y la periferia de la localidad. Suele generar
vias urbanas rapidas, sin cruces a nivel que se convierten en barreras urbanas gue dividen
barrios y colonias.

Nota: La imagen muestra la organizacion de la estructura vial urbana de acuerdo a la NOM-004-
SEDATU-2023. Obtenido de NOM-004-SEDATU-2023 (SEDATU, 2023, pags. 8 - 9)

Las redes viales deben garantizar viajes de forma eficiente, acordes a la traza urbana,
debido a que cada una de estas tienen diferentes capacidades para organizar los
desplazamientos entre las diferentes centralidades o polos de desarrollo. Dependiendo
de los generadores de mayor transito, las condiciones topograficas, el uso del suelo,
asi como de los sistemas de movilidad, el espaciamiento de las calles varia segun su

tipo y forma parte de las caracteristicas que las definen (SEDATU, 2023, pag. 9).
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El Manual de Proyectos Geométricos de Carreteras contiene los criterios de disenfio,
caracteristicas de sus elementos principales; usuario, vehiculo, el transito y carretera,
que intervienen en un proyecto geométrico, esta herramienta sirve para identificar los
criterios de disefio para vias federales y realizar un analisis mas exhausto del impacto

de la infraestructura vial en la movilidad urbana (SICT, 2018, pags. 63 - 128).

El Manual para Obtener los Volumenes de Transito en Carreteras esta orientado a
proporcionar una guia para el desarrollo de un programa de monitoreo de flujo de
transito haciendo énfasis en los equipos utilizados, las actividades para su desarrollo
y ejecucion, la metodologia para el analisis de la informacién recolectada, los
componentes de los reportes, asi como la presentacion y difusion de los resultados

obtenidos por el programa de monitoreo (SICT, 2016, pags. 13 - 52).

El Manual de Auditorias de Seguridad Vial, aborda los criterios de seguridad vial en
proyectos de modernizacion de vias existentes, construccion de carreteras e
intersecciones nuevas y replanteamiento o modificaciones al proyecto original durante
las obras de construccion, esta sera un elemento importante en la investigacion (SICT,
2018, pag. 132).

2.4.3.Normatividad estatal

El Codigo Territorial y Urbano para El Estado de Zacatecas y Sus Municipios (CTUEZ),
en el capitulo de Movilidad articulos 145 a 152, establece las normas para la
infraestructura de las vias publicas, sistema de transporte y la infraestructura para el

desplazamiento de personas y bienes (CTUEZ, 2024, pags. 77 - 80).

El articulo 153 indica que se debera privilegiar la dotacion y preservacion del espacio
para el transito de los peatones y para las bicicletas, y criterios de conectividad entre
vialidades que propicien la movilidad. En el numeral lll de este mismo articulo sefiala,
que el trazo de la red vial debe garantizar la conectividad adecuada para la movilidad

y su adaptacion para diferentes densidades en el tiempo (CTUEZ, 2024, pags. 80-81).
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La Ley de Transporte, Transito y Vialidad del Estado de Zacatecas (LTTVEZ) regula
las vias publicas estatales. Del articulo 21 al 48 establece las disposiciones para el
transito de vehiculos, peatones, ciclistas, conductores y semovientes (LTTVEZ, 2024,
pags. 29 - 41). Del articulo 60 al 69 las disposiciones para el servicio publico de
transporte (LTTVEZ, 2024, pags. 45 - 50). De los articulos 70 a 73 habla de las
disposiciones a que se deberan sujetar los Planes Integrales de Movilidad urbana
Sustentable (LTTVEZ, 2024, pags. 50-51). De los articulos 104 a 122 enfatiza sobre la
promocion de acciones en materia de educacion vial para peatones, conductores,

usuarios y poblacion en general (LTTVEZ, 2024, pags. 74 - 81).

La Ley de Obra Publica y Servicios Relacionados para el estado y los municipios de
Zacatecas (LOPSR), establece los principios para la ejecucién de obra publica como
la accesibilidad, movilidad y libre transito sin barreras arquitectonicas, cumplir con los
planes y programas en materia de obra publica y desarrollo urbano, fortaleciendo la

productividad y eficiencia de las ciudades y del territorio (LOPSR, 2020, pag. 8).

El Programa de Desarrollo Urbano de Zacatecas — Guadalupe 2016- 2040 (PDUZG,
2016-2040) propone un esquema eficiente de transporte publico jerarquizado
intermodal, sistemas de estacionamiento, rutas de bicicletas y peatonalizacion,
politicas de movilidad metropolitana. También establecer un sistema funcional de
vialidades jerarquizado que facilite el reordenamiento de las rutas de transporte
urbano, minimizar o eliminar el congestionamiento vial e identificar rutas alternas a las
avenidas principales, asi como reubicacion de las vias del ferrocarril (PDUZG, 2016-
2040, pags. 88 - 98).

El Programa Integral de Movilidad Urbana Sustentable (PIMUS, 2016-2040), plantea
alternativas de solucion para modernizar el sistema de movilidad urbano con énfasis
en la modernizacion de la estructura del transporte publico, detallando una red
estratégica de acciones viales orientadas a mejorar la movilidad de la ZCZG (PIMUS,
2016-2040, pags. T2. 3-8).
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CAPITULO Illl. METABOLISMO VIAL: IMPACTO DE LA
INFRAESTRUCTURA MATERIAL Y SUS ESTRUCTURAS SIMBOLICAS
EN LA MOVILIDAD

En este capitulo se analizan los elementos que influyen en la movilidad del BALM a
partir de la configuracion del sistema vial y sus estructuras simbdlicas. Esto implica
comprender, cdmo la infraestructura material condiciona las formas de desplazamiento
del ciudadano y, al mismo tiempo, como estos perciben e interpretan su entorno, pues
la movilidad es un medio de comunicacion de valores y significados. Ambos elementos
de analisis estan estrechamente vinculados, y en conjunto, inciden en la
retroalimentacion positiva del trafico generando la ralentizacion del metabolismo vial,

reflejado en colas de trafico y nodos de conflicto en diversos puntos de la ciudad.

e Ciudades que se conectan, ciudades que se mueven: el rol clave de la

conectividad

Desde los primeros asentamientos humanos, las formas de desplazamiento han
experimentado una evolucién constante. En México, existen vestigios arqueoldgicos
de antiguos sistemas de camineria, entre los que destaca el Camino Real de Tierra
Adentro (CRTA), considerado un eje articulador de la movilidad durante el Virreinato,

al mismo tiempo, un eje simbalico y cultural a partir del cual se estructuroé el territorio.

Este camino sostuvo importantes flujos de transito y movilidades humanas, gracias a
su conexion con el centro y norte del pais, teniendo un impacto trascendental en el
desarrollo regional, por las transacciones econdémicas que facilité al estar vinculado
directamente con los principales reales de minas, motivo de su consolidacion. Con la
llegada de la maquina de vapor y posteriormente los automotores, se transformaron
totalmente los modos de desplazamiento. El ciudadano de a pie fue relegado a
reducidos espacios (banquetas) y el automotor adquirié un papel importante en el
desarrollo de la ciudad.
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Este cambio impulsé la necesidad de infraestructura adecuada que llevo a la transicion
de las antiguas terracerias destinadas a carretas y recuas de mulas, hacia modernas
vias pavimentadas. Desde entonces, la conectividad entre regiones se consolidé como

un elemento clave para el crecimiento y desarrollo de las ciudades.

En la actualidad, la movilidad es un tema de estudio para investigadores en materia
urbana, al constituir un factor clave en los procesos de planificacion territorial. Las
ciudades latinoamericanas presentan un crecimiento desmesurado vinculado a las

desigualdades socioecondmicas que enfrenta la poblacion.

Este fendmeno incrementa la proliferacion de asentamientos irregulares y la dispersion
de las ciudades, dicha dinamica ha provocado impactos negativos en la calidad de
vida de las personas con el aumento de distancias de desplazamiento y aumento de
costos de traslado, debido a la deficiencia del transporte publico, lo que se traduce en

un incremento sostenido del trafico vehicular.

La movilidad urbana es un sistema complejo, en el cual la infraestructura material
determina las rutas, trayectos y cruces que posibilitan la conectividad de la red vial,
elemento clave para la funcionalidad de las ciudades. Contar con una malla vial
articulada, favorece la eficiencia del sistema y fortalece la operatividad de la estructura

vial, lo que permite enfrentar los retos derivados del crecimiento poblacional.

¢ Infraestructura material en las practicas viales
El BALM enfrenta diariamente problemas de congestién vial, lo que invita a reflexionar
por qué este fendbmeno se ha ido acentuando. Si bien, se han ejecutado obras viales

con impactos positivos, estos han sido temporales: mientras que otras propuestas han

quedado sin consolidar.
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La infraestructura material influye directamente en las practicas ciudadanas, en la
cultura vial y en el incremento del uso del vehiculo particular. Por ello, el analisis de la
movilidad no puede limitarse a una perspectiva fisica o técnica, sino que debe
incorporar las practicas viales y los significados socioculturales que se generan

entorno a ella.

En este sentido, la construccidon de nuevas vialidades suele ser percibida como
simbolo de modernidad y transformacion, utilizandose como solucion a los problemas
viales que en la mayoria de los casos generan induccion del trafico, por lo que vale la
pena analizar esta problematica como un fendmeno sociocultural y no unicamente

desde lo material.
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3.1. DE CIUDAD CENTRIPETA A CIUDAD CENTRIFUGA: IMPACTO
EN LA MOVILIDAD URBANA DE LA 2CZ2G

e Expansion — consolidacién — expansion

Como lo senala el Dr. Emilio Pradilla Cobos en su articulo; De la Ciudad Compacta a
la Periferia Dispersa, la revolucion industrial iniciada a finales del siglo XIX introdujo a
las ciudades a un proceso de expansion socioecondémico Yy fisico, que significo el
transito de ciudades compactas (ciudad integrada) a ciudades dispersas® (ciudad
difusa). Hasta antes de la Revolucion Industrial —desde la época medieval— existia
una marcada diferencia en la expansion de ciudades europeas con respecto a las
latinoamericanas; las primeras tuvieron un patron difuso y las segundas compactas,

debido a la estructura latino-mediterranea establecida por la colonizacidén espafiola.

A partir de 1940, el crecimiento poblacional derivado de la migracidon campo-ciudad,
producto de la industrializacion, provocd una expansion continua de las periferias. Esta
se caracterizé por la proliferacion de asentamientos irregulares, la autoconstruccion de
vivienda, los desarrollos habitacionales de interés social, clase media y alta
segregados, asi como el establecimiento de zonas industriales y comerciales. Esta
expansion desmesurada dio lugar al incremento de desplazamientos entre el centro y
la periferia, consolidando un modelo de ciudad centrifugo, que hasta hoy mantiene un

proceso constante de “expansion — consolidacion — expansion”.

Este patron urbano ha producido un fendbmeno particular; en la ciudad interior, los
procesos de reconstruccion, modernizacion, instalacion de actividades terciarias,
aumento del valor del suelo, gentrificacion, etc., han expulsado a la poblaciéon hacia
areas lejanas del centro (migracion intraurbana), implicando mayores distancias de
traslado, derivando en el aumento del uso de medios de transporte motorizados
(Pradilla, 2015, pags. 2-7).

6 Fragmentos urbanos dispersos sobre el territorio, separados por fragmentos no urbanizados.
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3.1.1. Dispersion territorial como factor en la transformacion de la
movilidad de la ZCZG

Figura 19.

Ciclo de dependencia del automévil en México
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Nota: La imagen muestra el ciclo de dependencia del automévil en las ciudades mexicanas. Elaborada
a partir de la informacién del Instituto de Politicas para el Transporte y Desarrollo (ITDP) (Medina S. ,
2012, pag. 22)

La dispersion de la mancha urbana, producto del acelerado crecimiento de la
urbanizacién, ha concebido impactos negativos en el metabolismo vial de las ciudades,
principalmente por el aumento de la taza de motorizacion. En este contexto, los
habitantes se desplazan una mayor distancia para acceder a bienes y servicios,
ocasionando una mayor movilizacion de trafico, inmovilidad y congestionamiento vial,

derivando en repercusiones econémicas, ambientales y sociales.
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El Instituto de Politicas para el Transporte y Desarrollo (ITDP) resalta, que las ciudades
extensas y con menor densidad de poblacion, presentan una alta dependencia al
automovil particular para el traslado diario (Figura 19), debido a que el servicio de
transporte es mas limitado y el uso de medios no motorizados se ve dificultado por
largas distancias, en contraposicion con los entornos urbanos compactos y con una
mayor densidad poblacional, que reducen significativamente el uso del auto y

maximizan los medios de movilidad alternativos (Medina S. , 2012, pag. 18).

e La ciudad expansiva y la No planeacion urbana

En teoria, la planeacion es un factor elemental para la movilidad, sin embargo, en la
practica no se ejecutan los programas de desarrollo urbano establecidos, originando
que las ciudades crezcan sin control. La planeacion suele darse de manera sectorizada
y no sistematica, es decir, se van atendiendo necesidades inmediatas, pero sin
responder a una vision integral de la ciudad que ofrecen los instrumentos de
planeacién. La ciudad es un sistema complejo, compuesto por diversos subsistemas
que influyen unos sobre otros, como la parte ambiental, econdmica y social (Bazant,
2018, p. 23).

En este sentido, la concentracién sectorizada de actividades econdmicas, culturales,
sociales y de primera importancia (empleos, escuelas y centros de salud) son
elementos que agravan la congestiéon urbana (Calatayud. A., et al., 2021, p. 100). Esto
se relaciona con una mala gestién de los usos de suelo por parte de los entes
responsables de planificacién, asi como de la nula ejecucion y respeto de los

programas de desarrollo urbano vigentes.

85



e Suburbanizacion como factor estructural de la congestion vial

De acuerdo a datos del Banco Interamericano de Desarrollo (BID), el
congestionamiento urbano en las ciudades latinoamericanas esta asociado al aumento
de la tasa de urbanizacion. Las ciudades han pasado de una poblacion urbana de
41.3% al 80%, con una proyeccién de crecimiento del 90% para el ano 2050. La tasa
anual de expansion territorial es del 4%, que duplica el 1.9% de crecimiento de la
poblacion. De acuerdo al BID, cerca del 25% de la poblacién reside en las periferias
producto de los desarrollos habitacionales y asentamientos irregulares que ocasionan
segregacion, fragmentacion y dispersion del territorio donde se tiene acceso a

servicios mas limitados (Calatayud. A., et al., 2021, p. 20).

e Latinoamérica sobre ruedas: movilidad y transporte publico

El BID menciona que a pesar de que el 25% de la poblacién utiliza transporte privado
y el 70% el transporte publico, en las ciudades latinoamericanas los gobiernos asignan
mayor inversion a la infraestructura vial, a comparacién de otros medios de movilidad
alternativa. El sistema de transporte se observa obsoleto en muchas ciudades con
unidades deterioradas que solo atraen problemas de contaminacion, trafico,
accidentes y un servicio de calidad poco atractivo para los usuarios, a diferencia de
ciudades de primer mundo que han priorizado los medios de movilidad sostenible y el
transporte publico masivo. Ademas, el aumento del uso de motocicletas ha
incrementado hasta un 153% en las ciudades latinoamericanas, esto ya ocasiona

problematicas anadidas al trafico urbano (Calatayud. A., et al., 2021, p. 22).

En la Figura 20 podemos observar que, en Latinoamérica con respecto a otros
continentes, se presenta un 73.4% de crecimiento absoluto de la tasa de motorizacién
en el periodo 2000 a 2015, con un crecimiento anual por cada 1,000 habitantes de
4.66% (ritmo promedio al que ha venido creciendo en los ultimos 10 afos)
coronandose como el segundo de los tres continentes con la taza de motorizacién mas

alta, después de Asia con 6.1% y en tercer lugar Medio Oriente con 4.09%.
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Figura 20.

Tasa de motorizacion por cada 1000 habitantes y su crecimiento (2005-2015)

Figura 1.2 Tasa de motorizacion por cada 1.000 habitantes y su crecimiento (2005-2015)
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Nota: La barra roja oscura representa el crecimiento absoluto de la tasa de motorizacién entre 2000 y 2015. El valor en porcentaje, sobre la barra clara, es
la tasa de crecimiento anual de la tasa de motorizacion (ritmo promedio al que ha venido creciendo en los ultimos 10 afios).

Fuente: Rivas et al., 2019.

Nota: Congestion Urbana en América Latina y el Caribe: Caracteristicas, costos y mitigacion. Tomado

de Banco Interamericano de Desarrollo (Calatayud. A, et al., 2021, p. 22)

e Meéxico al volante: movilidad en cifras

De acuerdo al INEGI, el crecimiento del parque vehicular ha sido acelerado y constante
desde el afno de 1980, periodo en el que se intensifico la migracién rural — urbana y
proliferacion de los asentamientos irregulares, lo que incrementd la taza de
motorizacién. Con base en los datos histéricos (1980-2024) (Figura 21), la tasa de
crecimiento promedio anual (TCMA) del parque vehicular es del 5.89%. En el afio 2023
hubo un total de 58,105,922 vehiculos en circulacion. Para el afio 2024, la cifra fue de
61,262,766 vehiculos, lo que indica que la tasa de crecimiento del parque vehicular
con respecto al afo anterior fue de 5.43%. Con corte preliminar al mes julio del 2025,
se contabilizan 52,668,648 vehiculos. Se estima que en México para el afio 2030 la
cantidad de vehiculos sera de 86,908,797 unidades.

7 Cifra preliminar segan INEGI
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Figura 21.

Total nacional de vehiculos de motor registrados en circulacion 1980-2024
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Nota: La imagen muestra el total nacional de vehiculos de motor registrados en circulaciéon entre 1980
a 2024. Elaborado a partir de informacion de (INEGI, 2025)

e Entre claxon y caos: la congestion vial en México

De acuerdo con datos del ITDP, el 10% de los hogares con mayores ingresos en el

pais cuenta en promedio, con 1.4 automoviles, mientras que el 10% mas pobre

dispone unicamente con un vehiculo por cada 8 habitantes. A nivel nacional el 22% de

mexicanos se mueve en automaovil, mientras que el 75% lo hace en transporte publico.

Asimismo, en nueve de cada diez siniestros viales esta involucrado al menos un

vehiculo particular (Medina. I. et al., 2023, p. 5).
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En las 20 ciudades mas grandes de México, la congestidon provoca que las personas
pierdan en promedio 167 horas —equivalente a una semana al afo—,
independientemente del medio de transporte utilizado. Ademas, la exposicion a
contaminantes derivados del uso del automoévil ocasiona aproximadamente 27 mil
muertes prematuras al afo, mientras que 46 millones de personas en zonas urbanas
estan expuestas a niveles de ruido altamente daiino ocasionado por el transporte
(Medina. I. et al., 2023, p. 5).

En México, la problematica asociada al congestionamiento vial no difiere con respecto
a otros paises del mundo. A nivel macro, la acelerada expansion territorial, la gestion
gubernamental orientada al automoévil y la insuficiente inversion en sistemas de
transporte masivo, ha fomentado el aumento del uso del vehiculo particular. EI ITDP
identifico los factores que incentivan la motorizacion en el pais y que se enuncian

enseguida:

- Costos del uso de automoviles artificialmente bajos.

- Estacionamientos no regulados.

- Mercados informales de mantenimiento.

- Falta de normatividad que regule el estado mecanico y de emisiones
vehiculares.

- Oferta de infraestructura enfocada en el automoévil —mayores vialidades y
estacionamiento— que incentivan su uso.

- Expansion urbana con patrones de baja densidad, difusos y sin usos de suelo
mixtos que obligan a depender del automovil.

- Crecimiento del parque vehicular, frente a reducidas opciones de transporte.

- Patrones de desarrollo urbano orientados al automovil, que genera un ciclo de
dependencia al mismo. (Medina S. , 2012, pag. 7),
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Figura 22.

Accidentes de transito terrestre total anual en México 1997 - 2024
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Nota: Accidentes de transito terrestre total anual en México 1997 — 2024, se observa un decrecimiento
de los accidentes durante la pandemia por COVID 19, seguida de un repunte hacia el afio 2024.
Elaboracion propia a partir de datos de (INEGI, 2025)

Entre los problemas asociados a la congestion vehicular, destacan el deficiente
mantenimiento de la infraestructura vial, los accidentes de trafico (Figura 22), la poca
eficacia en la solucion de las vialidades en cuanto a su disefio geométrico, funcional y
accesibilidad de las vialidades. Prever cargas vehiculares futuras y la adecuada
conectividad son aspectos esenciales que deben contemplarse en un entramado vial,

ya que su omision se vincula con la intensificacion de la congestion.

Ademas, la elecciéon modal de los usuarios, es un factor determinante, culturalmente
las personas elegiran los mejores medios de transporte percibidos como rapidos,
seguros, comodos y de calidad, asi como las vias de comunicacion de rapido acceso
y salida, fluidas y con mayor precepcion de seguridad. En este sentido, la cultura
desempenia un papel importante en la eleccion modal en la movilidad de los habitantes,
lo que convierte a este aspecto en un punto estratégico para la reconfiguracion de la

movilidad urbana.
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o Ciudades que se abrazan: cronica de un crecimiento compartido Zacatecas —
Guadalupe

Al igual que otras ciudades mexicanas, Zacatecas ha experimentado un proceso de
transformacién urbana asociado a la suburbanizacion. Desde la década de los
noventas, la estructura de la ZCZG ha mostrado una imponente expansion territorial
en sentido oriente — poniente, derivada de la descentralizacion de actividades que
concentraba el Centro Histérico y que se fueron desplazando a lo largo del eje
metropolitano. Actualmente, encontramos un Centro Histérico mas deshabitado,
conservando funciones fundamentalmente econdmicas, de servicios y turisticas,
generando el denominado “efecto dona”, donde el crecimiento se desarrolla en los

bordes urbanos y el centro comienza a despoblarse gradualmente.

Entre 1990 y 2010, la ZCZG experimento un aumento demografico importante,
estimulando el inicio de la fase de suburbanizacién, incrementando la superficie en un
116%. Destaca el municipio de Guadalupe que crecié un 180%, en contraste con el
67% de Zacatecas en el mismo periodo. La causa principal fue la migracién
intrametropolitana, fendmeno que deterioré gradualmente el centro, esto promovié la
evolucion gradual hacia una ciudad centrifuga y policéntrica. Guadalupe ha mantenido
un crecimiento sostenido debido a sus condiciones topograficas favorables para el
establecimiento de desarrollos habitacionales extensos. En Zacatecas, la expansion
se ha orientado hacia el sur en Colinas del Padre, y hacia el poniente en direccion a
Campus UAZ Siglo XXI, donde también se observa una topografia mas benévola y con
menos dificultades para la dotacion de servicios(PDUZMZG, 2016-2040, pags. 27-29).

Como lo sefiala Gonzalez (2004), la dinamica de suburbanizacién - descentralizacién,
conllevod a que la estructura urbana de Zacatecas y Guadalupe entrara en un proceso
de conurbacion, impulsado por la distribucién del equipamiento e infraestructura

urbana y el incremento de la demanda asociado al crecimiento poblacional.
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La autora explica la expansion de la ciudad mediante la teoria de anillos concéntricos,
identificando cuatro etapas que dieron lugar a tres anillos: 1) la ciudad local (ciudad
historica), 2) primer anillo o ciudad interior, 3) segundo anillo o conurbaciéon no
planeada (suburbanizacion de la poblacion) y 4) tercer anillo (descentralizacion del

empleo y consolidacién de la conurbacién) (Gonzalez G. M., 2004, pag. 122).

Gonzalez (2004) describe el proceso de expansion de la ZCZG, de la siguiente
manera:

“La primera expansion fue sobre su contorno, con la construccion de
colonias que conforman el anillo periférico, este seria el inicio del proceso de
Suburbanizacion. La segunda etapa donde la suburbanizacion se dio a partir de la
poblacion de ingresos medios y altos hacia el oriente, ubicandose entre Zacatecas
y Guadalupe, de ahi que empieza el proceso de conurbacion hacia Guadalupe de
forma longitudinal. En la tercera etapa se da un notable crecimiento de la
suburbanizacion de la poblacion de bajos ingresos, principalmente al norte del
municipio de Guadalupe, ahi la zona intermedia entre Zacatecas y Guadalupe
comienza su consolidacion al ir integrando localidades limitrofes entre estos dos
municipios. En la cuarta etapa se observa una remarcada integracion fisica y
funcional de estas localidades vecinas y la expansion longitudinal hacia el norte,
oriente y sur de la ZCZG, el punto intermedio entre Zacatecas y Guadalupe, se
forma como una de las mejores zonas de equipamiento infraestructura y servicios”
(Gonzalez G. M., 2004, pag. 123)

Siguiendo la logica de la autora, actualmente podriamos identificar una quinta etapa
de crecimiento con polos de desarrollo que han detonado la expansion urbana como
Fracc. Colinas del Padre, Arquitectos (hacia picones) Paseos del Valle y Villas
Universidad, de igual manera en el municipio de Guadalupe se integran los desarrollos
hacia San Ramon, Ojo de agua de la Palma, La Zacatecana, Santo Domingo, San
Agustin, las Quintas, los desarrollos localizados sobre carretera a Sauceda de la Borda
como Jardines de Sauceda, y los desarrollos nivel medio y residencial al norte de

Bernardez que van conformando nuevas microcentralidades.
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Figura 23.

Crecimiento Histérico de la Zona Conurbada Zacatecas — Guadalupe 1997 - 2024
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Nota: Laimagen muestra el crecimiento histérico de la Zona Conurbada Zacatecas — Guadalupe (ZCZG)
de 1997 al 2024. Elaboracion propia a partir de informacion de (CONABIO, 2025)

En la Figura 23, se presenta el crecimiento histérico de la ZCZG 1997 - 2024. A partir
del 2010, se observa un patron de expansion que adquiere un caracter acelerado y
disperso en las periferias. Para el 2016, el proceso de urbanizacion comienza a
incorporar a las comunidades circunvecinas a la mancha urbana. La Figura 24 muestra
la proyeccion de crecimiento de la ZCZG estimada al 2040 de acuerdo al Programa de
Desarrollo Urbano de la Zona Metropolitana Zacatecas — Guadalupe (PDUZMZG,
2016-2040, pag. 346).
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Figura 24.

Proyeccién del crecimiento de la Zona Conurbada Zacatecas — Guadalupe 1990 - 2040
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Nota: La imagen muestra la proyeccion de crecimiento urbano en la Zona Conurbada Zacatecas —
Guadalupe de 1990 al 2040. Obtenido de (PDUZMZG, 2016-2040, pag. 346)

Entre 1990 y 2000, se observa la consolidacion de la conurbacidon mediante un
crecimiento horizontal en sentido oriente — poniente y el inicio de la suburbanizacion
de la ciudad interior. Posteriormente, entre 2005 y 2016, se registra una marcada
dilatacion de las periferias, especialmente hacia el norte, sur y este del municipio de

Guadalupe.

Desde 2016 a la fecha, el patron de crecimiento ha mantenido un ritmo constante hacia
Guadalupe, no obstante, en los ultimos afos la urbanizacién se ha extendido también
hacia el lado poniente de Zacatecas en areas cercanas al Campus UAZ siglo XXI,
Ciudad Gobierno y Plaza Galerias, detonando gradualmente el establecimiento de

fraccionamientos e incorporando localidades limitrofes a la mancha urbana.
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Este proceso de crecimiento progresivo y disperso, ha favorecido la transformacion
hacia una ciudad centrifuga, caracterizada por la pérdida de centralidad del nucleo
tradicional debido a factores como la baja demanda de vivienda, altos costos de
accesibilidad, el desplazamiento de actividades econdmicas a lo largo del Eje

Metropolitano, resultando en la dispersion de la poblacién hacia las periferias.

En consecuencia, Zacatecas ha pasado gradualmente de ser una ciudad monocéntrica
dependiente de los centros econdmicos de Zacatecas y Guadalupe, para configurarse
en una ciudad policéntrica (centrifuga) dejando la compacidad de su estructura y
manifestando nuevas centralidades urbanas. Ejemplo de ellos son Colinas del Padre,
Las Quintas, Villas de Guadalupe, San Ramon, Ciudad Argentum y nuevos desarrollos
econdmicos en auge sobre Av. Solidaridad y Carretera a Sauceda de la Borda, entre

otros.

La Figura 25 presenta el escenario de crecimiento de la ZCZG de la mancha urbana
al 2040, representada en color amarillo, con una superficie estimada de 12,783.58
hectareas (PDUZMZG, 2016-2040, pag. 146). Esta expansion tendra repercusiones
importantes en el tema de la movilidad urbana, ya que incrementara aun mas las
distancias de traslado y, en consecuencia, la necesidad de un mayor numero de

automotores y viajes dentro de la ZCZG.

El PDUZMZG (2016-2040), propone estrategias de redensificacion y consolidacion de
los vacios intraurbanos, asi como la orientacion del desarrollo hacia las areas de
expansion futura. Ademas, impulsa el uso de suelo mixto con el propdsito de reducir
los desplazamientos para mejorar la movilidad urbana. También enfatiza la necesidad
de regular los asentamientos en areas con dificultades para la dotacién de servicios
basicos, ya que, al ubicarse en los cinturones de pobreza urbana, incrementan la
demanda de desplazamientos y reducen la calidad de vida de sus habitantes al carecer
de servicios y equipamiento (PIMUS, 2016-2040, pag. 146).
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Figura 25.

Escenario de crecimiento en la Zona Urbana de Zacatecas y Guadalupe

Figura 90. Escenarios de crecimiento de la zona urbana 2016 y 2040.

Fuente: COLMEX-SINFRA, Carta Urbana del Programa de Desarrollo Urbano Zacatecas-Guadalupe.

Tabla 47. Crecimiento de la mancha urbana.

ANO 2016 2020 2030 2040 |

SUPERFICIE ESTIMADA DE
DESARROLLO URBANO (HAS).

6,8020.90 7949.61 10,771.38 | 12.783.58

Nota: La imagen muestra en el sombreado color amarillo el escenario de crecimiento proyectado en la
Zona Urbana de Zacatecas y Guadalupe al afio 2040. (PIMUS, 2016-2040, pag. 147)

e Diseflando ciudades para prosperar. planeacion urbana como motor de

desarrollo econémico

Gonzalez (2024) en su articulo; Comportamiento de la Centralidad de Comercios y
Servicios por Economias Internas y Externas en Zacatecas - Guadalupe (1990 - 2018),
expone que Zacatecas y Guadalupe se han caracterizado por albergar dos centros
econdmicos importantes. Estos espacios agrupan actividades terciarias y turisticas,
atrayendo flujos importantes de consumidores generando interacciones
socioeconomicas. Dichos centros impulsan una importante movilidad de personas,
donde la accesibilidad es un factor importante, que aumenta dicha jerarquia y su
consolidacion o deterioro se mide a través del crecimiento comercial (Gonzalez G. ,
2024, pags. 123-126).
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Figura 26.

Jerarquia de centros en Zacatecas — Guadalupe 2015 - 2018
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Nota: Mapa que muestra el mono centrismo comercial que mantiene el Eje Metropolitano y que permite

la interconexién entre Zacatecas y Guadalupe. Obtenido de (Gonzalez G. , 2024, pag. 136)

Zacatecas se caracteriza por el predominio de actividades terciarias; el 23% de la
poblacion se ocupa en la administracion estatal, el 25% en actividades educativas y el
12% en actividades comerciales y de servicios. Desde 1980, la ciudad comenzé a
experimentar una expansiéon hacia Guadalupe, para el 2020 concentraba el 75% de la
poblacién, mientras Zacatecas mantenia un estancamiento econémico y demografico.
No obstante, la actividad administrativa y educativa genera dinamicas econdémicas
importantes (Gonzalez G. , 2024, pag. 128), actuando como polos atractores de viajes
con un patrén de flujo en sentido oriente — poniente, mismo que impacta en la movilidad
urbana. La autora expresa que los dos centros principales, Zacatecas y Guadalupe, se
han articulado a través de subcentros (Figura 26) que se desplazaron
longitudinalmente a lo largo del Eje Metropolitano. Esta via constituye un corredor
estratégico por su alta accesibilidad, buen estado de la infraestructura y concentracion

de equipamiento urbano.
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Figura 27.

Centros y subcentros metropolitanos de la Zona Conurbada Zacatecas - Guadalupe
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Nota: La imagen muestra los principales centros y subcentros metropolitanos identificados en la ZCZG.
Elaboracion propia a partir de informacion de (INEGI, 2025) (PDUZMZG, 2016-2040)

El Eje Metropolitano funge como un elemento vinculante en la ZCZG, al conectar los
dos centros principales de Zacatecas — Guadalupe mediante subcentros (Figura 27).
Aunque Zacatecas mantiene un patrén relativamente monocéntrico y longitudinal
sobre este eje, el corredor concentra un crecimiento comercial continuo que se articula
con Plaza Galerias, el campus universitario de la Universidad Autbnoma de Zacatecas
(UAZ) y Ciudad Gobierno (Gonzalez G. , 2024, pags. 131-136).
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Asimismo, se identifican otros subcentros que actiuan como polos de atraccion de
viajes, no obstante, el mas relevante a nivel regional es el Campestre — Bernardez
ubicado en las inmediaciones de la ZCZG sobre el Eje Metropolitano, que funciona
como un elemento estructurador del desarrollo con fines altamente econdmicos, pues
fue planeado como eje activador de desarrollo regional que también une dos polos de
desarrollo importantes como son el Parque Industrial Guadalupe y el Parque Industrial

el Calera, concentrando diariamente una alta carga vehicular.

3.1.2. Ciudad dual: dinamicas de movilidad en la ZCZG

El término ciudad dual, fue acunado por el socidlogo Manuel Castells, y la define de la

siguiente manera:

“Una estructura socioespacial formada por dos sistemas (internamente
estratificados), uno de ellos relacionado con el polo dinamico de crecimiento y
generacion de renta, mientras que el otro concentra la mano de obra degradada
en espacios e instituciones que no ofrecen posibilidades de movilidad
ascendente en la escala social y que induce a la formacién de subculturas de

supervivencia y abandono” (Alguacil, 2006, pag. 156).

La ciudad dual es una estructura urbana, social y econémicamente polarizada,
resultado del proceso de “suburbanizacién-centralizacion”. Este fendmeno ha
generado fragmentacibn y segregacion socio-econdmica; por un lado, la
suburbanizacion de los sectores populares ha impulsado el crecimiento de los bordes
urbanos; por otro, la centralizacion de las clases medias, asociado a procesos de

gentrificaciéon, ha desplazado a los grupos de bajos ingresos hacia las periferias.

Esta dindmica produce un acceso diferenciado a bienes y servicios, con repercusiones
en la movilidad urbana, ya que los sectores menos favorecidos deben recorrer
trayectos mas largos para acceder a salud, empleo, educacion y transporte publico,
mientras que las zonas de clase media y alta cuentan con mayor inversion en
infraestructura y servicios (Torrado y otros, 2021, pags. 53-54).
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Figura 28.

Grado de Marginacién Urbana en la Zona Conurbada Zacatecas — Guadalupe

SIMBOLOGIA
Grado de Marginacion
E Alto

Il Bajo

% |l Medio

&% | I Muy alto
[ Muy bajo

28,
“ZESNL

1 0 1 2 km
N T S R

GRADO DE
MARGINACION DE LA
ZONA CONURBADA
ZACATECAS -
GUADALUPE

PrE——
e T QGIS|

Nota: El mapa muestra la sectorizacion de la ZMZG por grados de marginacién urbana, termino
asociado a la segregacidon socioecondmica, pues muestra la fragmentacion de los grupos sociales

donde la segregacion refuerza la marginacion. Elaboracion propia a partir de datos de (CONAPO, 2020)

La expansion de Zacatecas y Guadalupe vinculada al mercado del suelo a través de
desarrollos habitacionales, ha significado una fragmentacién espacial muy contrastada
por la “diversificacion social” pues se secciona a la ciudad de acuerdo a niveles
socioeconémicos (Figura 28) (Perez y otros, s.f., pag. 556). Esta dinamica impacta en
la de movilidad de la ZCZG, acentuando los problemas de congestion vial. Para la
poblacién que habita en zonas marginadas, implica recorrer distancias mas largas en
sus viajes intraurbanos, y al mismo tiempo estar segregados de los servicios de
transporte publico, ello deriva en la exclusion social orillando a los ciudadanos a

recurrir al uso del automovil (Perez y otros, s.f., pag. 548).
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e Zona Metropolitana Zacatecas — Guadalupe (ZMZG)

El estado de Zacatecas tiene una extension territorial de 75,275.3 km?, equivalente al
3.8% del territorio nacional. Cuenta con una poblaciéon de 1,622,138 habitantes,
correspondiente al 1.3% de la poblacion del pais. Del total, el 63% reside en zonas
urbanas y el 37% en areas rurales, cifras que contrastan con el promedio nacional,
donde el 79% es urbana y el 21% rural. Geograficamente, Zacatecas colinda al norte
con los estados de Coahuila, Nuevo Ledn y Durango, al este con San Luis Potosi, y al

sur con Jalisco y Aguascalientes (INEGI, 2025).

La Zona Metropolitana Zacatecas-Guadalupe (ZMZG), esta integrada por los
municipios de Guadalupe, Morelos, Vetagrande, Zacatecas y Trancoso (Figura 29),
con una superficie total de 1,820.2 km?. La ZMZG tiene una poblacién de 405,285
habitantes, mientras que la Zona Conurbada Zacatecas — Guadalupe (ZCZG)
concentra 361,347 habitantes (INEGI, 2020, pag. 343).

Los municipios que conforman la ZMZG, comparten una conurbacién fisica,
integracion funcional, social y continuidad geografica. De acuerdo a la Figura 30, la
ZMZG ha mostrado una desaceleracion en su ritmo de crecimiento poblacional en cada
decenio. La tasa de crecimiento poblacional media anual pasé de 2.5% a 1.9% entre
1990 y 2020. No obstante, el crecimiento absoluto de la poblacion se ha mantenido
positivo, al pasar de 206,028 habitantes en 1990, a 405,285 habitantes en 2020, lo que
refleja una tendencia constante de crecimiento poblacional. Esta diferenciacién en la
desaceleracién, puede deberse a diversos factores de caracter econémico y social,
tales como la migracién, natalidad y el envejecimiento poblacional (INEGI, 2020, pag.
343).
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Figura 29.

Zona Metropolitana Zacatecas — Guadalupe
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Nota: Mapa que muestra los limites territoriales de la Zona Metropolitana Zacatecas — Guadalupe.
Obtenido de (INEGI, 2020, pag. 342)

Figura 30.

Tasa de crecimiento y densidad media urbana 1990-2020 de la ZMZC

Cuadro A.32.1.01.
Zona metropolitana de Zacatecas-Guadalupe: poblacién, tasa de crecimiento y densidad media urbana, 1990-2020

DMU?
2010 2020 (hab/ha)
Zona metropolitana de Zacatecas-Guadalupe 206028 263028 335947 405285 25 24 19 18202 86.0
32017 Guadalupe 82770 109 066 159 991 211740 2.8 38 29 B817.0 926
32032 Morelos 8143 9755 N 493 13207 1.8 16 14 1809 433
32050 Vetagrande 6559 7228 9353 10276 1.0 25 1.0 160.0 438
32056 Zacatecas 108556 123899 138176 149607 13 11 08 4415 861
32057 Trancoso NLA. 13080 16934 20 455 N.A. 25 20 2208 492

! El dato de superficie se obtuvo de las Areas Geoestadisticas Municipales del Marco Geoestadistica 2020.

2 Densidad Media Urbana: El dato de superficie para el cdlculo se obtuvo de las Areas Geoestadisticas Basicas urbanas del Marco Geoestadistico 2020.

N.A. No aplica porque el municipio se creé posterior a esta fecha

Nota: Los limites estatales y municipales fueron compilados del Marco Geoestadistico, el cual consiste en la delimitacién del territorio nacional en unidades de dreas codificadas, denomina-
das Areas Geoestadisticas Estatales y Areas Geoestadisticas Municipales, con el objeto de referenciar la informacion estadistica de censos y encuestas. Los limites se apegan en la medida
de lo posible a los limites politico-administrativos

Fuente: Elaborado por el Grupo Interinstitucional con base en los censos generales de pablacidn y vivienda 1990 y 2000 y los censos de poblacién y vivienda 2010 y 2020 de INEGI,

Nota: La imagen muestra la tasa de crecimiento y densidad media urbana de 1990 a 2020 de la Zona
Metropolitana de Zacatecas. Obtenido de (INEGI, 2020, pag. 343)
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Figura 31.

Poblacioén total Zacatecas y Guadalupe
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Nota: Grafico que muestra la poblacién total del municipio de Zacatecas y Guadalupe. Elaboracion

propia a partir de indicadores demograficos (INEGI, 2025).

La ZCZG registré en 1990 un total de 191,326 habitantes, mientras que en el censo de
2020 alcanzo los 361,347 habitantes (Figura 31). Lo que representa un crecimiento
poblacional del 21.1% en tres décadas, destacando nuevamente que el mayor
incremento se concentrdé en el municipio de Guadalupe (INEGI, 2025). En efecto, el
municipio de Guadalupe paso6 de 82,770 habitantes en 1990, a 211,740 en 2020.
Durante el periodo 1990 a 2000, presentd una tasa de crecimiento del 2.8%, la cual se
aceleré en el 2000-2010, alcanzando un 3.8%, lo que refleja un crecimiento muy
dinamico, probablemente asociado a la migracién intraurbana hacia los nuevos

desarrollos habitacionales instalados en esta zona.

Sin embargo, entre 2010-2020 la tasa se redujo a 2.9% lo que evidencia una
ralentizacion en el crecimiento, aunque se mantiene relativamente alta en comparacion
con Zacatecas. Esta transicion sugiere una tendencia hacia la estabilizacion,
posiblemente vinculada a cambios en los patrones migratorios o a factores de indole
econdmica y social, esto requiere un estudio mas detallado para conocer los factores

que implicaron el cambio de patrén en el crecimiento.
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Por su parte el municipio de Zacatecas ha mostrado un crecimiento constante, aunque
mas lento, pasando de 108,556 habitantes en 1990 a 149,607 habitantes en 2020. No
obstante, la tasa de crecimiento media anual muestra una clara desaceleracion; 1.3%
en 1990-2000, 1.1% entre el 2000-2010 y 0.8% entre el 2010-2020 (INEGI, 2020, pag.
343). Esta tendencia revela una acentuada disminuciéon demografica, con respecto a
Guadalupe, y sugiere que, de persistir este patron, Zacatecas podria enfrentar
decrecimiento poblacional, lo que representa un reto para la planeacion urbana y las

politicas publicas.

El municipio de Zacatecas tiene una poblacion de 149,607 habitantes y Guadalupe
211,740 habitantes. La densidad poblacional del municipio de Zacatecas es de 338.8
hab/km?, superior a Guadalupe que registra 259.2 hab/km? (Figura 32) (INEGI, 2025).
Esta diferenciacion refleja una mayor compacidad urbana en el municipio de
Zacatecas, al concentrar mas poblacion por unidad de superficie debido a que esta
ultima es menor a la de Guadalupe. Mientras que Guadalupe, a pesar de tener un
numero de habitantes mayor, presenta un patrén de ocupacién mas disperso, pues su

superficie territorial es mayor.

En cuanto a la densidad media urbana (considerando solo la superficie urbanizada)
los resultados se invierten, en el periodo 1990-2020, la ZMZG registra un promedio de
86.0 hab/ha, Zacatecas con 86.1 hab/ha y Guadalupe 92.6 hab/ha (Figura 30) (INEGI,
2020, pag. 343). Estos datos muestran que Guadalupe presenta una densidad mayor
que Zacatecas, lo que, sumado a su mayor tasa de crecimiento y mayor ocupacion del
suelo, confirma su papel como un nucleo urbano dinamico dentro de la ZMZG

caracterizado por un crecimiento mas acelerado.

No obstante, esto representa un reto para el desarrollo urbano, particularmente en lo
referente a la movilidad. Por su parte, Zacatecas enfrenta un mayor déficit en materia
de movilidad, derivado en gran medida por las condiciones topograficas que constituye

una limitante estructural para la expansion y conectividad.
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Figura 32.

Densidad Poblacional Zacatecas - Guadalupe
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Nota: Mapa politico de Zacatecas donde muestra los habitantes por kilémetro cuadrado. Obtenido de
(INEGI, 2025)

e Zona Conurbada Zacatecas — Guadalupe

La Zona Conurbada Zacatecas — Guadalupe (ZCZG), esta integrada por los municipios
de Zacatecas y Guadalupe (Figura 33), en conjunto constituyen el principal nucleo
urbano del estado. Ambos municipios ejercen una importante influencia territorial,
social y econdmica sobre los municipios circunvecinos, entre ellos Morelos,
Vetagrande, Ojocaliente, Trancoso, Calera, Fresnillo, Jerez y Villanueva. Esta
interaccién regional se ve favorecida mediante una importante red vial que conecta a
dichos municipios, facilitando la movilidad y las dinamicas de desarrollo. (Gonzalez G.
M., 2004, pag. 124).
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Figura 33.

Zona Conurbada Zacatecas — Guadalupe (ZCZG)
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Nota: La imagen muestra la conurbacién conformada por los municipios de Zacatecas y Guadalupe.

Elaboracion propia a partir de informacion de (INEGI, 2025).

Zacatecas y Guadalupe se han consolidado como dos centros con estrechos lazos
socioecondmicos, lo que favorecié la construccion de infraestructura vial que facilité la
comunicacion entre ambas cabeceras. Dichas vias de comunicacion se convirtieron
en un elemento vinculante que no solo impulso la consolidacion de la conurbacion si
no que mas tarde dio origen a un Eje Metropolitano. Como se sefiald anteriormente,
este eje se vio reforzado por la aparicién de subcentros surgidos del proceso de

suburbanizacion (Campestre — Bernardez).
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Por lo tanto, se puede afirmar que la infraestructura vial, ha sido un elemento
catalizador del crecimiento urbano, estrechamente vinculado al intercambio
socioeconomico entre las cabeceras, derivando en un patron de urbanizacién dispersa
y multinuclear ( Lugo, 2011, pag. 85). De este modo, se reafirma que, las vias de
comunicacion se encuentran directamente ligadas a los procesos de desarrollo
econdmico, pues fungen como elementos que detonan el desarrollo en las ciudades y
como espacios disefiados para atraer y concentrar los mayores flujos de movilidad

hacia los principales conglomerados econdémicos.

e Eje Metropolitano como articulador de la Zona Conurbada Zacatecas -

Guadalupe

A partir del Eje Metropolitano, se desprende una red de vialidades que facilitan la
interconexién con distintos puntos de la ZCZG (Figura 34). En sus inmediaciones se
concentra un uso de suelo mixto, conformado por equipamiento urbano, servicios de
salud, infraestructura educativa, areas recreativas, vivienda y espacios destinados al
turismo, entre otros, que se extienden a lo largo de su trazo (Garnica, 2013, pags. 8-
9).

El acelerado crecimiento de la taza de urbanizacién en la ZCZG, se refleja en los
nuevos desarrollos habitacionales localizados en las periferias donde predomina el
cambio de uso de suelo de rural a urbano mediante procesos de lotificacion y venta,

en muchos casos irregulares y sin certeza juridica.

Estos asentamientos suelen carecer de servicios, equipamiento, infraestructura vial y
transporte publico, pues para las compafias resulta poco rentable proveer de servicios
a zonas alejadas. Esta situacién genera segregacion social, fragmentacion territorial y
tensién, ademas de coadyuvar al incremento de la movilidad por los vacios urbanos
que se generan, esto obliga a los habitantes a recorrer distancias mayores para

realizar sus actividades cotidianas.
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Figura 34.

Interconexién de la Zona Conurbada Zacatecas — Guadalupe a través de ejes viales principales
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Nota: La imagen muestra el Eje Metropolitano (eje troncal) como elemento de conexion entre Zacatecas
y Guadalupe, a partir de donde se estructura la ZCZG, asi mismo muestra los principales ejes de

movilidad. Elaboracion propia a partir de informacién del (INEGI, 2025).

La instalaciéon de Ciudad Gobierno, Campus UAZ Siglo XXI y Plaza Galerias, ha
estimulado el crecimiento de la mancha urbana hacia el poniente, consolidando el
establecimiento de zonas comerciales y habitacionales (Gonzalez M. G., 2022, pags.
7-8). De forma paralela, el municipio de Guadalupe a concentrado desarrollos

habitacionales hacia el oriente, donde la vivienda resulta mas “asequible”.

Este patron ha convertido a Guadalupe en una “ciudad dormitorio”, donde predominan
las zonas habitacionales. no obstante, tienen que desplazarse hacia el poniente de la
ciudad donde se concentran los centros de trabajo, recreativos, bienes, servicios, y
educativos, esto ha influido notablemente en los flujos y patrones de movilidad actual

que impactan directamente en el BALM.
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e Distribucion de viajes y dinamicas de movilidad en la Zona Conurbada

Zacatecas — Guadalupe

Figura 35.

Caracteristicas de movilidad en la Zona Conurbada Zacatecas - Guadalupe por tipo de transporte
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Nota: Grafica que muestra los medios de transporte predominantes en la ZCZG. Elaborada a partir de
informacion del (PIMUS, 2016-2040, pag. 62)

De acuerdo al Programa Integral de Movilidad urbana Sustentable (PIMUS), en la
ZCZG la distribucion de viajes se concentra principalmente en el transporte urbano
(39%), el automovil (27%) y los desplazamientos a pie (23%) (Figura 35) (PIMUS,
2016-2040, pag. 62), denotando un mayor uso del transporte urbano. El transporte
publico y privado, representa el 66% de los viajes en la ZCZG, generando un aforo
considerable en las vialidades intraurbanas, particularmente en el Eje Metropolitano y
el BALM, que absorbe la mayor parte del flujo vehicular. EI PIMUS evidencia que el
automovil mantiene predominancia, sin embargo, cuando las distancias son cortas, los

desplazamientos peatonales adquieren mayor importancia.
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Garnica (2013), en su estudio; Una vision de la Estructura Urbana de Zacatecas,
analiza las caracteristicas principales de la red vial, de acuerdo a su longitud de linea
y longitud de frente de cuadra. Sefala que existen pocas lineas largas que atraviesan
y conectan en sentido oriente — poniente la ZCZG, y muchas lineas pequefias y poco
conectadas donde las cuadras son menores de 200 m, por lo que Zacatecas y
Guadalupe son centros urbanos relativamente caminables y de distancias cortas
(Garnica, 2013, pag. 17).

De acuerdo al INEGI, a nivel estatal la movilidad cotidiana de la poblacién mayor de 3
afos que asiste a la escuela (Figura 36), indica que el 84.7% asiste a la escuela
caminando con un tiempo de desplazamiento de hasta 15 minutos; el 76.6% usa
bicicleta con un tiempo de traslado de hasta 15 minutos; el 68.3% usa vehiculo
particular con un tiempo de hasta 15 minutos; y el 69.1% usa transporte publico con

un tiempo de traslado que oscila entre los 16 minutos a 1 hora (INEGI, 2020, pag. 95).
Figura 36.

Distribucién porcentual de la poblacion de 3 afios y mas que asiste a la escuela segtin modo o medio

de traslado y tiempo empleado para llegar al lugar de estudio (estatal)
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Nota: La grafica muestra la distribucion porcentual de la poblacion de 3 afios y mas a nivel estatal, que
asiste a la escuela segun modo o medio de traslado y tiempo empleado para llegar al lugar de estudio.
Elaboracion propia a partir de (INEGI, 2020, pag. 95).
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Estos datos evidencian que los trayectos entre vivienda y escuela son relativamente
cortos, lo que favorece la movilidad peatonal, especialmente entre nifios y jovenes,
esto representa un area de oportunidad para promover la micromovilidad en sus
municipios. También se observa una tendencia al uso de la bicicleta en trayectos
cortos, y un contraste en tiempos de traslado entre el uso del transporte publico y el
vehiculo particular, ya que el primero implica trayectos mayores debido a rutas mas
largas e indirectas, paradas frecuentes y tiempos mayores de traslado, aunado al

congestionamiento vial.

Figura 37.

Distribucién porcentual de la poblacién ocupada de 12 afios y mas segun modo o medio de traslado y

tiempo empleado para llegar al trabajo (estatal)
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Nota: Distribucién porcentual de la poblacién ocupada de 12 arfios y mas segun modo o medio de
traslado y tiempo empleado para llegar al trabajo (estatal). Elaborada a partir de informacién de los

Principales resultados Censo de Poblacion y Vivienda (INEGI, 2020, pag. 98)

En cuanto a la movilidad cotidiana de la poblacion ocupada de 12 afios y mas (Figura
37), el 71.1% se traslada caminando con un tiempo de hasta 15 minutos, el 48% utiliza
vehiculo particular con tiempos similares y el 66.0% recurre al transporte publico, con

recorridos de 16 minutos a una hora (INEGI, 2020, pag. 98).
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Los datos reflejan que el uso del transporte publico toma un valor relevante sobre el
vehiculo particular, aunque con tiempos mas largos de traslado a causa de los
trayectos indirectos y paradas frecuentes, lo que insta a la reestructuracion y
mejoramiento del transporte publico. La informacion confirma que en Zacatecas
existen zonas urbanas caminables y con potencial para integrar medios de transporte
alternativos y sustentables, en un contexto donde el uso del transporte publico

mantiene predominio sobre el automovil.
Figura 38.

Principales motivos de viaje en transporte publico en la Zona Conurbada Zacatecas — Guadalupe
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Nota: La grafica muestra los principales motivos de viaje en la ZCZG en transporte publico. Elaborada
a partir de informacion del (PIMUS, 2016-2040, pag. 68)

Los principales motivos de viaje en transporte publico, son actividades de primera

importancia como traslado a casa (34%), al trabajo (21%) y a la escuela (13%) como
se observa en la Figura 38 (PIMUS, 2016-2040, pag. 68).
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Figura 39.

Tiempos de viaje en minutos en la Zona Conurbada Zacatecas — Guadalupe
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Nota: La grafica muestra los tiempos de viaje promedio en la ZCZG. (PIMUS, 2016-2040, pag. 62)

En cuanto a los tiempos de viaje entre Zacatecas y Guadalupe, predomina un tiempo
promedio de 11 y 30 minutos de traslado (Figura 39), lo que indica distancias

relativamente cortas, aun en automovil (PIMUS, 2016-2040, pag. 61).

e Zacatecas al volante: movilidad en cifras

El padrén vehicular es una variable importante en la movilidad urbana, pues tiene una
repercusion en el modo de traslado de los usuarios, pues contribuye a la congestion
vehicular minimizando la eficiencia de la estructura vial. De acuerdo a datos del INEGI
el total de vehiculos registrados en circulacién al 2024 en el estado de Zacatecas fue
de 822,170 automotores, entre automodviles, camiones para pasajeros, camiones,
camionetas de carga y motocicletas (Figura 40), lo que indica que, en la entidad, hay
un vehiculo por cada dos personas aproximadamente (INEGI, 2025).
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Figura 40.

Total historico estatal de vehiculos de motor registrados en circulacion Zacatecas 1980 - 2024
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Nota: La grafica muestra el total estatal de vehiculos de motor registrados en circulacion Zacatecas
1980 — 2024. Elaborado a partir de informacién de (INEGI, 2025)

En los ultimos afios el estado de Zacatecas ha registrado un incremento significativo
en el uso del vehiculo, la Figura 41 muestra el periodo 2014 al 2024. La informacion
indica que, en este ultimo decenio se experimentd un crecimiento sostenido. En 2014
el estado contaba con 392,042 unidades y en 2024, 822,170 vehiculos (INEGI, 2025)

lo que represento un aumento de 109.7% en los ultimos diez afios.

Este incremento se traduce en una tasa de crecimiento anual promedio de
aproximadamente 7.69%. Esto nos muestra que el crecimiento del parque vehicular
ha sido muy alto, asociado al crecimiento urbano y la insuficiencia del transporte
publico. Esto repercute directamente en la generaciéon de congestidon vial y mayores
tiempos de traslado. Si esta tendencia continua, para 2030 Zacatecas podria tener

mas de 1.28 millones de vehiculos, implicando una mayor presion al sistema vial.
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Figura 41.

Vehiculos registrados en circulacién por tipo de vehiculo en el estado de Zacatecas 2014 -2024
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Nota: Vehiculos registrados en circulacion por tipo de vehiculo en el estado de Zacatecas 2014 - 2024.
Elaborado a partir de (INEGI, 2025)

Ademas del crecimiento general del parque vehicular, se observa un incremento
considerable en el numero de motocicletas registradas. Estas unidades han
comenzado a jugar un papel cada vez mas relevante en la movilidad urbana,
especialmente en areas con alta densidad de trafico y en zonas periféricas donde el
transporte publico es limitado, ademas de ser un tipo de vehiculo mas asequible para

la poblacion de menos ingresos.

En la ZMZG para el afio 2024 circulan un total de 217,530 vehiculos, distribuidos entre
los municipios de Zacatecas, Guadalupe, Morelos, Vetagrande y Trancoso, siendo el
municipio de Guadalupe y Zacatecas los que presentan un mayor crecimiento en el

padron vehicular, como se observa en la gréafica de la Figura 42.
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Figura 42.

Vehiculos registrados en circulacion de la Zona Metropolitana Zacatecas — Guadalupe 2014 - 2024
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Nota: Vehiculos registrados en circulacion de la Zona Metropolitana Zacatecas — Guadalupe 2014 —
2024. Elaborado a partir de informacion de (INEGI, 2025)

La Figura 43 muestra el crecimiento del padrén vehicular solo de la ZCZG durante el

ultimo decenio. En 2014 se registré un total de 111,657 vehiculos, mientras que en

2024 |a cifra ascendié a 199,083 unidades, representando un aumento de 78.3% en

los ultimos diez afos, con una tasa de crecimiento anual de 5.95%. Esto nos indica

que el crecimiento ha sido continuo, posiblemente asociado al crecimiento urbano, la

deficiencia del transporte publico, y a las dindamicas laborales y econdémicas, esto se

refleja en mayores niveles de transito especialmente en el eje troncal. Para 2030 se

estima un aumento del 40% adicional o 278,716 unidades en circulacion.
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Figura 43.

Vehiculos registrados en circulacion de la Zona Conurbada Zacatecas — Guadalupe 2014 - 2024
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Nota: Vehiculos registrados en circulacion de la Zona Conurbada Zacatecas — Guadalupe 2014 — 2024.
Elaborado a partir de informacion de (INEGI, 2025)

La Tabla 2 muestra el padron vehicular del periodo 2015 a 2024 donde Zacatecas y
Guadalupe concentran la mayor cantidad de vehiculos registrados en circulacion. Si
bien, en un inicio Zacatecas registraba un padrén superior al de Guadalupe, a partir de
2021 este ultimo presenta un crecimiento mas acelerado asociado a su crecimiento
poblacional. Esto refleja una mayor dependencia al transporte privado, vinculado a las

distancias que sus habitantes recorren diariamente desde este municipio.

En un periodo de nueve anos, Guadalupe tuvo un aumento de 50,594 vehiculos,
equivalente a un crecimiento del 92.19% aproximadamente, con una tasa media anual
de 7.69%. Por su parte el municipio de Zacatecas mostré6 un crecimiento mas
moderado, pues en este mismo periodo tuvo un aumento de solo 31,628 vehiculos o

un 51.02% aproximadamente, con una tasa media anual del 4.63%.
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El municipio de Guadalupe presenta un mayor crecimiento poblacional y habitacional;
sin embargo, el transporte publico cuenta con una cobertura limitada, lo que
increméntala dependencia al automovil. En contraste, Zacatecas registra un
crecimiento poblacional mas moderado, su topografia accidentada restringe la
expansion vial, aunque posee una mayor cobertura de transporte publico. Estas
condiciones contribuyen a que exista una mayor presion sobre la red vial ya deficiente,
lo que se traduce en el aumento de transito, mayor tiempo de traslado, siniestralidad y

episodios de inmovilidad, entre otros factores.
Tabla 2

Padrén Vehicular Estatal, Zona Metropolitana y Zona Conurbada 2015 — 2024

MUNICIPIO 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
Guadalupe 54,870 60,509 64,981 66,183 71,144 74,806 78,866 86,464 96,129 105,464
Morelos 4,391 4,713 4,771 5,025 5,479 5,754 5,967 6,586 7,317 7,921
Vetagrande 2,053 2,311 2,348 2,543 2,893 3,025 3,179 3,637 4,149 4,539
Zacatecas 61,991 66,100 68,775 70,098 74,114 76,950 78,736 82,245 87,774 93,619
Trancoso 2,500 2,772 2,915 ,3140 3,528 3,793 4,007 4,542 5,349 5,987
TOTALZM 125,805 136,405 143,790 146,989 157,158 164,328 170,755 183,474 200,718 217,530
ZCZG 116,861 126,609 133,756 136,281 145,258 151,756 157,602 168,709 183,903 199,083

ESTATAL 403,909 434,935 449,028 467,879 514,384 542,769 565,895 639,134 736,225 822,170

Nota: La tabla muestra el padrdn vehicular registrado en circulacion Estatal, Zona Metropolitana y Zona
Conurbada entre los afos 2015 a 2024. Elaboracion propia a partir de informacion del (INEGI, 2025).

La Tabla 3, muestra la tasa de crecimiento vehicular por afo en el periodo 2015 - 2024,
a nivel estatal, metropolitano y de conurbacion. En la ZCZG observamos una
variabilidad de la tasa de crecimiento por ano, pues presenta un acentuado
decrecimiento entre 2018 y 2021 (post pandemia), de manera general la tendencia de
crecimiento es positiva y constante presentando la tasa mas alta en el afio 2023 con
un 9.01% y una ligera disminucion en 2024 (8.4%) esto tiene repercusiones en las
cargas vehiculares que actualmente tiene el BALM. En la ZCZG se observa un
crecimiento acelerado durante la recuperacion post pandemia en el periodo 2022 -
2024.
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Tabla 3

Tasa de crecimiento anual vehicular por afio 2015 — 2024

MUNICIPIO 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Guadalupe 6.19% 10.28%  7.39% 1.85% 7.50% 5.15% 5.43% 9.63% 11.17% 9.27%
Morelos 3.05% 7.34% 1.23% 5.32% 9.03% 5.02% 3.70% 10.38% 11.10%  8.26%
Vetagrande -1.39% 1257% 1.60% 8.32% 13.76% 4.56% 5.09% 14.38% 14.07%  9.41%
Zacatecas 3.35% 6.63%  4.05% 1.92% 5.73% 3.83% 2.32% 4.46% 6.73% 6.66%
Trancoso 1.75% 10.88%  5.15% 7.711% 12.38% 7.51% 5.64% 13.36% 17.76% 11.93%
ZMZG 4.45% 8.42% 5.41% 2.23% 6.93% 4.56% 3.91% 7.47% 9.40% 8.37%
ZCZG 4.66% 8.34% 5.64% 1.89% 6.58% 4.48% 3.85% 7.05% 9.01% 8.24%
ESTATAL 3.03% 7.68% 3.23%  4.20% 9.94% 5.52% 4.26% 12.94% 15.19% 11.67%

Nota: La tabla muestra la tasa de crecimiento vehicular por afo de la ZMZG, ZCZG y del Estado de

Zacatecas entre los afos 2015-2024. Elaboracion propia a partir de informacion de (INEGI, 2025)

El municipio de Guadalupe presenta una mayor tasa de crecimiento con respecto a
Zacatecas. Sin embargo, observamos que el municipio de Trancoso presenta
histéricamente un aumento mayor del parque vehicular con respecto a los demas
municipios con hasta un 11.93% en 2024 y una tasa de crecimiento media anual de
9.41%, de igual manera los municipios de Morelos y Vetagrande, en contraposicion a
los municipios centrales de Zacatecas y Guadalupe donde las distancias son

relativamente mas cortas y cuentan con mayor oferta de transporte publico.

Esto puede deberse a que muchas personas se trasladan diariamente desde estos
municipios a trabajar, estudiar y realizar otras actividades a la ZCZG por su cercania,
lo que orilla a los usuarios a adquirir vehiculos motorizados para realizar sus traslados
diarios de manera comoda y rapida, pues los traslados en transporte suburbano se
realizan en un mayor tiempo, ademas estos tienen una frecuencia de paso menor,
paradas continuas y trayectos mas largos en sus rutas para absorber el mayor numero
de usuarios posibles. Esto los convierte en municipios dormitorio, evidenciando la falta

de eficacia del sistema de transporte publico suburbano.
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e Estructura Vial de la Zona Conurbada Zacatecas — Guadalupe

La ZCZG cuenta con un sistema vial conformado por vias primarias, secundarias y
terciarias, dentro del cual se identifican 5 ejes principales (Figura 44). El eje 1
identificado como Eje Metropolitano, constituye la arteria de mayor jerarquia dentro del
sistema de movilidad por su conectividad con zonas clave, es de acceso rapido y
soporta el mayor volumen de trafico diario.

Figura 44.

Principales ejes viales en la Zona Conurbada Zacatecas - Guadalupe
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Nota: La imagen muestra los cinco ejes principales que recorren de oriente a poniente la Zona

Conurbada Zacatecas — Guadalupe. Elaboracién propia a partir de informacion de (INEGI, 2025)

120



La Tabla 4 describe cada uno de los ejes viales que atraviesan de forma longitudinal

la ZCZG, definidos a partir de la identificacion de las vialidades que presentan una

mayor concentracion vehicular. En ella se precisa el tipo de via segun su clasificacion,

sentidos de circulacion de los flujos y numero de carriles por sentido de circulacion.

Estos ejes corren paralelos al Eje Metropolitano, cuyo tramo mas relevante y conflictivo

corresponde al Bulevar Adolfo Lépez Mateos (BALM).

Tabla 4

Principales ejes viales de la Zona Conurbada Zacatecas — Guadalupe

EJE VIALIDADES TIPO DE VIA
Carretera 45 Guadalupe - Trancoso (Eje Metropolitano)
Av. Revoluciéon Mexicana Vias primarias de flujo continuo doble sentido de
EJE 1 Blvd. José Lopez Portillo circulacién y de tres a cinco carriles de circulacion
Blvd. Adolfo Lépez Mateos por sentido
Calz. Héroes de Chapultepec
Lib. Transito Pesado (Distribuidor Vial Bonito
Vias primarias de flujo continuo doble sentido de
Pueblo)
- - circulacién, y de tres a cinco carriles de circulacion
EJE 2 Blvd. Bicentenario
por sentido.
Transito Pesado
Carr. Federal Zacatecas - Fresnillo
Vialidad Arroyo de la Plata
Av. Francisco Garcia Salinas
Paseo Francisco Garcia Salinas
- Vias secundarias de flujo discontinuo, doble
Av. Obrero Mundial
EJE 3 sentido de circulacion y de dos carriles de
JesuUs Reyes Heroles ) y .
circulacién por sentido.
Paseo La Encantada
Calzada Luis Moya
Vialidad El Orito
Calzada Siglo XXI
Vialidad San Simon Vias secundarias de flujo discontinuo, doble
EJE 4 Av. Solidaridad sentido de circulacion y de uno a cuatro carriles de
Carr. a La Bufa circulacioén por sentido.
Paseo Diaz Ordaz
Av. Vetagrande (Parque Ecoldgico) Vias secundarias de flujo discontinuo, doble
EJE S Vialidad Manuel Felguérez sentido de circulacién y de uno a tres carriles de

Blvd. El Bote

circulacién por sentido

Nota: La tabla muestra la identificacion de los ejes viales en la ZCZG y sus principales caracteristicas.

Elaboracion propia.
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El Eje Metropolitano (Figura 45) es una via federal primaria, de acceso rapido vy flujo
continuo, con una longitud aproximada de 18.4 km que atraviesa horizontalmente la
zona urbana de la ZCZG. Esta vialidad absorbe diariamente una carga vehicular
significativa, ya que comunica diversas areas urbanas que concentran equipamiento
estratégico. Sin embargo, el principal punto de mayor conflicto se encuentra en la parte
mas angosta, que corresponde al BALM, entre la interseccion con la vialidad Paseo de
La Bufa y la Av. San Marcos con una longitud aproximada de 1.8 kilometros, el analisis

de este tramo se enfatizara en el siguiente capitulo.

Figura 45.

Eje Metropolitano Zona Conurbada Zacatecas — Guadalupe
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Nota: La imagen muestra la localizacion del Eje Metropolitano en rojo en la Zona Conurbada Zacatecas

— Guadalupe. Elaboracion propia a partir de informacion de (INEGI, 2025)
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El Eje Metropolitano converge con diversas vialidades transversales que facilitan la
conectividad urbana y metropolitana. Entre las principales destacan: Siglo XXI,
carretera a Sauceda de la Borda, Av. Solidaridad, Av. Pedro Coronel, Julio Ruelas,
vialidad Cerro de Las Bolsas, paseo a la Bufa, Av. J. Gonzalez Ortega, paseo Diaz
Ordaz, Vial. Manuel Felguérez, carretera Federal 45, Vial. El Orito, entre otras. Se
cuenta con una red de vias alternas complementarias que refuerzan la accesibilidad:
Vialidad transito pesado, El Bote, 5 Sefores, Calz. Luis Moya, Av. La Encantada, Av.
Lago de Chapala, Nueva Celaya, Av. San Marcos, Av. Netzahualcoyotl, Av. Sierra
Madre, Arroyo de las Sirenas, Leyes de Reforma, Av. México, Av. De los Deportes, Av.
Universidad, Vial. Siglo XXI, Vial. San Simén, Av. Francisco Garcia, Salinas, Av. Obrero
Mundial, Calz. J. Reyes Heroles, Av. Prol. La Fe, Av. Barones, Av. Las Américas, Sec.

De la Defensa Nacional, Av. Colegio Militar, Av. Vialidad Arroyo de la Plata, entre otras.

En los ejes complementarios predomina el uso de automoviles y transporte publico,
que permiten el acceso a zonas habitacionales y comerciales, cuentan con dispositivos
para regulacién del transito (semaforos) ademas de sefalizacion, camellones,
iluminacion, banquetas, ciclovia y mobiliario urbano. No obstante, el estado de
conservacion es regular, pues falta mantenimiento a vialidades, adecuacion en su
seccion vial y mejorar la seguridad vial, el uso de suelo colindante a los ejes viales
principales, es predominantemente mixto, con una fuerte presencia de actividades

comerciales.

e Fragmentos en movimiento: movilidad entre distritos urbanos Zacatecas —

Guadalupe

La ZCZG, al mantener una estrecha interconexion con los municipios circunvecinos,
concentra un flujo significativo de habitantes que diariamente se desplazan para
trabajar, estudiar o realizar actividades de primera importancia (Figura 46). Esto genera
un patron caracteristico y rigido de movilidad: en las mafanas predomina el
desplazamiento en sentido oriente — poniente (Guadalupe — Zacatecas), mientras que

por las tardes se invierten sentido poniente — oriente (Zacatecas — Guadalupe).
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De acuerdo al PDUZMZG (2016-2040), los mayores flujos regionales de poblacién
econOdmicamente activa proveniente de los municipios de Morelos, Vetagrande,
Trancoso, Genaro Codina, Zacatecas y Guadalupe. Asimismo, se identifican flujos
relevantes a lo largo del corredor industrial Calera-Fresnillo, asi como Jerez,
Villanueva, Panuco. Cuauhtémoc y Ojocaliente, aunque estos ultimos presentan una
distancia mayor (PDUZMZG, 2016-2040, pag. 21).

Figura 46.

Flujos regionales cotidianos de poblaciéon econémicamente activa por motivo de trabajo 2010

Fresnilio

General Ennique Estrada

Vhd Mo

Jorez Garcia Saknas

D1 AMBITO REGIONAL

Son Puoee Faas deres

Nota: La imagen muestra los principales flujos regionales de actividad econdmica en la Zona
Metropolitana Zacatecas — Guadalupe. Obtenido de (PDUZMZG, 2016-2040, pag. 20)

Los principales flujos de viaje dentro de la ZCZG, asociados a actividades laborales,
escolares o de ocio, se originan y concentran en los centros metropolitanos de
Zacatecas y Guadalupe, asi como en subcentros econdémicos como Ciudad Gobierno,
Plaza Galerias y zona Campestre — Bernardez. Estos espacios funcionan como polos
de atraccidbn al concentrar actividades econdmicas, sociales, culturales vy
administrativas de gran relevancia, articuladas a través del Eje Metropolitano (Figura
47).
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Figura 47.

Flujos de movilidad segun actividad laboral, escolar y de ocio (2015-2018)
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Nota: La imagen muestra la movilidad que generan los principales flujos de viaje en la Zona Conurbada

Zacatecas — Guadalupe segun actividad laboral, escolar o de ocio. Obtenido de (Gonzalez M. G., 2022,

pag. 8)

En contraste, la movilidad de estudiantes y trabajadores, presenta un patron de flujo
claramente definido en sentido oriente — poniente (Figura 48), donde los subcentros
UAZ siglo XXI y Ciudad Gobierno actuan como importantes atractores de viaje,
generando un elevado volumen de desplazamientos diarios. En este contexto, el Eje
Metropolitano se consolida como la principal via de movilizacion, ya que concentra
rutas de transporte publico, equipamiento y servicios, ademas de funcionar como un
corredor comercial. Tanto los flujos regionales como locales, terminan convergiendo
en esta arteria, lo que intensifica las problematicas viales existentes que impactan en
el BALM.
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Figura 48.

Movilidad de estudiantes universitarios y trabajadores gubernamentales (2015-2018)

Nota: La imagen muestra la movilidad que generan los flujos de viaje en la Zona Conurbada Zacatecas
— Guadalupe de estudiantes y trabajadores universitarios y gubernamentales. Obtenido de (Gonzalez
M. G., 2022, pag. 10)

El PIMUS (2016-2040) analiza la movilidad urbana a partir de la sectorizacion de las
Areas Geoestadisticas Basicas (AGEB8) en 14 distritos urbanos correspondientes a
los municipios de Zacatecas y Guadalupe, el analisis evidencia que la mayor
distribucion porcentual de viajes con destino en medios motorizados proviene del
municipio de Guadalupe (PIMUS, 2016-2040, pag. 73). Los principales motivos de
viaje corresponden a actividades de primera importancia: casa, trabajo y escuela
(PIMUS, 2016-2040, pags. 75-76). En cuanto a la movilidad no motorizada, las zonas
con mayor concentracion de viajes a pie o en bicicleta se localizan principalmente entre
distritos contiguos al centro de Zacatecas y de Guadalupe dado que los trayectos son

mas cortos y existe un mayor numero de viajes internos (PIMUS, 2016-2040, pag. 74).

8 Segun el INEGI, los AGEB son areas compuestas por varias manzanas delimitadas por calles o avenidas que
contienen informacién sociodemografica, econdmica y territorial.
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Respecto a los usuarios de transporte publico, se observa que los estudiantes
representan el grupo mas dependiente de este medio, mientras que los trabajadores
tienden a utilizar con mayor frecuencia el automovil particular (PIMUS, 2016-2040, pag.
76). Asi mismo, el Centro Histérico de Zacatecas, concentra la mayor cantidad de
viajes origen - destino en transporte publico diariamente (PIMUS, 2016-2040, pag. 78).
Finalmente, el analisis de viajes internos revela, que los desplazamientos entre los
municipios de Zacatecas y Guadalupe se realizan principalmente en sentido oriente —
poniente, representando el 73.8% del total de los viajes (PIMUS, 2016-2040, pags. 81-
82).

e Entre rutas y retos: el transporte publico en la Zona Conurbada Zacatecas —

Guadalupe

De acuerdo con el PIMUS (2016-2040), la ZCZG cuenta con cuatro modos de
transporte publico: urbano, suburbano o intermunicipal, taxis y transporte de personal.
A esto se suma el transporte publico de servicio digital a través de plataformas, el cual
ha tenido un auge significativo en los ultimos afos, asi como el transporte de ruta
logistica. Las rutas de transporte publico recorren diversas vialidades de la ciudad
principalmente sobre el Eje Metropolitano, lo que contribuye a una menor eficiencia de
la red vial y que impacta en la operacion y calidad del servicio (Figura 49) (PIMUS,
2016-2040, pag. 83).

Las principales rutas de transporte publico, tanto urbanas como suburbanas,
convergen en el Eje Metropolitano, lo que ha generado un impacto considerable en la
ralentizacion del trafico y el congestionamiento vial. Alo largo de este eje, se concentra
una cantidad significativa de paradas de ascenso y descenso, que diariamente
registran un elevado aforo de pasajeros que utiliza el transporte publico para dirigirse

a sus distintos destinos.
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De acuerdo al PIMUS (2016-2040), actualmente existe un empalme de rutas que
transitan por el Eje Metropolitano, provocando una sobreoferta del servicio. Esta
situacion refleja un sistema de transporte de baja calidad, ineficiente e inseguro, al que
se suma la antigledad de la flota de transporte, o que contribuye a una mayor

saturacion vial generando impactos negativos al medio ambiente.
Figura 49.

Red vial del sistema de transporte urbano de la Zona Conurbada Zacatecas - Guadalupe

f/ ‘,‘\" '/—,A‘.
— S N/
// LD \ ’ 4 Ao \ % //, Y f' L
" 0 | / 7~ -
,/\ e N U hnd \,(‘:\_7 ~~)
¥ & i et Lha \4\:1‘“ -
/ - \. N . .‘\\“I/‘\ NG ~
, \ s ol ¥ —
/ \ ST C \ lea_, 2
\ | Guaca upe h;*._, /L)
-y

AN
l,J" < \
X P \\ e

Nota: La imagen muestra la red vial del sistema de transporte publico en Zacatecas y Guadalupe (previa
pandemia por COVID 19). Obtenido del (PIMUS, 2016-2040, pag. 83)

Actualmente se cuenta con 39 rutas de las cuales 21 son urbanas y 18 suburbanas,
con destinos hacia los municipios de Fresnillo, Villanueva, Tacoaleche, Trancoso,
Sauceda de la Borda, Calera, Jerez, Genaro Codina, Cuauhtémoc, Vetagrande y
Morelos (PIMUS, 2016-2040, pag. 107 y 108). En base en la Figura 50, la tendencia
muestra que en la ZCZG predomina el uso tanto del transporte publico como del
automovil particular (PIMUS, 2016-2040, pag. 139).
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De acuerdo con las proyecciones de movilidad, para el afio 2030 se prevé un total de
797,176 viajes diarios, mientras que para el 2040 la cifra ascendera a 928,762 viajes
diarios. En cuanto a los viajes en automovil, se estima que alcanzaran 268,410 viajes
diarios en 2030 y 312,714 en 2040. Por su parte, los viajes en transporte publico se
proyectan en 312,619 para 2030 y 364,220 para 2040, lo que representa un incremento
del 16.5 %, manteniendo una proporcién estable respecto al total de viajes motorizados
(PIMUS, 2016-2040, pag. 144).

Figura 50.

Distribucién modal de la demanda de viajes

Distribucion Modal ZCZG

Taxi
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Nota: La grafica muestra la distribucién modal de los viajes en la ZCZG. Elaborado a partir de
informacion del (PIMUS, 2016-2040, pag. 139)

Se observa un crecimiento sostenido de la movilidad en la ZCZG, con un ritmo similar
entre transporte publico y automovil. Aunque ambos modos crecen al mismo ritmo
porcentual, el aumento absoluto en viajes motorizados (automavil + transporte publico)
sugiere una presién adicional sobre la red vial y la infraestructura urbana. Si no se
fortalecen los sistemas de transporte publico y la movilidad no motorizada, el

incremento podria agravar la congestion y las emisiones en la proxima década.
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Lo anterior muestra que el uso del transporte publico continuara siendo el modo

predominante frente a otros medios, como el automévil (PIMUS, 2016-2040, pag. 144).

En este sentido, los datos indican que el reto principal radica en optimizar el sistema

de transporte publico, pues constituye el eje central de la movilidad urbana en la ZCZG

debido a su alta demanda. Su mejora es crucial para elevar la calidad de vida urbana,

ya que, aunque en ciertos puntos se registra sobreoferta de rutas, existen otras zonas

que permanecen desprovistas de cobertura adecuada del servicio, de ahi su necesidad

de reestructuracion.

e Movilidad sobre rieles: el Sistema ferroviario en la Zona Conurbada Zacatecas

— Guadalupe

Figura 51.

Sistema ferroviario Zona Conurbada Zacatecas - Guadalupe
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Nota: La imagen muestra el paso de la red del ferrocarril en su paso por la zona urbana de Zacatecas y

Guadalupe. Elaboracion propia a partir de informacion de (INEGI, 2025)
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En cuanto a la red del sistema ferroviario (Figura 51), su trazo corresponde al corredor
México — Ciudad Juarez, recorriendo aproximadamente 22.5 km dentro de la mancha
urbana de la ZCZG. Este trayecto atraviesa zonas habitacionales y genera una
marcada fragmentacion urbana, dividiendo a Zacatecas en dos sectores (norte y sur),

divisién que se refuerza con el Eje Metropolitano.

Asi mismo, la presencia de la via férrea constituye un riesgo latente para la poblacion,
ya que cuenta con catorce cruces de los cuales siete son intersecciones vehiculares a
nivel, mismos que han registrado diversos accidentes, desde atropellamientos,
descarrilamientos y choques. Tan solo en los ultimos tres afos se reportaron diecisiete
descarrilamientos, de los cuales doce fueron de gravedad, resultando en dos muertes
(Meganoticias, 2024).

Las vias del tren representan un obstaculo para la movilidad eficiente, al generar
problemas de trafico en los escasos y peligrosos cruces existentes. De acuerdo al
PDUZMZG (2016-2040), el aforo vehicular promedio diario que atraviesa estas
intersecciones es de 86,906 unidades, de las cuales el 95.6% corresponde a
automoviles particulares (PDUZMZG, 2016-2040, pags. 52-53).

Se han propuesto proyectos por parte de las autoridades locales para reubicar el trazo
de las vias del tren o un nuevo corredor ferroviario fuera de la mancha urbana, pero
no se ha logrado consolidar ninguna accion, pues los recursos se han orientado a la
construccion de mas infraestructura para solucionar los problemas de movilidad en la
ZCZG.
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3.2. INFRAESTRUCTURA MATERIAL: ANALISIS DEL BULEVAR
ADOLFO LOPEZ MATEOS

EIBALM es el tramo con mayores problemas de trafico en horas pico, ante un percance
automovilistico, una contingencia social o siniestro vial, experimenta saturacion vial
significativa que rapidamente se replica en diversos puntos de la ciudad, volviéndose
practicamente intransitable. Esta situacibn genera congestionamiento vial e
inmovilidad visible en las largas colas de trafico que se forman. Ademas, al intentar
usar las vias alternas, estas se encuentran saturadas, identificandose asi multiples

nodos de conflicto vehicular que entorpecen los flujos de movilidad.

Dichos problemas obedecen, en gran medida, a la falta de ordenamiento vial
adecuado, a la insuficiente planeacién y disefio de la infraestructura, la limitada
conectividad y accesibilidad, asi como a la carencia de cultura vial entre los
ciudadanos. Todo ello se refleja en una marcada ralentizacion del metabolismo vial que

impacta directamente en el Bulevar Adolfo Lopez Mateos.

3.2.1. Diagnostico estratégico

El BALM (Figura 52), es una via urbana ubicada en el municipio de Zacatecas, al sur
del Centro Histérico, comprendida entre las coordenadas 22°46'04.8"N -
102°33'59.9"W y 22°46'01.0"N -102°34'53.5"W. Limita al oriente con el Blvd. José
Lopez Portillo y al poniente con la Calzada Héroes de Chapultepec. Su relevancia
radica en su funcidén, como parte del Eje Metropolitano, considerado la columna
vertebral de la movilidad en la ZCZG, ya que recorre horizontalmente el territorio y
conecta con la mayor parte de los sectores urbanos a través de una red de vias
secundarias. Estas a su vez, enlazan colonias, barrios y fraccionamientos, ademas de
areas administrativas, comerciales, industriales y de servicios. Todo ello permite
identificar al BALM como un corredor urbano estratégico que absorbe una importante

carga vehicular diariamente.
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Figura 52.

Mapa de localizacién de Bulevar Adolfo Lopez Mateos
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Nota: La imagen muestra la ubicacion del Bulevar Adolfo Lépez Mateos en rojo. Elaboracién propia a
partir de informacion del (INEGI, 2025)

En cuanto a la tasa de crecimiento del Transito Diario Promedio Anual (TDPA) a nivel
nacional, para el periodo 2016 - 2021 la Secretaria de Infraestructura,
Comunicaciones y Transportes (SICT) reporta un crecimiento del 1.50% a nivel
nacional. Al considerar solamente el total de la red carretera del estado, la tasa de
crecimiento es del 13.14%. (SICT, 2024).

En cuanto a la red federal libre Bulevar Guadalupe — Zacatecas — La Escondida (km
7.7), arroja una tasa de crecimiento del 6.40% entre 2022 y 2023 (Figura 53). En el
periodo 2019-2020 puede apreciarse una caida del -15.0% de la tasa de crecimiento
del transito, atribuida a la contingencia sanitaria por COVID 19, la cual impacté en la

movilidad durante este periodo.
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Figura 53.

Tasa de crecimiento del transito vehicular 2023. Red Federal Libre- Blvd. Guadalupe - Zacatecas — La

Escondida.
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Nota: La imagen muestra la tasa de crecimiento del transito vehicular 2023 de la Red Federal Libre-
Blvd. Guadalupe - Zacatecas — La Escondida. Elaboracion propia a partir de informaciéon de (SICT,
2024)

Posteriormente, de 2020 a 2021, se registra un repunte considerable (10.8%) respecto
a los afos previos. Este fendmeno se explica porque, de a acuerdo con estudios del
BID, tras la pandemia, aumentod el uso del automdévil, pues el transporte publico fue
percibido como un coctel de bacterias que facilitaba el contagio, situacion que

probablemente también se replico en Zacatecas.

De acuerdo a la SICT, en el BALM los autos representan el 93.1% del total del transito,
mientras que los camiones y autobuses corresponden al 6.6% y 0.5% como se observa
en la Figura 54. Este predominio del automovil evidencia el crecimiento de la tasa de
motorizacibn en la ciudad, lo que sostiene la problematica central del
congestionamiento vial y la consecuente ralentizacion del metabolismo urbano. Es
importante mencionar que, respecto a afios anteriores, se observa un aumento del uso
de la motocicleta pasando de 1.7% (2022) a 2.0% (2023).
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Figura 54.

Clasificacion vehicular agregada del Blvd. Guadalupe — Zacatecas — La Escondida km 7.7 (Av.

Universidad)

CLASIFICACION VEHICULAR AGREGADA
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Nota: La grafica muestra la clasificacion vehicular agregada, indicando que el tramo donde se ubica el
BALM es usado mayormente por automaviles. Elaboracién propia a partir de informacion de la (SICT,
2025)

En la Figura 55 se presenta la capacidad y nivel de servicio del tramo Lib. Guadalupe
— Zacatecas — Av. Universidad en la estacion ubicada en el km 7.7 (contador al oriente
del area de estudio), donde se registré un volumen horario maximo (V.H.) de 7,498
vehiculos por hora de mayor demanda, con una composicion de 2% autobuses y 8%

camiones en la corriente.

El tramo corresponde a un terreno plano, con hasta 10 carriles de circulacién. De
acuerdo con la ponderacion del volumen de servicio corresponde al nivel B, lo que
indica un flujo estable donde los conductores aun cuentan con libertad razonable de
maniobra para elegir velocidades y carriles de operacién (SICT, 2025, pag. 395).
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Figura 55.

Capacidad y niveles de servicio 2024

Car.: Blvd. Guadalupe - Zacatecas - La Escondida Red: Federal Libre
TRAMO km | VH Porciento Ttl#d VOLUMENES DE SERVICIO N
B |Cam AlB| c|p ] E]|S
T. Iz, Lib. Guadalupe - Zacatecas-X. Av. Universidad 770 748 2% 8% P 10 5473 8049 10625 13362 16008 [JEll
X Av. Universidad -T. C. Zacatecas - Durango 1450 6280 % 6% P 6 3207 489 6401 8050 9698 IE

Nota: La imagen muestra la capacidad y niveles de servicio del Blvd. Guadalupe — Zacatecas — La
Escondida estacion km 7.7 (estacion mas cercana al area de estudio) y Av. Universidad — T.C. Zacatecas
— Durango km 14.50 (del km 7.7 al 14.50 integra el BALM). Obtenido de (SICT, 2025, pag. 395)

Por su parte el tramo Av. Universidad - Zacatecas — Durango, en la estacidén ubicada
en el km 14.5, se registré un volumen horario maximo (V.H.) es de 6,298 vehiculos por
hora de maxima demanda, con una corriente compuesta por 2% de autobuses y 6%
de camiones, con una seccion vial de hasta 6 carriles. De acuerdo a la ponderacion,
el volumen de servicio corresponde al nivel C, caracterizado por un flujo estable,
aunque con restricciones de velocidad y maniobras de cambio de carril o rebase. No
obstante, la velocidad de operacion esta en un limite aceptable, —el tramo del km 7.7
al 14.5 integra el BALM— (SICT, 2025, pag. 395).

Esto confirma la hipotesis de que si bien, el BALM presenta signos de congestion
vehicular en determinados intervalos de tiempo, en términos generales el nivel de
servicio “C”, significa que mantiene una capacidad de transito aceptable — ya cercana
a su limite— el transito no es completamente fluido, es decir, existe cierto grado de
restriccibn en los flujos o intermitencia. El congestionamiento se concentra
principalmente en horas pico o ante alguna eventualidad especifica, mientras que en
el resto de la jornada es posible transitar de manera relativamente fluida. Esta
condicion representa una oportunidad para anticipar soluciones mediante una
planificacion estratégica orientada a garantizar la operatividad de la red vial a mediano

y largo plazo.
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Figura 56.

Transito Diario Promedio Anual 2014 -2024 Blvd. Guadalupe — Zacatecas — La Escondida (Estacion
km 7+700)
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TOTAL 82415 | 86314 | 86763 | 89099 | 91949 96412 84516 = 87395 ' 105174 101945 112004

Nota: La imagen muestra el Transito Diario Promedio Anual 2014 — 2024 sobre el Blvd. Guadalupe —
Zacatecas — La Escondida (Estacion km 7+700), en ambos sentidos de circulacion. Elaborado a partir
de informacion (SICT, 2025)

De acuerdo con los datos de la SICT el Bulevar Guadalupe — Zacatecas - La Escondida
(Estacion km 7+700), registré en 2024 un Transito Diario Promedio Anual (TDPA) de
112,004 vehiculos diarios en ambos sentidos (Figura 56). A partir del afio 2021, se
observa un incremento del transito muy remarcado. De las tres estaciones
contabilizadoras instaladas por la SICT a lo largo de este eje, la ubicada en el km
7+700 a la altura de Av. Universidad, registra el mayor aforo vehicular, situandose en
el inicio del trayecto asociado al BALM que presenta una mayor problematica de

concentracion de trafico.

En la Figura 57, se presenta la variacion diaria del volumen de transito de lunes a
domingo (2024) en el Bulevar Guadalupe — Zacatecas — La Escondida (km 7+700),
donde en ambos sentidos los valores se encuentran alrededor del 100%, lo que
muestra una circulacién estable durante la semana con variaciones por dia donde se
observan picos segun sentido lo que probablemente se deba a los patrones de

movilidad asociados al trabajo, escuela y actividades recreativas.
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En sentido Guadalupe — Zacatecas el mayor flujo ocurre los miércoles (102.7%) y
jueves (101.2%), lo que sugiere desplazamientos laborales o escolares hacia
Zacatecas a mitad de semana. El menor transito se presenta el domingo (96.7%), lo
que indica menor actividad laboral y escolar. En sentido Zacatecas — Guadalupe el
mayor transito se registra el viernes (110.2%), seguido del jueves (105.3%), lo que
sugiere un retorno de actividades hacia Guadalupe siendo ciudad dormitorio,
probablemente por motivos de descanso al finalizar la semana laboral. EI domingo
(80.4%) muestra el valor mas bajo, reflejando una disminucion significativa del flujo,
posiblemente porque no son dias laborales ni de escuela. El patron semanal sugiere
una movilidad pendular: de Guadalupe a Zacatecas en dias habiles, por motivos
laborales o escolares, de Zacatecas a Guadalupe hacia el final de la semana, asociado

al retorno a casa o actividades de ocio.
Figura 57.

Variacion diaria de transito Blvd. Guadalupe — Zacatecas — La Escondida 2024
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Nota: La imagen muestra la variacién diaria de lunes a domingo de transito en el Blvd. Guadalupe —
Zacatecas — La Escondida en la estacién del km 7.7. (SICT, 2025)
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Esta reduccién puede explicarse por las obras de construccion ejecutadas en el
bulevar, que modificaron ligeramente las dinamicas de movilidad, obligando a los
automovilistas a utilizar rutas alternas como Transito Pesado y Vialidad Manuel
Felguérez. A pesar de esta variabilidad por dia, de manera general el volumen de
transito es constante y estable, no hubo un crecimiento significativo del volumen de

transito diario, sino una redistribucion temporal y direccional de los flujos vehiculares.

Esta tendencia responde principalmente a los motivos de viaje asociados a casa,
escuela y trabajo, que generan una movilidad mas intensa de lunes a viernes, en
contraste con los fines de semana, cuando se observa una reduccion considerable en
el volumen de transito, debido a las actividades de descanso y recreacion como se

observa en las figuras 58 y 59.

Figura 58.

Promedio de autos por minuto en el BALM (lunes a viernes)

Grafica 1

Promedio de autos por minuto en el bulevar (mediciéon cada media

hora de lunes a viernes)

Nota: La imagen muestra el flujo de autos que pasan por el BALM cada media hora, en dias laborales
de lunes a viernes de 6:00 a 23:00 horas, datos tomados desde plaza bicentenario 2022. Obtenido de
El automoévil como simbolo de desarrollo. Aspectos a considerar al construir un segundo piso en el

bulevar de la ciudad de Zacatecas (Gonzalez M. G., 2022, pag. 11).
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De acuerdo al estudio realizado por Gonzalez (2022), la hora de maxima demanda en
el BALM se presenta en tres intervalos (Figura 58): de 7:30 a 9:00 horas en el sentido
Guadalupe — Zacatecas y de 14:30 a 16:00 horas en el sentido Zacatecas —
Guadalupe, en horas valle el flujo se estabiliza. El promedio de vehiculos por minuto
en estos horarios de maxima demanda alcanza hasta 140 automoviles por minuto, lo
que refleja un incremento considerable en comparacion con los fines de semana o dias
festivos, donde el promedio desciende a 94 vehiculos por minuto (Figura 59), y donde
las horas de mayor demanda son de 15:00 a 16:00 horas y de 19:30 a 22:30 horas,
evidenciando una reduccion significativa en los traslados habituales (Gonzalez M. G.,
2022, pag. 11).

Figura 59.

Promedio de autos por minuto en el BALM (fin de semana)

Grafica 2
Promedio de autos por minuto en el bulevar (medicion cada media hora
en fin de semana)
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Fuente: Elaboracion propia realizada del 14 al 15 de mayo del 2022 en el puente bicentenario

Nota: La imagen muestra el flujo de autos por minuto en el BALM medidos cada media hora, aforo
tomado los fines de semana de 6:00 a 23:00 horas datos tomados desde plaza bicentenario 2022.
Obtenido de El automévil como simbolo de desarrollo. Aspectos a considerar al construir un segundo

piso en el bulevar de la ciudad de Zacatecas (Gonzalez M. G., 2022, pag. 12).
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Las Figuras 60 y 61 muestran imagenes de la situacion actual del BALM en horas pico
y en horas valle. Se aprecia una diferencia muy marcada entre los periodos de maxima
demanda caracterizado con un flujo lento y mayor congestién vial, en contraste con los
periodos de menor demanda donde el flujo vehicular se reduce significativamente,
especialmente en los dias feriados donde las instituciones educativas y los principales

centros laborales no estan en funciones por los dias de descanso.

Se identificd que la ZCZG cuenta con diversas vialidades paralelas al Eje Metropolitano
que recorren toda la mancha urbana, asi como otras que convergen directamente.
Entre ellas destacan dos; el primero es el Eje Metropolitano, el segundo la vialidad
destinada al transito pesado, ambos absorben la mayor carga vehicular. Funcionan
como las principales rutas de concentracion de la movilidad diaria, ya que ofrecen
recorridos mas rapidos, directos y la superficie de rodamiento se encuentra en mejores
condiciones de conservacion, lo que atrae mayores flujos vehiculares a lo largo del
dia.

Figura 60.

Bulevar Adolfo Lopez Mateos frente a ISSSTE y Secundaria Técnica No.1

Nota: I1zquierda: El BALM a la altura del ISSSTE. Capturada el 30 de abril 2024 3:30 h. Derecha: La
imagen de la derecha muestra el BALM a la altura de la Técnica No. Capturada el 28 octubre 2024 5:35

h. Archivo personal.
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Figura 61.

Bulevar Adolfo Lépez Mateos altura de Plaza Comercial Alessia y Banorte

Nota: Izquierda: BALM - Plaza Comercial Alessia (Gasolinera La Villita) 4:30 h capturada el 30 de abril
de 2024. Derecha: La foto muestra la situacion del BALM a la altura del Puente Peatonal de Banorte en

un dia feriado, capturada el 17 de marzo de 2024 a las 2:00 h. Archivo personal.

La Figura 62, muestra los principales ejes que recorren la Zona Conurbada Zacatecas
- Guadalupe (ZCZG) los cuales se detallaran en un apartado posterior. ElI Bulevar
Adolfo Lopez Mateos (BALM) corresponde al Eje Metropolitano. Cabe mencionar que
si bien, el objetivo principal es analizar el BALM, este no puede estudiarse de manera
aislada del resto del sistema vial. Esta investigacién se desarrolla bajo una vision
sistémica, pues cada elemento que lo conforma influye en los demas, por ello, las
dinamicas que ocurren en el sistema vial impactan en el funcionamiento del BALM, por

lo que es indispensable mantener una visién integral de la movilidad.

La Figura 63 muestra las interconexiones directas entre ejes viales, donde las
intersecciones representan los nodos, y las vialidades funcionan como enlaces o
aristas entre los nodos. Estas vialidades corresponden principalmente a vialidades
secundarias, que permiten la comunicacion y transversalidad entre ejes de la forma
mas directa posible. Se observan vacios importantes donde no existen conexiones,
aunque existen mas calles, no se consideraron en este mapa porque no representan

rutas directas ya que implican recorridos mas largos para desplazarse de un eje a otro.
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Figura 62.

Principales ejes viales identificados en la Zona Conurbada Zacatecas - Guadalupe

1:35,002
Simbologia
PRINCIPALES EJES VIALES IDENTIFICADOS EN = X .
LA ZONA CONURBADA ZACATECAS - Blvd. Adolfo Lopez Mateos Segundo eje Cuarto eje
GUADALUPE % s — S — R
Eje 1 Metropolitano Tercer eje Quinto eje
FUENTE: INEGI - GOOGLE SATELLITE 3 &
ELABORO: ARQ. FABIOLA LEDESMA MAURICTO SN SJ 1D

Nota: La imagen muestra los cinco principales ejes viales identificados en la ZCZG. Elaboracion propia
a partir de informacion de (INEGI, 2025).

De acuerdo con la topologia de red, la ZCZG presenta una red vial tipo arbol, en la que
a partir de una red troncal se desprenden calles secundarias y terciarias o locales.
Entre dos puntos existen pocas conexiones, lo que limita la funcionalidad de la red; si
la via troncal se bloquea, en las zonas conectadas directamente al eje principal se
genera un caos vial. Esto ocasiona congestion en los ramales adyacentes al eje
principal, especialmente ante cualquier interrupcion del transito, debido a la falta de
rutas alternas y mayor articulacién de la red que permita desahogar la arteria troncal

rapidamente.
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En esta estructura, las calles locales dependen de las vias secundarias y estas a su
vez de vias primarias para acceder a diversas zonas de la ciudad, lo que minimiza la
conectividad, fomenta rutas unicas y provoca problemas de embotellamiento, como se
observa en el Eje Metropolitano. Una ventaja de este tipo de red, es que permite seguir
afiadiendo nodos y enlaces sin modificar la estructura existente, aunque sigue siendo

vulnerable a situaciones en los puntos criticos.
Figura 63.

Interconexiones directas entre ejes principales en la Zona Conurbada Zacatecas - Guadalupe

1:35,002
Simbologia
INTERCONEXIONES DIRECTAS == Blvd. Adolfo Lopez Mateos Segundo eje Cuarto eje
ENTRE EJES Y VIAS PRINCIPALES
Eje 1 Metropolitano = Tercereje = Quinto eje
FUENTE: INEGI - GOOGLE SATELLITE Y .y
ELABORO: ARQ. FABIOLA LEDESMA MAURICIO ASCL W § P

Nota: La imagen muestra las interconexiones (nodos y aristas) principales entre ejes. Elaboracion propia
a partir de informacion de (INEGI, 2025)
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El tipo de red mas optimo es la red en malla, ya que permite contar con un mayor
numero de opciones de enlace, rapidos y directos. Empero, la topografia y la
infraestructura existente en algunas areas, es una limitante para su implementacion.
Una alternativa seria la conformacién de una red descentralizada de vialidades, en la
que la movilidad no depende de un eje troncal, sino de multiples ejes articuladores que
posibiliten a los conductores trasladarse entre distintos nodos sin necesidad de pasar

siempre por el eje central.

Bajo este esquema, si uno de los ejes llegara a saturarse, otras rutas alternativas
podrian absorber las cargas vehiculares, siempre que cuenten con conexiones bien
distribuidas y estratégicamente planificadas. Esto no solo contribuiria a la
descongestidon de la red troncal, sino que también dotaria al sistema vial de mayor

flexibilidad y permitiria integrar otros modos de transporte.

Resulta indispensable que la planificacion urbana contemple una distribucion mas
equilibrada del equipamiento, servicios y zonas comerciales, evitando la concentracion
en un solo eje, que actualmente promueve patrones de movilidad rigidos (oriente —
poniente). En este sentido, la planificacion urbana estratégica se vuelve clave:
mientras que el municipio de Zacatecas presenta un sistema vial con forma de “plato
roto” lo que dificulta la planeacion integral, Guadalupe ofrece mejores condiciones al

adaptarse a un sistema reticular mas flexible y funcional.

Para sustentar el analisis en base a la teoria de grafos, se evalud6 la estructura y el
grado de conectividad del sistema vial de la ZCZG calculando los indices gama, beta
y alfa (Kansky, 1963, pags. 13-16), a partir de los nodos y enlaces utilizando las

siguientes férmulas para calcular el indice de conectividad:
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« Iindice Alfa (a): Porcentaje de circuitos reales

o = L-N+1
~ 2N-5

donde:
L= numero de enlaces (lineas, calles, carreteras)

N= numero de nodos (intersecciones o vértices)
Si a= 0 no hay circuitos (red simple, pocas alternativas de ruta)
Si a=1 los nodos estan conectados en circuitos (red conectada, facil

circulacién y multiples rutas)

e indice Beta (B): Promedio de conexiones por nodo (enlaces)

=Z| =

donde:
L= numero de enlaces (lineas, calles, carreteras)
N= numero de nodos (intersecciones o vértices)
Si B <1 =red poco conectada (lineal o ramificada)

Si B = 1 =red apenas conectada

Si B > 1 =red con mas interconexiones (mayor complejidad)

e indice Gamma (y): Porcentaje de conexiones existentes (intersecciones)

“3(N-2)
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donde:
L= numero de enlaces (lineas, calles, carreteras

N= numero de nodos (intersecciones o vértices)

y= 0 = red poco conectada

y= 1 = red casi completamente conectada

De acuerdo a la informacién de la Red Nacional de Caminos 2024 (RNC, 2024) geo
procesada en QGIS, la ZCZG cuenta con 74,224 nodos/intersecciones y 20,708
enlaces/lineas, sustituyendo los datos en las férmulas se obtienen los siguientes

resultados:

e indice Alfa (a): porcentaje de circuitos reales vs. posibles

o= 53,515
148,443

-0.36

a= - 0.36 (-36%) indica problemas de red o topologia incompleta, (la red no forma

ciclos, presenta discontinuidad o desconexiones)

 Indice Beta (B): Promedio de conexiones por nodo

B = 0.279, esto significa que en promedio cada nodo tiene menos de 1 enlace, es
decir, la red esta muy poco conectada, es dispersa y depende de pocos enlaces

principales.
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indice Gamma (y): Porcentaje de conexiones existentes vs. maximas

20,708

= 222,666 2993

Y

y= 0.93 significa que la red solo alcanza el 9% de su conectividad maxima posible.

Caracteristico de redes incompletas, con baja accesibilidad y pocas alternativas de

recorrido.

De acuerdo a kansky (1963) el indice alfa (a=-0.36) al ser un valor negativo,
para la ZCZG significa que la red no solo carece de circuitos (la red no forma
ciclos como anillos), sino que hay un déficit de enlaces, con respecto a los nodos
(hay muchos nodos que no tiene conexiones 0 nodos colgantes que no llevan
a ningun lado), es decir es una red vial con ramales sueltos (tipo arbol) calles
sin salida y poca redundancia, eso dificulta a la circulacién fluida y reduce las

alternativas de recorrido.

La indice beta (B = 0.28), para la ZCZG un valor cercano a 1 refleja una baja
relacion entre enlaces y nodos, es decir, que hay muchos nodos poco
conectados, existen demasiadas calles terminales, calles sin salida o ramales
sin conexion eficiente. Esto se traduce en un sistema vial fragmentado y poco

interconectado, donde abundan las calles terminales o mal integradas.

El indice gamma (y = 0.09), en un rango del 0 al 1, para la ZCZG esto significa
que la red vial aprovecha muy poco el potencial de conexion (menos del 10%),
esto confirma que la estructura vial se dispersa y fragmenta, con limitada
posibilidad de interconexiones (pocos enlaces efectivos) y hay pocas

alternativas viales.
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Los indices muestran que la red vial analizada posee un bajo grado de conectividad,
ademas de que es poco densa, fragmentada y sin circuitos (Figura 64), lo que conlleva
a una mayor dependencia al eje principal, por lo tanto, mayor vulnerabilidad a bloqueos
y congestionamiento (pocas rutas alternativas, predominan ramales sobre ciclos). Es
un sistema poco eficiente, con calles locales poco integradas al sistema principal, con
redundancia minima y escasa capacidad de resiliencia o baja capacidad para
redistribuir flujos de transito, —A diferencia de redes urbanas consolidadas, donde los
valores suelen oscilar entre 0.4 y 0.6 y el a alcanza valores positivos—.

Figura 64.

Densidad de interseccién en la Zona Conurbada Zacatecas - Guadalupe
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Nota: La imagen muestra la densidad de intersecciones en la ZCZG. Elaboracion Propia a partir de
informacion de (INEGI, 2025)
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Por otra parte, se obtuvo una densidad vial de 25.48 km/km? en la ZCZG, lo cual
representa una densidad muy alta, es decir, hay muchas calles por km?2. Sin embargo,
aunque la densidad sea alta, los indices de conectividad son bajos, esto significa que
hay muchas calles pero poca conectividad, es decir, calles sin salida, fraccionamientos
cerrados (faltan interconexiones entre colonias), existen barreras fisicas que impiden
la continuidad de las calles (topografia, ejes viales, vias del tren, areas naturales
protegidas, equipamiento, etc.), disefio urbano fragmentado donde las calles no
forman una red articulada ni circuitos (traza urbana de plato roto) y trama irregular por
asentamientos no planificados (crecimiento desordenado y disperso), esto evidencia

una red vial poco eficiente.

De acuerdo con el mapa de densidad de intersecciones, en la ZCZG se observo que
existen diversas areas que carecen de conectividad debido a elementos que limitan su
potencial, como las vias del tren y la topografia entre otros. ElI Centro Histérico de
Zacatecas es uno de ellos; a pesar de que tiene una alta densidad de intersecciones,
esto no significa que posea una buena conectividad, pues la topografia impide su
conexion con vialidades paralelas, lo que se traduce en la existencia de muchos nodos
colgantes. La traza urbana en “plato roto”, las calles angostas —algunas sin salida—
y los callejones escalonados condicionan su comunicacién con otras vias, haciéndolo
dependiente unicamente de pocas calles como Av. Gonzalez Ortega, Av. Ramon Lépez
Velarde, Av. Guerrero, Av. Juarez, Av. Torreén, calle Fernando Villalpando, Tacuba,

Juan de Tolosa, Independencia, Mexicapan, Matamoros y Av. Hidalgo.

De igual manera, se identifican otras areas como El Lete, Panfilo Natera, Obrero
Mundial, entre otras, que conforman una zona rodeada por las vias del tren, lo cual
impide su comunicacion con los ejes paralelos, haciéndola nuevamente dependiente
de unas pocas calles de acceso y salida. Asimismo, las colonias Mecanicos, Las
Américas, Felipe Angeles, Gonzalez Ortega, Benito Juarez, Lomas de la Pimienta,
Minera, Bellavista, entre otras, bordeadas por las vias del tren, que representan un

elemento que limita la conectividad.
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La zona de Colinas del Padre, un area nueva en desarrollo, carece de conectividad
con otras zonas de la ciudad, lo que la hace dependiente de una o dos entradas y
salidas que concentran el trafico. El Orito, de igual manera, al ser una zona en
desarrollo, requiere atencion para planear adecuadamente la conexion de sus

vialidades, de tal manera que no dependan totalmente de los ejes principales.

En la zona intermedia de la ZCZG también se observo falta de enlaces, pues toda el
area de las instalaciones de la Universidad Autonoma de Zacatecas, Campus I, solo
cuenta con tres conexiones importantes (Paseo a la Bufa, Calle Unidad Deportiva y Av.
de los Deportes) que comunican con la Av. Solidaridad —una via paralela al BALM que

presenta menor flujo vehicular—.

Esto provoca que se concentre un mayor trafico sobre Av. Universidad y Awv.
Preparatoria principalmente para acceso y salida de la zona pues son mas cercanas
al Eje Metropolitano. Otra zona con deficiencia de conectividad es Lomas del
Campestre, Las Colinas, Tahonas, Médicos Veterinarios, Las Arboledas, El Carmen,
El Salero, Las Pedreras, Bellavista, La Estacion, entre otras, que dependen de los ejes
centrales como Av. Francisco Garcia Salinas, Arroyo de la Plata, Av. Ferrocarril y Eje
Metropolitano, con nodos o calles sin continuidad debido a las vias del tren, y sin
enlaces directos hacia el bulevar Transito Pesado que permitan disminuir las cargas

vehiculares de las vialidades centrales hacia este eje.

La zona de Gavilanes, Tres Cruces, Cafnada de la Bufa, Fuentes del Bosque, Herrera,
Lomas de Bernardez, entre otras, también carecen de buena conectividad, pues los
fraccionamientos privados estan cerrados, y existen elementos como equipamientos,
panteones y arroyos que limitan la comunicacién. Asimismo, se observan diversas
intersecciones o calles sin salida hacia los ejes cercanos, lo que hace que dependan

también de Av. Pedro Coronel y Av. México.

151



En zonas como las colonias La Fe, Tierra y Libertad, Africa, Progresistas, Emiliano
Zapata, Los Conventos, Luis Donaldo Colosio y Jardines de Sauceda, entre otras,
existen calles sin salida y falta de conectividad. Ademas, los arroyos, cerros y
fraccionamientos cerrados impiden la conexidon con otras vialidades adyacentes. La
misma situacion se presenta en Las Villas, Las Quintas, Bonito Pueblo, Las Américas
y Conventos Il; aunque aparentemente existe una malla vial reticulada y es una zona
en proceso de desarrollo, los fraccionamientos cerrados limitan la conectividad, todas
estas dependen de ejes como carretera a Sauceda de la Borda, Av. Villas de
Guadalupe y Vialidad Siglo XXI, no obstante, la zona cuenta con potencial para lograr

una mejor integracion vial.

De manera general existen mas nodos que enlaces, esto quiere decir, que hay muchas
calles sin salida. Pues se encuentran restringidas por las vias del tren, cerros
(topografia), arroyos, vacios urbanos, fraccionamientos cerrados y equipamiento
urbano, limitando su potencial de conectividad. Por ejemplo, el Parque Arroyo de la
Plata es un elemento que restringe la conectividad transversal a lo largo del eje

metropolitano.

De acuerdo al Programa Parcial del Centro Histérico de Zacatecas (2016-2040), a lo
largo del BALM, predomina el uso de suelo habitacional, habitacional mixto y comercial
mixto, ademas de la presencia de espacios abiertos, areas verdes, servicios,
equipamiento basico y equipamiento regional, como se muestra en el plano D-3
referente al uso actual del suelo (Figura 65) (PPCHZ, 2016-2040, pag. 55).
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Figura 65.

Uso actual del suelo Bulevar Adolfo Lopez Mateos

"’ 1}
\ T . ‘. T
Simbologis Tematica | Simbologia Base S
Voo e ol ma I heman v /
. » . e [Saa e T 203 17 b
Vivir Mejor | mmcore: o &
W et T meee
. s — oG
R SRR
i amren v L

[ p—— ~ om0 |
W o s Conete s Cunae on vl 0 v | o~ - - - o

- SRS e ] . g o oot Tagake
- )

Programa Parcial del Centro Mistérica = - | Paramabon y setandures catogrisoos
de Zacatecas Zacalecas :__' ") | Proyeccidn UTM Zora 13 WGS84
el
ERDOrAToN propa 1on base en
j30 Actusl del Buelo | 26n30 da Pebiscen y Vivienda
D3 General Er et mava se srnc ol 3he gurwE e e ol e | INEG? 2010, INAH

10 e satie 01 B sub ToEaE | Fecra: Noviertre 2012

Nota: El mapa muestra el uso actual del suelo sobre el Blvd. Adolfo Lépez Mateos, como se observa, a
lo largo de este corredor urbano, predomina el uso de suelo comercial, habitacional, habitacional mixto
(vivienda, comercio y servicio) y equipamiento. Tomado de (PPCHZ, 2016-2040, pag. 55)
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Figura 66.

Densidad poblacional del area de estudio
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Nota: La imagen muestra la densidad poblacional del area de influencia a un radio de 500 m a la
redonda. Elaborado a partir de informacién de (INEGI, 2025)

Al tratarse de un area mayormente comercial, la densidad poblacional resulta
relativamente baja (Figura 66), ya que en este tipo de zonas predominan los espacios
destinados a comercios, oficinas, servicios y turismo. En contraste, en las colonias
populares y barrios que rodean esta area, se observa una mayor concentracion de
habitantes, lo que se traduce en una densidad poblacional mas elevada. Este patron
refleja la diferencia entre una zona central orientada a la actividad econémica y sus
alrededores, donde prevalece el uso habitacional y, por tanto, una ocupacion mas

intensa del suelo, lo que indica la necesidad de estrategias de redensificacién.
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Figura 67.

Intersecciones y accesos principales al Centro Histérico de Zacatecas
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Nota: La imagen muestra las intersecciones y los accesos principales al Centro Histérico que convergen
con el BALM de Zacatecas. Elaboracion propia a partir de (INEGI, 2025)

El BALM se caracteriza por ser una via primaria de flujo continuo bidireccional, con
tres carriles por sentido de circulacion, y una longitud aproximada de 1.8 km. Su
seccion vial presenta un ancho variable; alrededor de 20 metros a la altura del centro
nocturno El Chaparral, y cerca de 30 metros en el ensanchamiento a la altura de la
interseccion con Paseo a la Bufa (UAZ). A lo largo de su trayecto converge con
vialidades de menor jerarquia vial, conformando intersecciones y accesos directos al

Centro Histérico y Colonias adyacentes, como se aprecia en la Figura 67.
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Figura 68.

Mapa de jerarquia vial del area de estudio
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Nota: La imagen muestra la jerarquia vial del area de influencia directa del BALM, a un radio de 500 m.

Elaboracion propia a partir de informacién de (INEGI, 2025)

La Figura 68, muestra el mapa de jerarquia vial del area de influencia directa del BALM,
definida en un radio de 500 metros, equivalente a un recorrido peatonal de 5 a 15
minutos. Esta area es la zona de impacto mas proxima, dentro de la cual se
jerarquizaron las principales vialidades que inciden en el BALM, identificandose tres
accesos directos hacia el Centro Histérico: Av. Ramon Lépez Velarde, Av. J. Gonzalez
Ortega y Av. Quebradilla.
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Alo largo del BALM se localizan doce paradas de transporte publico hasta la altura del
Av. San Marcos limite del area de estudio. No obstante, al extender el recorrido hasta
el puente de Quebradilla se contabilizan dieciocho. La mayoria carece de las
condiciones técnicas, urbanisticas, operativas y de seguridad adecuadas, ya que no
disponen de bahias que permitan el ascenso y descenso de pasajeros fuera del flujo
principal del trafico, esto genera puntos de conflicto, congestion e inseguridad (Figura
69).

Figura 69.

Paradas de Transporte Publico y nodos de conflicto en el BALM
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Nota: La imagen muestra las Paradas de Transporte Publico y nodos de conflicto en el BALM.

Elaboracion propia a partir de informacion de (INEGI, 2025)
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En total se identificaron once puntos criticos que coinciden con las paradas de
transporte publico, consideradas una de las principales causas de los problemas de
congestion en este corredor. EI BALM es una vialidad de uso prioritariamente vehicular,
aunque en su recorrido se registran flujos peatonales significativos en la zona centro y
areas de equipamiento. También se observan ciclistas y motociclistas que circulan
entre el trafico sin infraestructura adecuada, lo que compromete su seguridad. Cuenta
con banquetas de concreto en ambos sentidos, con anchos variables que no cumplen
con las dimensiones minimas de seguridad para los transeuntes, especialmente en
areas de mayor concentracidon peatonal, como las inmediaciones de la Plaza
Bicentenario. En estos puntos, la circulacion se ve limitada por la ocupacion de
vendedores ambulantes y la falta de espacios para usuarios del transporte publico,
quienes recurren a las jardineras o al area de transito peatonal como zonas de espera,

lo que intensifica la saturacion del espacio y aumenta la tension social.

Dispone de arbolado urbano que sirve de refugio para fauna, asi como de alumbrado
publico, sefalética vertical y horizontal, postes de servicios y telefonia. No obstante,
aunque existen algunas rampas para personas con movilidad limitada, estas resultan
insuficientes o inadecuadas, por lo que no se cumplen los principios de disefio
universal, representando un riesgo para los peatones. Esta situacion evidencia la
necesidad de un estudio especifico orientado a la movilidad y accesibilidad universal
en el corredor. En diversos puntos se observé la obstruccion de la circulacion peatonal,
debido al uso indebido de banquetas como estacionamiento (Figura 70). Asi mismo,
no se cuentan con rutas accesibles, seguras y continuas que cumplan con la
normatividad de disefio universal, ya que existen barreras fisicas (postes, mobiliario

urbano, escalones, sefalética, etc.) y anchos insuficientes que limitan el libre transito.

Esta situacion vulnera la movilidad como derecho fundamental de toda persona a
desplazarse de manera segura, tal como lo establece el articulo 9 de la LGMSV (2023),
la cual sefala que el disefio vial debera preservar la seguridad e integridad de los
usuarios de la via, e incorporar espacios accesibles e incluyentes (LGMSV, 2023, pag.
14).
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Figura 70.

Parada de transporte publico en Plaza Bicentenario / Obstruccién de banquetas peatonales en el
BALM.

Nota: Izquierda: La imagen muestra el conflicto que se vive diariamente en la parada de transporte
publico de Plaza Bicentenario Tomada el 1 de noviembre de 2024 6:20 h. Centro y Derecha: La imagen
muestra un ejemplo en dos puntos del BALM donde la banqueta es obstruida representando un peligro

para los usuarios tanto peatones como automovilistas. Tomada el 28 de octubre 2024. Archivo Personal.

Alo largo del BALM se ubican tres zonas clave de mayor afluencia peatonal (Figura
71), estrechamente relacionadas con paradas de transporte publico y equipamiento

urbano:

1. Puente J. Gonzalez Ortega. Constituye una de las principales puertas de
acceso Yy salida al Centro Histérico. En este punto se localiza una parada de
transporte publico urbano y suburbano, con flujos constantes en multiples
direcciones. Ademas, concentra equipamientos de salud y educativos en su

entorno, lo que atrae un transito peatonal significativo diariamente.
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2. Plaza Bicentenario. Es la parada de transporte publico mas importante del

BALM vy principal acceso peatonal al Centro Historico. A su alrededor se

concentra una alta densidad de actividades terciarias, lugares de trabajo, y

equipamiento educativo, de salud, administrativo, turistico y recreativo, lo que

la convierte en el nodo peatonal de mayor relevancia.

3. Frente a la Unidad Académica de Ingenieria de la UAZ. Su afluencia se

explica por la proximidad al campus universitario, que atrae diariamente a un

gran numero de estudiantes, consolidando este punto como un area de alta

concentracion peatonal.

Figura 71.

Zona de mayor afluencia peatonal y puentes peatonales en el BALM
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Nota: La imagen muestra la identificacién de zonas de mayor afluencia peatonal y puentes peatonales

en el BALM. Elaboracion propia a partir de informacion de (INEGI, 2025)
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Otro punto se ubica la altura de la Presidencia Municipal de Zacatecas, aunque queda
fuera del area de estudio, tiene una afluencia importante. Adicionalmente, se
contabilizan diez puentes peatonales hasta la Presidencia Municipal a distancias
aproximadas de 200 metros entre si, siete corresponden al tramo del BALM los cuales
funcionan como elementos de conexion entre la zona norte y sur de la ciudad. No
obstante, su presencia también evidencia que el bulevar es una barrera urbana que
fragmenta la ciudad y refuerza una marcada polarizacion socioeconémica entre ambas

areas —Centro Historico y Colonias Populares—.

De acuerdo con datos del PIMUS (2016-2040), el BALM se identifica como una de las
vias mas atractivas para la circulacion debido a su ubicacion estratégica y su paso por
el corazén de la ZCZG. Sus caracteristicas —ser una via directa, rapida y en buenas
condiciones— lo convierten en el eje con un mayor volumen de trafico respecto a otras
vialidades, llegando a duplicar casi al doble el volumen del libramiento de transito

pesado.

Esta situacién propicia la generacion de congestion vial en horas pico, fendmeno que
ademas se replica en diversas vias paralelas y adyacentes, especialmente en la zona
sur de la mancha urbana, cuando se presentan bloqueos en el BALM. Entre las mas
afectadas se encuentran: Avenida San Marcos, Calzada C.N.C., Avenida Nueva
Celaya, Av. 5 Sefiores, Luis Moya, Estacion La Encantada, Jesus Reyes Heroles,
Avenida de la Juventud, Estacion 30-30, Obrero Mundial y Av. Francisco Garcia
Salinas. Asi también en vias adyacentes al Eje Metropolitano como: Paseo Diaz
Ordaz, Avenida Gonzalez Ortega, Centro Histérico de Zacatecas, Paseo a la Bufa,
Avenida Universidad, Avenida Preparatoria, Calzada de los Deportes, Avenida México,
Julio Ruelas, Pedro Coronel, Parque Ecoldgico, Solidaridad, Vialidad San Simén y

Libramiento Transito Pesado.

Todo lo anterior impacta de manera negativa en el metabolismo vial de la ciudad, al
reproducir embotellamientos en una amplia red de arterias que dependen del correcto

funcionamiento del BALM como eje articulador.
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Figura 72.

Puntos de conflicto vial en el Bulevar Adolfo Lépez Mateos
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Nota: La imagen muestra los Puntos de Conflicto Vial en el BALM, esta zona presenta la mayor
concentracién de conflictos viales del Eje Metropolitano. Elaboracion propia a partir de (INEGI, 2025)
(PDUZMZG, 2016-2040)

El BALM concentra diversos puntos de conflicto que generan condiciones criticas de
circulacién. Entre los mas relevantes destacan: la interseccion BALM — Distribuidor Vial
Quebradilla, el cruce en la Plaza Alessia, la interseccion BALM — Avenida Gonzélez
Ortega, asi como la zona a la altura de Plaza Bicentenario y el tramo frente a la
Universidad Autébnoma de Zacatecas, particularmente en el entronque con el Camino
a la Bufa. Asimismo, los pasos deprimidos de entrada y salida al Centro Histdrico
constituyen areas recurrentes de saturacion y accidentes. En el Anexo 1, se muestran
los principales puntos de conflicto en la ZCZG, la Figura 72 corresponde

especificamente al BALM y las Figuras 73 a 76 son fotografias de algunos puntos.
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Figura 73.

Bulevar Adolfo Lépez Mateos - Plaza Bicentenario.

Nota: Panorama del Bulevar Adolfo Lopez Mateos Plaza Bicentenario en horas pico. 30 abril 2024.

Archivo personal.

Figura 74.

Punto de conflicto Puente Quebradilla

Nota: La imagen muestra el congestionamiento vial que ocasiona un bloqueo social en el BALM en
sentido Zacatecas — Guadalupe y en horas pico en el Puente Quebradilla, pues los conductores
comienzan a saturar vias adyacentes en su busqueda por una ruta mas optima, en este caso, algunos
bajan hacia la Av. San Marcos para tomar Av., Obrero Mundial y otros toman la Av. Paseo Diaz Ordaz o

Av. Manuel Felguéres para rodear el Eje Metropolitano. Archivo personal.
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Figura 75.

Punto de conflicto BALM a la altura de Plaza Alessia

Nota: Congestion vehicular en el Bulevar Adolfo Lépez Mateos en hora pico. Las fotografias fueron
tomadas a la altura de Plaza Alessia entre 3:30 y 4:30 h, podemos ver que en sentido Zacatecas —
Guadalupe existe un mayor trafico debido a que es la hora de salida de trabajos y universidades que se

encuentran en esta direccion. Archivo personal 30 abril 2024.
Figura 76.

Trafico vehicular entre El Chaparral y Puente J. Gonzalez Ortega

Nota: La imagen muestra el trafico vehicular entre semana a la altura de El Chaparral Disco. Elaboracién

propia.
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De acuerdo con el registro del INEGI referente a los Accidentes de Transito Terrestre

en Zonas Urbanas y Suburbanas (ATUS), el Eje Metropolitano concentra la mayor

cantidad de accidentes de transito en la ZCZG. En particular, el BALM registra uno de

los indices mas elevados de siniestralidad vial, lo cual se aprecia en el mapa de calor

de la Figura 77. Este fendbmeno se encuentra estrechamente vinculado con los

principales puntos de conflicto vial, asociados a la presencia de paraderos de

transporte publico y a la concentracion de zonas de equipamiento urbano, que generan

flujos vehiculares y peatonales de alta intensidad.

Figura 77.

Accidentes de transito Bulevar Adolfo Lépez Mateos 2023
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Nota: La imagen muestra el mapa de calor de accidentes viales 2023 en el area de estudio. Elaboracion
propia a partir de datos del (ATUS, 2023) (INEGI, 2025).
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En dicho mapa, las zonas en color amarillo representan areas con una mayor
incidencia de hechos viales, en contraste con las areas en color morado, donde la
frecuencia de accidentes es menor. En el BALM predominan los accidentes por colision
con vehiculo de motor, colision con objeto fijo y colision con motocicleta, reflejando la
interaccion de distintos modos de transporte y las condiciones de operacion de esta
vialidad (ATUS, 2023).

El mapa de calor de accidentes viales muestra en color rosa los puntos restantes
dentro de la ZCZG, donde se registra de manera constante la ocurrencia de accidentes
de transito terrestre. La mayoria de estos hechos se dan en intersecciones y areas de
mayor congestion vial, por lo tanto, se incrementa el riesgo de siniestros. No obstante,
la mayor incidencia se presenta a lo largo del Eje Metropolitano, destacando
principalmente en los bulevares José Lopez Portillo y Adolfo Lopez Mateos (Anexo 2),
que funcionan como corredores viales de alta demanda y concentran una parte

significativa de la movilidad cotidiana.

Se realiz6 un recorrido por el Eje Metropolitano, llevando a cabo una inspeccion visual
de las caracteristicas fisicas del BALM. Se observé que el ancho de la seccién vial a
lo largo de su trayecto presenta variaciones significativas, en particular en el tramo
ubicado a la altura del centro nocturno El Chaparral, donde se produce una reduccién

considerable de la via.

En algunos puntos, los carriles no cumplen con los anchos minimos establecidos por
la normatividad (3.50 m); incluso, se identificaron segmentos con carriles menores a
3.00 m, condicién que incrementa el riesgo de accidentes. Asimismo, el camellon
central presenta un ancho variable de hasta 5.00 m aproximadamente, y en ciertos

tramos es sustituido unicamente por una barrera separadora de concreto.
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En la siguiente tabla se muestra un resumen general del analisis realizado en distintos

puntos del BALM

Tabla 5

Caracteristicas del Bulevar Adolfo Lopez Mateos

SAN MARCOS ACTUAL APROX.
Bulevar (seccion vial) 22.80m

Arroyo vehicular 9.90 m

Carril (6, 3 por sentido de circulacion) 3.50 m

Camellén central 0.50m

Ancho de banqueta variable

PUENTE GONZALEZ ORTEGA ACTUAL APROX.
Bulevar (seccion vial) 26.16 m

Arroyo vehicular 10.68 m

Carril (6, 3 por sentido de circulacion) 3.50 m

Camellén central 5.15m

Ancho de banqueta variable

ESC. SEC. TEC. No. 1 ACTUAL APROX.
bulevar (seccion vial) 26.96 m

arroyo vehicular 10.35m

Carril (6, 3 por sentido de circulacion) 3.50 m

Camellén central 526 m

Ancho de banqueta variable

PLAZA BICENTENARIO ACTUAL APROX.
Bulevar (seccion vial) 25.39m

Arroyo vehicular 11.00 m

Carril (6, 3 por sentido de circulacion) 3.50 m

Camellén central N/A

Ancho de banqueta variable
CARRETERA A LA BUFA ACTUAL APROX.
Bulevar (seccion vial) 26.88 m

Arroyo vehicular 13.00 m

Carril (6, 3 por sentido de circulacion) 3.50 m

camellén central 273 m

Ancho de banqueta variable

Nota: La imagen muestra datos aproximados tomados a partir de imagenes Google Earth en los puntos

mas importantes. Elaboracion propia.
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A continuacion, se presenta un resumen del analisis general del BALM;

Accesos y conexiones laterales
e Accesos directos desde el BALM limitados.
o Obstruccién frecuente de banquetas por vehiculos estacionados.
e Accesos inseguros a colindantes sin disefio adecuado.
« Calles estrechas que se incorporan directamente al carril de baja velocidad.
e Ausencia de gazas de incorporacion y desincorporacion (maniobras bruscas y
confusién, algunos accesos al BALM convergen con paraderos de camiones

urbanos ocasionando tension vial).

Visibilidad y restricciones geométricas
e Variacion geométrica del BALM.
o Curvas simples y compuestas generan puntos de compresion vial y reduccion
de la visibilidad. (ej. EI Chaparral).
e Reduccion de seguridad vial y fluidez vehicular por falta de espacios formales

para estacionamiento y un mejor disefio vial.

Senalizacion, paradas y espacios de transferencia
« El entorno permite interpretar la via, pero falta sefalizacion de refuerzo
(mejoramiento de sefializacion).

« Carencia en las condiciones de accesibilidad y disefio adecuado de:
o Paradas de autobus
o Zonas de transferencia de pasajeros
o Espacios de carga y descarga

« Paraderos contiguos al carril de baja velocidad (ocasionan obstruccion del flujo

y ralentizacion del transito).
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lluminacién y vegetacién
e lluminacién vial adecuada en general.
e Necesidad de poda para mejorar la visibilidad y luz artificial.

« Insuficiencia de iluminacion peatonal en banquetas (riesgo nocturno).

Carriles, incorporaciones y derecho de via

« Carencia de carriles de aceleracion y desaceleracién (excepto en pasos
inferiores, aunque las medidas son minimas).

e Vehiculos varados bloquean carriles y generan largas colas, no hay zonas de
emergencia.

e Derecho de via absorbido por urbanizacion (sin posibilidades de expansion).

e Paso a desnivel frente al ISSSTE como acceso a Centro Historico (longitud
insuficiente para velocidad de desincorporacion, pues se integra directamente

desde el carril de alta velocidad, ralentizando al flujo).

Prioridades de paso y conflictos viales
« Sentidos de circulacion claros, pero prioridades de paso ambiguas en cruces.
« Conflictos frecuentes entre conductores y transportistas.
o Falta de infraestructura para personas con movilidad limitada.
« Estacionamientos informales que restringen el espacio vial y el paso de

peatones de manera segura por las aceras.

Estado de la superficie y condiciones de seguridad
« Superficie asfaltica en estado regular: baches, hundimientos y material suelto.
« Mayor riesgo en lluvia y bajas temperaturas (superficie resbaladiza).
o Encandilamiento por orientacion oriente—poniente (pérdida de visibilidad en

horas de mayor deslumbramiento por el sol al amanecer y atardecer).
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Velocidades y geometria de intersecciones

Limites diferenciados: 50—-60—70 km/h segun carril.

Velocidad real depende de carga vehicular.

Intersecciones estrechas sin carriles de incorporacidon (maniobras inseguras de
incorporacion y desincorporacion).

Casos criticos: Callejon del Barro por la incorporacion de rutas suburbanas al
BALM, Av. Insurgentes y C. Ruiz por colas de trafico para acceder al centro
histérico y la Escuela Primaria Benito Juarez, calle Panfilo Natera y Calz. De la
Paz para integracion al BALM, también presenta problemas en interseccion del

ISSSTE y Secundaria Técnica 1, por entrada y salida de usuarios.

Infraestructura peatonal y ciclista

Banquetas discontinuas, reducidas y con obstaculos.

Sefalamiento visible, pero insuficiente en intersecciones y cruces peatonales.
Vibradores y boyas en mal estado o absorbidos por capas de pavimento.
Obstaculos rigidos, escalones y bolardos que generan riesgos Yy restricciones
peatonales.

No hay infraestructura ciclista.

Puntos criticos de siniestralidad

Tramo Facultad de Derecho UAZ — Puente J. Gonzalez Ortega:
o Paseo a lLa Bufa,
o Plaza Bicentenario,
o Puente J. Gonzalez Ortega.
Coinciden con paraderos de transporte publico (caos vial recurrente).

Necesidad de medidas inmediatas de seguridad vial.
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Cruces peatonales y usuarios vulnerables
« Necesidad de reforzar advertencias en accesos/salidas.
o Afluencia de nifios, adultos mayores y personas con movilidad limitada.
« Intersecciones criticas: Calle de Ruiz, Segunda Insurgentes, Callejon del Barro,
Paseo a la Bufa, Panfilo Natera, Calz. de la Paz, Av. Morelos, Pte. J. Gonzalez
Ortega y Av. San Marcos.

o Carencia de iluminacion suficiente (alto riesgo nocturno).

Seccion vial y continuidad de carriles
e Ancho variable del BALM — ensanchamientos y reducciones.
e Invasion de carril central por camiones de transporte publico.

« Interferencia en flujo vehicular y ralentizacién general.

Transporte publico y paradas
« Paradas frecuentes directamente sobre carril derecho.
o Ausencia de bahias para ascenso/descenso.
o Falta de paraderos adecuados.

o Senalamiento insuficiente y falta de iluminacién nocturna en paradas.

Zona de conflicto: Plaza Bicentenario
« Alto nivel de conflicto vial por falta de canalizacién de transito.
e Mezcla de: automoviles particulares, carga/descarga, transporte publico y
vehiculos privados.
e Zonas de espera peatonales inseguras y expuestas a siniestros fatales.
« Estacionamientos informales en puntos criticos que restringen el espacio vial

(Plaza Bicentenario, ISSSTE, Hotel Zacatecas, entre otros).

En el apartado de Anexos del 3 al 9, se integran los mapas que muestran el analisis
realizado en el area de estudio, tomando como referencia cinco ubicaciones
importantes: Paseo a la Bufa, Plaza Bicentenario, Esc. Secundaria Técnica No. 1,
Puente J. Gonzalez Ortega y a la altura de la Av. San Marcos.
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3.3. REBELDES SIMBOLICOS: ANALISIS DE LAS CONDUCTAS Y
PRACTICAS DE LOS CUERPOS METALICOS

En el capitulo anterior, se realizé la identificacién de los elementos espaciales, su
representacion grafica a través de mapeo geoespacial y el analisis de la informacion
estadistica del INEGI, lo que permitié conocer la evolucion de las tazas de motorizacion
en la ZCZG, el parque vehicular, el crecimiento de la ciudad, las etapas del proceso de
conurbacién entre Zacatecas y Guadalupe, como las principales vialidades han ido
guiando la expansion y se han convertido en elementos detonadores de desarrollo
econdmico, la identificacion de los principales ejes viales, la conectividad de sus

componentes, entre otros.

Este apartado se enfoca principalmente a la interpretacion social y cultural a través de
la etnografia vial, es decir, la influencia de la infraestructura material en la precepcion
del entorno de los ciudadanos viales y el comportamiento de los cuerpos metalicos en
los espacios de transitoriedad. Finalmente, las problematicas que surgen a partir de
estas estructuras simbdlicas que legitiman el aumento del uso del vehiculo, de donde
se derivan los problemas de congestionamiento vial, posicionando a la antropologia
vial como una herramienta importante y elemental para el analisis de la movilidad

urbana desde una perspectiva social.

3.3.1. Analisis de las estructuras simbodlicas en el Bulevar Adolfo

Lépez Mateos

¢ Interpretaciones simbdlicas de la movilidad

Una calle, una banqueta, una calzada, una vialidad, un puente, un tunel, una avenida,
una carretera o un bulevar no son uUnicamente infraestructura material, sino también
espacios de transito que conectan lugares y poseen cargas simbolicas que reflejan
cultura, educacion, ideologias, estratificacion social, estructuras de poder y
perspectivas de desarrollo.
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Desde la época prehispanica, la infraestructura vial fue un simbolo de poder politico,
economico y religioso; por ejemplo, las grandes calzadas conducian a templos o
centros ceremoniales, residencias de personajes relevantes o centros de poder, cuya
monumentalidad evidenciaba su importancia. Durante el periodo novohispano, las
caminerias simbolizaron desarrollo, ya que, ademas de facilitar transacciones que
impulsaron centros de actividad econdémica, funcionaron como rutas de intercambio

cultural, transmision de valores y consolidacion de tradiciones.

En la actualidad, para una ciudad media como Zacatecas en proceso de desarrollo,
contar con infraestructura vial moderna se percibe como un simbolo de progreso,
transformacién y modernidad, y frecuentemente se compara con ciudades como
Aguascalientes, que poseen una red vial mas desarrollada, aspirando a que Zacatecas
avance en esa direccion. La ciudad de Aguascalientes dispone de una infraestructura
eficiente sustentada en un proyecto integral de movilidad, que no solo ha consolidado
grandes anillos viales y pasos superiores eficientes, sino que también ha mejorado el
transporte publico mediante la renovacién de la flota y la reestructuracion del sistema

de transporte.

El Eje Metropolitano ha sido concebido como un corredor de desarrollo econdmico
regional, y el BALM asume esta carga simbdlica, al mismo tiempo que se percibe como
una via de movilidad rapida y eficiente. Sin embargo, también actia como un elemento
de fragmentacion del tejido urbano, dividiendo a Zacatecas en zona norte y zona sur,
evidenciando una marcada polarizacién socioespacial. Como lo sefala Gonzalez,
“separa la zona rica” (al norte), de la “zona pobre” (al sur), donde se concentran barrios
y colonias populares de un nivel socioeconomico bajo. Este tipo de corredores urbanos
frecuentemente se perciben como barreras que interrumpen la cohesion social y los
flujos de movilidad transversal. En este contexto, los puentes peatonales adquieren
relevancia, al vincular fisicamente estas areas, aunque simbdlicamente fortalecen los
lazos socioculturales, siendo percibidos como elementos de union entre estas dos

dimensiones.
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Sin embargo, los puentes peatonales no solo permiten la vinculacién entre el centro
de Zacatecas y las colonias del sur del BALM. También son escenarios elevados de
protesta y expresion usados para manifestacion social y cultural. A su vez son
elementos de fragmentacién social y polarizacion vial® que relegan a los peatones y
privilegian el espacio para los cuerpos metalicos que transitan por el bulevar
libremente. En contraste, el peaton esta obligado a caminar una mayor distancia para
acceder a un puente peatonal convirtiéndolo en un simbolo de segregacion, exclusion
e invisibilidad sobre todo para personas con movilidad limitada, mientras que el
automovilista se mueve libremente sobre un amplio arroyo vehicular de tres carriles de

circulacion por sentido, convirtiéendose en una injusticia espacial.

Los usuarios de transporte publico de la misma manera, se ajusta a reducidas paradas
de autobus sobre aceras sin el disefio requerido ni equipamiento adecuado, esto
muestra una preferencia de la fluidez vehicular por sobre el acceso colectivo,
reforzando nuevamente la idea de que el automotor es simbolo de eficiencia y rapidez.
En Zacatecas como en otras ciudades, la prioridad que se le da al uso del automovil
se ve alimentada por la inversidon en la construccion de la infraestructura vial para
solucionar los problemas de movilidad. De ahi que el automoévil toma una fuerte carga
simbdlica; la autonomia, tener un auto simboliza libertad de movimiento, ofreciendo la
posibilidad de moverse a donde se desee sin limitaciones. Comunmente las personas
aspiran a tener un auto para moverse de manera mas rapida y eficiente, evitando las
aglomeraciones del transporte publico. Tener un auto es simbolo de progreso, debido
al costo y mantenimiento, no todas las personas pueden acceder a uno, sin embargo,
poseerlo representa subir un escalon en la estratificacion social establecida. Esta
jerarquizacion social esta asociada a que de acuerdo al tipo de vehiculo que se tenga,
se coloca en una posicién social y un trato preferencial a las personas. Tener un auto
moderno y de ultima generacion, se vincula automaticamente a una clase “rica”, a una
persona de “éxito” o de” poder” que recibe un trato preferencial con respecto a otras

con un carro de gama baja o comercial.

9 En esta investigacion hace referencia a la jerarquizacion vial que favorece al automovil sobre otros modos de
transporte, generando barreras fisicas y sociales para los peatones.
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En contraposicion, los usuarios de transporte publico, que son considerados como la
“clase popular” que no tiene acceso a un vehiculo particular, reforzando nuevamente
la idea de que tener un automovil es simbolo de tener poder econémico y pertenencia
a una clase social. Se observd que los conductores de autos caros, normalmente se
sienten con el poder de transitar como quieren, sintiéndose duefos del espacio y en

ocasiones infringiendo la normatividad vial.

Por otro lado, es importante sefalar que, al dia de hoy, tener un automovil también ha
pasado a ser una necesidad. Durante su auge fue un lujo al que pocos podian acceder,
durante la revolucion industrial y consolidacion del capitalismo; un bien de consumo
masivo para la clase media, posteriormente debido al crecimiento desmesurado de las
ciudades y la deficiencia del transporte publico, se ha convertido en simbolo de
eficiencia y comodidad para realizar actividades de primera importancia. Se identifica
también como una “necesidad simbdlica”, debido a que no es una necesidad vital, si
no un constructo sociocultural que se deriva del modelo autocéntrico de la ciudad, la
no planeacion y las politicas publicas que han implementado las autoridades

orientadas a la construccion de infraestructura vial.

En el BALM existe una remarcada desigualdad simbdlica entre los diversos actores
viales que se mueven por estas vias, por ejemplo, los vehiculos motorizados son el
principal actor ante el cual los demas tienen que adaptarse. El disefio urbano esta
orientado hacia el uso del automdvil, por lo que vemos una severa discordancia entre
arroyos viales anchos y aceras estrechas que muestran que los automotores son los
que mandan en el espacio vial. Los peatones se convierten en los actores mas
vulnerables en el juego de la calle, aunque de acuerdo a la jerarquizacién de la
movilidad, tienen prioridad sobre los demas medios de transporte. El disefio urbano
refleja lo contrario, convirtiéndolos en “obstaculos” para los conductores que transitan
por las calles adyacentes y sobre el BALM, pues relegan a los peatones a banquetas
estrechas y los obligan a cruzar puentes peatonales para que los conductores puedan
transitar fluidamente sin impedimentos y sin tener que detenerse o disminuir la

velocidad.
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Muchas veces, aunque existen cruces marcados o senalizacion, los automoviles pasan
desapercibidos imponiéndose sobre los peatones. Cabe sefialar que las personas con
movilidad limitada son totalmente marginadas en el disefio urbano, pues las
condiciones actuales del BALM, muestran la falta de infraestructura adecuada para
que puedan apropiarse del espacio vial de manera segura, o que muestra un disefio

excluyente reforzando su invisibilidad simbdlica.

Los motociclistas son actores que han estado tomando relevancia en los ultimos afos
por el aumento del uso de este tipo de vehiculos y por la rapidez de movilizacion que
representa. Aunque por otros conductores son percibidos como simbolos de riesgo y
peligro que van zigzagueando y rebasando entre los automdviles a diestra y siniestra.
Sin embargo, su inclusién en la normativa de transito ha sido limitada, en los planes
de desarrollo urbano, o diseno de infraestructura vial a fin de regular y limitar su uso,

por lo que continuan siendo actores de riesgo, como los ciclistas en el plano vial.

Otro factor muy importante se observa en la relacion emocional hombre — auto, al
convertirse en una extension del cuerpo (“mi auto, mi cuerpo”), si se golpea o se raya
un auto, esto ocasiona una enorme tensiéon, como si se le hiciera al cuerpo del
propietario, esta extension que Wright (2020) denominé “cuerpo metalico”, como una

manifestacion fisica del hombre, en una maquina de acero.

La cercania emocional con los vehiculos hace que incluso, refleje o adopte el propio
estilo del usuario que va desde la estética, pues se vuelve un espacio de manifestacion
cultural a través de la decoracion interior y exterior hasta convertirse en un accesorio.
Cada persona elige el automdévil que le gusta, convirtiéndolo en un simbolo de
identidad, de acuerdo a su color, forma, tipo, estilo, marca, afno, etc., cada
caracteristica del vehiculo de alguna manera refleja la personalidad del conductor y
como a su propio cuerpo lo embellece, incluso se vuelve tan personal, que se le

asignan sobrenombres para referirse al mismo, lo que refuerza su pertenencia.
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Por ejemplo, al vender un vehiculo que tiene muchos afios con el propietario, se genera
un apego emocional importante, ocasionando incluso sentimientos de nostalgia por lo
que simbolizé en su momento. Quizas un espacio con recuerdos, anécdotas, viajes,
personas, etc., llegando a poseer una interesante carga simbdlica y emocional para
algunos usuarios. Pero también se ha convertido en una interesante extension de
nuestra vivienda, el auto es un espacio privado donde muchas veces realizamos
actividades como comer, dormir, estudiar, socializar, maquillarse, escuchar musica,

como oficina, platicar, tomar café, pasear, etc.

¢ Rebeldia simbdlica: analisis de las conductas y practicas de los usuarios en el

Bulevar Adolfo Lépez Mateos

El espacio vial, es un lugar lleno de expresiones culturales, practicas cotidianas,
patrones de movimientos, habitos, maniobras y dinamicas entre actores viales. Cada
sujeto social interpreta su entorno y las sefales de manera particular, mientras que la
infraestructura material moldea las relaciones sociales y culturales en el espacio vial.
Al privilegiar al automaovil mediante acciones que facilitan su circulacion para que tenga

todas las facilidades de movimiento por sobre otros actores viales.

Los vehiculos moldean las relaciones culturales en el espacio vial, se impone sobre
otros actores que quedan totalmente excluidos como los peatones. La ejecucion de
obra de infraestructura material también comunica valores, identidades y jerarquias
sociales, lo que evidencia una marcada polarizacion de la movilidad, en beneficio de
quienes poseen un automovil y detrimento de las personas de a pie o que usan

transporte publico.

Analizar la movilidad urbana desde una perspectiva antropoldgica, implica reconocer
que los procesos socioculturales —costumbres, valores y creencias— transforman la
ciudad y la manera en que nos movemos en el espacio vial. La cultura, en este sentido,

moldea las formas de movilidad y las practicas cotidianas.
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La antropologia vial permite comprender los fendmenos asociados a la movilidad —

conducir, cruzar la calle, andar en bicicleta, caminar, interpretar las sefiales de transito,

etc.— como hechos sociales dotados de significado, que dan sentido a los

comportamientos en las vialidades. Através del analisis de las estructuras simbdlicas,

es posible identificar las practicas, patrones de movimiento, habitos, maniobras y

dinamicas que configuran la percepcién e interpretacion del entorno y las normas de

transito, donde se refleja la cultura y los valores.

Durante el recorrido sobre el BALM se identificaron elementos importantes para el

analisis antropoldégico:

1. Espacio vial:

Elementos fisicos: calzada o arroyo vial, carriles, andadores, acera, camellon,
rampas, glorietas, intersecciones, calles y avenidas, pasos a desnivel, pasos
elevados, puentes peatonales etc.

Pacificadores de transito: sefialética vertical y horizontal, reductores de
velocidad y controladores de transito (humanos).

Mobiliario urbano: paraderos de transporte publico, papeleras, bolardos,
jardineras, techumbres para peatones en paraderos.

Infraestructura: alumbrado publico, red eléctrica, fibra Optica, drenaje, agua
potable y gasoducto.

Elementos naturales o ambientales: arboles y vegetacién sobre camelldn y

jardineras.

2. Actores viales

Directos: peatones, ciclistas, motociclistas, automovilistas, choferes de
transporte publico, transporte de logistica y de carga.

Indirectos: Policias viales.
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Como se expuso en el apartado anterior sobre la configuracion del espacio vial y los
flujos de movimiento, el patron de desplazamiento mas comun se presenta en sentido

oriente — poniente a lo largo del Eje Metropolitano al que pertenece el BALM.

A partir del analisis etnografico vial y flotante, se observé que el BALM se ha convertido
en un espacio de disputas, alianzas y negociaciones entre los distintos actores viales,
que compiten constantemente por el espacio, por ir mas rapido, por ir adelante, por
llegar primero. Esta pugna se manifiesta en las maniobras de los conductores,
frecuentemente imprudentes y con escaso respeto a las normas de transito y por los

demas actores viales.

Esta disputa por el espacio, ha generado en el BALM una tension social constante,
especialmente durante horas pico, cuando se concentra la mayor carga vehicular.
Dicha tensién no solo responde a reacciones fisicas o psicoldgicas de los conductores
frente a fenomenos como el congestionamiento, la contaminacion, la inseguridad, sino
también a las interacciones conflictivas entre actores: conductor - conductor,
automovilista — transporte publico, automovilista — peatdn y automovilista — estado,
Estas fricciones influyen en el comportamiento y las respuestas de los usuarios,
manifestandose en practicas como incorporarse de manera abrupta en el trafico para

ganar ventaja, pero poniendo en peligro la integridad de otros usuarios.

Cuando hablamos de la tension entre conductor y Estado, nos referimos a una
constante rebeldia simbdlica frente a la normatividad de transito. Esta resistencia se
origina tanto en el desconocimiento como en el incumplimiento de las reglas, la
interpretacion propia de las normas, e incluso en la corrupcion cuando es violentada
por el mismo sistema. En lugar de sancionar a los conductores por maniobras de riesgo
o incumplimiento de las normas, algunos elementos de control de transito solicitan
pagos ilegales —“mordidas™— que eximen a los implicados de responsabilidad. Esta
practica refuerza conductas transgresoras y fomentan la anarquia vial convirtiéndose

en rebeldes viales que desafian la normativa de transito.
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Por otro lado, la mayoria de las personas percibe al espacio publico como propio, por
ejemplo, cuando un conductor se estaciona frente al ISSSTE en el carril derecho o
sobre la acera para bajar a un pasajero, lo hace con la sensacion de tener la libertad
absoluta para ocupar el espacio, aun sobrepasando la normativa. Esta accion, genera
molestias en los demas conductores que perciben vulnerada su libertad de transito, de

esta manera, emerge la tension vial entre conductor — conductor.

Las entidades encargadas tanto de la planeacién, disefio, construccion y operacion de
la infraestructura vial, influyen en el modelado de las practicas de movilidad, ya que en
primer lugar priorizan obras que privilegian el uso del automdvil, sin ofrecer soluciones
de fondo a los problemas de trafico, debido a la ausencia de una planeacion estratégica
y cumplimiento de los planes de desarrollo urbano. Como consecuencia, el conductor
se percibe con el poder absoluto sobre el espacio vial y se convierte en el verdugo del
peatdn, quien queda marginado a aceras reducidas y obligado a someterse a las

maniobras vehiculares.

Para cruzar una calle sin elementos de control, el peatén debe esperar a que el
conductor le ceda el paso con una sefial de mano, solicitarlo mediante un gesto o, en
ocasiones, arriesgarse a atravesar abruptamente obligando al conductor a detenerse.
Todo ello ocurre a pesar de que la normativa establece la prioridad peatonal, lo que
revela desconocimiento o apatia absoluta. En este escenario, los peatones no solo
caminan: esquivan, sobreviven y desafian el dominio de la ciudad sobre ruedas. Tal
como en la jungla, donde el mas fuerte prevalece, en el juego de la calle se libra una
constante lucha de poder por la apropiacion del espacio. Estas practicas son
particularmente frecuentes en el BALM y otras vialidades adyacentes, generando

tensidn permanente entre los distintos actores viales.

En el BALM los autobuses de transporte publico, se imponen de manera
desproporcionada frente a los autos de menor dimensién. Estos ultimos suelen ceder
el espacio y disminuir su velocidad cuando un camiéon cambia de un carril a otro sin

precaucion, incluso invadiendo mas de un carril de circulacion.
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Esta practica pone en riesgo a los demas conductores y provoca la ralentizacion del
transito debido a la falta de orden vial y una cultura de respeto. El fenbmeno se observa
con mayor frecuencia en las zonas donde se ubica las paradas de transporte publico
urbano - suburbano y calles desde donde se integran al BALM los camiones, esto
constituye uno de los principales factores de congestionamiento y mayor riesgo de

accidentes.

Entre las maniobras viales mas frecuentes destaca el rebase entre vehiculos con el fin
de ganar tiempo en el desplazamiento, lo que conlleva a superar los limites de
velocidad establecidos. Cuando un automovil circula a la velocidad reglamentaria, los
demas tienden a realizar este tipo de practicas de rebase, a menudo de manera
imprudente, como rebasar por el carril derecho o cambiar abruptamente de derecho al
izquierdo y viceversa en un solo movimiento. Si bien, estas maniobras pueden agilizar
el flujo vehicular, su ejecucion imprudente incrementa significativamente el riesgo de

accidentes.

De acuerdo a la SICT, existen diversos tipos de sefiales de transito: las que indican
obligaciones, prohibiciones o limitaciones; las preventivas que advierten sobre peligros
o condiciones especiales de la via; las informativas que brindan datos sobre distancias
y servicios; y las transitorias que se colocan de manera temporal en situaciones
especiales. No obstante, en la practica se observa un bajo nivel de respeto hacia estas

sefalizaciones por parte de los conductores.

En el BALM los limites de velocidad establecidos son 50 km/h, 60 km/h y 70 km/h del
carril derecho al izquierdo. Sin embargo, en horas valle estas velocidades suelen ser
rebasadas. Esto evidencia que, a pesar de la presencia de multiples sefales de
transito, los conductores tienden a ignorarlas o reinterpretarlas, transformandolas en
simbolos mas que en indicaciones normativas. La diferencia entre una sefial y un
simbolo radica en que una sefal indica acciones especificas y directas que deben
cumplirse por prevencion o restriccion, mientras que a un simbolo se le pueden dar

multiples interpretaciones de caracter cultural, religioso o emocional.
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En este sentido, las sefales de transito se convierten en representaciones simbdlicas
moldeadas por la cultura. Por ejemplo, una senal de “ceda el paso” puede ser
reinterpretada como la oportunidad de “pasar primero, antes que ceder’. De manera
similar, en un cruce ferroviario algunos automovilistas prefieren adelantarse al paso del
tren e ignorar la advertencia de detenerse. un factor que ha originado accidentes

fatales.

Estas practicas en el espacio vial, se crean, transmiten y se aprenden entre
conductores. Por ejemplo, cuando un automovilista cruza una interseccion con el
semaforo en ambar, —indica precaucion y reduccién de la velocidad— es interpretado
como una invitacion a acelerar antes de que cambie a rojo. Al observar estas

conductas, otros usuarios las reproducen, convirtiéndolas en parte de la cultura vial.

De esta manera, maniobras imprudentes como usar el celular al conducir o maquillarse
al manejar, entre otras, se consolidan como practicas aprendidas y transmitidas en el
espacio vial. Por otra parte, la experiencia cotidiana también genera aprendizajes que
orientan las maniobras sin necesidad de sefalizacion explicita; asi, antes de una curva
se reduce la velocidad por inercia o en un crucero se detiene el vehiculo por habito

adquirido, o en cruces del tren asociado al peligro por el paso del ferrocarril.

En el BALM existen puntos donde los conductores invaden areas peatonales para
estacionarse, aun cuando existen sefales restrictivas. Esta practica, ademas de haber
ocasionado accidentes, refleja un simbolo asociado al poder y la falta de cultura vial,
expresado en actitudes como: “me estaciono donde quiero”, “todos lo hacen, yo
también”, “no hay policia de transito”, “solo sera un momento”, entre otras. El
conductor, prioriza sus necesidades individuales, por encima de las de otros usuarios
de la via. Estas conductas se observaron en aceras, paradas de transporte publico y
zonas de servicios y comercios. Los estacionamientos irregulares en estas areas no
solo vulneran la seguridad peatonal, sino que también afectan la fluidez vehicular del
BALM.
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El antropologo (Wrigth, 2014) realizo etnografia flotante a bordo del “auto pedagdégico”
—como lo denomind en su analisis— se condujo respetando la normatividad vial a una
velocidad de 60 km/h en el carril central. Como era previsible, se genero tension entre
los demas conductores: algunos hicieron uso del claxon para exigir que el automovil

se desplazara al carril de baja velocidad, otros rebasaron de manera brusca.

Esta experiencia evidencio la escasa educacion vial y el poco respeto hacia una norma
tan basica como mantener la velocidad establecida. Asimismo, revel6 una carga
simbdlica significativa: conducir a la velocidad reglamentaria es percibido como un
obstaculo que genera estrés y ansiedad lo que lleva a considerar al otro como un
“obstaculo” que debe superarse. Culturalmente, estas practicas expresan simbolos de
‘poder” y “dominio” sobre los demas, manifestando rebeldia vial que legitima la
transgresion de las normas en ausencia de autoridad, mientras que la presencia de la

policia de transito, induce a una conducciéon mas homogénea.

Por otro lado, la infraestructura influye directamente en la forma en que se movilizan
los cuerpos metalicos. La priorizacion de obras viales incentiva el uso del automovil,
ya que una ruta directa, rapida, bien conectada y en buen estado absorbe una mayor
carga vehicular que otras alternativas, como ocurre con el BALM. Esto genera
sobrecarga vehicular y, en consecuencia, un incremento en comportamientos

imprudentes asociados al trafico.

Ademas, proyectos con deficiencias en su disefio geométrico pueden propiciar
maniobras arriesgadas, al igual que el mal estado de la superficie, como la presencia
de baches que ocasiona maniobras evasivas como frenadas repentinas que pueden
derivar en coaliciones provocando siniestros viales. El disefio urbano de los espacios
como las paradas de transporte publico sin el suficiente espacio y el servicio deficiente,
la reduccion de banquetas y la ampliacion de la infraestructura vial, los puentes
peatonales, etc., influyen a que el mejor medio de movilidad sea el uso del vehiculo

motorizado, ya que esos elementos simbolizan limitantes sobre el espacio.
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CAPITULO IV. ANALISIS DE LOS RESULTADOS

En este apartado se presentan los resultados obtenidos de entrevistas y encuestas
aplicadas, en primer lugar, se llevd a cabo una entrevista a un experto en desarrollo
con experiencia en estudios de movilidad con el fin de conocer su percepcién sobre
los problemas de movilidad en la ZCZG, la influencia de las estructuras simbdlicas en
las dinamicas viales y las medidas que considera mas oportunas para mitigar la
congestion vial. Esta triangulacion de informacién, permitié enriquecer la investigacion,

respaldar la hipétesis planteada y dar cumplimiento con los objetivos establecidos.

Las encuestas fueron aplicadas a personas que diariamente se movilizan para realizar
sus actividades en la ZCZG. La primera tuvo como propdésito identificar los patrones
de movilidad, los medios de transporte mas utilizados, los tiempos aproximados de
traslado, los problemas enfrentados durante los traslados, la percepcion sobre la
infraestructura existente y las propuestas de la ciudadania respecto a cémo podria

mejorar la movilidad urbana.

La segunda encuesta estuvo enfocada a las estructuras simbdlicas en la movilidad
urbana desde la perspectiva de la antropologia vial, explorando aspectos como: el
significado social y cultural del automovil, los factores que incentivan su uso, la relaciéon
emocional que se establece con este medio de transporte, la forma en que el automavil
se convierte en una extension del cuerpo y del espacio personal, asi como la

percepcion del entorno vial y de las conductas de los actores que lo integran.
Ademas, se indago en el significado atribuido a la infraestructura vial, la percepcion de

los espacios saturados de automdviles y en cdmo las expresiones culturales en el

espacio vial, impactan en fendbmenos como el congestionamiento vehicular.
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4.1. Resultados obtenidos de entrevista y encuestas realizadas

e Entrevista a la experta; Dra. Guadalupe Margarita Gonzalez Hernandez

Se llevd a cabo una entrevista via Google Meet con la Dra. Guadalupe Margarita
Gonzalez Hernandez, Licenciada y Maestra en Economia por la Universidad
Autonoma de Zacatecas (UAZ), Doctora en Ciencias Sociales por el Colegio de la
Frontera Norte, docente investigadora de la Unidad Académica de Estudios del
Desarrollo (UAED-UAZ). Su trayectoria académica y profesional la posicionan como
especialista en temas de desarrollo urbano en Zacatecas, lo que permitié obtener una
vision experta y fundamentada sobre las problematicas de movilidad en la ZCZG
(Anexo 12).

La entrevista con la Dra. Guadalupe Margarita Gonzalez Hernandez resultd
particularmente enriquecedora, ya que sus publicaciones académicas constituyeron
una de las principales motivaciones para profundizar en el analisis de las cargas
simbdlicas y la infraestructura en la movilidad. A partir de su experiencia y de los
estudios que ha desarrollado, comparte una vision critica sobre la problematica que
enfrenta el BALM, la cual se alinea con la investigacion documental revisada durante
este trabajo. Tanto ella como otros expertos coinciden en sefialar que el fortalecimiento
de un sistema de transporte publico masivo bien planificado y de calidad, es un
elemento clave para mitigar los efectos colaterales del aumento de la taza de

motorizacion.

Ademas, desde su perspectiva sociolégica y econdémica, fue posible ampliar la
comprension sobre las cargas simbdlicas y las construcciones socioculturales que se
atribuyen a la infraestructura vial, asi como la manera en que influye en nuestras
formas de movilidad a partir de su disefio, ejecucidn y operacion. La infraestructura
vial no solo cumple la funciéon de permitir el desplazamiento, sino que también se

orienta al desarrollo econémico.
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En este sentido, funge como un elemento estructurante que se planifica para abrir
nuevos campos de inversion, generar dinamicas econémicas y aumentar el valor del
suelo; al mismo tiempo, obliga a los usuarios a circular por determinados
conglomerados econdmicos. La investigadora ejemplificd esta diferencia al comparar
el BALM con la Av. Francisco Garcia Salinas; mientras que el BALM es una via
primaria de flujo continuo, mas ancha y con mayor numero de carriles destinada
principalmente al transito vehicular de paso, la Av. Francisco Garcia Salinas presenta
un disefio que obliga a circular a menor velocidad debido a sus dimensiones y a la
presencia de elementos pacificadores de transito (como semaforos y topes) lo que

facilita mayor visibilidad y acceso a las areas comerciales locales.

Gonzalez (2025) sefiala que la congestion vial es resultado de la confluencia entre los
transeuntes y las actividades econdmicas que se concentran en determinados
espacios urbanos. Estas interacciones, explica, no solo responden a dinamicas
econdmicas, sino también a factores politicos y sociales. Destaca que los seres
humanos, somos seres sociales que crean ciertas imagenes respecto a las cosas y las
practicas, construyendo significados que generan cargas simbdlicas positivas o
negativas. Dichas cargas dependen, en gran medida, del poder socioeconémico que
estructura las relaciones sociales. En el marco de la sociedad capitalista actual, la
prioridad recae en la individualidad y el poder adquisitivo, lo que convierte al automovil

en un simbolo de desarrollo y estatus.

La experta sefiala que las cargas simbdlicas influyen directamente en la movilidad
urbana. Por ejemplo, el Eje Metropolitano tiene una carga simbdlica asociada a la
rapidez de transito de un extremo a otro, mientras que la Av. Francisco Garcia Salinas
se percibe como un espacio donde los usuarios pueden “disfrutar y gastar dinero”. De
manera similar, el camino a La Bufa, tiene una carga simbdlica vinculada al turismo y

a actividades religiosas, al paseo y disfrute del entorno.
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Las cargas simbdlicas, expresa, son constructos sociales que se estructuran a lo largo
del tiempo en funciéon del comportamiento de los ciudadanos, de la antigledad y
caracteristicas de las avenidas. Destaca la importancia de analizar la movilidad desde
una perspectiva socioldgica, considerando como los seres humanos interactuan en la
ciudad, pues todo fendmeno urbano tiene un componente social. Subraya que
mantener esta vision socioldgica es fundamental, especialmente considerando que en

Zacatecas este enfoque ha sido practicamente inexistente en investigaciones previas.

e Encuestas de Movilidad urbana y Estructuras Simbdlicas:

Se realizd una primera encuesta de opcién multiple sobre movilidad urbana, con una
muestra de 75 personas mayores de 18 afios que diariamente se movilizan en la ZCZG
quienes compartieron sus experiencias sobre habitos de desplazamiento. A
continuacion, se muestran los resultados obtenidos de las encuestas, mismos que se

comparten en el Anexo 13.

Medio de transporte principal
e 61.3%: utilizan automdvil particular como principal medio de transporte.

e 36%: utiliza transporte publico

Rutas mas utilizadas
e 68%: Eje Metropolitano, incluyendo el BALM.
e 31.7%: Transito Pesado.
Las vias con un aforo menor fueron Paseo Diaz Ordaz, Av. Fco. Garcia Salinas

Solidaridad y Manuel Felguérez.

Tiempos de traslado
e 70.7%: tiempos de traslado entre 0 y 30 minutos.
e El 50% indica que, en situaciones de congestionamiento vial, el tiempo

promedio para cruzar el trafico es de 15 minutos.
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Percepcidn del trafico

e EI 93% sefiala que el congestionamiento solo se da en puntos especificos en
horas pico.

e El 21% reportan trafico fluido a cualquier hora.

Principales problemas de movilidad
e 40%: congestionamiento vial
e 38.7%: falta de mantenimiento en la infraestructura vial.
e 34.7%: mayor tiempo de traslado.

e 28%: falta de conectividad entre vialidades.

Opinién sobre infraestructura vial
e EI 46% considera que el disefio vial no permite la circulacion fluida y que hace
falta mas conectividad con las diferentes zonas de la ciudad.
e EI 73.3% percibe que la infraestructura no se encuentra en buen estado y que
requiere mantenimiento.

e EL 26.7% considera necesaria la construccion de nueva infraestructura para

atender el transito actual y futuro.

Alternativas de movilidad
e 58.7%: transporte publico como alternativa mas viable.
e 34.7% indican que la mejor alternativa es el automovil.

e 22.7% considera que la motocicleta es una alternativa.

Propuestas para mejorar la movilidad
e 77.3%: mejorar el sistema de transporte publico.
o 32%: mejorar la infraestructura vial existente

e 28%: incentivar la movilidad activa (bicicletas y peatones).
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Comentarios generales

Los encuestados mencionaron la falta de mantenimiento y la necesidad de
mejoramiento de la infraestructura para optimizar la circulacion vial. Destacan la

importancia de maximizar las opciones de transporte publico.

Los resultados sefialan de manera infalible que contar con un sistema de transporte
publico de calidad y eficiente, minimizaria el uso del automovil considerablemente y
los problemas de congestionamiento vial, pues mientras el 61.3% de encuestados
usan el automovil como medio de transporte, el 77.3% considera que la mejor
alternativa es el mejoramiento del transporte publico frente a la construccion de las
infraestructura manifestando que hay otras opciones, lo que nos indica que un buen
sistema de transporte generaria cambios positivos, disminuyendo y desincentivando

considerablemente la retroalimentacion del trafico en el BALM.

Cabe sefalar que el uso de la motocicleta ha aumentado y en esta investigacion se
encontrd que el uso de la misma se considera un medio alternativo al uso del transporte
publico y automdévil quedando en tercer lugar. Seria importante empezar a focalizar
estudios en este medio de transporte y generar propuestas, para que los usuarios que
cada vez son mas en México y Latinoamérica, puedan contar con las garantias de
seguridad vial, infraestructura adecuada y normativas que regulen su uso

adecuadamente.

Se llevé a cabo una segunda encuesta de opcion multiple orientada a la percepcién de
la movilidad urbana desde la perspectiva simbdlica y sociocultural. La muestra estuvo
compuesta por 70 personas mayores de 18 anos, quienes compartieron su percepcion
sobre movilidad urbana y cargas simbdlicas asociadas a la movilidad. A continuacion,
se muestran los resultados obtenidos de las encuestas, mismas que se comparten en

el Anexo 14.
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Percepcion del automovil

El 54.3% considera el automévil un medio de transporte practico, comodo y
necesario

El 20% percibe al automévil como un simbolo de libertad, independencia y
autonomia

El 2.9% percibe al automovil como un simbolo de estatus socioeconémico y
exito

El 54.3% reconoce que existe una relacion emocional con el automévil

El 28.6% lo considera parte de su vida personal

El 22.9% lo considera solo como un medio de transporte

El 1.4% sefala que entre los usuarios de motocicleta la relacion emocional es
mas marcada

El 37.1% considera que el automovil es una extension del espacio personal y
del cuerpo humano

El 1.4% senal6 que es una herramienta material, y la materialidad convergente

de la corporalidad es resultado de la proyeccion metafisica del ser.

Comportamiento y respeto a la normatividad vial

El 52.9% considera que los conductores algunas veces respetan la
normatividad vial.

El 48% considera que no hay respeto por las normas viales.

Mas del 47% observan actitudes competitivas y rebeldes entre conductores.

El 50% senala que los conductores pocas veces respetan a otros actores.

El 37% senala que existe mucha hostilidad entre vehiculos y otros actores
viales.

El 28% considera que hay una constante disputa por el espacio vial entre

automovilistas y otros medios de transporte.

Percepcion de la infraestructura vial

El 34.3% considera que la modernizacion vial beneficia solo a los

automovilistas.
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El 31.4% percibe como un retroceso la construccion de infraestructura vial, pues
existen otras alternativas con un impacto menor.

El 34.2% considera la modernizacion vial como simbolo de progreso, de una
ciudad moderna, prospera y eficiente.

El 21.4% indica que la infraestructura vial es una necesidad fundamental para
mejorar la movilidad.

El 43.3% percibe las vialidades como espacios de manifestacion cultural.

El 20% considera que las vialidades, son lugares transitorios de anonimato
donde no se da ningun tipo de manifestacion cultural.

El 41.4% sefiala que la cultura se manifiesta a través del comportamiento al
momento de conducir.

El 64.3% indica que se sienten incomodos en espacios ocupados en su mayoria
por automoviles ya que limita el espacio para otras actividades y por temor a
algun accidente.

El 28.6% indica que se sienten cémodos con espacios ocupados por

automoviles porque facilita la movilidad.

Factores que influyen en la cultura vial

El 55.7% enfatiza que los habitos de manejo —maniobras, practicas,
comportamientos —determinan la cultura vial.

El 32.9% considera que los comportamientos en el espacio vial son aprendidos
y transmitidos socialmente.

El 44.3% relaciona las expresiones culturales al aumento del uso del vehiculo y
a los problemas de congestionamiento debido a la falta de cultura vial y respeto
a las normas.

El 41.4% relaciona los problemas viales asociados a la cultura vial, planificacién,

disefio, construccién y operacion de la infraestructura.

Propuestas para mejorar la movilidad y cultura vial

Mejorar la movilidad peatonal a través de infraestructura adecuada.

Mayor control al expedir licencias de manejo.
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e Realizar mantenimiento y mejora de la infraestructura vial.

e Aplicar de manera efectiva las normativas viales y fomentar la educacion vial.

Los resultados de la segunda encuesta muestran una opinion mas polarizada entre las
posturas de los participantes. Sin embargo, el automovil ocupa un lugar importante
pues la mayoria lo percibe como una necesidad, un medio de transporte comodo y
rapido, asi como una herramienta de trabajo, mientras que otros lo consideran simbolo
de estatus social, libertad, autonomia e independencia. Mas de la mitad reconoce la

existencia de una relacion emocional vehiculo — conductor.

La polarizacion se remarca cuando una parte de los encuestados considera al
automdévil una extension del cuerpo humano y del espacio personal donde realizan
otras actividades, mientras que la otra parte simplemente lo ve solo como medio de
transporte, desde una perspectiva filoséfica lo consideran una proyeccién material del
ser. La mayor parte de los encuestados consideran que los conductores no siempre
respetan la normatividad vial, y que siempre hay una constante rebeldia y
competitividad donde ningun conductor muestra respeto y consideracion entre ellos
mismos Yy otros usuarios, por lo que estamos lejos de llegar a estandares de movilidad

como paises de primer mundo.

La mayoria de los usuarios considera que es incomodo encontrarse con espacios
invadidos por automoviles, mientras que otros lo ven como una oportunidad de mayor
eficiencia. Los encuestados convergen en que hace falta mas educacion vial y
mayores filtros al momento de dar licencias de conduccién. En cuanto la infraestructura
nuevamente se observan opiniones polarizadas, mientras que para algunos la
construccion de nueva infraestructura es simbolo de progreso, para otros de retroceso
pues consideran que hay otros medios alternativos que se deberian implementar. La
mayoria considera que el espacio vial es un lugar de manifestacion cultural donde la
educacion vial influye directamente en los habitos de conduccidon que generan

congestionamiento.
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CAPITULO V. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

5.1. Conclusiones finales

La presente investigacion analizé la movilidad urbana en el Bulevar Adolfo Lépez
Mateos (BALM), considerando tanto la infraestructura material como las estructuras
simbdlicas que influyen en el transito. A diferencia de la mayoria de los estudios que
parten de un enfoque técnico —aforos, estudios de transito o de transporte publico—,
este trabajo también incorpord una vision socio-antropologica que permite entender la

movilidad como un fendémeno social y cultural.

Los resultados muestran que el BALM forma parte de una via primaria estratégica que
empieza a presentar intermitencia en su flujo y cierto grado de restricciéon para
maniobras. El problema se intensifica en su tramo mas estrecho, vinculado al Centro
Historico de Zacatecas, donde convergen equipamientos de importancia metropolitana
y actividades econdmicas y turisticas. Este hecho incrementa el trafico ocasionando
congestion y elevando la propension a accidentes de transito. La congestion se asocia
principalmente al crecimiento disperso de la ciudad y a la concentracién de actividades
esenciales como educacion, trabajo y salud ubicados al poniente de la ZCZG, que

atraen diariamente un gran volumen de personas que pasan por este punto.

El BALM funciona como parte de una ruta directa que absorbe la mayor parte de la
carga vehicular. Los ejes paralelos, en cambio, resultan poco funcionales debido a
recorridos mas largos, interrupciones constantes (semaforos, cruces, topes) y
conectividad transversal insuficiente (menor accesibilidad). A ello se suma la
fragmentacién urbana ocasionada por las vias del tren, que recorren la zona urbana,
donde cada cruce genera inmovilidad y agudiza los conflictos viales limitando el
potencial de la estructura vial. La topografia de Zacatecas también constituye un factor
determinante, pues el sistema vial se adapta a la sinuosidad del terreno en una

configuracion de “plato roto”, limitando las conexiones directas con otros ejes.
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El BALM concentra la mayoria de las rutas de transporte publico y opera como un
cuello de botella urbano. La falta de gestion y planeacién integral ha convertido esta
via en el espacio donde se manifiestan con mayor intensidad los problemas de
congestionamiento. Los hallazgos muestran que los usuarios reconocen la importancia
del transporte publico y demandan mejoras en su calidad, accesibilidad y cobertura,
incluso por encima de la construccién de nueva infraestructura vehicular. Asimismo,
destacan la necesidad de mantener y rehabilitar la red vial existente y de impulsar la

educacion vial como un elemento fundamental para mejorar la cultura vial.

Otro de los aportes de este estudio es la identificacion del peso de las estructuras
simbdlicas en la movilidad. Persisten creencias que asocian al automévil con
autonomia, eficacia y libertad de movimiento, asi como una necesidad fundamental,
estimulando su uso. También se considera que la motocicleta representa libertad y
rapidez de movimiento, aunque su proliferacién incrementa los riesgos de seguridad
vial. Al mismo tiempo, se mantiene la percepcién de que la creacidon de mas
infraestructura vial implica desarrollo y modernidad, lo que refuerza la dependencia del
automovil. Estas cargas simbdlicas contrastan con experiencias internacionales que
demuestran que un sistema de transporte publico de calidad no solo resuelve
problemas de movilidad, sino que también redefine patrones culturales de
desplazamiento y que este medio de transporte no esta asociado a ningun nivel

socioecondmico.

En este sentido, la investigacion evidencié que la movilidad debe analizarse como un
sistema compuesto por multiples subsistemas en interaccidon constante. El transporte
publico masivo constituye el eje fundamental para minimizar el uso indiscriminado del
vehiculo privado; sin embargo, si la estructura vial no es funcional ni adecuadamente
conectada, los problemas de congestion persisten. Por lo tanto, una red eficiente no
significa construir mas vias, sino planear de manera estratégica nuevos enlaces que
conformen circuitos, que respondan a los usos de suelo, la densificacion cercana al
transporte y que eviten la expansion desordenada de la mancha urbana, marcada hoy
por vacios urbanos y procesos de dispersion.
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El analisis antropolégico permitié observar que la movilidad urbana no solo depende
de la infraestructura material, aunque esta estrechamente vinculada pues, esta tiene
una influencia en la eleccion modal de los ciudadanos, y en como la sociedad concibe
y habita el espacio vial. Este espacio se entiende como un escenario cultural no solo
por su uso como espacio de manifestacion social, si no por sus significados, habitos y
aprendizajes transmitidos entre los usuarios. Reconocer estas dinamicas culturales es
fundamental para reorientar politicas publicas hacia soluciones con mayor impacto

social y cercanas a las necesidades reales de la poblacion.

De manera particular, este trabajo deja algunas lecciones relevantes:

e El analisis del BALM no puede analizarse de manera aislada, pues constituye
parte integral del Eje Metropolitano y resulta inseparable de las dinamicas de
movilidad de la ZCZG que impactan directamente en el mismo.

e La movilidad debe estudiarse como un sistema articulado de subsistemas,
donde la eficiencia depende de la relacion entre transporte publico,
conectividad, uso de suelo y cultura vial.

e El andlisis antropoldgico es elemental para desarrollar proyectos con un alto
contenido social.

e El transporte publico representa un eje fundamental para el desarrollo de la
ZCZG.

El nuevo urbanismo se orienta a planear ciudades centradas en sus habitantes,
devolviendo al ciudadano la autonomia sobre el espacio publico y desincentivando el
uso del automdévil. Sin embargo, la necesidad de desplazarnos en diferentes medios
siempre estara presente, por lo que la accesibilidad y la conectividad resultan
indispensables para el desarrollo urbano de la ZCZG. Una estructura vial que garantice
una operacion eficiente contribuye a disminuir los problemas de trafico, mejora la
calidad de vida y posibilita la integracion de diversos modos de movilidad,
especialmente el transporte publico masivo, que es un eje fundamental para transitar

hacia una ciudad sostenible.
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Se considera, que no se debe estigmatizar el uso del automovil, pues la industria
automotriz es una de las principales actividades econdmicas que representa el 4.5%
del PIB nacional y a nivel manufacturero el 21.6%, generando 1 millon de empleos
directos y 3.5 indirectos (AMIA, 2025). Lo fundamental es controlar su proliferacion,
gestionar adecuadamente su uso y fomentar medios de transporte mas sostenibles y
benéficos considerando que existe un mayor numero de usuarios que depende de este

medio de transporte

Es relevante comenzar a incorporar el tema de la electromovilidad en futuras
investigaciones, dado que ha adquirido mayor relevancia en los ultimos afios. En
Zacatecas, el uso de vehiculos eléctricos va en aumento, lo que no solo se suma a los
retos actuales de movilidad, sino que también plantea nuevas demandas de
infraestructura especializada, como estaciones de carga, aun mas si se requiere
integrar transporte publico eléctrico. De acuerdo con la Asociacion Mexicana de la
Industria Automotriz (AMIA, 2025), durante abril de 2025 la venta de vehiculos hibridos,
hibridos conectables y eléctricos registré un crecimiento del 12.7% en comparacién

con el mismo mes de 2024.

Es necesario realizar mas estudios de movilidad urbana desde diversos enfoques,
incluyendo analisis de costos por congestion, medicion y estimacion de los kilbmetros
recorridos por vehiculo en la ZCZG, impacto de las emisiones contaminantes
asociadas al trafico, siniestralidad y la relacién entre uso de suelo y movilidad urbana,
entre otros. A pesar de ciertas limitaciones en la informacién disponible, los resultados
obtenidos son significativos, ya que permitieron indagar en distintos documentos y

fuentes que contenian estudios sélidos sobre la movilidad en la ZCZG.

En conclusién, el mejoramiento del transporte publico debe asumirse como el eje
estructurador de la movilidad en la ZCZG. Esto implica fortalecer la conectividad
transversal y generar circuitos para redistribuir los flujos, descentralizar el Eje
Metropolitano diversificando las rutas de transporte en los corredores paralelos y
consolidar micro estaciones de transferencia local que conecten microcentralidades

urbanas y a su vez alimenten a los corredores principales y estaciones metropolitanas.
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A la par, es fundamental integrar modos de transporte sustentable como la micro
movilidad; scoters eléctricos, patines, monociclos eléctricos, redes peatonales y
ciclistas etc. que complementen al sistema de transporte, asi como redes de parques
urbanos y espacios publicos, acciones de redensificacion en vacios urbanos, mezcla

de usos de suelo para generar compacidad de la mancha urbana.

Segun expertos, es posible transformar gradualmente la estructura urbana de un
modelo 3D —Distante, Disperso y Desconectado— (WRI, 2016, pag. 11) hacia uno
mas compacto, diversificado e integrado —Diversidad, Densidad y Disefio—
(EMBARQ & CTS Mexico, 2016, pag. 46). Si en el pasado, el automovil transformé el
espacio vial, en el presente se puede revertir a partir de la reestructuracion de la
ciudad, de manera que induzca cambios en los patrones de movilidad y la cultura vial
desde la renovacion del espacio vial disefiado, es decir, a través de la “pedagogia
urbana” usando el espacio publico como herramienta educativa, a través de la
reestructuracion gradual de su estructura urbana. Si desde el espacio aprendimos,
desde el espacio podemos educar y revertir esas practicas o constructos
socioculturales en la movilidad. Las politicas actuales estan orientadas a mover el
mayor numero de autos, sin embargo, es importante revertir esta situacion, y generar

acciones para mover al mayor numero de personas posible.

Esto requiere reorientar politicas publicas, recursos y esfuerzos transversales hacia
proyectos que fortalezcan el transporte masivo y los medios alternativos de movilidad,
generando no solo eficiencia en los desplazamientos, sino también una ciudad mas
sostenible, equitativa y centrada en sus habitantes, para ello, implementar un modelo
urbano orientado al transporte sustentable conectando microcentralidades que han
estado emergiendo por el propio desarrollo y el paso de una ciudad centralizada a una
multicéntrica, aprovechando esta coyuntura, trabajar a partir de la célula basica de la
ciudad que es la manzana, esto podria ser un factor clave, a la par de acciones

graduales de constriccion del vehiculo motorizado.
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5.2. Recomendaciones

La planeacion urbana estratégica es fundamental para cambiar el paradigma de una
ciudad centrada en el automoévil hacia una ciudad pensada para sus habitantes,
promoviendo la accesibilidad, la compactacion urbana, densificacion y el uso mixto del
suelo. Esto permite que los residentes puedan acceder a todo tipo de servicios sin
recorrer grandes distancias, favoreciendo desplazamientos mas cortos y el uso de
multiples modos de transporte. Asimismo, es importante destacar que la
implementacion de estrategias para reducir el uso del automdévil, asi como la mejora
en la conectividad, debe ir acompanada a la par de mejoras en la calidad del transporte
publico, garantizando asi un mayor impacto social y una mejor aceptacion por parte de

la ciudadania.

Se considera interesante la implementaciéon de un Plan Maestro Integral de Uso de
Suelo y Transporte (PIUST) para la ZCZG. Este es un instrumento de planeacién
urbana que articula el uso del suelo y la movilidad urbana, busca que las ciudades
crezcan de manera ordenada, compacta y con accesibilidad, en base a como se
mueve la gente y su estructura urbana. Actualmente se cuenta con el Programa de
Desarrollo Urbano de la Zona Conurbada Zacatecas — Guadalupe que define los
lineamientos de crecimiento y el Programa Integral de Movilidad Sustentable que
busca reordenar la movilidad, el PIUST articula ambos instrumentos de planeacién. Se
considera importante generar un plan maestro integral de la movilidad en base a su

estructura urbana.
De acuerdo a la investigacion de experiencias internacionales, se recomiendan los

siguientes elementos que podrian ser clave para mejorar la movilidad en el BALM y la
ZCZG:
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Mantenimiento

Mejorar la funcionalidad de las vialidades existentes que convergen con el
BALM

Conservacion y mantenimiento de la red vial actual

Adecuaciones geométricas en vialidades para redistribucion del espacio
Mejorar la seguridad vial en curvas compuestas

Abrir acotamientos o establecer espacios de emergencia temporal o
permanente sin obstruir el flujo vehicular en el BALM

Mejorar la infraestructura peatonal a lo largo del BALM, especialmente de las
zonas con mayor afluencia

Implementar calles completas que integren diversos modos de transporte en
vialidades que convergen con el BALM, donde se pueda integrar la movilidad
de ultimo kilometro

Separar transito pesado de transito ligero en Lib. Transito Pesado, integrado
una red de transporte que conecte los polos de desarrollo industrial Guadalupe

- Calera

Conectividad

Red descentralizada de vialidades utilizando multiples ejes (ejes principales)
Mejorar la conectividad entre los diferentes ejes viales
Distribucién de cargas vehiculares hacia ejes adyacentes

Red de conectividad basada en uso de suelo mixto y densificacion

Sistema de Transporte Publico

Modernizacién del transporte publico y reestructuracién de rutas

Crear corredores de transporte publico en los cinco ejes principales y rutas
alimentadoras transversales.

Identificar microcentralidades urbanas para integrar estaciones de transporte
publico que estén interconectadas con el eje troncal

Integrar multiples modos de transporte en cada subcentro para fomentar el uso
de alternativas al automovil.

Establecer polos de desarrollo orientados al transporte:
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(e]

Polos de desarrollo inteligentes autosuficientes con vivienda, empleo,
servicios y transporte integrados (Parques industriales Guadalupe -
Calera)

Eje 1: Eje Metropolitano que conecta Guadalupe (zonas habitacionales)
con Zacatecas (actividades de primera importancia: trabajo, educaciéon y
salud).

Eje 2: Transito pesado, conectando Guadalupe (corredor industrial) con

Calera - Fresnillo (corredor industrial)

o Desplazar rutas suburbanas fuera del BALM

o Implementar Desarrollo Orientado al Transporte Sustentable (DOT)

Planeacién y mezcla de uso de suelo

« Diversificar los usos de suelo a lo largo de los ejes viales para garantizar que

los servicios estén a corta distancia de los hogares y lugares de trabajo

« Implementar acciones de contencion de la mancha urbana

(o]

(o]

Redensificacion

Mezcla de usos de suelo

Rehabilitar zonas deterioradas antes que nuevas zonas habitacionales
Control de la fragmentacion del suelo rural o agricola

Establecer zonas de conservacidn ecolégica para impedir su
urbanizacién

Crear corredores verdes y parques urbanos como barreras naturales
contra la expansion

Transporte publico que cubra todas las zonas

Incentivos fiscales para que desarrollen proyectos en zonas de alta
densidad o de reutilizacion urbana

Involucrar a la ciudadania sobre la toma de decisiones sobre el uso del

territorio

e Hipotecas de Localizacién Eficiente (HLE) para incentivar residencia cercana a

centros y transporte publico.

e Desarrollos de Localizaciéon Eficiente (DLE) que prioricen modos no

motorizados y conectividad.
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Densificacién

« Redensificar areas entre los ejes viales, aprovechando vacios intraurbanos.

« Promover mayores densidades en zonas centrales con menor densidad
poblacional como el Centro Histérico para facilitar el acceso a servicios y
transporte, evitando que las periferias se vuelvan costosas y dificiles de cubrir
con infraestructura y transporte publico.

Policentros urbanos planificados

¢ |dentificar subcentros dentro de la ZCZG donde se promueva la mezcla de usos
de suelo para reducir los desplazamientos largos y propiciar la movilidad
interna, promoviendo una densidad urbana equilibrada

Proximidad

e Esta relacionada con la mezcla de uso de suelo, y trata de que las personas
puedan satisfacer todas sus necesidades sin recorrer largas distancias ni
depender del automavil (ciudades de 15 minutos).

e Empleo de mano de obra local dentro de un recorrido de 7 km

Gestion del trafico

e Optimizar ciclos semaforicos en horas pico en la ZCZG

¢ Monitoreo del trafico en tiempo real mediante telemetria y plataformas digitales
para toma de decisiones

e Mayor vigilancia policial para regular estacionamientos informales y conductas
viales

e Cobro por estacionamiento

e Regulacion de uso de motocicletas

e Implementacion de carriles de alta ocupacién para vehiculos de bajas emisiones

Politicas de incentivos y restriccion del automovil

e Uso compartido de vehiculos (carpooling) y sistemas de renta de autos por
hora/dia

e Cargos por congestion; tarifas que se cobran por circular en zonas de la ciudad
con alta congestion (Centro histérico/BLAM)

e Transporte empresarial/escolar

e Organizacion vecinal de viajes
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e Impuestos por km recorrido
¢ Impuestos al combustible segun emisiones
e Seguro por kildbmetro y feebates (descuentos o recargos segun eficiencia del
vehiculo)
e Chatarrizacion de vehiculos antiguos y contaminantes
Seguridad Vial
¢ Intersecciones claras, amigables y orientadas al peatén
e Adecuada sefalizacion en un lugar apropiado visible a todos los actores viales
e Disefio universal para un transito seguro de mujeres, nifios, adultos mayores y
personas con discapacidad
¢ Distancias cortas en cruces peatonales
e Cruces a nivel para peatones
e Disminuir flujos vehiculares
Cultura y educacion vial
e Promover el uso responsable del vehiculo dentro de una comunidad urbana
(para distancias grandes).
e Promover alternativas de movilidad sustentable
e Campanas de educacion vial en escuelas y empresas
e Examenes mas rigurosos para la obtencion de licencias

e Multas efectivas y mayor supervisién de conductas viales

Se identificaron las siguientes Zonas de Atencién Estratégica (ZAE) (Figura 78):

o ZAE 1: Areas con mas falta de conectividad, mismo que estan asociadas a
puntos de conflicto vehicular (Ver Figura 64 para mas detalles sobre areas con

falta de conectividad)

e ZAE 2: Vias del tren que atraviesan la mancha urbana, las cuales fragmentan
la urbe y limitan la conectividad entre ejes y colonias. Los cruces existentes son
pocos Yy peligrosos, por lo que resulta prioritario implementar acciones que

mejoren la conectividad a lo largo de estos trayectos.
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« ZAE 3: Area de estudio correspondiente al BALM. En esta zona es importante
implementar mejoras en la infraestructura para el transporte publico, peatonal y
ciclista, asi como optimizar la infraestructura vial que converge con vialidades

secundarias.

« ZAE 4: Areas en crecimiento y expansion urbana reciente, que requieren
acciones de contencién, como la redensificacion, para evitar una expansion
desordenada de la ciudad. La conectividad también representa un factor clave

en estas zonas y la mezclade usos de suelo.

La Figura 79 muestra un mapa con posibles conexiones para la ZCZG como rutas
alternas. Es importante sefalar que esta propuesta requiere un estudio mas profundo
para definir con mas precision los trazos y criterios de disefio pues existen zonas que
limitan la conectividad y continuidad al formar parte del equipamiento urbano, la
topografia o elementos como las vias del tren, entre otros, ya que la presente
investigacion unicamente permitié obtener un panorama general de la funcionalidad
de la estructura vial existente. La SICT ofrece metodologias para seleccion de rutas

carreteras, asi como documentos técnicos normativos para carreteras y vias urbanas.

El mapa constituye una propuesta preliminar, orientada a visualizar posibles
conexiones que permitan formar circuitos y mejorar areas con déficit de conectividad.
Finalmente, esta investigacion plantea la necesidad de dar continuidad a esta linea de
estudio, enfocandose en la definicion de enlaces optimos bajo una vision urbana
integral que considere principalmente el desarrollo en torno a ejes de transporte
multimodal, la mezcla de uso de suelos, la densificacién sobre los ejes estructurantes
y estrategias de constriccion de las periferias para disminuir la dispersion de la mancha

urbana, pero ante todo la disminucién del uso del automdvil.
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Figura 78.

Identificaciéon de Zonas de Atencién Estratégicas
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Figura 79.

Posibles conexiones para mejorar la movilidad en la ZCZG
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GLOSARIO

Antropologia Vial: Analiza las construcciones socio culturales del comportamiento
vial, explora los sentidos de conducta vial y sus tensiones con la normativa legal,
identificando maniobras clave, patrones, habitos, coreografias y los valores sociales

que se observan en el “juego de la calle” (habitus, ethos y performance).

Congestionamiento Vial: La congestion vial ocurre cuando la cantidad de vehiculos

en circulacion supera la capacidad de avenidas y calles.

Centros de barrio: Sitio que esta conformado por elementos que generan la
concentracion de actividades comerciales y de servicios a escala vecinal. (SEDATU,
2023, pag. 10)

Desarrollos orientados al transporte: Es un modelo que promueve la concentracién
de desarrollo urbano de usos habitacionales, comercio y servicios en torno a las
estaciones de la red de transporte publico, preferentemente en un sistema
estructurado y de calidad. (ITDP, 2023, pag. 13)

Educacion vial: Actividad cuya finalidad es promover una cultura vial en la poblacion
dirigida a todas las personas usuarias de la via, con el objetivo de generar cambios en

los patrones de comportamiento social. (LGMSV, 2023, pag. 4)

Enfoque Sistémico: Enfoque que aborda la movilidad en su totalidad e integralidad,
en el que interactuan una serie de elementos coordinados e interconectados. (LGMSV,
2023, pag. 4)

Equipamiento urbano. El conjunto de inmuebles, instalaciones, construcciones y
mobiliario utilizado para prestar a la poblacién los Servicios Urbanos para desarrollar
actividades econdmicas, sociales, culturales, deportivas, educativas,

de traslado y de abasto. (SEDATU, 2018, pag. 327)
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Estructuras Simbdlicas: Son los sistemas de significados, valores y creencias que
modelan la percepcion y comprension. Las estructuras simbdlicas han determinado la

manera de ver el mundo en diversas situaciones.

indice Alfa, Beta y Gamma (Kansky): Indicadores de conectividad de redes urbanas

que miden la complejidad, relacion nodos-arcos y grado de conectividad.

Infraestructura Vial: Conjunto de caminos publicos y privados, pavimentados,
utilizado para la comunicacion terrestre; el transito de vehiculos; el transporte de carga,

personas y mercancias.

Inmovilidad Urbana: El grado 0 de la movilidad, el fin de ella; Circulacion 0. Sintoma

del mal funcionamiento de las ciudades.

Interseccion. Nodo donde convergen dos o mas calles, en la que se realizan los

movimientos direccionales del transito peatonal o vehicular. (SEDATU, 2018, pag. 328)

Metabolismo vial: Conjunto de dinamicas culturales y movimientos (motorizados y no
motorizados) que ponen en funcionamiento a las ciudades, permitiendo a sus
habitantes llevar a cabo sus actividades diarias de una manera éptima, usando como
principal elemento de conducciéon el espacio publico (calles, carreteras, vias de
comunicacion), estos espacios de transitoriedad, propician una interconectividad con

diferentes areas de la ciudad y del territorio
Movilidad Urbana: Movimiento de las personas y bienes en las ciudades,

independientemente del medio que utilicen para desplazarse, ya sea a pie, en
transporte publico, automdvil, bicicleta, etc.
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Personas con movilidad limitada: Toda persona cuya movilidad se ha reducido por
motivos de edad, embarazo y alguna otra situacion que, sin ser una discapacidad
requiere una atencidén adecuada y la adaptacion a sus necesidades particulares en el
servicio. (LGMSV, 2023, pag. 6)

Pedagogia urbana: Transformar la cultura a través del espacio urbano, el espacio

publico como aula de aprendizaje.

Seguridad Vial: Suma de condiciones por las que las vias estan libres de danos o
riesgos causados por la movilidad de los vehiculos. La seguridad vial esta basada en
normas y sistemas por la que se disminuyen las posibilidades de averias y choques y
sus consecuencias. Su finalidad es proteger a las personas y bienes, mediante la
eliminaciéon o control de los factores de riesgo que permitan reducir la cantidad y
severidad de los siniestros de transito. (SEDATU, 2018, pag. 329)

Transporte Publico de pasajeros: Es el medio de traslado que se ofrece a una
persona o para el publico en general de forma continua, uniforme, regular, permanente
e ininterrumpida y sujeta a horarios establecidos o criterios de optimizacion mediante
algoritmos tecnoldgicos que otorga la autoridad competente a través de entidades

concesionarios o mediante permisos. (LGMSV, 2023, pag. 7)

Transversalidad: Es el proceso mediante el cual se instrumentan las politicas
programas y acciones, desarrollados por las dependencias y entidades de la
administracién publica que provee bienes y servicios a la poblacion, basados en un
esquema de accidén y coordinacion de esfuerzos y recursos en tres dimensiones
vertical, horizontal y de fono. (LGMSV, 2023, pag. 7)
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Vias primarias: Espacio fisico cuya funcion es facilitar el flujo de transito vehicular
continuo controlado por semaforos entre distintas areas de una zona urbana con la
posibilidad de reserva para carriles exclusivos destinados a la operacion de vehiculos
de transporte publico y de emergencia (también se le conoce como arteria). Se divide

en vias de circulacion continua y principales. (SEDATU, 2023, pag. 22)

Vias Secundarias: Espacio fisico cuya funcion es recolectar os flujos de las vias
terciarias hacia la red vial primaria, puede tener faja separadora y estacionamiento en

via publica (también se le conoce como colectora) (SEDATU, 2023, pag. 22)

Vias Terciarias: Espacio fisico con un caracter estrictamente local, cuya funcién
primordial es de habitabilidad brindar acceso a los predios dentro de las comunidades
0 para el transito exclusivo peatonal o de vehiculos no motorizados (también se le
conoce como via local). Los volumenes, velocidades y capacidad vial son los mas
reducidos dentro de la red vial y generalmente las intersecciones no estan
semaforizadas. (SEDATU, 2023, pag. 22)

Via de acceso controlado: Via con flujo continuo y separado fisicamente del resto de
la red vial, conectado unicamente mediante carriles de acceso y desincorporacion.
Puede tener laterales, los cuales no son de acceso controlado. (SEDATU, 2018, pag.
330)

Via: Espacio fisico destinado al transito de personas peatonas y vehiculos. (LGMSV,
2023, pag. 8)

Vialidad: Conjunto integracién de vias de uso comun que conforman la traza urbana.
(LGMSYV, 2023, pag. 8)
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ANEXOS

Anexo 1. Puntos de conflicto vial Zona Conurbada Zacatecas — Guadalupe
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Nota: La imagen muestra los puntos de conflicto vial en la ZCZG. Elaboracion propia a partir de (INEGI, 2025) (PDUZMZG, 2016-2040)
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Anexo 2. Accidentes de transito Zona Conurbada Zacatecas — Guadalupe 2023
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Nota: Mapa de calor de accidentes viales 2023 en la ZCZG. Elaboracién propia a partir de datos del (ATUS, 2023)
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Anexo 3. Area de analisis Avenida San Marcos
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Nota: Analisis del area de estudio ubicada a la altura de la Av. San Marcos. Elaboracién propia a partir de datos del (INEGI, 2025)
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Anexo 4. Area de analisis J. Gonzalez Ortega
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Nota: Analisis del area de estudio ubicada a la altura del puente J. Gonzalez Ortega. Elaboracion propia a partir de datos del (INEGI, 2025)
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Anexo 5. Area de analisis Secundaria Técnica No. 1
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Nota: Analisis del area de estudio ubicada a la altura de la Sec. Tec. No. 1. Elaboracion propia a partir de datos del (INEGI, 2025)
229



Anexo 6. Area de analisis Plaza Bicentenario
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Nota: Analisis del area de estudio ubicada a la altura de la Bicentenario. Elaboracién propia a partir de datos del (INEGI, 2025)
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Anexo 7. Area de analisis Carretera a la Bufa
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Nota: Analisis del area de estudio ubicada a la altura de la Carretera a la Bufa. Elaboracion propia a partir de datos del (INEGI, 2025)
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Anexo 8. Punto critico Paseo La Bufa
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Nota: Flujos viales y zonas de conflicto vial a la altura de vialidad Paseo a La Bufa. Elaboracion propia a partir de informacion de (INEGI, 2025)
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Anexo 9. Punto critico Plaza Bicentenario
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Nota: Flujos viales y zonas de conflicto vial a la altura de Plaza Bicentenario. Elaboracién propia a partir de informacién de (INEGI, 2025)
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Anexo 10. Punto critico Pte. J. Gonzalez Ortega
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Nota: Flujos viales y zonas de conflicto vial a la altura de Puente J. Gonzalez Ortega. Elaboracion propia a partir de informacion de (INEGI, 2025)

234



Anexo 11. Punto critico Puente Quebradilla
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Anexo 12. Entrevista a experto

¢ Qué opinion tiene sobre la problematica actual que enfrenta Zacatecas en el tema de

movilidad urbana?

GMGH: Zacatecas esta presentando el mismo comportamiento como en otras
ciudades, no es un caso especial, son patrones similares que viven todas las ciudades
del mundo y nuestro pais, donde la movilidad esta basada en la desigualdad territorial,
en el sentido de que, no hay una planeacion donde se realice el menor tiempo de
traslado y el menor numero de movilidades, no hay ritmos, ni patrones especificos de
traslado, la localizacion de las actividades se explayan por todo el territorio, pero no

hay la tendencia a ser eficientes ni reducirse al minimo.

¢ Considera que la construccion de infraestructura vial, contribuye a mejorar la fluidez

vehicular y la disminucién del congestionamiento vial? ;por qué?

GMGH: La construccion de infraestructura vial no contribuye a mejorar la fluidez
vehicular, desde mi perspectiva la infraestructura cumple otra funcion, creemos que la
infraestructura esta orientada a abrir nuevos campos de inversion, en realidad es abrir
el terreno a las dinamicas econdmicas, no precisamente se ejecutan para mejorar la
fluidez vehicular, sino que son para poner en valor el suelo, bajo esta logica, la
infraestructura vial cumple la funcién de comunicar distintas areas pero también de
distribuir de manera mas rapida las mercancias, es basico en las ciudades de orden
capitalista, donde se trata de vender la mayor cantidad de servicios a un menor tiempo,
para eso es necesario la eficiencia de la infraestructura. La expansién urbana depende
de abrir nuevos espacios de inversion, la tierra se involucrara en la dinamica
econOmica bajo mecanismos distintos; nuevas zonas residenciales, nuevas zonas
comerciales donde la intencidén es poner en valor al suelo, el fin es mover productos y
personas en dos funciones: uno personas como consumidores y dos personas como

trabajadores.
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¢, Qué retos y desafios enfrenta la movilidad urbana en Zacatecas, actualmente y

cuales enfrentara en un futuro préoximo en términos de congestion vial?

GMGH: La ciudad de Zacatecas enfrentara los mismos retos que cualquier ciudad, uno
de ellos es la congestion vehicular, el problema mas grave (y esto se debe a que se le
da prioridad al automavil), es que hay una politica desde hace mas de 60 anos, donde
el impulso por el vehiculo particular tiene otros fines, el estimulo consiste en que estas
favoreciendo a los productores automotrices, en detrimento de otros modos de
transporte como el transporte publico masivo 0 no masivo. En las ciudades mexicanas
y Zacatecas es el gran problema, conforme la ciudad se expande la poblacién también
debido al nulo servicio de transporte publico, incluso a partir del COVID, la ciudad
sufrid la restriccion y anulacién de rutas de transporte, fomentando el transporte
privado, esto generd congestion sobre todo de la avenida principal el bulevar
metropolitano, desafortunadamente la estrategia no cambiara en los proximos afios, la
construccion del viaducto elevado en este caso tiene el fin de estimular aun mas el uso
del automdvil, no hay una propuesta seria e integral, de fomentar en transporte publico,
y la propuesta actual esta basada en saturar el bulevar, no es reflexiva, no es analitica
sobre el comportamiento real de la ciudad. El gran problema la congestion de la ciudad

en términos de vehiculos automotores, trae otro tipo de consecuencias sociales.

Otro reto que no se ha analizado, refiere al mantenimiento del equipamiento e
infraestructura vial, no solo se trata de abrir calles o carreteras, se trata de dar
mantenimiento, en la actualidad donde se restringe el gasto publico es fatal, los que
sufren el deterioro de las avenidas son los ciudadanos y no solo los automovilistas,
(baches, deterioro de pavimentos etc.,) si no el uso de las calles por parte de los
peatones. Las ciudades cada vez son menos usadas por los peatones, no solo por el

nulo mantenimiento, si no por el aumento de la inseguridad y violencia.
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¢, Considera que la planificacion, disefio, construccion y operacion de la infraestructura
vial modela y/o influye en la cultura vial de los conductores? (practicas, maniobras,

habitos de conduccidn, percepcion)

GMGH: Si, definitivamente, el disefio de una calle influye fuertemente en el
comportamiento de los usuarios, las calles se disefian con el fin de obligar el
comportamiento de los usuarios por ejemplo a pasar por ciertas zonas comerciales
(caso SORIANA), por la forma como disefias la infraestructura vial puedes cambiar el
comportamiento de las personas (caso Av. Fco. Jarcia Salinas), la Fco. Garcia Salinas
era una calle de flujo rapido, al convertira en comercial, era necesario ponerle topes y
semaforos para que la gente se valla deteniendo en los locales comerciales, funcién
totalmente distinta al bulevar, donde no hay forma de detenerte porque el objetivo es
que transites rapidamente por la ciudad, entonces los humores de los conductores
cambian. Av. Solidaridad es relativamente fluida, conforme se convierta en zonas
comerciales, se pondran topes y semaforos. Ldégicamente cambia el humor y
comportamiento de los usuarios, la congestién del bulevar se debe a eso, a que la
poblacién que va hacia Cd. administrativa o Campus Siglo XXI no se quiere detener,
por eso no utiliza transito pesado. La gente utiliza el bulevar, se congestiona porque
no tiende barreras ni detenimiento. Ahora se detienen desde minas hasta la
Presidencia Municipal al ser la zona mas angosta del bulevar, ahi esta clarisimo el
disefio de la infraestructura vial cambia el comportamiento, como cambian los patrones
de conducta de los automaviles en una avenida como el bulevar y en una comercial
como Fco. Garcia Salinas. Para estimular el comercio peatonal necesitas reducir el
flujo de automovil y reducir la velocidad, reduciendo la calle, en una vialidad con
muchos carriles es claro que no quieres el peatdn, lo cruzas con puentes, toda esta
zona comercial del BALM, esta con el objetivo de que los consumidores llegan en
automovil. En el BALM debido a lo reducido de la avenida se centra un mayor flujo de

negocios y peatones, es lo que propicia el comercio peatonal.
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Considera que la tension vial que se da en el espacio publico, entre las normas que
impone el estado, las practicas, habitos, comportamientos y maniobras de los
conductores y los demas usuarios del espacio publico; ¢ Contribuye a los problemas

de trafico? ¢ Por qué?

GMGH: Si, son los causantes de todo, la congestién de transito es producto de la
confluencia de transeuntes y de las actividades econdmicas que estan ahi. Es una
condicion social, necesitamos interacciones entre los seres humanos, en el caso del
bulevar son de orden econémico pero también de orden politico y social, la poblacion
se manifiesta en el bulevar por dos razones, la primera es porque los corrieron del
centro por aquello de que maltratan el centro que en realidad tiene el objetivo de
suprimir las manifestaciones sociales, se expulsan las manifestaciones del Centro
Historico y se ponen en el bulevar, la segunda razon de porque son en el bulevar es
que son mas efectivas, si tapas el bulevar afectas a toda la ciudad, politicamente es
mas efectivo. En el bulevar no solo hay confluencias econémicas, si no que politicas,
culturales, sociales. Un comportamiento social normal es el congestionamiento porque
esas areas son donde interaccionan transeuntes que van de un lado a otro, de
personas que van ahi con fin comercial, social, cultural, en especial la plaza
bicentenaria es un punto de encuentro con muchos fines sociales, politicos

econodmicos, culturales, etc.

¢ Qué opinidn tiene sobre el andlisis de las estructuras simbdlicas en el espacio vial y

cual es su impacto en la movilidad urbana?

GMGH: Como todos los seres humanos somo seres sociales, tienen que crearse
ciertas imagenes respecto a las cosas y las practicas, es un comportamiento social
normal, darle una imagen a algo, el darle una apreciacion simbdlica, por ejemplo; al
Centro Historico para el zacatecano, tiene unca carga simbdlica muy fuerte. En el caso
de la infraestructura vial depende de que practica se realicen en las avenidas de
zacatecas, cumple mas funcion en Centro Histérico de Zacatecas y Guadalupe, las

partes mas viejas, que tienen mas tiempo construidas, tienen mas carga simbdlica que
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las mas recientes. Dependiendo de las practicas que se realicen en las areas de la
ciudad, uno puede generar cargas simbdlicas muy fuertes y puede ser positiva o
negativa, el criterio elemental es el poder socioecondmico, las cargas simbdlicas estan
basadas en los poderes socioecondmicos. En la actual sociedad capitalista, lo que
mas se le da prioridad es a la individualidad y al poder socioeconémico, por eso el
automoévil es un medio que significar desarrollo, en los afios 50 ya estabas realizado
si tenias casa y auto, hasta la fecha sigue tal cual. Si lo ves desde otra perspectiva, un
desarrollo en términos de que el ser humano generé las capacidades para que se
sienta realizado en otros ambitos, el tener casa y auto no tiene significacion, pero eso
no es lo normal en la sociedad actual moderna, es un desarrollo socioecondmico
donde se le da prioridad al estatus socioecondmica, el auto te da liberad, autonomia,
forma parte de tu estatus, es la carga simbdlica dominante, que es la misma carga
simbdlica que tienen los Centros Historicos. La carga simbdlica que tiene el Centro
Historico es para demostrar que, en un lejano periodo del siglo XVIIl, Zacatecas fue de
las ciudades mas importantes del mundo, y ese simbolismo lo tiene el zacatecano
porque quiere seguir siendo parte importante del mundo, pero no lo es, por ejemplo,
conviertes a una Catedral hecha por pierda en un dios, son fetichismos, pues significd

que en algun momento Zacatecas fue poderoso, pero ya no lo es.

¢ Considera que la dicotomia estructuras simbodlicas — infraestructura vial, son
elementos que se relacionan entre si y que influyen en la mejora o deterioro de la

movilidad urbana? ;por qué?

GMGH: Si, la carga simbdlica influye en la movilidad, tienes una carga simbdlica de
que por el bulevar transitas rapidamente de un extremo a otro, y que la Av. Garcia
Salinas es donde te la vas a pasar padre y gastar dinero, y lo mismo sucede con el
camino a la bufa, tiene otra carga simboliza de orden religioso o turistico de pasear,
disfrutar, ahi van las cargas simbadlicas. Las cargas simbdlicas son constructos sociales
que se van estructurando de acuerdo con los comportamientos de la ciudad y con el
paso del tiempo, dependiendo de cuanto tiempo tienen las avenidas, va a ser la carga

simbdlica. Las zonas de mayor carga simbolica son los Centros Histéricos, conforme
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se expanden las ciudades, las cargas simbdlicas de las areas periferias se van
perdiendo, porque en ciudades grandes los pobladores no visitan toda la ciudad, por
ejemplo, los que vivimos en Guadalupe no vamos tanto a Zacatecas, las personas que
viven en Villas de Guadalupe, el 70% nunca van para El Orito, no hay una carga
simbdlica para El Orito, pero si hay una carga para los centros histéricos de Zacatecas

y Guadalupe.

¢ Desde su experiencia, que acciones considera fundamentales y estratégicas para
mejorar la movilidad urbana en el bulevar Adolfo Lopez mateos y Zona Metropolitana

Zacatecas - Guadalupe?

GMGH: Me parece vital fomentar en transporte publico, si hay un buen transporte
publico no hay porque utilizar el automoévil porque es mas barato, es lo que hacen los
paises desarrollados como Japdn donde en cada esquina hay una estacion de metro.
Si el transporte es eficiente, es limpio y es mas barato que mantener un automovil. Me
parece estratégico y solucionaria los problemas de congestionamiento vial un muy
buen sistema de transporte publico. En las ciudades grandes de México ya se esta
fomentando, tienen diversidad como trole bus, tren ligero, rutas de transporte,
autobuses etc., aqui se sigue pensando en el automdévil y cada vez reduces mas el
servicio de transporte publico, si no tienes automdvil, utiliza las plataformas digitales,
esa es lalogica de aqui, yo iria por lo contrario, por el impulso, desarrollo, ampliacion
de la red de transporte publico del autobus, que nos solamente pase por el bulevar,

parece ser que el bulevar es la Unica zona de paso.

La otra seria con el desarrollo integral de la sociedad Zacatecana y es el incremento
de las zonas publicas como jardines, parques, plazas, si de algo adolecemos es de
zonas publicas comunes donde podamos disfrutar de la naturaleza, parques de
acuerdo a nuestro ecosistema. Otra seria el impulso de medios de transporte menos
contaminantes, trolebus puede ser muy buena opcion para zacatecas, hay gente que
ha propuesto sacar las vias del tren que es mas dificil, pero generar toda una red

ferroviaria donde pueda ver tranvia, el tranvia es un medio de transporte fabuloso. En
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Lisboa todo el centro de la ciudad esta a través de un sistema de tranvia, es muy barato

y es usado por turistas y personas locales.

El bulevar transita de forma longitudinal (oriente — poniente), y el norte y el sur y los
demas puntos ¢qué?, el 95% de rutas pasa por el bulevar, Zacatecas esta estancada
por su geografia y Guadalupe se esta expandiendo para el norte y para el sur, y no
hay un transporte publico que conecte las Villas, las Quintas, Jardines de Sauceda,
etc., donde hay un distancia de casi 10 km al bulevar, y por otro lado hacia Cieneguitas,
San Ramon, no hay rutas adecuadas, en el bulevar se pretende acabar con el

transporte publico e incentivar el uso del automovil.

¢, Como podemos medir el éxito de las estrategias que se implementan en un sistema

de movilidad urbana?

GMGH: Puede ser con la satisfaccion de la poblacion o midiendo el uso y frecuencia
de la infraestructura, tiene que ver con el uso y la utilidad de la infraestructura. Los que
planean pueden cambiar las utilidades de las infraestructuras dependiendo de que le
introducen mas o que le dejan de introducir en manteamiento, poner un puente puede
provocar que se use mas o que se use menos. Hay carias teorias que argumentan
que el uso del suelo cambia de acuerdo al uso de la vialidad, el abrir calles significa
ponerle un precio al suelo. El que se use 0 no se use, depende de lo que haya ahi,

activada econdmica, politica, social, etc.

¢, Qué otras herramientas, métodos y/o perspectivas considera importantes para el

analisis de la movilidad urbana que se deben tomar en cuenta?

GMGH: Mas que considerar que otras herramientas, es tener un punto de vista integral
no solo considerar los usos en términos de transeuntes de forma peatonal o vehicular
sino que también viene la carga simbdlica, todas las cuestiones, apreciaciones sobre
el area, las concepciones que tiene la poblacion, pero también estan las situaciones
de orden ecoldgico, no soplonamente cuidado del medio ambiente si no de un
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equilibrio entre las relaciones sociales y las actividades econdmicas, politicas y
sociales que se desarrollen en las areas y las cuestiones historicas, colocar un puente
en una area con una carga simbdlica tan fuerte como lo tiene un lugar historico no es
viable, por eso es importante tener una vision integral, analizar todas los aspectos que

van en el ambito de cambiar o modificar una infraestructura vial.

¢ Alguna aportacién personal, opinion y/o recomendacion que le gustaria realizar a esta

investigacion?

GMGH: Me parece muy relevante analizar la movilidad en Zacatecas, mas alla de la
vision cuadrada de lo econdmico o de movilidad, me parece muy de reconocer analizar
aspectos socioldgicos que tiene que ver de qué manera interactuamos los seres
humanos, ya que es un principio basico de cualquier cosa, todo es social, hay que
seguir trabajando desde esa logica. Es toda una construccion sociohistorica, todos
somos seres que tenemos una construccidon sociohistorica distinta, y que de alguna
manera todos confluimos, asi como sinergias, pero también conflictos. En la movilidad
se tiene que analizar todo eso, las ciudades son constructos sociales, estamos en un
ambienta natural el que tengamos este clima, influye en el disefo de la ciudad. Es
necesario reconocer que tenemos un ambiente sociohistorico y social. Seguir
conservando esa vision socioldgica que es inexistente en las investigaciones de

Zacatecas.
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Anexo 13. Encuesta de movilidad urbana

EDAD: GENERO:

75 respuestas 75 respuestas

@ 1824 Femenino
® 2534
) 35-44
@ 4554
@ 55Y MAS

Masculina 41 (54.7%)

Prefiero no decirlo [li—1(1.3%)

0 10 20 30 40 50
¢CUAL ES TU PRINCIPAL MEDIO DE TRANSPORTE?
75 respuestas
Transporte Publico 27 (36%)

Motocicleta

Automovil 46 (61.3%)

Bicicleta 2 (2.7%)
Caminando

5 (6.7%)

0 10 20 30 40 50

RUTA POR LA QUE MAS VIAJES REALIZAS COMUNMENTE PARA LLEGAR A TU DESTIMNO:

75 respuestas

Bhed. Adolfo Lopez Mateos - Bl... 81 (58%)
Blvd, Bicentenario - Transita P... 27 (28%)
Vialidad Manuel Felguerez - Awv... T (9.3%)
A, Solidaridad - Vial, San Sim... T (9.3%
Paseo Diaz Ordaz - La Bufa 4 [5.3%)
Avw. Francisco Gracia Salinas -, 56, %)
Transito pesado 202 T%)
Transite pesado li—1 (1.3%)
A Mexico-Av. Universidad 1(1.3%)
1(1.3%)
o 20 40 a0
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TIEMPO APROXIMADO DE HACES COMUNMENTE EN TU TRASLADO: TIEMPQ APROXIMADO QUE PASAS EN EL TRAFICO EN EL BULEVAR ADOLFO LOPEZ MATEOS:

75 respuestas 75 respuestas
@®0-15MIN @0-15MN
@ 15-30 MIN @ 15-30MIN
30-45 MIN 30-45 MIN
@ MAS DE 45 MIN @ MAS DE 45 MIN

¢COMO ENCUENTRAS LA SITUACION DEL TRAFICO MOTORIZADO EN EL BULEVAR ADOLFO LOPEZ
MATEOS?

75 respuestas

Trafico fluido a cualquier hora... 6 (8%)

Trafico fluido en horas valle 10 (13.3%)

Presenta congestionamiento vi... 38 (50.7%)

27 (36%)

Trafico muy congestionado en...
Con un trafico denso siempre 5 (6.7%)
1(1.3%)

1(1.3%)

Regular
A veces es normal y a veces al...

Generalmente no uso esta via 1 (1.3%)

¢.CONSIDERAS QUE EL DISENO DE LAS VIALIDADES PERMITEN LA CIRCULACION FLUIDA DEL
TRAFICO Y LA CONECTIVDAD EN LA ZCZG DE MANERA EFICIENTE?:

75 respuestas

13 (17.3%)

Si, las vialidades permiten una...

No, hace falta mas conectivida... 35 (46.7%)

En algunas zonas si, en otras no 26 (34.7%)

No, el trafico es parcialmente fl... 7 (9.3%)

No

A veces si y a veces no
Ningun problema

Estricturen buen las preguntas.
Esa pregunta retorica?

¢CUALES SON LOS PRINCIPALES PROBLEMAS QUE ENFRENTAS AL HACER TUS VIAJES EN LA
ZONA CONURBADA ZACATECAS - GUADALUPE?:

75 respuestas

Tiempo de traslado 26 (34.7%)
30 (40%)

29 (38.7%)

Congestién vehicular
Infraestructura vial en malas co...
Falta de conectividad entre vial... 21 (28%)
1(1.3%)

1(1.3%)
1(1.3%)
1(1.3%)
1(1.3%)

Ningun problema

Ningun problema
En realidad no tenia problemas...

Salidas e integros a la vialidad...
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¢CONSIDERAS QUE LA CALIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL EN LA CIUDAD SE ENCUENTRAN
EN BUEN ESTADO Y ES ADECUADA PARA EL TRAFICO DIARIO?:

75 respuestas

Si, se encuentra e optimas con._.
No, hace falta mas mantenimie...
Es necesario la construccién d...

No

Esta bien pero podria mejorar

Solamente hace falta ésto y qu...

7 (9.3%)

1(1.3%)

1(1.3%)
1(1.3%)

1(1.3%)

20

20 (26.7%)

40

55 (73.3%)

60

¢(QUE OTRAS ALTERNATIVAS DE MOVILIDAD CONSIDERAS MAS VIABLES Y OPTIMAS PARA

TRASLADARTE?:
75 respuestas

Caminando
Bicicleta
Transporte Publico
Automovil
Motocicleta

Taxis de plataforma

Metro Bus
Uber

Ninguna

1(1.3%)
1(1.3%)
1(1.3%)
1(1.3%)
1(1.3%)

14 (18.7%)
10 (13.3%)

17 (22.7%)

30

40

44 (58.7%)

50

¢DE QUE MANERA CREES QUE MEJORARIA LA MOVILIDAD EN EL BULEVAR ADOLFO LOPEZ

MATEOS?:

75 respuestas

Estrategias para minimizar e...
Mejorar el sistema de transp...
Creando mas infraestructura...
Mejorando la infraestructura. ..
Mejorar la conectividad de la...
Incentivar el uso de vehiculo...
Incentivar la movilidad activa...
Implementar la microvilidad (...
Estrategias para minimizar e._.
Mejorando la infraestructura. ..
Creando mas infraestructura...

Unicamente recomiendo que...
Algunas opciones de respue...

5 (6.7%)
3 (4%)

17 (22.7%)
7 (9.3%)

5 (6.7%)
17 (22.7%)
14 (18.7%)

11 (14.7%)

20

24 (32%)

21 (28%)

40

58 (77.3%)

60
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Anexo 14. Encuesta de estructuras simbdlicas

¢QUE REPRESENTA PARA TI TENER UN AUTOMOVIL?

70 respuestas

Un simbolo de estatus socioec...

Un simbolo de libertad, indepe... 14 (20%)

Un simbolo de poder 1(1.4%)
Un medio de transporte practic...

Una necesidad 35 (50%)
Una herramienta de trabajo 30 (42.9%)
Un gasto innecesario

Un medio de transporte practico

¢CONSIDERAS QUE LAS PERSONAS SUELEN TENER UNA RELACION EMOCIONAL CON SU
AUTOMOVIL?

70 respuestas

Si, muchos lo consideran parte

0y
de su vida personal 20(28.6%)

8i, lo que le hagas a su
automavil, se lo haces a el ("mi...

Algunas personas si, pero no

0,
. 38 (54.3%)

No, la mayoria lo ve solo como
un medio de transporte o una h...

Esa relacion emacional se da

mas con las motocicletas sind... 1(1.4%)

¢CONSIDERAS QUE EL AUTOMOVIL ES COMO UNA EXTENSION DE LA VIVIENDA, UN ESPACIO
PERSONAL Y/0 UNA EXTENSION DEL CUERPO HUMANO?

70 respuestas

Si, es una extension del espaci...|—0 (0%)
26 (37.1%)
26 (37.1%)

Algunas veces, dependiendo d...
No, es solo un medio de transp...

Si, es una extension del espaci...

Es una herramienta 1(1.4%)

Si, es una extension del espaci... 1(1.4%)

En caso de ser una extension... 1(1.4%)

Si, es una extension del espaci... 1(1.4%)

Si, es parte de tu dia, donde pa... 1(1.4%)
0 10 20 30
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¢COMO TE SIENTES CUANDO OBSERVAS EL ESPACIO OCUPADO POR LOS AUTOMOVILES (COMO
GRANDES ESTACIONAMIENTOS, AUTOPISTAS, AVENIDAS, ETC.)?

70 respuestas

Me siento cémodo/a, porque fa...
Me siento incomodo/a, ya que |...

13 (18.6%)

Me siento inseguro/a, por el te...
Me siento seguro/a, pues el tra...
NORMAL

No tengo una respuesta para e...
Nada

Me viene a la mente la idea de...

1 (1.4%)
1 (1.4%)
1 (1.4%)
1 (1.4%)
1 (1.4%)
1 (1.4%)

Neutral, todo depende del dia

Indiferente

¢COMO TE SIENTES CUANDO OBSERVAS EL ESPACIO OCUPADO POR LOS AUTOMOVILES (COMO
GRANDES ESTACIONAMIENTOS, AUTOPISTAS, AVENIDAS, ETC.)?

70 respuestas

Me siento comodo/a, porque fa...
Me siento incomodo/a, ya que |...
Me siento inseguro/a, por el te...

Me siento seguro/a, pues el tra...
NORMAL 1(1.4%)

No tengo una respuesta para e... 1(1.4%)
Nada 1(1.4%)
Me viene a la mente la idea de... 1(1.4%)

Neutral, todo depende del dia 1(1.4%)
Indiferente 1(1.4%)

0 10 20 30 40

EN TU EXPERIENCIA, ;LOS CONDUCTORES SUELEN MOSTRAR UNA ACTITUD COOPERATIVA O
COMPETITIVA EN EL TRAFICO?

70 respuestas

Muy cooperativa, los conductor...|—0 (0%)

A veces cooperan, pero hay un...

Predomina una actitud competi... 33 (47.1%)
Los conductores suelen ser im... 26 (37.1%)
No suelo notar mucho el comp... 5(7.1%)
Las calles estan llenas de rebel... 5(7.1%)
WVuelvo a repetir, no hay cultura... 1(1.4%)
0 10 20 30 40
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¢COMO PERCIBES LA INTERACCION ENTRE VEHICULOS Y OTROS USUARIOS DE LA ViA, COMO
PEATONES O CICLISTAS?

70 respuestas

Los conductores suelen respetar
a los peatones y ciclistas

Los conductores a veces
respetan, pero ofras veces no...
Hay mucha hostilidad entre los
vehiculos y otros usuarios de |...
No noto mucha interaccién, ya
que cada uno se mueve por su...
Hay una constante disputa por el
espacio vial entre automovilista. ..

4(5.7%)

26 (37.1%)

20 (28.6%)

No me he fijado 1(1.4%)

¢COMO PERCIBES LA CONSTRUCCION Y MODERNIZACION DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL EN LA
CIUDAD?

70 respuestas

Como simbolo de progreso,...
Como simbolo de una ciuda...
Como simbolo de eficiencia...
Efecto colateral del propio cr...
Una necesidad fundamental...
Un beneficio solo para los a...
Un retroceso, pues existen o...
Simbolos de corrupcion
Chingarse el dinero el David...
Depende que se considere "...
Beneficios econdmicos, de u...

5 (7.1%)

8 (11.4%)

1 (16.7%)

12 (17.1%)

15 (21.4%)
24 (34.3%)
22 (31.4%)

1 (1.4%)

1 (1.4%)

Como simbolo de progreso,...

0 5 10 15 20 25

¢CONSIDERAS QUE LAS CALLES, AVENIDAS Y VIALIDADES SON ESPACIOS DE MANIFESTACION
CULTURAL?

70 respuestas

Si, porque en ellas se exterioriz...
No, porque son lugares transito... 14 (20%)
Si, porgue hay una interaccién... 13 (18.6%)
Si, porque la conduccidn es un...
Si, porgue constantemente exi... 18 (25.7%)
No necesariamente pero tamp... 1(1.4%)
1(1.4%)

Neutral 1(1.4%)
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¢DE QUE MANERA CONSIDERAS QUE SE MANIFIESTA LA CULTURA EN EL ESPACIO VIAL?

70 respuestas

La forma en que las personas...

16 (22.9%)
Los comportamientos que tom... 29 (41.4%)

Por el respeto hacia los demas...

25 (35.7%)
25 (35.7%)

Al respetar o no las normas via...
La forma en que conviven los a...
Cuando estan en esa constant... 11 (15.7%)
Cuando cada automdvil refleja...

Todas las anteriores

3 (4.3%)

Educacion y disciplina

¢QUE ELEMENTOS CONSIDERAS QUE INFLUYEN EN LA CULTURA VIAL?

70 respuestas

Habitos de manejo, maniobras,... 39 (55.7%)

Practicas y expresiones aprend. .. 16 (22.9%)
Cultura y sociedad (los compor... 23 (32.9%)
La forma en que interpreta cad... 15 (21.4%)
La infraestructura vial mal plan...
La falta de respeto a la normati... 14 (20%)
Educacion Vial 13 (18.6%)

Cultura y sociedad 10 (14.3%)

Hace falta que haya mas polici...

La impunidad de los agentes d...

¢CONSIDERAS QUE LAS EXPRESIONES CULTURALES EN EL ESPACIO VIAL CONTRIBUYEN AL
AUMENTO DE USO DEL VEHICULO Y A LOS PROBLEMAS DE CONGESTIONAMIENTO?

70 respuestas

Si, porque no existe una cultur...
No, no tiene nada que ver la cu...

31 (44.3%)
6 (8.6%)
No, el congestionamiento vial e...
Si, tanto las expresiones cultur...
Si, tanto las expresiones cultur...
Si, tanto las expresiones cultur...

El automaovil se ve como un si...
No, el congestionamiento vial e...

11 (15.7%)
10 (14.3%)

1 (1.4%)
1 (1.4%)
1 (1.4%)
1(1.4%)
1 (1.4%)

No entendi esa pregunta, creo...
Si, tanto las expresiones cultur...
Ni idea
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trabajo de tesis titulado “Metabolismo Vial: Analisis de la movilidad en el Bulevar Adolfo
Lopez Mateos”, realizado bajo la direccion del M.V.A. Jorge Luis Acufa Espinoza.

En este acto, cedo los derechos no exclusivos de dicho trabajo al Tecnolégico
Nacional de México / Instituto Tecnolégico de Zacatecas, permitiendo su difusion con fines
académicos y de investigacion, a través de medios fisicos y electronicos, incluyendo el
repositorio institucional y otras plataformas de acceso académico.

Asimismo, se establece que los usuarios de la informacion contenida en este trabajo no
podran reproducir, distribuir o modificar su contenido total o parcial (incluyendo texto,
graficos, tablas o datos) sin el permiso expreso del autor y del director del trabajo. Dicho
permiso podra solicitarse a través del autor, director o jefe de la Division de Estudios de Posgrado
e Investigacion de la institucion.

En caso de que se otorgue autorizacion para la reproduccion parcial del trabajo, se debera
reconocer debidamente la autoria y citar la fuente de acuerdo con las normas de citacion
académica correspondientes.
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de “LA OBRA”, para almacenar, preservar, publicar, reproducir y/o divulgar la misma, con fines académicos,
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