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Capitulo I. Planeacion de la Investigacion

1. Planteamiento del Problema
Hoy por hoy en el mundo el 80% de los viajes urbanos se realizan en

automovil privado (Padilla, 2009). Por tanto, es el modo de transporte que la mayoria
de las personas usa para moverse en sus actividades diarias. EI automovil da confort,
privacidad, versatilidad y facil accesibilidad en todo momento. Elementos que son

muy valorados entre los habitantes del orbe.

Actualmente vivimos en ciudades que sobrepasan los limites demograficos®.
Hoy existen mas de 63 ciudades de cinco y mas millones de habitantes en el mundo
(Graizbord, 2007). Entonces las distancias por recorrer en ellas son largas, se necesita
un modo de transporte eficiente, practico, rapido y accesible, caracteristicas que

ofrece el automovil.

Pero el uso excesivo de este modo de transporte genera mdltiples efectos
negativos sobre las personas y el medio ambiente. Por ejemplo: es el principal
responsable de la contaminacion atmosférica, auditiva y visual en las ciudades. De
acuerdo con la Organizacién Mundial de la Salud (OMS) se estima que al afio en el
mundo mueren dos millones de personas a causa de la inhalacién de pequefias
particulas contaminantes del aire de espacios interiores y exteriores. Por otro lado,
ocasiona multiples accidentes y congestién en las calles. Los retrasos provocados por
el trafico afectan la eficacia de las empresas e instituciones y las relaciones sociales
(Pozueta, 2000). Ante esto es fundamental pensar en modos alternativos de movilidad,
entendiendo que la movilidad sustentable implica la combinacién del uso de
transportes motorizados y no motorizados que permitan un eficiente traslado de

personas en términos de tiempo, que sean de bajo costo, accesibles, comodos, seguros

! De acuerdo al Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI) una poblacién se considera
urbana cuando tiene més de 2 500 habitantes.



y que ademas reduzcan la generacion de contaminantes, ya sea de tipo atmosféricos,
auditivos o visuales. La apuesta de la movilidad sustentable es fomentar el uso de
otras formas de movilidad, es decir, desincentivar el uso del automoévil a favor de
medios de transporte alternativos. Misma observacion Pozueta (2000) plantea que se
deben de aprovechar mejor las infraestructuras disponibles y reducir u orientar la
demanda de movilidad, puede lograr resultados significativos a largo plazo en la lucha

contra el uso abusivo del automavil.

Las universidades son instituciones que han detectado las pautas de movilidad
insustentables, donde el automovil ha llegado a ser el protagonista del paisaje urbano
en prejuicio de otras formas de movilidad mas sustentable y de menor consumo
energético. Por tanto, han empezado proyectos dentro de sus campus para revertir este
problema, potencializando el uso de otros modos de transporte mas sustentables. Tal
es el caso de la Universidad Politécnica de Madrid, la Universidad Autonoma de
Madrid, la Universidad Nacional Autébnoma de México, que han implementado
diversos programas y proyectos para mejorar la movilidad y promover planes en sus
campus. Otro ejemplo de la relevancia de este tema en el marco de la vida
universitaria es el de la Asociacion de Universidades Lideres por un Futuro
Sustentable (2008) (cuyas siglas en inglés son ULSF) de la que aproximadamente
forman parte 350 instituciones de educacion superior de mas de 40 paises en
desarrollo y desarrollados®. Entre los compromisos que los participantes asumen estan
el contribuir a generar una conciencia en la sociedad sobre la relevancia de lograr un

futuro ambientalmente sostenible e incentivar en la comunidad universitaria la

2 Algunas universidades que forman parte de esta Asociacién son: Brown University, University of San
Francisco, Universite de Geneve, Rhodes University, New University of Lisbon, El Colegio de México,
Tokyo University, Unversity of New Dehli, Indian Statistical Institute, University of Cape Town,
University of Hong Kong, Augsburg University, Universidad Catolica de Colombia, Universidad de
Costa Rica, entre otras.



formacion de ciudadanos responsables, ademas de capacitar a egresados con una
visién ambiental. Todos estos elementos son clave para la adopcidon de acciones a
favor del medio ambiente y especialmente para la generacion de reflexividad en el
individuo y la sociedad, para el logro de una movilidad sostenible dentro de los

Campus Universitarios asi como de las zonas donde éstos se localizan.

Hasta el momento los estudios y proyectos revisados, asi como las entrevistas
realizadas a actores clave® involucrados en los temas de movilidad y sustentabilidad,
han mostrado que el uso de transportes mas sustentables dentro de los Campus
Universitarios han logrado entre su comunidad una mayor formacién de conciencia
social (hay més valoracion y respeto a los espacios publicos), han fomentado el
sentido de pertenencia, han mejorado las relaciones sociales entre la comunidad, han
recuperado espacios degradados por la presencia del automovil, y principalmente han
equilibrado el sistema de transporte dentro de la universidad dando prioridad a los
modos no motorizados y al transporte colectivo (Monzon et al., 2008; Suarez, 2009;

Vega, 2006).

Los estudios y proyectos en distintos Campus Universitarios surgen para
resolver problematicas especificas vinculadas a la movilidad. En el caso de los
programas de la Universidad Nacional Auténoma de México (UNAM), el Bici-Puma’

y el Puma-Bus® tienen entre sus intereses el fomentar la movilidad sustentable en

% Algunos de los actores clave entrevistados son: el Coordinador de Bici-Puma, Universidad Nacional
Auténoma de México (UNAM) y Coordinacion de Puma-Bus UNAM, entrevistados en abril 28 del
2011.

*El servicio del Puma-Bus existe desde hace 30 afios, pero en 2007 éste fue transformado con la
finalidad de lograr una movilidad mas eficiente dentro del campus de Ciudad Universitaria.
Actualmente, cuenta con 12 rutas, con las cuales cubre casi toda Ciudad Universitaria. Circula en un
carril confinado espacialmente para su servicio y cuenta con alrededor de 135 mil usuarios al dia
(\Valdés 2011, abril).

*El Bici-Puma nace en el 2005 y es un sistema de préstamo de bicicletas, su circuito se encuentra al
interior de la Universidad y trata de no interferir con la circulacion de los automotores. Al afio tiene



Ciudad Universitaria; ademas de desincentivar el uso de vehiculos particulares,
reducir el volumen de emisiones generadas por el parque vehicular de la Universidad
e incentivar el uso de formas de movilidad ambientalmente amigables (PUMA, 2011).
En el caso de la Universidad Autonoma de Madrid (UAM) se generé un plan de
movilidad en su campus, con la intencion de disminuir la congestion vehicular dentro
de la universidad, siendo sus objetivos mejorar el transporte publico de acceso a la
UAM, reducir el transporte privado de acceso a la UAM y concientizar a la
comunidad universitaria sobre los impactos que causa el transporte y fomentar el uso
de medios sostenibles de transporte (Vega, 2006). Asimismo, la Universidad
Politécnica de Madrid (UPM) emprendio6 el proyecto UNIBICI, que consiste en un
sistema de préstamo de bicicletas en la Ciudad Universitaria de Madrid, con la
intencion de mejorar el transporte publico en las horas punta, favorecer un sistema de
transporte mas sustentable, recuperar los espacios degradados por la agresiva
presencia del automoévil y para promover una escala mas humana de la Ciudad
Universitaria y una mayor interrelacion en las relaciones superando las barreras

existentes (Monzén et al., 2008).

En el caso particular de la Universidad Autonoma de Nuevo Ledon (UANL)
actualmente no cuenta con un programa de movilidad sustentable. Sin embargo,
podemos considerar que existe una congestion vehicular dentro del campus, y que al
igual que sucede en la ciudad, existen horas punta que coinciden con la entrada o

salida de las escuelas y facultades en el campus. La saturacion de vehiculos es mayor,

entre 40 000 y 50 000 usuarios, 90% son estudiantes y 10% trabajadores y profesores (Vazquez 2011,
abril).



provocando que los tiempos de traslado en transportes motorizado dentro del campus
se incrementen, ademas de la concentracion de contaminantes, asi como accidentes de
trafico® como consecuencia de la falta de educacién vial, entre otros problemas. Por lo
anterior, podemos considerar que es relevante llevar a cabo un diagnostico de la
problemética de movilidad y accesibilidad en el campus de Ciudad Universitaria la
Universidad Autonoma de Nuevo Leon, considerando las opiniones de la comunidad
universitaria, entendida ésta como la que conforman alumnos, administrativos y
docentes. Lo anterior permitird proponer una serie de acciones que permitiran el
desarrollo de una movilidad universitaria, que contribuya al fomento de hébitos de
movilidad mas sustentables entre los miembros de esta y por consiguiente la sociedad

neoleonesa.

Ciudad Universitaria, es el campus principal de la tercera universidad mas
grande de México, es decir la Universidad Autbnoma de Nuevo Leon (UANL). Esta
universidad es la institucion publica de educacion superior mas importante del
Noreste del pais. Actualmente tiene una matricula de aproximadamente 129 mil
estudiantes en escuelas preparatorias y facultades (UANL, 2011) ’. En la Ciudad
Universitaria se situan las oficinas de Rectoria, el Departamento de Escolar y Archivo,

doce facultades®, un instituto®, un centro de idiomas, tres estadios'®, gimnasios, el

® De acuerdo al Observatorio Nacional de Lesiones (2013), el Estado de Nuevo Ledn ocupa el primer
lugar en la Republica Mexicana en siniestros de transito.

"LLa UANL cuenta con 7 campus: Ciudad Universitaria, Ciencias de la salud, Mederos, Marin, Ciencias
Agropecuarias, Sabinas Hidalgo y Linares.

8 Facultad de Ciencias Biolégicas “A”, Facultad de Ciencias Quimicas, Facultad de Fisico Matematico,
Facultad de Ingenieria Civil, Facultad de Ingenieria Mecénica y Eléctrica, Facultad de Arquitectura,
Facultad de Derecho y Ciencias Sociales, Facultad de Filosofia y Letras, Facultad de Trabajo Social y
Desarrollo Humano, Facultad de Contaduria Publica y Administracién, Facultad de Organizacion
Deportiva, Facultad de Ciencias biologicas “B”.

® Instituto de Ingenieria Civil.

19Estadio Gaspar Mass, Estadio Raymundo “Chico” Rivera, Estadio Universitario.



Centro Acuéatico Olimpico Universitario, varias bibliotecas™’, entre otros. Concentra
una poblacion de poco més de 51 mil personas, entre ellas alumnos 92%, docentes 4%
y administrativos 4% (UANL, 2011). Si consideramos el nimero potencial de viajes,
tomando s6lo como base el nimero de personas que cotidianamente se movilizan por
el campus, nos permitimos suponer que existe casi de manera constante
congestionamiento vial. Con ello hablamos de problemas de contaminacion
atmosférica, auditiva y visual, ademéas del incremento en los tiempos de traslado,

provocando estrés y accidentes entre otros temas.

Si ademas mencionamos que Ciudad Universitaria sélo cuenta con 5,475
espacios especialmente destinados para el estacionamiento de automoviles (UANL,
2011c), entonces nos permite suponer, que éstos son insuficientes para el nimero
probable de personas que acuden a la Universidad en automovil ya que sélo el 11% de
la poblacion total, tendria la posibilidad de encontrar un estacionamiento. EI 57% de
los espacios de aparcamiento se localiza en el Estadio Universitario y el 43% restante

se distribuye en aproximadamente 6 estacionamientos dispersos en el campus.

Es importante sefialar que los espacios en el Estadio no se saturan, sin
embargo, las vialidades internas de Ciudad Universitaria son utilizadas para
estacionarse dado que quedan mas cerca de varias escuelas y facultades, lo que

contribuye a generar congestionamientos en las horas punta.

Ciudad Universitaria, esta ubicada en el municipio de San Nicolas de los
Garza, cuenta con siete accesos de vialidad divididos entre Avenida Universidad,
Manuel L. Barragan y Fidel Velazquez, vialidades que constantemente estan

congestionadas en las horas punta. Asimismo hay aproximadamente cuatro paradas de

1| as principales: Capilla Alfonsina y Raul Rangel Frias (Biblioteca Magna).



autobUs publico? localizadas alrededor del Campus Universitario en las distintas
avenidas antes mencionadas y la estacion del metro Universidad, que se encuentra en

Av. Universidad (ver imagen 1).

Por lo anterior, considero que resulta relevante conocer la opinién de la
comunidad universitaria sobre la movilidad y la accesibilidad a fin de contribuir a la
generacion de una estrategia universitaria de movilidad sustentable. Para ello se
realizd una encuesta que permite saber la manera en que se moviliza la comunidad
universitaria para llegar al campus y dentro del mismo, ademas de explorar su
disponibilidad para adoptar habitos de movilidad sustentable tanto dentro como fuera

de la universidad.

La informacion obtenida a partir de la encuesta ha sido analizada y de la cual
he derivado varias “Acciones de movilidad y accesibilidad sustentable” con la
finalidad de contribuir a la consolidacion futura de la Universidad y especificamente
en el principal campus universitario de la UANL como un espacio de sustentabilidad,
reto que hoy las universidades no pueden postergar, ni tampoco pueden prescindir de

dar respuestas eficaces a los problemas medioambientales.

12 47 rutas de autobis publico son las que llegan a Ciudad Universitaria. Algunas son: R — 7 Escobedo,
R - 17 Auditorio San Pedro, R - 87 Satélite, R — 129 Santo Domingo R — 207 Penitenciaria, R — 218
Rosita Azteca, R — 227 Obispo — UANL por Clouthier, R — 316 FIME 9 y 36, R — 316 Pedregal Joyas
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Imagen 1. Ciudad Universitaria, UANL

PLANO DE IDENTIFICACION DE AEREAS L_]

CAMPUS CD. UNIVERSITARIA UANL.

INSTALACIONES ADMINISTRATIVAS
INSTALACIONES DE SERVICIO
ESCUELAS FACULTADES E INSTITUTdéA
INSTALACIONES DEPORTIVAS CERRAD‘A& :
INSTALACIONES DEPORTI
ESTACIONAMIENTOS
(::; ACCESOS / SALIDAS
s CIRCULACION VIAL PRINCIPAL

CIRCULACION PEATONAL PRINCIPAL

PRESENTACION DESARROLLADA POR LA SECRETARIA DE SERVICIOS EXTERNOS -

Facultad de Arquitectura de la UANL, 2012
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Ya que las universidades son las que transmiten el conocimiento y forman a los
futuros profesionistas. Los estudiantes, docentes y administrativos adquiriran el habito
y cultura hacia nuevas formas de concebir el mundo y la humanidad y con la finalidad
trasladarlas mas alld del &mbito universitario porque estardn en contacto con formas

mas innovadoras.

La Universidad Autonoma de Nuevo Leon estara a la par con las exigencias
del mundo de hoy. Sera una universidad méas consciente de su relacién con el entorno.
Desafio que ya esta siendo un hecho 6 estan en proceso otras universidades, como la
Universidad Auténoma Nacional de México, la Universidad Autdbnoma de Madrid y
la Universidad Politécnica de Madrid. Es por esto que solucionar el problema de la
movilidad y accesibilidad en la Universidad podria lograr concientizar a su
comunidad sobre el uso excesivo del automovil, y lograr el respeto y revaloracion del
transporte publico, mejorando el ambiente agradable, mas espacios publicos verdes,

mejor convivencia entre su comunidad y favoreciendo al medio ambiente.

2. Preguntas de Investigacion
1. ¢Cuales son las caracteristicas de movilidad y de accesibilidad en Ciudad

Universitaria?

2. ¢Qué condiciones sociales, politicas, economicas, culturales y ambientales

contribuyen a las formas de movilidad y accesibilidad actual en Ciudad Universitaria?

3. ¢ Como la comunidad universitaria estaria dispuesta a ser un agente de cambio

para lograr una movilidad sustentable?

12



3. Objetivo General
Identificar los factores y caracteristicas que se necesitan para lograr una movilidad y

accesibilidad sustentable en el campus de Ciudad Universitaria de la Universidad

Autonoma de Nuevo Ledn.

4. Objetivos Particulares
1. Conocer las practicas de movilidad y accesibilidad de la comunidad

universitaria, asi como la accesibilidad que brinda Ciudad Universitaria de la UANL.

2. Analizar los distintos aspectos sociales, politicos, econdmicos, culturales y
ambientales que influyen en las formas de movilidad y accesibilidad actual en Ciudad

Universitaria.

3. Conocer la opinién de la comunidad universitaria para adoptar practicas y
habitos de movilidad y accesibilidad sustentable dentro y fuera de Ciudad
Universitaria.
5. Hipétesis
1. La actuales condiciones de accesibilidad en Ciudad Universitaria han

condicionado las practicas de movilidad de la comunidad universitaria.

2. Existe una percepcion generalizada de que no hay un problema de movilidad,
ni limitaciones de accesibilidad en el Campus Universitario principal de la UANL.
Por lo tanto no se ha dado importancia al enfoque de la sustentabilidad en la
movilidad y la accesibilidad por parte de las autoridades universitarias, ni por la

mayor parte de los miembros de Ciudad Universitaria.

3. La falta de interés hacia la mejora de la movilidad y accesibilidad en Ciudad
Universitaria limitara a la UANL desarrollar un ambiente universitario que fomente la

sustentabilidad y la colaboracion multidisciplinaria entre sus miembros.
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Capitulo Il. Marco Tedrico

1. Introduccidn
Para analizar la movilidad y la accesibilidad de la comunidad de Ciudad

Universitaria de la Universidad Autonoma de Nuevo Ledn se utilizé la Teoria de la
Estructuracion de Anthony Giddens (2003) planteada en los afios setenta y sintetizada

en su obra La Constitucion de la Sociedad.

A diferencia del estructuralismo y funcionalismo esta teoria expone que “no es
ni la vivencia del actor individual ni la existencia de alguna forma de totalidad
societaria, sino practicas sociales ordenadas en un espacio y tiempo” las que

transforman la sociedad.

La teoria analiza las actividades sociales humanas como ciertos sucesos de la
naturaleza que se auto-reproducen y que son recursivas. Los actores sociales no les
dan nacimiento sino que las recrean de continuo a través de los mismos medios por

los cuales ellos se expresan en tanto actores.

Esta investigacion toma a la movilidad y a la accesibilidad desde esta
perspectiva; es decir, como practicas sociales que se construyen recursivamente a lo
largo del tiempo y del espacio. Por una parte, como movilidad entendemos “el
conjunto de desplazamientos que tienen que realizar las personas de un ambito
territorial determinado por motivos laborales, formativos, culturales, de ocio o por
cualquier otra causa”. Mientras que, por otra parte, la accesibilidad es definida como
la “calidad del acceso de las personas y las empresas al sistema de movilidad urbana,
consiste tanto en la infraestructura como en los servicios” (Santos y De las Rivas Sanz,

2008).
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Entonces la movilidad es una actividad que los individuos llevan a cabo, es
propio de las personas; es decir todos se mueven. La accesibilidad se refiere al

espacio, a la facilidad con la que se puede llegar a un sitio, propio del objeto - lugar.

La movilidad esta sujeta a la accesibilidad. El tipo de transporte que escogeran
los individuos para moverse estara influenciado por las opciones que se encuentran en
su contexto y espacio. Es decir, si existe mas infraestructura para moverse en
transporte publico y/o privado, se traduce en un determinado tipo de vialidades, en
una mayor o menor disponibilidad de rutas de autobus o lineas de metro, etc.,. Esto
implica que el individuo tenga posibilidad de optar por desplazarse en automovil o
por algin medio alternativo menos contaminante pero igual o mas eficiente que el

transporte privado.

Caminar es la forma universal de transporte; cada viaje comienza y termina
caminando (ITDP, 2010). Sin embargo el invento que vino a transformar la movilidad
fue la rueda. Por medio de esta pieza mecanica empezaron a surgir los distintos

modos de transporte.

En 1818 surgidé en Inglaterra un vehiculo llamado draisiana. Dos ruedas
conectadas por una pieza de madera. Articulo que se puso de moda entre la case alta.
La draisiana es considerada la precursora de la bicicleta moderna (Enciclopedia

Barsa, 1986).

El primer transporte que logr6 mover masas fue el ferrocarril en 1825 en
Inglaterra. Fue el producto de la evoluciéon de los tranvias de traccién animal,

locomotora de vapor que transportaba pasajeros y carga (Enciclopedia Barsa, 1986).
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El automdvil nace en Europa a finales del siglo XIX, hace su primera
aparicion en las calles francesas en 1890 y en los Estados Unidos en los primeros afios

del siglo XX. (Kreimer, 2006).

La evolucion de las distintas formas de movilidad, en funcion de los distintos
medios de transporte, cambiaron las pautas de interaccion entre los individuos y la
morfologia de las ciudades. A continuacién se analizara el enfoque teodrico que

permitird explicar las practicas sociales de movilidad y accesibilidad.

2. Movilidad y accesibilidad como practicas sociales
A partir de la teoria de la estructuracion se plantean tres tipos de registros

(conciencia) que tienen los individuos al realizar una accion, éstos son: registro
reflexivo de la accion, racionalizacion de la accion y motivacion de la accion. La
relacion que tienen estos tres registros se ven reflejadas en el modelo estratificado del

agente (ver cuadro 1).

Por registro reflexivo de la accidon entendemos “un rasgo permanente de una
accion cotidiana, que toma en cuenta la conducta del individuo, pero también la de
otros. Es decir que los actores no solo registran de continuo el fluir de sus actividades
y esperan que otros por su parte, hagan lo mismo; también registran por rutina

aspectos sociales y fisicos de los contextos en los que se mueven” (Giddens, 2003).

Actualmente el rasgo de las practicas de movilidad y accesibilidad estan
definidas por el uso del transporte individual. El 80% de los viajes urbanos se realizan
en automavil privado (Padilla, 2009). La UNEP y UNHABITAT (2005) plantean que
los carros aumentan en el mundo a un ritmo de 2.5% al afio. Asimismo el ITDP*

pronostica que hay 6.4% de coches en las ciudades y para el 2030 habra 70 millones

3 Instituto de Politicas para el Transporte y Desarrollo (ITDP por sus siglas en inglés).
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de automoviles en el mundo. México tiene una tasa de motorizacion sin precedente
ubicada en un 9.6% anual, lo que supera la tasa demografica de 1.26 en el pais (CTS
México, 2009 y CONAPO, 2006 citado en ITDP, 2011). En Monterrey, Nuevo Ledn,
en una década el padron vehicular aumentd 49%, al pasar de un millon 271 mil

unidades en el 2002 a un millon 890 mil en el 2012 (Barrientos, 2012).

En términos de la racionalizacion de la accion, entendida como la
comprension teorica continua sobre los fundamentos de la actividad de los actores. El

individuo es capaz de responder el por qué lleva a cabo una actividad especifica.

En la movilidad y accesibilidad el automdvil ofrece una movilidad sin
precedentes y las ciudades estdn disefiadas para usar este tipo de transporte. Por
ejemplo Toni Puig™* plante6 que Monterrey es una ciudad en que todo el mundo tiene

que trasladarse en automovil (...) (Garza, 2011).

Giddens (2003) hace wuna distincion entre el registro reflexivo vy
racionalizacion de la accion, y su motivacién. Porque las razones denotan los
fundamentos de la accion y los motivos denotan los deseos que la mueven. Una
motivacion no se une tan directamente a la continuidad de una accién como su
registro reflexivo o su racionalizacion. Motivacion denota mas un potencial de accion
que el modo en que el agente lleva adelante una accion inveteradamente (Giddens,
2003). Cuando los motivos alcanzan dominio directo sobre la accion, sucede porque

hubo un momento de quiebra o ruptura en la rutina.

En el caso de la movilidad y accesibilidad, desincentivar el uso del automauvil,

y fomentar y adecuar otros medios de transporte para moverse dentro de una ciudad,

4 Especialista espafiol en gestién cultural, fue uno de los impulsores de la reinvencién de Barcelona
desde 1979 a la fecha.
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es llevar al méximo una motivacion de accion, lo que se pretende lograr a través de
las acciones que se resumen en el concepto de movilidad sustentable, concepto que se

explicard mas adelante.

3. Movilidad: entre el actuar y el obrar
Obrar no denota las intenciones que la gente tiene para hacer cosas, sino, en

principio, su capacidad de hacer cosas. Concierne a sucesos de los que un individuo
es el autor, en el sentido de que el individuo pudo, en cada fase de una secuencia dada
de conducta, haber actuado diferente. Esto quiere decir que los individuos son los
autores intelectuales de sus actos. Y asi como tienen este poder propio, también

pueden actuar de otra manera, si el individuo quiere.

Accion, por otro lado, “es un proceso continuo, un fluir en el que el registro
reflexivo que el individuo mantiene es fundamental para el control del cuerpo que los

actores ordinarios mantienen de cabo a cabo en su vida cotidiana”.

En la movilidad y accesibilidad el modo de transporte que utilizan y el camino
que escogen para llegar a sus distintos destinos es decision de los individuos.
Entonces, podemos decir que ir de un lado a otro es una accion, y el como y el por
donde es el obrar de las personas, aunque también sus decisiones responden a
estructuras establecidas por otros, las que constrifien sus acciones. Es decir, la
disposicion de las vias de comunicacion ha sido establecida por actores con mayor
poder quienes han tomado decisiones a través de la planeacion de la estructura y traza

urbana.
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A

Condiciones inadvertidas
de la accién

(Elementos que imponen/
obligan a activar de una
manera de reglas y
recursos)

Modelo de Dispersion
Urbano

Cuadro 1. Modelo estratificado del agente

1. Registro reflexivo de la accion

La decision consciente para movilizarte en un espacio tiempo

2. Racionalizacion de la accion

Comprension teorica del por qué y del codmo se movilizan

3. Motivacion de la accion

Cual/ por qué es el sentido de la movilizacion

Consecuencias no buscadas de la
accion

(Efectos negativos o positivos de
la accion de moverse)

Contaminacion ambiental y
acustica.

Problemas a la salud
Congestion vial

Accidentes

Elaboracion propia

El modelo estratificado del agente permite comprender como los individuos llevan acabo una accidn. En este caso el de la movilidad. Por ejemplo: el automavil, es el medio

de transporte que ofrece confort, privacidad, versatilidad y facil accesibilidad en todo momento. Elementos que son muy valorados entre los habitantes de una ciudad porque
cubre con las necesidades actuales. Las distancias por recorrer en una orbe son largas. Por tanto es le medio de transporte que se desea obtener o se tiene. Esto vendria siendo
el registro reflexivo de la accion y la racionalizacion de la accién. La motivacion de la accion denota mas un potencial accion, un individuo puede optar por moverse en

bicicleta pero si las condiciones de la ciudad no se lo permiten que se queda la accion como anhelo.
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Hay ocasiones en que esas acciones nos remontan a lo que uno no desea hacer™: “soy

el autor de muchas cosas que no me propongo hacer, y quiza no quiero producir, a pesar de lo
cual las hago” (Giddens, 2003). Usualmente los individuos tienen la intencion de obrar de
cierta manera, pero muchas veces no se produce el efecto planteado. Pero ya se realiz6 la
accion. Esto produce consecuencias no buscadas. Y éstas se transforman en condiciones

inadvertidas de actos ulteriores.

En el caso de la movilidad y la accesibilidad estas consecuencias son: la
contaminacion ambiental y acustica, la transformacion del paisaje, los problemas en la salud,
la congestion vial y los accidentes. Por ejemplo, los usuarios de automovil son los
responsables de la produccion de “mas de la mitad de las emisiones de monoxido de carbon
(CO), hidrocarburos (HC) y 6xido de nitrogeno (NOx)” (AIE, 2005). Estas emisiones tienes
dos impactos, uno global, el cambio climatico, y otro a escala local, la pérdida de la calidad
del aire en las ciudades (Nadal & Sauret, 2009). Ademas, estas sustancias tienen efectos
nocivos sobre la salud en forma de alergias, enfermedades respiratorias y cardiovasculares
(Mupiz, Garcia & Calatayud, 2006). Asimismo, a la contaminacion atmosférica debe sumarse
la contaminacién acustica, ya que ésta tiene efectos negativos sobre los mecanismos del

suefio y del sistema nervioso (Suérez, 2009).

Por otro lado, el excesivo uso de automoviles, produce congestionamientos de trafico
y accidentes. La Universidad de Berkeley sefiala que la exposicion cronica a la congestion del
trafico provoca un aumento a la presion arterial, generando una disminucion en la tolerancia

y frustracion. Aumentando los estados de animo y habitos de conducta negativos. Los

1> Ejemplo: Un oficial a borde de un submarino mueve una palanca con la intencién de virar el rumbo pero en
cambio, porque se equivocé de palanca, hunde al Bismarck.
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accidentes de trafico™® suponen a escala mundial 250 mil muertes anuales y diez millones de

heridos (Mufiiz, Garcia y Calatayud, 2006).

Estos son hechos o sucesos de los cuales los individuos no siempre desean participar
conscientemente, sin embargo son parte de este problema y al mismo tiempo victimas de ser
usuarios del automovil y del modelo de desarrollo urbano imperante que se ha caracterizado

por la expansion de las ciudades y el fomento del uso de transporte privado.

Giddens (2003) plantea que hay que distinguir la cuestion de lo que un agente hace de
lo que es buscado o de los aspectos intencionales de lo que se hace. Hay acciones que
desencadenan sucesos muy alejados en tiempo y espacio y producen ciertas consecuencias.
No obstante mientras mas alejadas en tiempo y espacio estén las consecuencias de un acto del
contexto original del acto, menos probable serd que esas consecuencias hayan sido
intencionales. Pero, desde luego, esto se ve influido tanto por el alcance del saber que los

actores poseen como por el poder que son capaces de movilizar.

Existen diversos modelos de desarrollo urbano de las ciudades, los mas
representativos han sido los tres modelos monocentricos: el Modelo de Zonas Conceéntricas
de Burgess'’, el Modelo de Sectores de Hoyt™® y el Modelo de Nicleos Mdltiples de Harris y
Ullman®®. Estos modelos clasicos continGan siendo Gtiles para poner a prueba algunos

postulados mas generales sobre la ciudad.

16 | os accidentes viales son la quinta causa de defuncion en la poblacién en general en nuestro pais
(Observatorio Nacional de Lesiones, 2013).

7 Es considerado el punto de partida para la mayoria de las consideraciones sobre la estructura de las ciudades.
Plantea que en una ciudad esta formada por anillos concéntricos con distintos usos del suelo desde el centro
hacia la periferia.

18 Este modelo concluye que existe un patron general de rentas, y esto tiende a formar un patrén de usos de
suelo de sectores mas que de circulos concéntricos.

19'sy calidad distintiva es que abandona el centro de la ciudad como tnico punto focal de empleo y lo reemplaza
por un nimero discreto de nicleos alrededor (Graizbord , 2008).
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Entender la estructura y la dindamica de la ciudad desde una perspectiva geografico y
espacial, resulta esencial para comprender el disefio de los modelos de transporte, ya que
éstos exigen el conocimiento de las caracteristicas y formas en que se distribuye el espacio
urbano la vivienda (zonas de diversos niveles de ingresos) y el empleo (industrial, comercial
y de servicios), asi como la oferta de modos de transporte y las condiciones de la red

(Graizbord, 2008).

El modelo de desarrollo urbano que produjo una movilidad orientada al uso
desmedido del automovil fue el Urban Sprawl conocido en espafiol como Dispersion Urbana.
Este desarrollo tuvo como fin crear negocios, aumentar el consumo y estimular el sector
privado (...) (Berman, 2008; 314). Este modelo plantea un crecimiento disperso, separando
de la periferia del centro de las ciudades y provocando descoordinacién en la interaccion

espacial y temporal.

La Dispersion Urbana ha causado externalidades no deseadas tales como la alta
dependencia a los automdviles, la congestion del transporte, la segregacion residencial, la
mala relacion espacial entre residencia y trabajo y la contaminacion ambiental, entre otras

(Cerda, 2007).

Giddens (2003) expone que es “importante ver que el analisis de consecuencias no
buscadas no explica formas o pautas de conducta social que parecen irracionales”. Por tanto,
la opcidn que propone es estudiar el analisis de los mecanismos de reproduccion de practicas
institucionalizadas. Las préacticas institucionalizadas son aquellas de hondo arraigo en tiempo

y espacio.
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Por esta razén, se analiz6 la opinidn de la comunidad de la UANL con respecto a las
formas de movilidad y accesibilidad en el campus principal y la posibilidad de establecer

nuevas formas de movilidad y accesibilidad en un espacio y tiempo especifico.

La intencidn de este trabajo es identificar si las condiciones actuales de accesibilidad
en Ciudad Universitaria de la UANL han establecido las practicas de movilidad de la

comunidad universitaria, y si existe una percepcion generalizada sobre esta cuestion.

4. Agente, poder y accion
En este contexto, como en otros relacionados con la movilidad y accesibilidad, el

agente, el poder y la accion se encuentran estrechamente vinculados.

Ser capaz de obrar de otro modo significa ser capaz de intervenir en el mundo o de
abstenerse de esa intervencion, con la consecuencia de influir sobre un proceso o un estado
de cosas especificos. Ser agente es ser capaz de desplegar (repetidamente en el fluir de la vida
diaria) un espectro de poderes causales, incluido el poder de influir sobre el desplegado por

otros.

Una accion nace de la aptitud del individuo para producir una diferencia en un estado
de cosas 0 curso de sucesos preexistentes. Un agente deja de ser tal si pierde la aptitud de
producir una diferencia, o sea, de ejercer alguna clase de poder. Accién implica poder en
sentido de aptitud transformadora. Poder es anterior a la subjetividad, a la constitucién del
registro reflexivo de la conducta. Poder se define en términos de intencién o voluntad, como

la capacidad de lograr resultados deseados e intentados (Giddens, 2003).

Giddens expresa la relacion de obrar — poder como un aspecto de dualidad de
estructura. Esta dualidad de estructura lo traduce se recursos. Los recursos son propiedades

estructurales de sistemas sociales, que agentes entendidos utilizan y reproducen en el curso

23



de una interaccion. Medios a través de los cuales se ejerce poder, como elemento de rutina de

la actualizacién de una conducta en una reproduccion social.

5. La estructura de la movilidad y accesibilidad
La estructura aparece como algo externo a la accion humana, como una fuente de

restriccion impuesta a la libre iniciativa del sujeto independientemente constituido (Giddens,

2003). Es el poder externo al individuo que existe en el contexto en el que se mueve.

Por otro lado, hay una diferencia entre estructura y sistema. Estructura vendrian
siendo el conjunto de reglas y recursos organizados de manera recursiva que estan fuera del
tiempo y del espacio. Y sistema son las actividades situadas de agentes humanos

reproducidas en un tiempo y un espacio.

La estructura de la movilidad y accesibilidad vendria siendo el modelo de desarrollo
urbano actual. Porque conforme esté disefiado el espacio de una ciudad es como funcionara.
Este disefio se ve influenciado por el mercado, el crecimiento demogréfico y fisico de las
ciudades, la influencia en la toma de decisiones de los gobiernos, junto con los planificadores
urbanos; son las instituciones que fomentan los sistemas de produccion y reproduccion de los

distintos modos de movilidad y accesibilidad entre los individuos de una ciudad.

“El espacio urbano esta estructurado, o sea, no se organiza al azar, y los procesos
sociales que se refieren a él expresan [...] los determinismos de cada tipo de y cada periodo
de la organizacion social” (Castells, 2008). Asi, Giddens (2003) menciona que estructura
denota entonces en analisis social, las propiedades articuladoras que consisten en ligar un
espacio tiempo con sistemas sociales: las propiedades por las que se vuelve posible que
practicas sociales discerniblemente similares existan a lo largo de segmentos variables de

tiempo y de espacio, y que presten a éstos una forma sistémica.

24



Las propiedades estructurales son las reglas y recursos que estdn envueltas
recursivamente en instituciones. Los rasgos mas duraderos, que ofrecen solidez, por un

tiempo y espacio.

La mayor parte de las reglas y recursos que intervienen en la produccion y
reproduccion de practicas sociales son aprehendidas sélo tacitamente por los actores: ellos

saben cdmo ser con.

Entonces el determinismo econdmico, el crecimiento demografico y fisico, asi como
las decisiones que toman los gobierno, junto con los planificadores urbanos, son las reglas y
recursos que contribuyen a las formas de movilidad y accesibilidad actual en la ciudad, y

consecuentemente en Ciudad Universitaria.

6. Dualidad de la estructura movilidad y accesibilidad
La dualidad de estructura es el principal fundamento de continuidades en una

reproduccion social por un espacio-tiempo.

Las acciones que llevan a cabo los agentes, su manera de obrar, mas la influencia que
existe por medio de las instituciones, el poder que se ejerce, es la dualidad de estructura.
Giddens (2003) se refiere a que el agente y la estructura no son dos conjuntos de fenémenos
dados independientemente, no forman un dualismo sino representan una dualidad. La
estructura no existe con independencia del saber que los agentes poseen sobre lo que hacen
en su actividad cotidiana. La dualidad de la estructura presupone el registro reflexivo de los
agentes mientras dura una actividad social cotidiana, y en tanto es constitutiva de esa

duracion.

Los individuos saben cdmo actuar e inclusive pueden responder a la pregunta de por

qué llevan a cabo una actividad. Este conocimiento fue aprendido tacitamente. Es decir, no
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fue ensefiado formalmente, sino mas bien, se supone e infiere. Gracias a las propiedades

estructurales existentes.

El que la movilidad, y consecuentemente la accesibilidad, estén enfocadas hacia el
uso del automovil es porque hay una tendencia a pensar que este medio de transporte es y
sera la Unica alternativa de movilidad, alimentada por aspiraciones de estatus y una industria
automotriz creciente (ITDP, 2011). Al mismo tiempo, el modelo de desarrollo urbano
disperso ha ejercido una importante influencia para mantener esta tendencia en muchas

ciudades del mundo. Dicho modelo sera descrito en el siguiente capitulo.

Por otro lado, en la vida social ocurren procesos de filtrado de informacion selectivo,
en donde los actores estratégicamente situados buscan regular reflexivamente las condiciones
generales de una produccion sistémica, sea para mantener las cosas tal como son o0 sea para
cambiarlas (Giddens, 2003). En estos procesos donde podemos ubicar la aparicion de la
sustentabilidad y su vinculo con la movilidad y accesibilidad, tema que se analizara en el

siguiente apartado.

7. Movilidad y Accesibilidad Sustentable
A partir de la década de los 80’s nace el concepto de Desarrollo Sustentable. Su

definicion es “satisfacer las necesidades de las generaciones presentes sin comprometer las
posibilidades de las del futuro para atender sus propias necesidades” (Informe de Brundtland,
1987 citado en Gutiérrez y Gutiérrez, 2010). A raiz de esto se empieza a cuestionar el modelo
de desarrollo imperante, las précticas de los actores y el calentamiento global, entre muchos
otros temas. Hay mayor conciencia de la contaminacion ambiental y entonces surge el

concepto de Movilidad Sustentable.

Movilidad sustentable significa satisfacer en un tiempo y con un coste razonable la

movilidad, ademas de que minimice los efectos negativos sobre el entorno y la calidad de
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vida de las personas. Su objetivo es fomentar el uso racional de los medios de transporte.
Entonces, para poder lograr un cambio, es necesario que las propiedades estructurales se

enfoquen en fomentar una movilidad sustentable.

Empiezan a surgir distintos actores que buscan fomentar estas nuevas formas de
movilidad. Hay grupos que se enfocan en usar la bicicleta, tal es el caso en Monterrey, Nuevo
Ledn: Pueblo Bicicletero, Zombis en Bici, etc. Otros buscan recuperar el espacio publico
como es el caso del Consejo Civico; mientras que otros grupos buscan fomentar una Cultura
Vial entre la ciudadania, tal es el caso del Movimiento de Activacion Ciudadana, A.C. En la
UANL existe la asociacion TigreBici que se trata de un grupo de jovenes que buscan

fomentar y acondicionar la Universidad para incentivar el uso de la bicicleta (UANL, 2012c).

Asimismo la ciudades deben empezar a brindar equipamiento urbano para poder
lograr cambios. Se debe pensar que para usar otros medios de transporte es necesario haya
infraestructura adecuada para ellos, accesibilidad. Dentro de la gestion urbana, es
indispensable entender la movilidad como un sistema y no como un conjunto de modalidades
de transporte independientes unas de otras. Es decir que ofrezcan a sus habitantes la
posibilidad de contar con mdltiples alternativas de transporte, cada una adecuada al tipo de

desplazamiento que requiera facilitando un estilo de vida intermodal.

La movilidad sustentable no se refiere exclusivamente a un enfoque ambiental, es
decir, efectos sobre el entorno; medidas frente a los impactos ambientales, sino también
representa lo social, efectos sobre la calidad de vida de las personas; medidas frente a la falta
de equidad. Significa que todos tendran acceso a distintas partes de una ciudad, porque este
sistema podra satisfacer las necesidades de servicios para amplias zonas urbanas. No se trata
de eliminar el uso del automovil, evidentemente si juega un rol en este panorama, pero no es

el principal ni tampoco el inico modo de transporte.
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Es por esto que resulta importante establecer nuevas formas de movilidad y
accesibilidad en un espacio y tiempo especifico. Porque “la sociedad no ha comprendido las
decisiones y los habitos; en realidad, al optar por la movilidad en automévil como Unica
herramienta de transporte, colectiva e individualmente, se bloquea la libertad que
supuestamente se buscada al adquirir un auto, volviéndose parte de la congestion,
aumentando la mala calidad de aire, la mala salud, el estrés y sumando gastos excesivos”

(ITDP, 2011).

A continuacion se analizard la influencia de la Dispersién Urbana en el
establecimiento de las practicas de movilidad de las personas y como este modelo de
crecimiento urbano determind los aspectos sociales, politicos, econdmicos, culturales y

ambientales que influyen en las formas de movilidad y accesibilidad actuales.
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Capitulo lll. Estructura de la ciudad

1. Dispersion Urbana
A continuacion plantearé cémo el modelo de Dispersion Urbana ha generado

propiedades estructurales: las reglas y los recursos que han influido en las practicas sociales

de movilidad y accesibilidad de los individuos en un espacio y tiempo especificos.

En este caso, como el determinismo econémico, el crecimiento demogréfico y fisico a
través del incremento de la infraestructura vial, han sido la consecuencia de la toma de
decisiones de los gobiernos, junto con los planificadores urbanos, elementos que han

marcado las pautas de movilidad y accesibilidad actual.

Hoy por hoy, el espacio de una ciudad estd organizado conforme al modelo de
Dispersion Urbana. No hay una definicion precisa a este modelo, y constantemente esta en
debate su explicacién. (Mufiiz, Gracia & Calatayud, 2006; Cerda, 2007). Pero en términos
generales se reconoce como un modelo de desarrollo urbano disperso, separado de la
periferia de las ciudades, descoordinado y que no toma en cuenta los efectos sociales y
ambientales que produce. El andlisis del modelo de Dispersion Urbana ha sido abordado por
distintas disciplinas: economia, geografia, sociologia, arquitectura, urbanismo, entre otras.
Asimismo se considera que para tener una mejor comprension de este modelo debe ser

estudiado de manera multidisciplinaria.

Anterior a la Dispersion Urbana se hablaba de Edge City en espariol Ciudades de
borde. Es un término estadounidense que se aplica a una concentracion (relativa) de negocios,
compras y entretenimiento fuera del area tradicional, la cual previamente habia sido un

suburbio residencial o una comunidad semi-rural (Cerda, 2007).

Es importante considerar que la Dispersion Urbana presenta patrones diferentes en

funcion del pais y periodo considerado. Las caracteristicas morfoldgicas que presenta este
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modelo son: baja densidad, baja centralidad, baja proximidad, baja concentracién y

discontinuidad.

La baja densidad se refiere a la aparicion de areas residenciales poco densas
acomparfiadas de un mayor consumo de suelo. La baja centralidad es que la poblacion y sus
actividades tienden a desplazarse hacia el exterior, es decir, aumenta el crecimiento de las
zonas periféricas respecto a las centrales: “el crecimiento de la poblacion comienza a
concentrarse espacialmente en las areas periurbanas de su entorno” (Ortiz & Escolano, 2005).
La baja proximidad se refiere al alejamiento de los empleos y los servicios entre otros, de los
lugares de residencia. Mientras que la baja concentracion se refiere a la disminucién de la
concentracion de poblacion en una zona especifica. Por otro lado, este modelo se caracteriza
por su discontinuidad, es decir, la fragmentacion del espacio, que conlleva a la perdida de

continuidad entre viejos y nuevos desarrollos urbanos, dejando vacios entre medio.

La Dispersion Urbana implica la asociacién de procesos econdémicos, sociales y

urbanos.

Lo econdmico

Bajo la perspectiva econdémica el mercado describe y explica la organizacién espacial
de los procesos de produccidn, distribucion y consumo de bienes y servicios dentro de una
ciudad (Jonoschka, 2002; Graizbord, 2008; Méndez, 2007; Mufiiz, Garcia y Calatayud 2006;
Ortiz y Escolano, 2005). Ante esto, hay una relocalizacion de las actividades econémicas de

los distintos sectores: industrial, comercio y servicios.

Esto genera el alejamiento de los lugares de trabajo de los de residencia. Es decir que

la fuerza de trabajo ya no se encuentra en una ciudad, sino en un area relativamente amplia, y

30



no aglutinada en ninguna localidad urbana en particular (Banzo y Linck, 1996 citado en

Delgado, 2003).

Esto trae como consecuencia nuevas tendencias econdmicas y socioculturales. Por
otro lado comienza a verse la falta de un centro claramente definido (Knox citado en

Graizbord, 2008).
La difusién social

Empieza a haber cambios en la funcién de las familias (Mufiiz, Gracia y Calatayud,
2006). Los solteros, divorciados, parejas sin hijos, amigos compartiendo un apartamento
prefieren vivir en el centro, mientras las familias con hijos se ven de cierta manera
“expulsadas” del centro debido al incremento del precio de la vivienda, del trafico, etc. Estas
nuevas formas de relacionarse socialmente, igualmente se producen por las dificultades que

implica el moverse de un lugar a otro de manera eficiente.

Entonces la orientacion de los traslados cambia hacia ciudades de segundo orden v,
después, hacia otras de tercer orden, lo que configura una secuencia de fases urbanas que va
de la ciudad primaria a la ciudad intermedia y a la ciudad pequefia respectivamente (Geyer y

Kontuly, 1993 citado en Delgado, 2003).

Se trata de viajes tipo commuter®® en la periferia cercana, es decir, desde los

suburbios de la ciudad (Delgado, 2003).

Usualmente este tipo de espacios residenciales que se encuentran en los suburbios se
ubican en la cercania de ejes centrales de transporte automotor, sobre todo en autopistas y

rutas principales.

% Commuter es una persona que regularmente va y viene de un punto a otro. El término se usa casi
exclusivamente para sefialar a los viajeros suburbanos que se desplazan diariamente a las ciudades centrales
(Nivon citado en Delgado, 2003).
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Ademas éste tipo de preferencia genera la fragmentacion social del espacio porque
solo los grupos con mayor renta para financiar sus desplazamientos son quienes pueden

acceder a estos espacios o lugares (Mufiiz, Gracia y Calatayud, 2006).

Por otro lado estas nuevas centralidades, normalmente son complejos habitacionales
cerrados, y esto trac como consecuencia que se cree un nuevo “tipo de espacio publico”,

generando una restriccion al acceso como un fenémeno generalizado (Jonoschka, 2002).

La difusién urbana

Por su parte la difusion urbana, se refiere a una nueva reubicacion usualmente sobre
terrenos agricolas. Y cuando se edifica una nueva urbanizacion en el margen de la ciudad,
deben construirse también carreteras, debe expandirse la red eléctrica y de gas, deben
también suministrarse escuelas, parques y areas recreativas. Los consumidores pagan una

parte considerable de estas infraestructuras y servicios (Mufiiz, Gracia y Calatayud, 2006).

Por otro lado, este tipo de crecimiento es aprovechado por los agentes inmobiliarios,
que utilizan las ventajas que esas obras confieren al espacio por donde atraviesan, y que

usualmente la normatividad no esta claramente definida (Delgado, 2003).

Ademas “el Estado concentra sus inversiones en aquellas funciones urbanas
necesarias al funcionamiento del polo dominante, o sea el capital. Dejando de lado las
necesidades de vivienda, transporte y equipamiento social de la poblacion” (Castells, 1979:
15, citado en Ornelas 2000). Entonces, lo urbano se convierte en un espacio de

mercantilizacion, que se compra y se vende.

Los servicios publicos se convierten en mercancias que solo se pueden obtener en el

mercado. Esto genera multiples exclusiones en la posibilidad de satisfacer las necesidades de
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servicios para amplias zonas urbanas, donde precisamente habita la mayor parte de la

poblacién (Ornelas, 2000).

Podemos agregar que la Dispersién Urbana genera dos tipos de crecimiento. El
primero es la construccion de grandes zonas periurbanas de manera irregular, sin
infraestructura, equipamiento o servicios publicos; “entre ellos un transporte publico poco
desarrollado o inexistente y rutas de acceso inadecuadas™. El otro, es el desarrollo en zonas
residenciales y complejos financieros y comerciales de gran valor, y estan mejor
comunicados por transporte individual motorizado que por transporte publico (ONU-

HABITAT, 2010).

Asimismo, este tipo de desarrollo urbano forja una serie de costes sociales. Por ejemplo,
el Environmental Law Institute (2007) citado en Cerda (2007) cre6 un decélogo con los
errores de la dispersidn urbana, de los cuales yo cito ocho que considero penitentes para esta

investigacion:

1. Debilitamiento de los equipamientos y servicios publicos.

2. Disminucién del mantenimiento efectivo de la infraestructura existente.
3. Incremento de costos sociales de transporte.

4. Consumo de mas recursos que otros patrones de desarrollo urbano.

5. Separacion de los pobres a puestos de trabajo.

6. Incremento de gastos en el tiempo de traslados.

7. Degradacion de la calidad del aire y del agua.

8. Alteracion o destruccion permanente de habitats naturales.
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1.1 Como afecta la Dispersion Urbana a la movilidad y la accesibilidad
La movilidad comienza a caracterizase por ser mecanizada y masiva. Se funda lo

individual como garante de los desplazamientos, condicionando “poniendo a su servicio” el
sistema urbano y de transportes. Se crea una movilidad basada en la vialidad. Por tanto las
politicas de movilidad se basan en la intensidad, composicién, velocidad del tréfico,
capacitacion circulatoria y nivel de servicios (Santos y De las Rivas Sanz, 2008). Se apuesta
por un crecimiento de infraestructura vial. Se crean puentes, pasos a desnivel (...). Se asume
que pueden construirse tantas obras viales como se desee, que eso nos hard ir mas rapido y

que es lo mejor para la ciudad (Lopéz, 2009).

Este tipo de desarrollo genera un fendmeno denominado “transito inducido” (ver
imagen 2). Que se refiere a la suma del transito atraido y generado. Es decir al crear nuevas
ofertas de vias resulta en nuevas demandas, por lo que los sistemas viales terminan por
inducir mas trafico vehicular, siendo los mismos siempre insuficientes y produciendo mas

grave congestion y mayores externalidades (ITDP, 2011).

Al funcionar sobre un modelo basado en el uso del transporte privado, se limitan las
posibilidades de aprovechar lo que ofrece. (Por ejemplo, ofertas de empleo y ofertas lGdicas).
Como las personas adultas 0 a quienes no se pueden costear un automavil. Tal es el caso de
nifios y ancianos o0 personas que no tienen ingresos suficientes para sufragar esos gastos

(Muiiiz, Gracia y Calatayud, 2006).

Por ejemplo: en México “los hogares sin automovil en 1994 y que disponian de
menos de un salario minimo, solo daban lugar a 2.7 viajes diarios, mientras que los de 20 a

30 salarios minimos 9 viajes (INEGI, 1995; 97 citado en Hernandez, 2007).
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Imagen 2. Transito inducido
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Para Ortiz y Escolano (2005) esto se puede traducir en que la distancia recorrida por
la poblacién refleja la condicion social, toda vez que las personas de menores ingresos
recorren mayores distancias para acceder, ya sea al trabajo o bien a sus lugares de estudio, en

comparacion a la poblacion que tiene un nivel socioecondmico mas alto.
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Por otro lado, un alto grado de dispersion también implica que el tiempo utilizado en
el desplazamiento a pie entre la vivienda y la parada de autobls o metro sea suficientemente
importante como para desincentivar el uso del transporte publico. Porque los individuos se
irdn hacia el medio de transporte que representen menos tiempo y coste de traslado; la
eleccion modal de transporte (publico o privado) depende del coste monetario y de
oportunidad (tiempo) de cada una de las alternativas de que dispone un usuario potencial. El
crecimiento urbano disperso impide la existencia de una oferta suficiente de transporte
publico porque resulta dificil conseguir el umbral de usuarios/estacion requerido y limita su
demanda debido al elevado coste de oportunidad que supone una larga distancia entre el lugar
de residencia y la estacion (Mufiiz, Gracia y Calatayud, 2006). Es por esto que el automovil,
no es considerado un objeto de lujo, sino que se convierte en un bien necesario para la

movilidad y accesibilidad mas eficiente y comoda, lo que beneficia a todos los individuos.

Son por estas caracteristicas que los propietarios de los vehiculos, a pesar de lo
elevado de su costo real, de la ineficiencia que pueden tener en las ciudades congestionadas o
de los efectos ambientales negativos, que mantienen una preferencia casi inmutable en su
automovil (Pozueta, 2000). Ademas “la mayoria de hombres y mujeres modernos no quieren
oponerse a la modernidad; sienten un estimulo y creen en sus promesas, aun cuando

obstaculizan su camino” (Berman, 2008).

Ante esto podemos concluir que el modelo de Dispersion Urbana es el que
actualmente genera las propiedades estructurales de la movilidad y la accesibilidad. Porque
los actores emplean esquemas generalizados (férmulas) en el curso de sus actividades diarias
para resolver de manera rutinaria las situaciones de la vida social. Es decir, moverse en
automovil. Asimismo, el saber que poseen uno, “no es adjetivo para el disefio persistente de

la vida social, sino que es un elemento constitutivo de ese disefio” (Giddens, 2003). Las
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ciudades crecen conforme a este modelo y continda la dependencia hacia el transporte

individual.

Considero que en lo referente a la movilidad y la accesibilidad, Ciudad Universitaria
de la UANL es una reproduccién de la Ciudad de Monterrey. Y las practicas en estos dos
aspectos de ambos espacios la comunidad son un reflejo de lo que sucede en la actualidad en
nuestro pais. Es por esto que hago un breve analisis del Estado de Nuevo Ledn, para
comprender mejor el comportamiento de la comunidad universitaria de Ciudad Universitaria
de la UANL. Observar como la ciudad influye en las practicas de los alumnos, maestros y

administrativos. Una ciudad que refleja el modelo de Dispersion Urbana.

2. Esbozo de la estructura de Movilidad y Accesibilidad en el Estado de Nuevo Ledn
El Estado de Nuevo Ledn, localizado al NE de Meéxico, esta dividido en 51

municipios de los cuales nueve forman el Area Metropolitana de Monterrey (AMM). Dichos
municipios son: Monterrey, San Pedro Garza Garcia, Santa Catarina, Guadalupe, San Nicolas

de los Garza, Apodaca, General Escobedo Juérez y Garcia (ver imagen 3).

La AMM es la tercera mas poblada de Meéxico, después de México, D.F. y

Guadalajara. Concentra una poblacion de méas de cuatro millones de personas (INEGI, 2013).

El crecimiento urbano de la AMM siguié un proceso de una u otra forma asociado a la
actividad econémica, que segun el Plan Sectorial de Transporte y Vialidad 2008 -2030 se

puede clasificar en las siguientes etapas:

I.  El Monterrey agricola — preindustrial — de finales del siglo XIX y la relacién entre la

zona propiamente urbana y las areas de cultivo.
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Imagen 3. Area Metropolitana de Monterrey
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De la época de la sustitucion de importaciones y el papel de proveedor de insumos
para los EEUU durante y poco después de la Segunda Guerra Mundial y la estrecha
relacion entre la ciudad y la red e instalaciones ferroviarias.

Conglomerados industriales con barrios y equipamientos.

Etapa de dispersion, que inicia en la década de los 90’s del siglo pasado a la fecha en

que la dispersién acelerada es la marca del modelo.
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2.1 Movilidad y accesibilidad en el Estado de Nuevo Leon
La vialidad de la AMM est4 basada en un sistema de anillos concéntricos de flujo

continuo. Esto quiere decir que son vias de circulacion continua que parten de una zona
central hacia la periferia y estdn unidas entre si. Anillo concéntrico se refiere a un tipo de
estructura formado por un sistema de capas, donde cada una tiene una posicion jerarquica.

En el AMM hay un Anillo Interior, un Anillo vial Metropolitano, un Arco Vial y un
Anillo Periférico (ver imagen 4), que se complementan para la distribucion equilibrada de la

carga vehicular de la ciudad con ejes radiales, longitudinales y transversales.

Aqui vemos como el modelo de Dispersion Urbana empieza a moldear las formas de
movilidad. Porque para poder acceder a alguna zona de la ciudad (a los distintos municipios),
se da por medio de estos anillos. Anillos que son ejes radiales, esto significa que son vias
rapidas, por tanto, para ir de un lado a otro se necesita un transporte automotor, ya sea un
automovil o el transporte publico. A continuacién se analizara el servicio del transporte

publico que ofrece la ciudad.

Imagen 4. Esquema de Anillo Intermedio de Monterrey (210) y
el Anillo Vial Metropolitano (410)
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2.2 Transporte publico en el Estado de Nuevo Ledn
El transporte publico en el Estado de Nuevo Ledn es dirigido por organismos

descentralizados de participacion ciudadana® como es la Agencia para la Racionalizacion y
Modernizacion del Sistema de Transporte Publico de Nuevo Leb6n y por organismos
descentralizados® los cuales son el Consejo Estatal de Transporte y Vialidad TRANSREGIO

y el Sistema de Transporte Colectivo METROREY.

Estos organismos son los encargados de ofrecer un servicio de transporte publico que
en teoria debe ser eficiente, comodo, seguro y confiable. Asi como debe de construir, operar,

administrar y mantener el servicio pubico de transporte colectivo de Nuevo Leon.

El Estado ofrece los siguientes servicios en materia de transporte publico: metro,

sistema transmetro, metrobus, metroenlace y autobuses.

El metro es un sistema de transporte que opera con energia renovable; utiliza
combustible que se forma en un relleno sanitario llamado biogéas. Es el Unico en el pais que
cuenta con un sistema asi (El Norte, “Mas luz en su camino”, 2 de agosto del agosto del

2012). Cuenta con dos lineas: Linea 1y Linea 2.

El sistema transmetro, es un sistema alterno al Metro con caracteristicas muy
similares. Son autobuses que tiene como objetivo que el usuario no distinga diferencias en la
calidad del servicio que ofrece entre el Metro y este sistema. Cubre las zonas: Talleres (Zona
Norponiente del Municipio de Monterrey), Guadalupe y Zona Norte (San Nicolas de los

Garza, Apodaca, y General Mariano Escobedo).

21 | os organismos descentralizados de participacion ciudadana tienen abierta la opcion de que financien su
actividad no solamente con recursos publicos sino también privados, nacionales o extranjeros o de organismos
internacionales. Y son dirigidos por una junta de gobierno (encabeza el titulad del poder ejecutivo estatal
auxiliado por funcionarios publicos) y por un consejo de participacidon ciudadana (composicién mixta entre
funcionarios y ciudadanos provenientes de diferentes sectores —académico, privado, social, sindical o a titulo
individual).

22 | os organismos descentralizados se refiere a la transferencia de facultades, competencias y recursos del
gobierno federal a los estatales o de éstos a los municipales o incluso a actores no gubernamentales, sean del
sector privado o social (Villareal, 2009).
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El metrobus integra el uso de autobuses con el Metro. Actualmente el sistema se

compone de 22 rutas con una flota de 450 autobuses.

Metroenlace es un sistema de transporte suburbano de pasajeros operado por lineas de
auto transporte federal. Cubre las zonas de Cadereyta, Ciénega de Flores, Montemorelos,

Linares, Saltillo y Monclova.

Existen més de cien rutas de autobUs y una veintena de rutas de microbus, por
ejemplo hay 78 rutas radiales, 21 rutas periféricas, 3 rutas de circuitos locales y 26 rutas de

microbus.

Por otro lado desde el 2009 surge un sistema de prepago llamado Tarjeta FERIA, una
especie de monedero electronico; que su objetivo, es reducir los tiempos de abordaje porque
no se maneja efectivo. Existen dos tipos de Tarjeta FERIA. Primeramente, la Tarjeta FERIA
Preferente que es exclusiva para los usuarios que acrediten ser estudiantes, adultos mayores o
personas con discapacidad, ademas de la Tarjeta FERIA Ordinaria para todos los usuarios en
general del transporte urbano. Este sistema permite el transbordo a cada unidad con un
descuento en lugar de pagar el pasaje completo. Actualmente el precio del transporte pablico,

establecido por el Consejo Estatal de Transporte y Vialidad (2012) es el siguiente:

e Servicio de Metro y Metrobus

Tipo de Tipo de Tarifa
Servicio Tarifa Vigente
MNormal $5.70)
Metro Preferente -
Metrobis Normal $8.00]
Preferente -

41



Transporte Publico de Pasajeros, operando con Autobuses

s . Tipo de Tipo de Tarifa
Lo L Servicio Tarifa Vigente
Radial MNormal §7.50
) Preferente 34.50
Panoramico
Periférico MNormal $8.00
Preferente 54.50
Midibis MNormal 37.50
. Preferente 34 .50
Panorimico
Suburb MNormal $11.63
UDUIDANOS b e ferente $6.23

Transporte Publico de Pasajeros, operando con Microbus y Midibds

. . Tipo de Tipo de Tarifa
ipo de Dukiarl Servicio Tarifa Vigente
. . Normal £4.00
Microbus Auxiliar Preforonic $3.00
T A Normal $5.00
i —— Preferente 34.00

e Tarifa para usuarios que no utilicen la Tarjeta FERIA: $10.00

Entonces podemos observar que el Estado ofrece una amplia gama de opciones de
transporte publico que cubren distintas partes de la ciudad. Sin embargo, lo anterior no quiere
decir que el servicio de transporte publico es econémico, suficiente, eficiente y accesible en

todos los casos.

A continuacién se hace un analisis de los planes, programas y leyes que existen en el

Estado de Nuevo Le6n en materia de movilidad y accesibilidad.

2.3 Planes, programas y leyes del Estado de Nuevo Ledn
Para esta investigacion se revisaron planes, programas y leyes del Gobierno del

Estado de Nuevo Leon, tales como el Plan Estatal de Desarrollo del Estado de Nuevo Leon
2010 — 2015, el Plan Sectorial de Transporte y Vialidad 2008 -2030, el Programa Sectorial de
Vialidad y Transporte 2004 -2009, el Programa de Accion ante el Cambio Climatico 2010 —
2015, Nuevo Leon 2030: Programa Estatal de Desarrollo Urbano, Vision Metropolitana

Monterrey 2030 y Vision Monterrey 2020 “Construyendo Nuestro Futuro”.
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La movilidad y la accesibilidad son temas que han estado presentes en la agenda
publica del Estado de Nuevo Ledn. Porque constantemente se hacen mejoras de
infraestructura vial y de transporte en la ciudad. En este sentido a partir de 1987 se ha
intentado introducir el transporte publico como una funcion ligada al desarrollo urbano y a la
vida de la Metropoli (Plan Sectorial de Vialidad y Transporte 2008-2030). En este documento

se acepta que el automavil ya no puede ser el inico medio de transporte usado en la ciudad.

Aproximadamente desde 1996, dentro de la Vision Monterrey 2020 “Construyendo

i3

Nuestro Futuro”, l0s planes, programas y leyes sostienen que los proyectos prioritarios del

Estado deben estar enfocados hacia la mejora e incentivo del transporte publico.

En el Plan Sectorial de Vialidad y Transporte 2008-2030 y Programa Sectorial de
Vialidad y Transporte 2004 -2009 exponen que los pronosticos que habian planteado sobre
los usuarios de automovil, y principalmente de saturacion vial, superaron las estadisticas. Por

tanto, si no se hace nada, la vialidad va explotar en algin momento.

Por esto, todos los documentos revisados, destacan la importancia de contar con
sistema de movilidad efectivo y amigable con el medio ambiente. “La ciudad se encuentra en
un circulo viciosos de desarrollo urbano en vialidad que resulta negativo para el desarrollo
armonioso de los Neoloneses, pues afecta el medio ambiente, sus finanzas, su estado de

animo y su salud” (Plan Sectorial de Vialidad y Transporte 2008-2030)”.

Sin embargo, en la practica esto no se ve reflejado. Pongamos de ejemplo, El Par Vial
Constitucion - Morones Prieto y La ECOVIA, los Gltimos proyectos que se realizaron, o
contindian, en la ciudad en esta materia. EI primero se implementé de manera provisional ante

lo ocurrido con el huracan “Alex” en el afio 2010%. Y tras un estudio se determiné aplicar de

2 E| huracan Alex fue el primer ciclén tropical de la temporada de huracanes en el Atlantico de 2010.
Representa uno de los mas potentes ciclones tropicales que ha impactado a México de los Gltimos 40 afios.
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manera definitiva esta opcién vial. El segundo es un proyecto que ya tiene tiempo

planeandose en la ciudad.

El Par Vial Constitucion — Morones Prieto se refiere a un total de 28 obras que se
encuentran localizadas en el complejo vial Gonzalitos y sobre las avenidas Morones Prieto y
Constitucion. EI 16 de abril del 2012, se estrenaron las primeras diez obras, localizadas en la
avenida Gonzalitos. Actualmente es un proyecto terminado. Por otro lado, la ECOVIA es un
proyecto que contempla circulacion de autobuses (BRT?) que circularan por carriles
exclusivos al centro de la vialidad principal del Corredor Lincoln — Ruiz Cortines. Este

proyecto, hasta la fecha no esta terminado, esto significa que llevan dos afios realizandolo.

Ambos iniciaron casi al mismo tiempo. El Par Vial Constitucion — Morones Prieto,
especificamente el complejo vial Gonzalitos, inici6 el 15 de junio del 2011 y la ECOVIA el
15 de agosto del 2011. El primero en su mayoria se trata de puentes y enlaces elevados. Y el

segundo son dos carriles exclusivos de concreto con 40 estaciones.

Estos son sélo algunos ejemplos de proyectos que ejecuta el Gobierno del Estado de
Nuevo Leo6n para mejorar la movilidad de la entidad, y que demuestran incongruencia con
sus planes, programas y leyes porque contindan dando prioridad al transporte individual, a
pesar que entre sus objetivos principales esta el proporcionar a los ciudadanos distintas

opciones de transportes diferentes al automavil.

Por otro lado, los conceptos de movilidad y accesibilidad que manejan estos planes,

programas Y leyes del Gobierno del Estado de Nuevo Ledn son distintos a los planteados en

Ademas de amplias inundaciones, Alex provoco dafios colaterales y la pérdida de vidas humanas en los estados
del Noreste de México (Hernandez y Bravo, 2010).

% plan Estatal de Desarrollo Nuevo Leén 2010 — 2015, Plan Sectorial de Transporte y Vialidad 2008 — 2030
son sélo algunos de los planes del estado en donde se menciona la creacion de un sistema de transporte BRT.

% Bus Rapid Transit
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esta investigacion. La definicion de movilidad en estos programas, es la definicion de
transporte: “movimiento de personas, bienes y mercancias por cualquier medio y para
cualquier objetivo, desde el lugar donde esté ubicado hacia el lugar destino” (Programa
Sectorial de Vialidad y Transporte 2004 -2009)”. Transporte es definido por la Real
Academia Esparfiola (2013) como el sistema de medios para conducir personas y cosas de un

lugar a otro.

Mientras que la accesibilidad no es tomada en cuenta como tal, inclusive es un
término ausente en los planes, programas y leyes, a la hora de realizar o elaborar un proyecto
de esta indole, normalmente, no se toman en cuenta los espacios para que los peatones
puedan caminar. Por ejemplo, las aceras a menudo son demasiado estrechas cuando las hay.
Tampoco hay facilidades para personas con capacidades fisicas diferentes, la infraestructura
es deficiente y fragmentada, adunado a que hay una utilizacién inapropiada de las aceras por
otros modos de transporte, como motocicletas o automdviles. En esta problematica, sectores
informales, como vendedores ambulantes, también se apropian de los espacios peatonales,

sumando a la inseguridad y a la falta de proteccién del sol (Silsbe y Prasetyoadi, 2011).

Podemos concluir que en el Estado de Nuevo Ledn, si se ven reflejadas las caracteristicas

del modelo de Dispersidén Urbana en materia de movilidad y accesibilidad, éstas son:

1. Alta dependencia hacia el uso del automovil.

2. Prioridad en obras que benefician al transporte privado.

3. Equipamiento mobiliario deficiente: sefializacion, cruces peatonales, banquetas,
paradas de autobdus, etc.

4. Transporte pablico costoso.
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Por tanto la preferencia hacia el uso del automovil se justifica porque es el tnico medio
de transporte que ofrece una movilidad facil y cbmoda para todos, e incluso podemos

considerar puede llegar a ser mas economico que el transporte publico.

A continuacion analizo y describo el marco metodologico utilizado para obtener la

informacion de campo.
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Capitulo IV. Metodologia

1. Disefio metodoldgico
Como se ha mencionado a lo largo del estudio, para poder establecer nuevas formas

de movilidad y accesibilidad en Ciudad Universitaria de la Universidad Auténoma de Nuevo
Leon, primero debemos identificar cuéles son las practicas de la movilidad y la percepcion de
la accesibilidad del Campus, de los alumnos, docentes y administrativos. Analizar cual es el
registro reflexivo, la racionalizacion y la motivacion de la accién de moverse. Asimismo
identificar si existen algunas estructuras que marquen estas pautas de accién. Para poder

proponer una solucion mas acorde a este problema.

La presente investigacion parte de los dos enfoques: cuantitativo y cualitativo. Se
muestra un diagnostico de la précticas de movilidad de la comunidad universitaria y la
accesibilidad que existe. El disefio de la investigacion es no experimental transversal de tipo
exploratorio descriptivo. Lo que se pretende lograr es presentar una fotografia actual de la

movilidad y accesibilidad de Ciudad Universitaria de la UANL.

El estudio se dividio en cuatro etapas; la primera, se basé en una busqueda extensa de
materiales bibliograficos y hemerogréaficos que permiti6 fundamentar tedricamente la
problemética de la tesis; en la segunda parte, se elabor6 una encuesta y se aplico a la
comunidad universitaria; la tercera etapa, consistié en el ordenamiento y analisis de los datos
recolectados y su vinculacion con el material tedrico existente. Y la cuarta la redaccion de la

tesis.
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2. Datos técnicos de la encuesta

2.1 Poblacién muestreo
Alumnos, docentes y administrativos de Ciudad Universitaria (CU) de la Universidad

Auténoma de Nuevo Leon (UANL).

2.2 Periodo de recoleccidon
Marzo del 2012 a Julio del 2012

2.3 Muestra
Se realiz6 una muestra de 382 personas; alumnos elegidos al azar entre los 3 horarios.

Docentes y administrativos seleccionados conforme la cantidad que habia de ellos en cada

facultad o dependencia. Asi pues, se analizaron un total de 382 encuestas.

2.3.1 Calculo de la muestra
“N” es el total de la poblacion que esta comprendida por alumnos, docentes y

personal administrativo de Ciudad Universitaria.

La formula que se utilizé para calcular la muestra fue la siguiente:

n = Tamarfio de muestra
N = Tamafio de poblacion
— 2
n = N * (Z a2) * p * q Zo#, = Nivel de confianza elegido
(considerando la distribucion Z-normal).
((N-1)*d®)+ (p*q*(Z%al2) p = Probabilidad de éxito o proporcién

esperada.

q = Probabilidad de fracaso

d = Error maestral maximo admitido

Entonces, considerado la formula anterior, se calculé la muestra utilizada en Ciudad

Universitaria de la siguiente manera:
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n o= (52187) (1.962)? (0.50) (0.50) Z o, = 95%=1962
p = 50% =0.50
(52186) (.05) + (0.50) (0.50) (1.962) q = 50%=050
d =5% =0.05
n = 3823

Esto significa que 382.3 va ser el nimero de encuestas totales ha aplicar. Por otro lado,
este nimero debe estar distribuido entre los 3 horarios. Considerando esto, se establece que
es la misma cantidad de alumnos, docentes y administrativos en los distintos horarios:

matutino, vespertino y nocturno.

3 V382.3=127.37

Entonces 127. 37 es el numero de encuestas que aplicaran en cada turno. Para
estratificar el tamafio de la muestra obtenido, considerando que el objeto de estudio se puede

dividir en alumnos, docentes y administrativos. Se divide de la siguiente manera:

Alumnos = 47154 = 904%

Docentes = 2485 = 48%

Administrativos = 2548 = 49%
52.187 100 %

El estrato es por turno, entonces para saber cuantas encuestas se van aplicar en los 3

horarios se procede de la siguiente manera:
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T]_ = Ny X

Alumnos 127 x 90.4% =115

Docentes 127 x 48%=6

Administrativos 127 X 49%=6

Esta formula se debe aplicar entre los 3 horarios, pero como se considera que es la
misma cantidad de alumnos, docentes y administrativos en los distintos turnos, no es

necesaria repetirla.

Como se puede observar, el nimero de encuestas a aplicar a los docentes y
administrativos es muy pequefia a comparacion de los alumnos. Entonces para evitar sesgos
se decidio ajustar la estratificacion a una estratificacion desproporcionada. Quedando de la

siguiente manera:

Alumnos = 115-115

Docentes = 6-70 Factor n; = 0.5
Administrativos = 6-70 N,
Alumnos 05 x 115 = 57

Docentes 05 x 70 = 35

Administrativos 05 x 70 = 35

Total 127
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Por consiguiente se van aplicar entre los 3 horarios: 57 encuestas ha alumnos, 35 ha

docentes y 35 ha administrativos.

2.4 Universo
La unica condicion fue que formaran parte de Comunidad Universitaria de la UANL.

Se encuestaron alumnos de todos los semestres, docentes y administradores desde personal de

limpieza hasta asistentes de direccion.

2.5 Error
Las 382 encuestas suponen un error no superior a un 90 para un nivel de confianza del

90
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3. Estrategia de analisis
El andlisis de la encuesta se dividio en tres variables: movilidad, accesibilidad y

movilidad sustentable. En el cuadro 2 se definen cada una de ellas.

Cuadro 2. Variables

Variable Definicion
Conjunto de desplazamientos que tienen que realizar las personas de un ambito
Movilidad territorial determinado por motivos laborales, formativos, culturales, de ocio o por

cualquier otra causa.

La facilidad con la que se puede llegar a un sitio, propio del objeto lugar. Consiste
Accesibilidad tanto en la infraestructura como en los servicios.

Movilidad que se satisface en un tiempo y coste razonable y minimiza los efectos
Movilidad sustentable | negativos sobre el entorno y la calidad de vida de las personas. Tiene por objetivo el
uso racional de los medios de transporte.

El objetivo de la primera variable consistio en obtener los datos generales sobre el

tiempo, distancia y gasto de su movilidad dentro y fuera de la Universidad (ver cuadro 3).

Cuadro 3. Movilidad

Variable Dimensién | Indicador | item

Movilidad Movilidad Tiempo 11. ;Cuanto tiempo requieres para llegar desde tu origen
general (casa) a CU?

15. ¢Cuanto tiempo requieres para regresar desde CU hasta tu
origen (casa)?

28. ¢ Que tipo de transporte utilizas para llegar a la
Universidad?

Distancia 8. ¢En qué municipio vives?

11. ;Cuanto tiempo requieres para llegar desde tu origen
(casa) a CU?

15. ¢ Cuanto tiempo requieres para regresar desde CU hasta tu
origen (casa)?

28. ¢ Qué tipo de transporte utilizas para llegar a la
Universidad?

Economia 34. ¢Cuanto gastas en gasolina?

40. ¢Cuanto gastas al dia en transporte publico?
41. ¢Utilizas tarjeta FERIA?

42. ;Qué tipo de tarjeta FERIA utilizas?

Movilidad 12. Una vez en CU, ¢cuanto tiempo promedio requieres para
cu llegar a tu Facultad/ Dependencia?

14. ;Cuando termina tu jornada en CU, ¢cuanto tiempo en
promedio requieres para salir de la Universidad?
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La segunda variable indaga la opinion de la comunidad universitaria sobre la

infraestructura y los servicios que ofrece el Campus. Entendidos estos como le TigreBus, las

vialidades, las areas verdes o descanso, ademas asi de estacionamientos (ver cuadro 4).

Cuadro 4. Accesibilidad

Variable

Dimensién

Indicador

item

Accesibilidad

Servicio CU

TigreBus

48. ;Conoces el TigreBus?

49, ;Con qué frecuencia al mes lo usas?

50. ¢Como calificas el servicios de TigreBus?
51. ¢ Crees que es necesario el servicio del
TigreBus?

¢ Por qué?

Tréafico

Calles — vialidades

53. {Qué opinas de la Universidad sobre estos
servicios?

16. ¢ Consideras que en CU hay embotellamiento
(trafico) interno?

18. ¢Qué horario consideras el mas
congestionado?

Infraestructura

Entradas — salidas
Campus

53. ¢Qué opinas de la Universidad sobre estos
servicios?

Entradas — salidas
Facultad/Dependencia

53. ¢Qué opinas de la Universidad sobre estos
servicios?

Sefialamientos viales

53. {Qué opinas de la Universidad sobre estos
servicios?

Acceso a personas
discapacitadas

53. {Qué opinas de la Universidad sobre estos
servicios?

Estacionamientos

53. ¢Qué opinas de la Universidad sobre estos
servicios?

31. ;Donde te estacionas usualmente?

32. ;Cuénto tiempo requieres para encontrar
estacionamiento?

33. ¢ Qué pasa cuando no encuentras
estacionamiento a tiempo?

Corredores peatonales

53. ¢Qué opinas de la Universidad sobre estos
servicios?

Relaciones
sociales

Areas de descanso
Areas verdes

53. ¢Qué opinas de la Universidad sobre estos
servicios?

56. ¢ Tienes amigos de otras
Facultades/Dependencias pertenecientes de CU?
57. ¢Los ves cuando estas en CU?, ;Dbnde?

58. ¢ Utilizas areas de descanso/comunes/verdes
de CU para reunirte con tus amigos/otras
personas?, ;Donde?

60. ;Como son estas areas?
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La tercera variable desea conocer la percepcion que tienen sobre los distintos medios

de transporte, la educacion vial y la movilidad sustentable (ver cuadro 5).

Cuadro 5. Movilidad Sustentable

Variable

Dimension

Indicador

item

Movilidad
Sustentable

Percepcion

Automovil
Seguridad
Medio ambiente

35. ¢ Dejarias de usar tu automovil?, ;Por qué?

43. Si tuvieras posibilidades ;comprarias un
automovil?, ¢Por qué?

26. ;Qué tipo de transporte te parece mas seguro?, ;Por
qué?

27. {Qué tipo de transporte te parece menos
contaminante?, ¢Por qué?

Educacién vial

21. ;Consideras que la comunidad universitaria tiene
respeto/educacion vial?, ;Por qué?

22. ;Quién es mas respetuoso?

62. En tu opinidn, ¢quiénes son los responsables de
mejorar los espacios de movilidad y accesibilidad en
CU?

Préactica

Sustentable

30. ¢ Cuéntas personas viajan contigo (en el automévil?
61. Si hubiera un sistema de préstamos de bicicletas, ¢lo
utilizarias para realizar tus viajes dentro de CU?

Concepto

23. ¢Has escuchado el término de movilidad
sustentable?, ¢ Dénde?

24. ;Cémo definirias movilidad sustentable?
25. ¢ A qué te suena movilidad sustentable?
52. ¢Conoces el colectivo de TigreBici?
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Capitulo V. Analisis de Resultados
Antes de mostrar los resultados de la encuesta, se presenta una breve descripcion de la

historia de la Universidad Auténoma de Nuevo Leodn y de Ciudad Universitaria. Asimismo,
se hace un analisis de los planes, programas y reglamentos actuales de la Universidad.
Determinando que los temas de la movilidad y accesibilidad estan ausentes. Ambos seran

abordados en el anélisis de resultados.

1. Origen de la Universidad Auténoma de Nuevo Ledn y de Ciudad Universitaria
La Universidad Auténoma de Nuevo Ledn, anteriormente conocida como la

Universidad de Nuevo Ledn, se cred a partir de la necesidad de instaurar un espacio para
difundir la cultura y el conocimiento en el norte del pais. Nace del proyecto de Justo Sierra,
después de inaugurar la Universidad Nacional Auténoma de México (UNAM), ante la
necesidad de establecer universidades regionales en puntos estratégicos del pais. José
Vasconcelos retomo el proyecto y propuso la creacion de cuatro universidades regionales en

Ciudad de México, Yucatan, Veracruz, Saltillo y Monterrey.

Finalmente en 1933 empieza a fungir como universidad y es considerada la primera
institucién en Nuevo Leo6n en impartir clases universitarias sin pertenecer a algun orden
religioso. Como universidad se plantea tres obligaciones fundamentales que cumplir: ensefiar,

investigar y difundir.

Desde sus inicios fue una institucion formada por instalaciones dispersas por todo
Nuevo Ledn. Sin embargo con el tiempo se busco crear un espacio fisico, técnico y espiritual
que estuviera de acuerdo a la idea de crear un pueblo consciente ante las exigencias del

mundo.

“El principal promotor que genero, impulsé y ejecutd la idea de Ciudad Universitaria

fue el licenciado Raul Rangel Frias”. El objetivo era crear algo mas alla de construir comodos
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y bellos edificios. “Nace de la confrontacion de problemas actuales, a la vez que de una

proyeccion que se adelanta a los riesgos del futuro inmediato”.

Ciudad Universitaria se establecié en el municipio de San Nicolas de los Garza en un
“terreno plano circundado por las colonias Andhuac, Cuauhtémoc, Regina, Hidalgo y Nifio
Artillero, en el norte de la zona metropolitana de Monterrey” (Lozano, 1998), en lo que solia

ser el Campo Militar Numero Uno.

Los terrenos fueron concedidos por decreto presidencial en octubre de 1952 por
ordenes del Presidente Miguel Aleman Valdés, quien fue el primero en recibir la idea de
erigir una Ciudad Universitaria en Nuevo Ledn. Afios mas tarde, en febrero de 1957, el
Presidente Adolfo Ruiz Cotines dond mas hectareas, precisando los trdmites de la cesion de
los terrenos y permitiendo los primeros pasos en firme para la ejecucion de la obra. “Miguel
Aleman Valdés emite un decreto para ceder 334 hectéreas a la UANL y después Adolfo Ruiz

Cortines aporta otras cien” (Torres, 1990).

Sus limites fueron: al sur de la Avenida Postal o via del ferrocarril Monterrey —
Matamoros, al poniente la via del ferrocarril Monterrey — Laredo; al norte, el arroyo Topo

Chico y al oriente la carretera nacional (ver imagen 5).

Ciudad Universitaria esta atravesada por un poligono cerrado de seis hectareas, que es
ocupado por el Campo Militar. Se desconocen los motivos legales del porque no se adicion6
este terreno a las Gltimas hectareas donadas (Lozano, 1998). La planeacion, organizacion y
direccion de las actividades iniciales de Ciudad Universitaria las realizo el rector Roberto

Trevifio Gonzalez.

56



Imagen 5. Ciudad Universitaria, 1957

COLONIA  ANARUAC

COLONIA NING ARTILLERD

COLONIA  CUAUKTEMOC

COLON/A H/DAZ.GO QB DEL FT/'.'C',(. M/OyNT!kké')' - MATAMORES

COLONIA REGINA

CIUDAD UNIVERSITARIA
WBICACION — SI EXCALA
ARQ. ERNESTo QUINTAMILLA

Lozano, 1998

La realizacion de Ciudad Universitaria no fue distinta a la ciudad; ... de un dia para
otro, nos ordenaban la ejecucion de un trabajo determinado... he de recordar el hecho de que
los mexicanos somos muy dados a apantallar a las personas importantes con actos politicos

donde se presentan avances falsos en las obras en construccion, a fin de conseguir mayores

apoyos economicos” (Lozano, 1998).

A partir de entonces se empez0 a edificar lo que actualmente es Ciudad Universitaria.

Los primero edificios en inaugurarse fueron la Facultad de Derecho y Ciencias Sociales y la
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Facultad de Ingenieria Mecanica y Eléctrica. La Torre de Rectoria es considerada la obra
cumbre monumental, junto con el Estadio Olimpico. Las Gltimas facultades construidas
fueron la Facultad de Ciencias Fisico — Matematicas y Ciencias Quimicas, asi como la

Biblioteca Alfonsina.

Ciudad Universitaria representa, a diferencia de los demas campus, el corazén de la
vida universitaria de Nuevo Leon y especialmente de la Universidad de Autonoma de Nuevo
Ledn. Se ostenta como la airosa cabeza de una nueva singularidad en la zona metropolitana:

la de ser un centro eminentemente universitario (Torres, 1990).

Actualmente Ciudad Universitaria se encuentra en sus limites territoriales y los
espacios que ocupan las facultades para crecer son las areas verdes. Asimismo afio con afio
aumenta la demanda estudiantil. Por esto es importante analizar la movilidad y accesibilidad
en Ciudad Universitaria. Y proponer una estrategia de movilidad y accesibilidad sustentable.
Porque todos se desplazan, pero, los espacios que existen para realizar esta préactica no son

muchos y tampoco son accesibles.

2. Planes, programas y leyes de la Universidad Autonoma de Nuevo Ledn
Los documentos oficiales de la UANL son el Plan de Desarrollo Institucional, la Ley

Organica y el Estatuto General. Hasta el momento no cuenta con ningun plan, programa o
reglamento especial de movilidad y accesibilidad dentro de sus campus ain cuando la

Universidad tiene el enfoque de la sustentabilidad en sus proyectos.

El Plan de Desarrollo Institucional UANL 2012 — 2020 est4 enfocado a la cuestion
académica de la Universidad. Se habla muy poco de la infraestructura o de las acciones que
permiten fomentar una movilidad sustentable. Esta dividido en tres capitulos, el ultimo
plantea estrategias de implementacion de programas institucionales prioritarios, indicadores y

metas. Ahi se encuentra la seccion de “Gestion socialmente responsable de la infraestructura
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y el equipamiento”, la parte mas cercana que habla sobre el tema de la movilidad y la

accesibilidad de la Universidad.

En uno de sus puntos se plantea formular lineamientos institucionales para asegurar la
construccién de nuevas instalaciones fisicas. Menciona que sus principales objetivos son: la
atencion a personas con capacidades diferentes, proteccion del medio ambiente, consumo
eficiente de energia eléctrica y de agua. Cabe agregar que la movilidad esta ausente entre sus
puntos, y quizas la accesibilidad no tanto, al pensar en las personas con capacidades

diferentes. Sin embargo no aparece la palabra “accesibilidad” como tal en dicho documento.

Por otro lado, dentro de la Ley Organica se encuentra el Reglamento General sobre la
disciplina y el buen comportamiento dentro de las areas y recintos universitarios. Tampoco

aqui se mencionan o abordan cuestiones de movilidad y accesibilidad.

La Universidad, al menos en sus planes, programas y leyes no contempla la
infraestructura y servicios que brindan mejores habitos de movilidad y accesibilidad.
Tampoco han sido temas prioritarios como otros proyectos mas enfocados a la cuestion

académica y educativa.

Es importante analizar esto porque como se menciona en la Teoria de Estructuracién
de Anthony Giddens (2003), son las instituciones las que establecen las précticas sociales de
los individuos. Y si estas no proporcionan espacios accesibles, es improbable que se cambie

la practica.

A continuacion se analizardn las practicas de movilidad y accesibilidad de la
comunidad universitaria, asi como la accesibilidad que ofrece la propia Universidad.
Tomando en cuenta opiniones relativas a adoptar practicas y habitos relativos a la movilidad

y la accesibilidad sustentable dentro y fuera del Campus principal
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3. Ciudad Universitaria
Actualmente Ciudad Universitaria (CU) se encuentra rodeada de ejes viales de alto

flujo vehicular, como lo son la Av. Fidel Veldzquez y su prolongacion Nogalar al norte, Av.
Universidad al oriente, Av. Manuel L. Barragan al poniente y el Parque Nifios Héroes, el cual

abarca el campo militar y la biblioteca Raul Rangel Frias, al sur (ver imagen 1).

En cada una de estas tres avenidas, Manuel L. Barragan, Fidel Velazquez — Nogalar y
Universidad, se localizan 6 entradas y salidas para el automovil, 8 para transporte publico y 9

para la bicicleta y el peatdn. En avenida Universidad se encuentra el Unico acceso al metro.

3.1 Definiciéon de la muestra
CU concentra una poblacion de poco méas de 51 mil personas, entre ellas alumnos

92%, docentes 4.9% y administrativos 2.8% (UANL, 2011).

Los alumnos encuestados se encuentran en un rango de edades entre 17 y 24 afios, los
docentes y administrativos entre 28 y 65 afios. La mayoria de la poblacién de CU son

neoloneses 89%, foraneos 10% Yy extranjeros 1%.

El 72% cuenta con nivel de licenciatura o ingenieria, el 22% tiene estudios de
posgrado y el restante termind la preparatoria o es técnico. Asimismo un 25% de la poblacién

estudiantil trabaja.

La mayoria de la poblacion entrevistada, es decir el 56%, vive en el municipio San
Nicolas de los Garza, donde se encuentra la Universidad, asi como en Monterrey, Guadalupe,
Apodaca y General Escobedo (ver figura 1). Sélo un 8% vive en municipios alejados al
Campus, como: Cadereyta, Arramberri, General Zuazua, Allende, Hidalgo, Santiago, Carmen,

Ciénega de Flores, Pesqueria, San Pedro Garza Garcia y Santa Catarina.
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Figura 1. ¢ En qué municipio vives?

# Monterrey

I Guadalupe

= San Nicolas de los Garza
= Apodaca

"+ General Escobedo

= Otros

El 26% de la muestra lleva a acabo actividades extracurriculares en el Campus tales

como: deportes, servicio social, idiomas, musica, club de ecologia, posgrado, entre otras.

Esto quiere decir que s6lo un 4% de la poblacién hace uso de los beneficios de
pertenecer a una universidad, como el acceso a bibliotecas, laboratorios, gimnasios, canchas

de soccer, americano, beisbol, etc.

4. Movilidad
En esta seccion se presentan las practicas de movilidad que tiene la poblacién de

estudio dentro y fuera del campus.

Los desplazamientos en CU son mueve en automdvil, transporte pablico, bicicleta o
peatonales. Los que usan el automovil se dividen en dos grupos: los que tienen automdvil

propio y los que los traen por medio de aventon o ride.

Por transporte publico nos referimos a las personas que utilizan el autobds (autobus de
ruta), el metro y el taxi. La encuesta arrojo que 55% utiliza el transporte publico, 44% el

automovil y el 1% usa la bicicleta o es peaton.
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Si dividimos a la poblacion de estudio en dos grupos, el primero como usuarios de
automovil propio y el segundo como usuarios de transporte publico, bicicleta, peatones y los
que llegan al Campus en automovil por medio de aventon o ride, entonces los resultados
quedan de la siguiente manera: 36% automovil propio, 64% usuarios de transporte publico,

ciclistas, peatones y los que llevan.

Los alumnos son los que mas utilizan el transporte publico, ademas el 1% de los que

se mueven en bicicleta o son peatones son alumnos.

En las siguientes secciones se va analizar la percepcion del tiempo, distancia y

cuestion monetaria de la poblacién de estudio.

4.1 Tiempo
Las figuras 2 y 3 muestran el tiempo de traslado que la comunidad universitaria hacen

de su casa, como lugar de origen, a la Universidad y de la Universidad a su lugar de

residencia.

Figura 2. ; Cuanto tiempo requieres para llegar desde tu casa
(origen) a Ciudad Universitaria?
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Conforme a la figura 2 sabemos que de su lugar de origen a la Universidad, el 31%
hace entre 16 y 30 minutos, 22% entre 5 y 15 minutos, 19% entre 31 y 45 minutos.

Asimismo, otro 19% hace entre 46 y 60 minutos y 9% se tarda mas de una hora.

La figura 3 muestra que de regreso de la Universidad a su casa, 31% invierte entre 15
y 30 minutos, 21% entre 14 y 60 minutos, 20% entre 31 y 45 minutos, 17% entre 5 y 15

minutos y 11% mas de una hora.

Podemos observar que el tiempo que hacen de ida y de regreso es casi el mismo,
varian muy poco los porcentajes. Por otro lado, vemos que la mitad de la poblacion 52%

hace mas de media hora en sus traslados.

Figura 3. ; Cuanto tiempo requieres para regresar desde Ciudad
Universitaria hasta tu casa (origen)?
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Este dato es importante analizarlo porque conocemos que el 92% de la poblacién de
estudio viven en San Nicolas de los Garza donde se encuentra el Campus o en los municipios

aledanos. Entonces esto quiere decir que las distancias que recorren no son muy largas para la
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mayoria de la poblacion de CU y sin embargo invierten mucho tiempo en trasladarse como

consecuencia del trafico.

Por otro lado, respecto al tiempo que hacen conforme al medio de transporte que
utilizan, en la figura 4 podemos observar el tiempo que hacen los usuarios de automovil para

trasladarse de su lugar de residencia al campus universitario.

41% de los participantes invierte entre 16 y 30 minutos, 38% entre 5 y 15 minutos,
14% entre 31 y 45 minutos, 5% entre 46 y 60 minutos y 2% hace mas de una hora. Entonces

el 80% hace 30 minutos 0 menos de ida y sélo un 2% hace méas de una hora.

Figura 4. Automovil: casa - Universidad
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La figura 5 muestra el tiempo que les toma regresar de la universidad a su casa. 45%
hace entre 16 y 30 minutos, 29% entre 5 y 15 minutos, 19% entre 31 y 45 minutos y 7% entre

45 y 60 minutos.
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Figura 5. Automovil: Universidad - casa
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De regreso es casi o mismo, sélo un 10% aumenta 15 minutos mas en sus traslados.

La figura 6 presenta el tiempo que los usuarios de transporte publico invierten para ir
de su casa a Ciudad Universitaria. 31% hace entre 46 y 60 minutos, 25% entre 16 y 30

minutos, 23% entre 31 y 45 minutos, 14% mas de 1 hora 'y 7% entre 5 y 15 minutos.

Figura 6. Transporte publico, casa (origen) - Universidad
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Entonces vemos que el 70% de los usuarios de transporte publico hacen més de media

hora en sus traslados. Al revés de los usuarios de automovil.

En el trayecto de la Universidad a su casa (lugar de origen). 32% hace entre 46 y 60
minutos, 22% entre1l6 y 30 minutos, 21% entre 31 y 45 minutos, 20% mas de 1 hora y el 5%
entre 5 y 15 minutos. Aqui también varia muy poco el tiempo que invierten en ir y regresar

de Ciudad Universitaria.

Ante esto comprobamos que moverse en automovil es mas eficiente y comodo porque

se hace menos tiempo que en transporte publico.

Figura 7. Transporte publico: Universidad - casa
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La figura 8 presenta el tipo de transporte que utiliza la comunidad universitaria y el
municipio en que viven. En ella se puede observar que la mayor parte de los miembros de la
comunidad universitaria entrevistada provienen de los municipios de Monterrey, Guadalupe y
San Nicolas de los Garza. Especialmente de los municipios de Monterrey y San Nicolas de

los Garza proviene el 29% de la poblacion universitaria que se mueve en automovil, con 16%
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y 13% respectivamente; y en menor medida de Guadalupe, con un 6%. En contraste, el 57%

de las personas que utilizan transporte publico proviene de estos municipios.

Figura 8. Medio de transporte - municipio

@ Automovil = T. Publico r Bicicleta ®mPeaton

13%13%
12%

9%
7%

6%

5%
3%

4%

1% 1%
! _ 0% 0% 0% 0% 0%

0% 0% 0% 0% 0% 0%

Monterrey Guadalupe San Nicolasde  Apodaca General Otros
los Garza Escobedo

Las figura 9 presenta el tiempo que hacen de su casa - Universidad y de Universidad

- casa Yy el municipio donde viven.

Figura 9. ; Cuanto tiempo requires para llegar desde tu casa a Ciudad
Universitaria?
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En Monterrey el 18% hace entre 5 y 30 minutos mientras que en San Nicolas de los
Garza este porcentaje es de 20%. EI mayor porcentaje de personas que invierten méas de 30
minutos en trasladarse a la universidad proviene del municipio de Guadalupe 13%; seguido

por Monterrey 10%. Otros municipios 9%, San Nicolas 8%, Apodaca 5% Yy Escobedo 4%.

La figura 10 muestra el tiempo de regreso. En Monterrey el 16% hace entre 5y 30
minutos mientras que en San Nicolas de los Garza este porcentaje es de 19%. EI mayor
porcentaje de personas que invierten mas de 30 minutos en trasladarse a su origen (casa)
proviene

de Guadalupe 13%; seguido por Monterrey 12%, San Nicolas 9%, Otros

municipios 7%, Apodaca 6% y Escobedo 5%.

En esta seccion es importante destacar que Monterrey y San Nicolas de los Garza son
los Unicos municipios donde se observan cantidades parecidas de usuarios de automavil y
usuarios de transporte publico. Asimismo, en dos municipios se encuentran las personas que

hacen menos tiempo y mas tiempo en sus traslados.

Figura 10. ¢ Cuanto tiempo requieres para regresar desde Ciudad
Universitaria hasta tu casa?
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Ante esto podemos deducir que, a pesar de que las distancias no son muy largas, si las
formas de accesibilidad que tiene los distintos modos de transporte limitan la facilidad de

unos de otros.

Las paradas de autobus o de metro estan muy separadas de los lugares de residencia
de los usuarios. Entonces podemos concluir que los usuarios de automavil son quienes hacen

menos tiempo en sus traslados.

4.2 Economia
La figura 11 muestra el gasto que hacen los usuarios de automovil en una semana

aproximadamente. El 36% gasta entre $400 y $450, el 28% entre $300 y $350, el 19% entre

$200 y $250, mientras que el 17% entre $500 0 més en gasolina.

Figura 11. ;Cuanto gastas en gasolina a la semana?

e TR T

R T T
mxmb o T
REREN R 1_9% .
R e T

e T T R R R R

L R T T R

G - 1. $200 - $250
LSRR
SN # 2. $300 - $350
= 3. $400 - $450
~ 4, $500 - mas

En la figura 12 referente al gasto de los usuarios de transporte publico en un dia.
Podemos observa que 39% gasta entre $20 y $25, 31% entre $10 y $15, 16% entre $30 y $35,

sumando al 14% que gasta entre $40 0 mas.
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Figura 12. ¢ Cuanto gastas al dia en transporte publico?
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En el Capitulo 3 vimos que el Estado ofrece servicios de metro, transmetro, metrobus,
metroenlace y autobulses de ruta. Ademas que todos estos servicios tienen costos diferentes,

algunos varian en precio dependiendo del tipo de unidad y de si utilizan la tarjeta FERIA o no.

De la poblacién de estudio que usa transporte publico, 68% cuenta con tarjeta FERIA,
especial por pertenecer a la UANL, la cual esta asociada con la credencial de estudiante. No
se pregunto porque el 100% de este grupo no cuenta con este servicio, si la misma tarjeta
FERIA es la credencial de estudiante. Sin embargo hubo comentarios de los encuestados que

la reposicion de credencial es costosa.

Por otro lado, los usuarios de transporte publico no solo se enfrentan al problema de
falta de cobertura y tiempo, si no también a su alto costo. Un usuario de automdvil gasta en
promedio entre $400 y $450 a la semana en gasolina, pero se transporta a mas lugares ademas
de la Universidad por ese mismo monto. Mientras que los usuarios de transporte publico sélo

para transportarse casa (lugar de origen) - Universidad o Universidad - casa (lugar de
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origen) es de $100 o $125 a la semana. Pero a este gasto hay que agregarle los otros

desplazamientos: trabajo, ocio, actividades extracurriculares, etc.

4.3 Movilidad Ciudad Universitaria
El tiempo que tarda la poblacién de estudio en trasladarse una vez entrando por

alguno de los accesos de la Universidad hacia su Facultad o Dependencia
independientemente del transporte que utilizan, es de menos de 15 minutos. Entre la
poblacién estudiada, 76% de las personas opinan que hay trafico dentro de CU. La Figura 13
indica las zonas y calles que mencionan como puntos de congestion. 20% opina Pedro de
Alba, 20% enfrente de rectoria, 15% Pedro de Alba y Rectoria, 15% puente de acceso a Fidel
Velazquez — Nogalar, 5% esquina FACPYAP 5% y 1% enfrente del Centro Acuatico

Olimpico Universitario.

Figura 13. ;Cual es la zona (calle) que tu consideras mas
congestionada?
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*La Imagen 1 sefiala las calles de CU

Ahora, la figura 14 muestran en que horarios se produce mas congestion vehicular.
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Figura 14. ;Qué horario consideras el mas congestionado?
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Un 36% de nuestros sujetos abordados opina que en el horario vespertino, 25% se
refiere a los cambios de horario, 22% al horario matutino y el 17% al horario nocturno. La
razén de por qué se registra una mayor congestion durante el horario vespertino es que en ese
turno coinciden varios cambios de horarios. Es decir, salida de personas del turno matutino
que se quedan mas tiempo en el Campus, la salida del turno vespertino y el ingreso al horario
nocturno. Este Gltimo normalmente coinciden con clases de Posgrado de varias facultades.
Cabe sefalar que este horario se afecta mas los dias de eventos entre semana en el Estadio

Universitario, sobre todo partidos de futbol.

5. Accesibilidad
En esta seccion se mide la percepcion de la poblacion universitaria sobre la

infraestructura y los servicios que ofrece el Campus, tales como las vialidades, las areas

verdes o de descanso y las areas de estacionamiento.
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5.1 Infraestructura Ciudad Universitaria
Ciudad Universitaria cuenta con la siguiente infraestructura: calles, sefializacion,

facilidades para personas con capacidades diferentes, estacionamientos, corredores
peatonales y banquetas, areas de descanso con bancas, ademas de areas verdes que incluyen

jardineras y pasto.

Ante esto, preguntamos a la comunidad universitaria si consideraban esta

infraestructura suficiente, insuficiente o si no habia en el Campus (ver figura 15).

Figura 15. ¢ Que opinas de la Universidad sobre estos servicios?
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La infraestructura que mas del 60% respondieron que es suficiente son las calles o
vialidades, las entradas y salidas del campus, las entradas y salidas de sus Facultades o
Dependencias y los corredores peatonales. Asimismo el 61% de los encuestados opinan que

los accesos para personas con capacidades diferentes y estacionamientos son insuficientes.
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Es importante destacar que en el Plan de Desarrollo Institucional 2012 — 2020
plantea crear mas accesos a personas con capacidades diferentes. Por otro lado, EI Norte
(Moreno, 2012) publicé acerca la construccion de dos edificios de estacionamientos para
autos, uno con acceso por la Av. Alfonso Reyes y otro por la Av. Manuel L. Barragén.
Ambos son proyectos que hasta la fecha no se han iniciado. Tampoco existe un aviso oficial

que planteé el arranque de esta infraestructura.

Calles/ Vialidades de CU

La calle que presenta la mayor frecuencia en términos del nimero de accesos entendidos
como entradas (44%) y salidas (60%), es Av. Universidad, debido a que en esta via se
localiza la entrada principal del Campus y es el Unico acceso al metro (ver figura 16). En Av.
Fidel Velazquez se encuentran dos entradas de automovil y dos peatonales. Y en Av. Manuel

L. Barragan se ubica una entrada de automdvil y tres peatonales.

Figura 16. ¢ Por cudl calle entras y sales del Campus?
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Universidad

Fidel Velazquez

Manuel L. Barragéan
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Estacionamientos

El tiempo que tardan en encontrar estacionamiento los usuarios de automovil es de 5 a
15 minutos. De los encuestados, 56% respondié que nunca le ha pasado que no encuentre
lugar a tiempo, 25% llega tarde a clases como consecuencia de estar buscando
estacionamiento cerca de su escuela o facultad y 19% se dirige directamente al estadio para

asegurar un espacio de estacionamiento.

Es importante destacar que el 50% de los usuarios de automavil propio son docentes.

Y este grupo cuenta con estacionamientos exclusivos dentro de CU.
Areas de descanso y verdes

Las areas de descanso y verdes son espacios de interaccion, esparcimiento,

circulacién peatonal, etc. Generalmente conformadas por arboles, arbustos o plantas.

En CU, el 63% de la poblacion de estudio utiliza estas areas para reunirse con sus
amigos, compafieros, profesores, etc. EI 45% usa las areas que estan dentro de su facultad o

dependencia.

Estos puntos de reunién generalmente son bancas en un 50%, pasillos en 14%,

escaleras 2%, cafeterias 9%, suelo 5%, jardineras 9% Y salas de maestros 2% (ver figura 17).
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Figura 17. ; Como son estas areas?
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Asimismo, el 90% de la poblacion de estudio tiene amigos en otras Facultades o

Dependencias y s6lo el 54% los ve en el Campus.

Los lugares que suelen ser puntos de encuentro son las facultades 52%, corredores
peatonales 20%, Rectoria (La “flama de Rectoria™) 13%, transporte publico 4%, en eventos

universitarios 2%, otros 9% (ver figura 18).

Figura 18. Puntos de encuentro
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En CU no existen areas especialmente disefiadas para la convivencia de alumnos,
profesores y personal administrativo como cafeterias, espacios de lectura, bancas y mesas al

aire libre. Y las pocas que existen no tienen el mantenimiento adecuado®.

5.2 Servicios Ciudad Universitaria
En el 2008 se cred TigreBus, un servicio de traslado interno dentro de los Campus de

la Salud, Campus Mederos y Campus Ciudad Universitaria, para dar mas seguridad a su
comunidad. El servicio resultd muy util en ese sentido, ya que s6lo un 5% de la poblacion
universitaria de CU ha sido victima de alguna agresion, sobre todo asaltos, en parte gracias al

uso de este medio.

CU cuenta con dos rutas, la primera corresponde a Ciudad Universitaria®’ (ver imagen
6) y el segundo traslado entre la Biblioteca Radl Rangel Frias y Libreria Universitaria®® (ver
imagen 7).

De acuerdo a la Direccion de Servicios Generales (2012) este servicio tienen un
registro de 953 usuarios al dia y aunque el Campus de Ciudad Universitaria es el principal de
la UANL, y donde se alberga a mas personas, no es aqui donde mas se utiliza este transporte,

tal y como se puede apreciar en el cuadro 6.

% | as bancas estan en mal estado, unas no tienen respaldo o no hay donde sentarse. Algunas mesas estan
rayadas.

2T El recorrido inicia desde la Fac. de Ciencias Bioldgicas A, Fac. de Ciencias Quimicas, Fac. de Ciencias
Fisico-Matematicas, Fac. de Ingenieria Civil, Fac. de Ingenieria Mecanica y Eléctrica, Facultad de
Arquitectura, Estadio Universitario, Libreria Universitaria, estacién del metro pasando frente a la Torre de
Rectoria, Fac. de Derecho y Criminologia, Fac. de Contaduria Publica y Administracion, Fac. de Filosofia y
Letras, Centro de Idiomas, Fac. de Trabajo Social y Desarrollo Humano, Centro Acuatico Olimpico
Universitario, Fac. de Organizacion Deportiva, Estadio Gaspar Mass hasta el Estadio Chico Rivera
y retornando con el mismo recorrido hasta la estacion del metro.

% E| recorrido inicia en el estacionamiento de la Libreria Universitaria y termina en la Biblioteca Radl Rangel
Frias.
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Imagen 6. Recorrido Ciudad Universitaria
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Imagen 7. Recorrido Biblioteca Raul Rangel Frias — Libreria Universitaria
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La encuesta arrojo que éste servicio es utilizado por el 16% de la poblacién, siendo

los alumnos quienes mas lo emplean.

Cuadro 6. Afluencia Tigrebus

USUARIOS POR DIA TOTAL AL MES
Cd. Universitaria 953 19 060
Campus Mederos 2,614 52 280
Campus Salud 832 16 640

GRAN TOTAL 87,980

Direccién de Servicios Generales, 2012

Se pregunto en general, independientemente si utilizan o no el TigreBus, si creen que
es necesario el servicio; 66% opino que si y 44% lo contrario. Las razones por las cuales
consideran que es necesario son: la movilidad entre facultades 27%, porque beneficia a otras
personas, s6lo a los estudiantes 18%, rapidez 5%, seguridad 4%, para no caminar bajo el sol

2% y para las personas con capacidades diferentes 2% ( ver figura 19).

Sin embargo a este 66% hay que restarle el 8% de las personas que contestaron que
seria efectivo si llegara al Instituto de Ingenieria Civil, lugar al que s6lo se puede tener acceso

en automoévil, caminando o bicicleta.

Los que consideran que el servicio del Tigrebus no es necesario mencionaron que: el
Campus no es grande 8%, sirve para otros Campus como por ejemplo Mederos 2%, el
servicio es lento 2%, es mas rapido caminando 3%, no saben como funciona 6% (ver Figura

18).

80




Figura 19. Si, ¢por qué?
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6. Movilidad Sustentable
En esta seccidn se analiza las opiniones de la comunidad de CU para adoptar practicas

y habitos de movilidad y accesibilidad sustentable dentro y fuera del Campus.

6.1 Percepcidn de los distintos medios de transporte
Para conocer la preferencia de la poblacion de estudio respecto a su disposicion para

utilizar automovil u otras formas de transporte para llegar a Ciudad Universitaria, se
categorizaron las preguntas dependiendo si los entrevistados son usuarios de automovil
propio, en grupo, y en dos si son usuarios de transporte publico, bicicleta, peatones o llegan
al Campus en automavil por medio de aventon. La pregunta concreta fue si dejarian de usar
su automovil los que llegan en su propio auto a la Universidad o si se comprarian uno en caso

de que tuvieran oportunidad, quienes no lo tienen.

De los que usan el automavil, 41% dijo que si dejaria de usar su automovil y 59%
dijo que no. Por otro lado, las personas que utilizan transporte publico u otro tipo de medios
para llegar a Ciudad Universitaria, 93% dijo que si se compraria uno auto si tuviera
posibilidades y 7% dijo que no. Es interesante hacer notar que las razones que dieron quienes
no dejarian de usar su automovil y aquellos que hoy no tienen automdvil pero estan
dispuestos a comprarse uno fueron similares. En este sentido, sobresalen opiniones tales

como rapidez, seguridad, accesibilidad, comodidad, facilidad y tiempo.

Por otra parte, en cuanto al interés de la comunidad universitaria por cambiar las
practicas de movilidad, encontramos que entre los que usan el automovil, el 29% lo dejarian
de usar si hubiera un sistema de transporte publico eficiente. En contraste, solo el 7% de los
que usan el transporte pablico u otro tipo de medios, no compraria un automovil
argumentando que puede ser inseguro transitar actualmente en la ciudad o porque temen un

accidente automovilistico. Respecto a los que no dejarian de usar su automovil, el 34%
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respondid que la condicidn para hacerlo es que exista un transporte publico eficiente, ademas

de que la cobertura de este servicio esté presente en todos los municipios.

El porcentaje de personas que respondieron ser usuarios de automavil propio y de
transporte pablico es poco significativo, ya que solo se trata de un .04%. La razbn que
argumentaron de por qué utilizan ambos medios de transporte, es para evitar trafico y su

decision esté en funcion del horario y el dia.

Estos resultados nos permiten interpretar que el registro reflexivo de la movilidad
predominante esta vinculado al uso del automdévil por multiples razones, entre ellas, porque
es mas rapido, seguro, eficiente y comodo. Caracteristicas que no ofrece el transporte pablico.
Por tanto, la percepcion de la calidad del servicio del transporte publico, no hace méas que

reforzar el uso privado del automévil.

En otra seccion de la encuesta, se preguntd qué tipo de transporte les parecia mas
seguro. A esto, 66% opind que el automavil, 27% el transporte publico, 3% la bicicleta y 4%

ninguno.

Aunque no se especifico en esta pregunta, a que nos referiamos con este concepto, si a
seguridad vial o seguridad ciudadana®. Sin embargo, las respuestas de los encuestados
aluden a ambos aspectos de la seguridad. ElI 55% considera que el automdvil es mas seguro
porque el conductor tiene mas control sobre el vehiculo, por tanto es él quien decide que
hacer y esta menos expuesto a cualquier otro tipo de accidentes. En contraste, el 22%
considerd que el transporte puablico es mas seguro porque consideran que los conductores
desempefian su labor con pericia. Particularmente los que viajan en metro no se sienten

expuestos a accidentes o choques y se sienten seguros en las instalaciones de este servicio al

# Al concepto de la seguridad ciudadana me refiero al debate sobre la lucha contra la violencia y delincuencia
organizada.
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haber policias y estar acompafiados por otros muchos usuarios. Lo cierto es que la percepcion
generalizada es que el automovil es un medio de transporte méas seguro que el servicio

publico.

El 3% de los encuestados considera que la bicicleta es un buen medio porque permite
evitar el trafico, pero al mismo tiempo aceptaron que existe un gran riesgo de andar por la
calles, ya que las vialidades estan especialmente disefiadas para los automoviles y en general

los conductores no tienen respeto hacia los ciclistas.

Respecto a su percepcion sobre qué tipo de transporte consideraban el menos
contaminante, el 80% considero6 a la bicicleta porque no usa combustibles fosiles, no libera
gases, no usa motor, ni gasolina y la energia que se gasta es la propia. EI 20% restante opin6
que el transporte plblico, porque lo usa mucha gente y su combustible es de basura®,

refiriéndose al metro.

6.2 Educacion Vial
Se entiende por educacion vial aquella que se basa en la ensefianza de habitos y

practicas que tengan como objetivo la proteccion y cuidado de los individuos en la via

publica.

El 56% considera que la comunidad universitaria tiene educacion vial en el sentido
mencionado, mientras el 44% opina lo contrario. Las razones que dieron los alumnos,
docentes y administrativos del porque si hay educacion vial en el Campus son: porque los
conductores permiten el paso a los peatones y porque respetan las sefiales de transito Figura
21. Por otro lado, La figura 11 muestra que el tercer elemento que mas falta en el Campus

son las sefiales de trafico.

%0 Utiliza combustible que se forma en un relleno sanitario llamado biogés. Es el Gnico en el pais que cuenta con
un sistema asi (EI Norte, 2012).
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Figura 21. ¢ Por qué si consideras que la comunidad univesitaria
tiene educacion vial?
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Del total de encuestados que considera que entre los miembros de la comunidad
universitaria existe cultura vial, el 61% menciond que esto se evidencia porque los
conductores dan el paso, aunque el 35% de este grupo afirm6 que para ello, hay un guardia
que regula esta accién. Por lo tanto, la educacién vial de los conductores esta condicionada
por un recurso normativo, que en este caso se personifica en una policia que se encarga de
regular esta accion. Si a lo anterior, agregamos que so6lo el 8% de los encuestados considera
que se respeten las sefiales de transito y que un 16% no supo qué contestar, podemos decir

que la cultura vial de la Comunidad Universitaria es bastante deficiente.

Los que contestaron que no hay educacion vial en Ciudad Universitaria destacan
opiniones como: “no dan el paso los automovilistas y los estudiantes se cruzan sin mirar”,
“no se respetan las sefiales de trafico”, “hay poco interés por esta cuestion (les vale)”, “los
automovilistas se estacionan donde sea (banquetas) y manejan a exceso de velocidad

(siempre van de prisa)” (ver figura 22).
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Figura 22. ¢ Por qué no consideras que la comunidad univesitaria

tiene educacioén vial?
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Es importante sefialar que las respuestas obtenidas por las personas encuestadas a la
educacion vial también puede ser analizada de otra manera, ya que quienes opinaron que
existe educacién vial no fueron capaces de describir con precision a qué acciones especificas
se referian. Mientras que las personas que consideraron que no existe educacion vial fueron
capaces de mencionar claramente las acciones que les remiten a una préactica que protege y

cuida a los individuos en la via publica.

Tambien se preguntd quienes consideraban que eran mMAas respetuosos en su
comportamiento en las vialidades universitarias, si los automovilistas, los ciclistas, los
peatones o ninguno de ellos (ver figura 23). Podemos ver que un 39% considera que el
peaton es mas respetuoso y 31% piensa que es el automovilista. Aunque la diferencia entre
ambos grupos no es muy grande entre uno y otro, es importante notar que la percepcion de
respeto, en general, es baja pues no va mas alla del 40% y si sumamos el 18% opina que no
existe, podemos concluir que la educacion vial entre universitarios es un punto debil que es

necesario reforzar.
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Figura 23. {Quién es mas respetuoso?
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Por eso es importante fomentar una cultura vial, tanto para peatones como para
automovilistas. Y la Universidad puede ser el actor que cambie esta practica. Logrando esto,

se respetara al ciclista consecuentemente.

6.3 Concepto de Movilidad Sustentable
El objetivo general de todo este estudio es identificar los factores/caracteristicas que

se necesitan para lograr una movilidad y accesibilidad sustentable dentro de Ciudad
Universitaria. Sabemos, conforme a la Teoria de la Estructuracion de Anthony Giddens
(2003), que para poder cambiar una practica, es necesario que las estructuras cambien, es

decir, las instituciones de hondo arraigo en tiempo y espacio.

Asimismo, se identifico que como la organizacion del espacio influye en las practicas
de movilidad. Entonces, es la estructura la que se debe de cambiar. Sin embargo es necesario
que haya actores que comiencen con el cambio para asi ir formando un registro reflexivo de
la accion. Es por esto que es importante saber si la poblacion de estudio ha escuchado el
término de movilidad sustentable y como definen o a qué les remite. Esto permitira responder
la pregunta de como la comunidad universitaria estaria dispuesta a ser un agente de cambio

para lograr una movilidad sustentable.
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De nada sirve poner bicicletas si nadie sabe cual es el objetivo principal de esta accion
como puede ser: cambiar habitos de movilidad. Por tanto, es necesario que haya actores que
fomenten y divulguen los beneficios de utilizar otras formas de movilidad. En la Universidad
Autonoma de Nuevo Ledn en Ciudad Universitaria existe un grupo de estudiantes
denominado Tigrebici, que fomenta el uso de la bicicleta como medio de transporte. Es
relevante sefialar que en la encuesta se incluyd una pregunta sobre si tenian conocimiento de
este grupo y sélo el 8% menciond conocerlo, pero este tema se analizard con mas detalle en

el siguiente apartado.

Por otro lado, la encuesta arrojo que el 11% de la poblacion conoce el termino de
movilidad sustentable y el 89% nunca lo ha escuchado. Los que si conocen este término se
debe a que lo han oido o visto en la escuela en alguna clase de tematica ligada al medio
ambiente, o en medios de comunicacion tales como radio, internet, en asociaciones

informales y en discursos académicos.

Sin embargo, cuando se les pidié que definieran el concepto, sin importar si habian
escuchado el término o no, vemos que la mitad puede dar argumentos sobre alguno de los
componentes esenciales de este tipo de movilidad. Es decir, 14% mencion6 que es la manera
en que interactuan los peatones y los conductores en la vialidad, 11% mejorar la planeacion
urbana que repercuta en menores costos y tiempos y que no afecte al medio ambiente, 10%
refirio a la utilizacion del trasporte publico, la bicicleta o ser peatdn, 7% menciond la fluidez
en las calles, 5% considerd que se referia a cuestiones de cultura y educacion vial y 3% al

ordenamiento en el uso de los espacios de la ciudad (ver figura 24).
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Figura 24. ¢ A qué te refiere ""movilidad sustentable'?
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Aunque tenemos un 50% que no tiene idea de lo que significa este concepto,
consideramos que no debe desalentarnos porque los cambios en cualquier practica toma
tiempo. Por ejemplo, actualmente el uso del cinturon de seguridad se ha generalizado entre
los usuarios de transporte privado, pero hace dos décadas esa practica podemos asegurar que
no era comun. Las campafias que fomentan cambios en las practicas llevan mucho tiempo, a
las que poco a poco se van sumando actores y los cambios se notan después de un esfuerzo

por parte de las autoridades, las empresas automovilisticas, la publicidad, entre otros.

6.4 Bicicletas en Ciudad Universitaria
Respecto a la pregunta de su utilizarias un sistema de préstamo de bicicletas en

Ciudad Universitaria para realizar sus viajes dentro del Campus. El 63% respondio que si las
usaria. EI grupo que se mostré mas favorable ante esta pregunta fueron los alumnos (65%),

seguido del personal administrativo (20%) y finalmente los maestros (15%).

El 37% que dijo que no usarian este medio de transporte dentro del Campus, es
porque consideran que la superficie de dicho campus no es grande, prefieren caminar, 0 no

saben andar en bicicleta (ver figura 25).
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Figura 25. ¢Por qué no utilizarias la bicicleta para realizar tus viajes
dentro de Ciudad Universitaria?
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Como ya mencionamos hay un colectivo de estudiantes que fomentan la cultura de la
bicicleta llamados TigreBici. EI 92% de la poblacion afirm6 nunca haber escuchado sobre
este grupo. Sin embargo considero que esto se debe porque no mucha gente se involucra en
actividades extracurriculares de la Universidad. Sélo una cuarta parte de la poblacién de

estudio se queda en el Campus.

Nos parece importante sefialar que la Universidad Nacional Auténoma de México
implementd el Programa Bicipuma (sistema de préstamo de bicicletas) en Ciudad
Universitaria y en entrevista con el encargado del mismo, nos comenté que al principio la
comunidad no le veia factibilidad al programa porque pensaba que la poblacion estudiantil no
lo utilizaria. Pero, también comentd que una vez que se implemento la actitud de la gente
cambid a favor del uso de las bicicletas. Por ejemplo, para aquellos que argumentaban que no
la usarian porque no sabian usar la bicicleta, quienes predominantemente eran mujeres, las
autoridades implementaron cursos para aprender a utilizarla. Igualmente aquellos que

argumentaban que no la usarian por la vestimenta (zapatos altos, traje, uso de batas para
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quienes trabajan en laboratorios), el calor, el transporte de implementos de trabajo, tales
maquetas como planos, una vez que inicioé el programa, fue aceptado incluso por quienes
decfan que no lo utilizarian. La experiencia del Lic. Ruben Vézquez®, Coordinador de
BiciPuma, es que con el paso del tiempo, este programa ha ido venciendo a resistencia a su

utilizacion y ademas poco a poco ha ido aumentando el numero de usuarios.

® Lic. Raben Vazquez, Coordinador de BiciPuma, fue entrevistado en la Ciudad de México en abril del 2011
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Conclusiones
Movernos es una accion que todos realizamos todos los dias. Es parte de nuestra

naturaleza. EI cémo lo hacemos es decision de cada quien. Decisiones que se ven

influenciadas por la accesibilidad que existe en las ciudades que vivimos.

El problema es que la forma actual como se mueve un individuo en las ciudades ya no
puede continuar de la misma manera por los efectos negativos que produce al medio
ambiente y a la salud de las personas. Se necesita un cambio cultural en los hébitos vida de
las personas, y mas especificamente en la manera en que se mueven de un lugar a otro. Por
esta razon, esta investigacion estudia la movilidad y la accesibilidad desde una perspectiva
social, bajo el enfoque de la Teoria de la Estructuracion de Anthony Giddens (2003), con la
finalidad de identificar los factores y caracteristicas que determinan las actuales formas de
movilidad y accesibilidad en un espacio y tiempo especificos. Estos elementos son
indispensables para poder generar informacion sobre las practicas de movilidad y
accesibilidad que se deben modificar en las personas, asi como para proporcionar
informacion atil en la toma de decisiones que permitan estructurar formas de movilidad

sustentables.

La Teoria de la Estructuraciéon plantea que los individuos tienen tres registros de
accion, que son el reflexivo, el racional y el motivacional. En cuanto al registro reflexivo, es
que todos realizan acciones por rutina, habito o costumbre. Constantemente es reproducida
una determinada accion y adoptada por miembros de una misma sociedad. Lo Racional
quiere decir que si se le pregunta al actor por qué realiza cierta actividad es capaz de
responder el por qué de sus actos. Y lo motivacional es que el individuo puede actuar de

distinta manera si lo desea. Estos tres registros forman las practicas sociales de las personas.

92



El fundamento principal de lo citado es que las précticas sociales, ordenadas en un
espacio y tiempo, moldean a la sociedad. Esto quiere decir que hay acciones que se repitieron
a lo largo del tiempo y se establecieron como lo correcto, lo aceptable. Estas acciones,
practicas sociales, marcan las pautas de interaccion entre los miembros de una misma

sociedad.

Sin embargo hay fuerzas externas al individuo que intervienen en su forma de ser.
Estructuras, reglas y recursos, que se insertaron en el registro reflexivo y racional de los
actores conforme se va formando la practica social. Con el tiempo estas préacticas sociales se

convierten en instituciones.

En la actualidad la movilidad y la accesibilidad en Ciudad Universitaria de la UANL
es influenciada por las practicas que se desarrollan en la ciudad que han sido estructuradas a
partir del modelo de Dispersion Urbana, a través del cual se fomenta la expansion de la
mancha urbana, la generacion de infraestructura vial que tiende a fragmentar el espacio al
generar ejes viales donde el flujo del transporte es constante y comunica de manera rapida
diversos puntos de la ciudad a través del transporte privado, principalmente. Este tipo de
crecimiento urbano, elegido por las autoridades, promueve vialidades que fomentan el uso
privado del automovil y no del transporte pablico, asimismo no se le da importancia a la
generacion de infraestructura para el uso de ciclistas y peatones. Lo anterior evidencia que el
modelo de dispersion urbana se institucionalizo e influyo en la toma de decisiones de los

encargados de la planeacién urbana de la ciudad.

A través del caso de estudio analizado, podemos decir que las formas de movilidad y
accesibilidad en Ciudad Universitaria estan determinadas de manera clara por el modelo de
crecimiento urbano predominante en la Area Metropolitana de Monterrey, el cual se

caracteriza por tener un servicio de transporte publico de baja calidad debido a que existen
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insuficientes estaciones de autobls urbano o metro, horarios no definidos, falta de conexion
entre ellos y costos “elevados” 0 que no corresponden con la calidad del servicio (Mufiiz,
Garcia y Calatayud, 2006). Asimismo, la ausencia de una estrategia de transporte multimodal
en beneficio de la mayoria de la poblacidon, es un aspecto que directamente repercute en la

adopcion de formas de movilidad y accesibilidad sustentables.

Por esto, los individuos se ven obligados a moverse en automavil y no en transporte
publico, bicicleta o caminando. Con el automdvil pueden llegar a donde quieran, en el
momento que deseen, a sus distintos destinos de manera comoda, rapida y con una relativa
seguridad; mientras que los peatones y ciclistas no siempre cuentan con las condiciones
minimas indispensables para moverse como son: banquetas o espacios especialmente
disefiados para ellos, puentes y pasos peatonales, espacios para utilizar bicicletas en los
autobuses urbanos, en el metro, asi como la “poca” educacion vial al conductor hacia el

peatdn y al ciclista, entre otros aspectos.

Sin embargo, hoy en dia la movilidad en automovil como estrategia predominante no
puede continuar. Los conocimientos sobre los efectos negativos que produce tanto en el
medio ambiente como en la salud de las personas indican que si se siguen generado obras que
beneficien este medio de transporte las ciudades seran menos sostenibles, con nivel de vida
bajo y con una vision a futuro poco prometedora. Segun la OMS (2011), al afio mueren mas
de 2 millones de personas a causa de factores medioambientales poco saludables vinculados
con la contaminacion ambiental. Ademas, el Instituto Nacional de Salud Pablica (INSP) en
México los accidentes viales son la primera causa de muerte en nifios de 5 a 14 afios de edad,

superando otro tipo de enfermedades.

Las ciudades no pueden continuar expandiéndose espacialmente de manera creciente,

sin control ni planeacion, ya que esto repercute de manera fundamental en las préacticas de
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movilidad y accesibilidad; pues las distancias a recorrer para llegar de un lugar a otro se
incrementan, los tiempos de recorrido aumentan y los costos no sélo econémicos sino
también sociales se elevan, afectando la salud fisica y mental de las personas en las zonas
urbanas. Al ser insuficientes las vialidades, el automoévil se convierte en un medio de

transporte impractico.

Ante esto, es necesario crear nuevos paradigmas de movilidad y accesibilidad
sustentables. La movilidad sustentable es “aquella que satisface en un tiempo y coste
razonable y minimiza los efectos negativos sobre el entorno y la calidad de vida de las
personas. Tiene por objetivo el uso racional de los medios de transporte” (Santos y De las

Rivas Sanz, 2008).

Giddens (2008) plantea que si se pueden cambiar las practicas sociales porque las
estructuras no existen como tal, sino mas bien estdn inmersas en reglas y recursos, que son
creados y transformados por los agentes, tanto sociales como individuales, es decir, conforme
se va repitiendo una accién y es replicada por otros, empieza a estructurarse, se crea un
sistema que termina convirtiéndose en instituciones que son susceptibles de modificarse a lo

largo del tiempo.

Entonces, si queremos cambiar las practicas de movilidad y de accesibilidad actual,
los marcos, las leyes y los reglamentos también deben evolucionar. Esto quiere decir que el
modelo de Dispersion Urbana ya no puede continuar desarrollandose de la misma manera y
se deben de adoptar paulatinamente medidas que contribuyan a la generacion de practicas de

movilidad y accesibilidad sustentables.

Significa que quienes toman las decisiones de lo que pasa en un sistema urbano deben
enfocar sus proyectos hacia programas que beneficien otras formas de movilidad. Estos

actores deben apostar méas por el uso del transporte publico y multimodal que sea de calidad,
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que desincentive paulatinamente y de manera casi natural el uso del transporte privado, a fin
de contribuir colectivamente a una accesibilidad y movilidad equitativa y asequible para los

diferentes estratos de la sociedad.

Para lograr la direccién hacia la sustentabilidad, el automdvil no puede seguir siendo
el medio de transporte predominante. Los proyectos de desarrollo urbano podrian enfocarse
mas en solucionar el problema de la saturacion de vialidades, para asi lograr una mayor
fluidez en las interacciones espaciales. La Teoria de la Estructuracion menciona que hay
actores que tienen el poder de influir sobre otros. Por tanto, pueden cambiar el rubro de una
practica 6 mantenerla. En el caso de la movilidad y la accesibilidad en el campus
universitario, estos actores no solo son las autoridades universitaria, sino también los
estudiantes y el personal administrativo, quienes a través de las practicas de movilidad y

accesibilidad se apropian y modifican el espacio fisico y social universitario.

Pero también es relevante mencionar que la movilidad y la accesibilidad estan
estrechamente relacionadas con las relaciones de poder. Lo anterior se puede evidenciar en la
manera en que las autoridades dentro y fuera del ambito universitario estructuran el espacio a
través de la generacion de infraestructura vial y de acceso a los lugares, con lo que se
privilegia a grupos de interés, mas que al medio ambiente y a los usuarios del transporte
publico, que son la mayoria. En la actualidad prima la racionalidad econémica sobre la
politica, social y ambiental. Esto quiere decir que la logica del funcionamiento del mercado y
la obtencidn de ganancias se convierten en los factores que determinan la organizacion de la
vida social y el espacio. El crecimiento de las ciudades significa inversion en infraestructura,
en equipamiento y en servicios. Todo esto representa dinero. Por tanto el espacio urbano se

mercantiliza, se compra y se vende. Y los que tienen poder deciden como hacerlo.
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Este diagndstico de practicas de movilidad y accesibilidad en la Ciudad Universitaria
identifica algunas deficiencias en la movilidad y accesibilidad en el campus, temas a los que
recientemente se ha prestado atencién gracias a la creacion de UNIVERDE UANL*y

TigreBici.

Aunque la mayor parte de la comunidad universitaria se mueve en transporte publico,
segun el registro reflexivo y racional de la comunidad, ésta prefiere moverse en transporte
privado. Entre las razones argumentadas en contra del uso del transporte publico son en
primer lugar la gran inversion de tiempo que implica viajar en este tipo de transporte, 70% de
los usuarios hacen mas de media hora en sus traslados, mientras que el 80% de los que se
mueven en automovil hacen media hora o menos. En segundo lugar, el tema del costo es
relevante, pues aunque un usuario de transporte publico gasta menos semanalmente que un
usuario de automovil para viajar de su casa al Campus y viceversa (entre $100 y $125 y $400
y $450, respectivamente) las razones para preferir el transporte privado son la comodidad y la
libertad de traslado de un sitio a otro en funcion las preferencias individuales. En tercer lugar,
el tema de la seguridad es importante para los encuestados, ya que el transporte privado evita
estar expuesto a eventos vinculados con la delincuencia, pues al no compartir el espacio con
otras personas y al permitir que cada quien decida cuando y cémo usar el automovil, lo hace

un medio mas seguro.

Por otro lado, seria pertinente analizar qué necesita la poblacion de estudio para
desincentivar el uso del automovil, asi como qué elementos son indispensables para fomentar
practicas de movilidad y accesibilidad sustentables. A partir de la informacion obtenida en la
encuesta, podemos decir que, en primera instancia, es importante que el transporte puablico
sea asequible para todos en espacio y tiempo. La poblacion de estudio contestd que existen

municipios del Area Metropolitana de Monterrey en los que el transporte es precario y poco

32 Federacion Ambiental Universitaria creada en el 2007
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eficiente. Aunque en el caso particular de los municipios cercanos a Ciudad Universitaria
existen distintos servicios de transporte publico, tales como rutas de autobds urbano, metro,
transmetro, etc. Entonces cabria preguntarnos si hay una gran gama de servicios de transporte
colectivo ¢por qué la gente no los utiliza? Aqui vemos como la estructura de movilidad y
accesibilidad influye en las decisiones de los actores. Se podria incentivar mucho maés el

33
|

transporte publico si fuera un servicio multimodal®®, con horarios relativamente definidos que

establecieran la frecuencia del servicio, con un coste razonable y coherente con su calidad.

Las préacticas de movilidad sustentable deberian de diversificar la oferta de transporte
publico de calidad, donde el individuo pueda moverse, si asi lo desea, en bicicleta una parte
de su recorrido y otra en autobUs urbano o metro, ademas de completar sus recorridos como
peatones contando con areas seguras y acondicionadas para tener una caminata, que a pesar
de ser necesaria se convierta en una practica agradable y sana. Entonces la idea no es dejar de

usar completamente el automdvil, sino usarlo moderadamente y cuando sea necesario.

En cuanto a la cultura vial en la comunidad universitaria, recordemos que el 56% de
los encuestados tiene la percepcion de que existe educacion vial, pero la mitad de ellos
reconocen que necesitan un guardia de seguridad que regule el paso. Lo que contrasta con la
nocion de educacion vial a la que se hace referencia, ya que la proteccion de los individuos
en la via publica no se da de manera voluntaria y automatica. Por lo anterior, considero que
es indispensable fomentar la adopcién de una serie de valores y acciones de cortesia entre el

usuario del transporte privado, los ciclistas y el transelnte en el &mbito universitario.

Otro resultado interesante que surge a partir de la encuesta es que el 89% de la
poblacion de estudio no conoce el término de movilidad sustentable. Sin embargo, cuando se

les pidi6 que definieran el concepto, el 50% indujo que se referia a aspectos como: la

% Un sistema multimodal es la articulacién entre diferentes modos de transporte. Es decir que estan enlazados
un medio y otro.
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organizacion en las formas de movilidad entre el peatdén y el conductor (14%); mejor
planeacion urbana repercuta en el costo, la reduccién de tiempo y una mejora en el medio
ambiente (11%), uso del transporte publico, bicicleta y ser peaton (10%), fluidez en la
movilidad (7%), cultura y educacion vial (5%), y orden en los usos de los espacios de la
ciudad (3%). A pesar que no son definiciones tal cual, los entrevistados si tienen idea de lo
que significa. Lo anterior es una muestra de que existe en sus registros reflexivos y racionales
de accién, por tanto potencialmente podrian adoptar algunas de estas acciones para cambiar

sus practicas de movilidad y hacerlas mas sustentables.

La Universidad es un sitio ideal para alcanzar la meta de la movilidad y accesibilidad
sustentable, principalmente porque es un espacio claramente acotado y delimitado, que
aunque no se encuentra aislado del resto de la ciudad, la implementacion de diversas acciones
sencillas e innovadoras en materia de movilidad sustentable puede ser relativamente facil.
Principalmente porque segun los resultados de la encuesta, el 70% de la poblacidn de estudio
considera que tanto las autoridades como los alumnos, son responsables de mejorar los

espacios de movilidad y accesibilidad en CU.

Esta percepcion de corresponsabilidad entre los miembros de la comunidad
universitaria sugiere la posibilidad de lograr la implementacion de practicas de movilidad
sustentables de manera participativa e involucrando a los distintos actores sociales que
interacttan en el campus como parte de la comunidad universitaria. Por lo anterior, a partir de
la informacion y experiencia obtenida, a través de esta investigacion, se proponen varias
acciones que ayuden a fomentar la movilidad y accesibilidad sustentable, que pueden ser
implementadas en el Campus de Ciudad Universitaria, asi como en otros campus de la UANL.
Ademas son temas que han estado ausentes en los planes, programas y leyes de la
universidad. Y por tanto, es una buena oportunidad para ir empezando a incluir estas

cuestiones.
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Se trata de acciones simples y bésicas que no s6lo se pueden replicar en el ambito
universitario, sino también fuera del mismo, incluso hacerlas parte de la vida cotidiana de los

ambientes universitarios.
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Acciones para una movilidad y accesibilidad en CU de la UANL
A continuacion se mencionan brevemente las propuestas de movilidad vy

accesibilidad en Ciudad Universitaria de la Universidad Auténoma de Nuevo Ledn.

1. Re-instalar sefialamientos viales horizontales y verticales, que sean visibles y

claros para el conductor, ciclista y peaton.

Los sefialamientos horizontales son las marcas en el pavimento que sirven para
canalizar y orientar la circulacién de los vehiculos e indican los movimientos a ejecutar
mediante lineas, figuras y leyendas. Y los sefialamientos verticales son los dispositivos
instalados a nivel del camino o sobre él, destinados a reglamentar, advertir o informar al

transito, mediante palabra o simbolos determinados (Diario Oficial de la Federacién, 2005).

Si hay cruces peatonales, los peatones sabran por donde cruzar y los automovilistas
donde parar. Los sefialamientos viales advierten tanto al conductor como al peatdén sobre

cémo deben de comportarse en la vialidad.
2. Implementar de manera adecuada cruces peatonales

Con la clara definicion de cruces viales no serd necesaria la presencia de un guardia
que esté ordenando el espacio publico y obligando a hacer cumplir las normas no escritas
sobre el adecuado comportamiento vial de los miembros de la comunidad universitaria. Esta

accion es complementaria a la accion nimero uno.
3. Ordenar los espacios de estacionamiento en el campus

Aungue solo un 35% de la comunidad universitaria hace uso de los estacionamientos,
la falta de estos espacios en algunas facultades se percibe como un problema. Sin embargo,

siempre hay lugares disponibles en el estacionamiento del estadio.
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4. Generar puntos de encuentro y espacios de interaccion universitaria en el campus

La mitad de los encuestados opina que hay suficientes areas de descanso (51%) y
verdes (55%) en el Campus. Sin embargo los que usan estas areas para reunirse con sus
amigos, colegas, comparieros, etc. describen que son bancas (50%), pasillos (14%), escaleras
(2%), cafeterias (9%), suelo (5%), jardineras (9%) y salas de maestros (2%). La mitad de
estas respuestas no son areas de descanso, ni verdes. Eliminar las areas de encuentro e
interaccion social hace que se pierdan espacios de convivencia, que ademas de ser sitios de
distraccion también pueden ser espacios de interaccion académica y social indispensables

para generar una “comunidad” e identidad universitaria.

Hasta ahora la manera en que se ha resuelto la falta de espacios de estacionamiento en
algunas Facultades y Dependencias universitarias ha sido transformar las areas de descanso o
verdes en estacionamientos. Lo anterior, ha llevado a desaparecer y reducir los lugares de
encuentro e interaccion social y cultural entre los miembros de la comunidad universitaria.

Situacion que también afecta el paisaje y la imagen urbana del campus.

5. Ordenar los espacios de movilidad y accesibilidad universitaria

En Ciudad Universitaria muchas de las aceras son utilizadas como estacionamientos o
en su caso son obstruidas por vehiculos, lo que fomenta una lenta circulacion en las
vialidades, afectando el paisaje y la imagen de la universidad. Una solucion a este problema
es lograr que las personas que estacionan sus automoviles en las calles, lo hagan en el
estacionamiento del Estadio y los sitios que hoy ocupan los vehiculos para estacionarse, sean
destinados para una ciclopista y/o ampliar el corredor peatonal, plantar mas arboles, poner

bancas, mesas y construir banquetas donde no hay, etc.
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6. Mejorar el servicio del transporte universitario Trigrebus

El servicio de transporte universitario Tigrebus, podria aprovecharse mucho mas al
ampliar las rutas, incluso mas alla del campus universitario de CU, al lograr interconectar y
desplazar personas con otros campus universitarios localizados en la Area Metropolitana de
Monterrey. Asimismo, el acceso al servicio de transporte deberia de ser para todas las
personas que estudian o trabajan en alguna instancia del Campus, ya que segin opiniones
vertidas con la encuesta, actualmente su uso esta estrictamente enfocado a los estudiantes con
credencial vigente, excluyendo a los trabajadores de la universidad. Igualmente se deberia

permitir transportar bicicletas, lo que podria contribuir de manera indirecta a su uso.
7. Construir una ciclopista en el Campus Universitario

La estrategia de construir una ciclopista en los lugares donde actualmente se
estacionan los automoviles contribuiria a fomentar el uso de la bicicleta. Ademés los
miembros de la comunidad universitaria podrian desplazarse de un lugar a otro del Campus a
través de este medio de transporte, como alternativa al servicio del Tigrebus, que no llega a
algunos destinos dentro del campus. Tal es el caso de la Facultad de Ciencias Bioldgicas y la
Facultad de Ingenieria Civil. Por tanto este servicio podria beneficiar directamente a estas

personas.

También, las bicicletas podrian acercar mas a la comunidad de CU a espacios
culturales y de estudio que no son de tan facil acceso tal es el caso de la Biblioteca Raul
Rangel Frias (conocida popularmente como la Biblioteca Magna), que se encuentra separada

del Campus por el Campo Militar, en el Parque Nifios Heroes.

Tener varias opciones de transporte eficiente, para distintos destinos servira para que

la gente evalle cual es el que mejor le conviene en términos de tiempo, acceso, costo y salud.
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Fomentar el uso de la bicicleta y caminar dentro del campus Universitario puede contribuir
positivamente a la participacion directa de la comunidad en précticas que contribuyen al
desarrollo sustentable y asi fomentar la percepcion de que su participacion es clave.
Asimismo, se podria disfrutar de un viaje peatonal o en bicicleta si se contara con
infraestructura adecuada; lo que puede contribuir a la adopcién de practicas mas saludables
relacionadas con la movilidad, aun si la distancia es suficientemente corta para hacerse de
manera motorizada (Rickert, 2007). Ademas la bicicleta es un simbolo poderoso de equidad;

demuestra gque un ciclista es igual de importante que un automovilista.

8. Crear un consejo universitario de sustentabilidad

Actualmente existe el Honorable Consejo Universitario que se encarga de expedir y
vigilar el cumplimiento de las normas y disposiciones generales encaminadas a la mejor
organizacion y funcionamiento técnico, docente y administrativo de la Universidad (UANL,

2013).

Sin embargo, falta un consejo que se dedique a la planeacién participativa donde se
discutan temas de movilidad y accesibilidad, pero también de cultura a favor de la
incorporacion de acciones sustentables, entendidas estas como equitativas, incluyentes,
ecologicas y democraticas. Este espacio debe estar formado por especialistas y alumnos que

estén relacionados con los proyectos que se presenten.

El 70% de la poblacion de estudio considera que las autoridades, como los alumnos,
son los responsables de mejorar los espacios de movilidad y accesibilidad de la Universidad.
Es por esto la importancia de crear un consejo que este al alcance de la comunidad

universitaria.
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Implementar estas acciones de movilidad y accesibilidad en Ciudad Universitaria
puede traer grandes beneficios como ordenar y “embellecer” al Campus, lo que fomenta las
practicas de movilidad y de accesibilidad sustentables, adoptando estilos de vida méas activos
fisicamente y mas saludables, creando nuevos tejidos sociales y activando un sentido de

pertenencia de su comunidad hacia la Universidad.

Son sencillas acciones que se pueden aplicar rapido, porque no se demandan grandes
infraestructuras, sin embargo, transformar las practicas de movilidad y accesibilidad es un
proyecto de mediano a largo plazo. Es necesario reeducar a la gente, mediante talleres, y
campafas mediaticas dentro del Campus, etcétera. Se requiere la participacion de todos, es

decir, autoridades, alumnos, docentes, personal administrativo.

La comunidad universitaria empezard a comportarse en un modo diferente y la
Universidad se transformara a si misma. Por otro lado, el alcance que tiene la UANL puede
trascender a otras esferas que no sélo sean universitarias. Su esfuerzo puede verse reflejado

en distintos dmbitos de la ciudad.
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ANEXOS
Anexo 1. Encuesta

Universidad Autonoma de Nuevo Ledn
Instituto de Investigaciones Sociales

Encuesta sobre la movilidad y accesibilidad en la Universidad Autonoma
de Nuevo Leon (UANL), Ciudad Universitaria

PERFIL

1. Eres:

1) Mujer  2) Hombre

2. Tuedad:

3. Tu origen:

1) Nuevo Leén  2) Foraneo 3) Extranjero

4. ¢Cual es tu nivel académico?

1) Secundaria  2) Prepa  3)Licenciatura/Ingenieria  4)Técnico 5)Posgrado
5. En la universidad tu eres:

1) Alumno 2) Docente  3) Administrativo/trabajador  4) Visitante
6. Tu horario es:

1) Matutino  2) Vespertino  3) Nocturno

7. ¢ A qué dependencia perteneces? (Facultad, instituto, area administrativa)

8. ¢ En qué municipio vives?

9. ¢ Trabajas? (aplica sdlo a los estudiantes)

1)Si  2)No
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MOVILIDAD
10. Cuando llegas a Ciudad Universitaria, ¢qué entrada utilizas?
1) Manuel L. Barragan  2) Fidel Velazquez  3) Universidad

11. ¢ Cuénto tiempo requieres para llegar desde tu origen (casa) a Ciudad
Universitaria?

1)5-15 2) 16 - 30 3)31-45 4) 46 - 60 5) 60 — 0 més
minutos

12. Una vez en Ciudad Universitaria, ¢cuanto tiempo en promedio requieres para llegar
a tu Facultad/ Instituto/ Dependencia?

1)5-15 2) 16 - 30 3)31-45 4) 46 - 60 5) 60 — 0 més
minutos

13. Cuando termina tu jornada en Ciudad Universitaria, ¢cudl es la salida que utilizas?
1) Manuel L. Barragan  2) Fidel Velazquez  3) Universidad

14. Cuando termina tu jornada en Ciudad Universitaria, ¢cudnto tiempo en promedio
requieres para salir de la Universidad?

1)5-15 2) 16 - 30 3)31-45 4) 46 - 60 5) 60 — 0 méas
minutos

15 ¢ Cuanto tiempo requieres para regresar desde Ciudad Universitaria hasta tu origen
(casa)?

1)5-15 2) 16 - 30 3)31-45 4) 46 - 60 5) 60 — 0 més
minutos

16. ¢Consideras que en Ciudad Universitaria hay embotellamiento (trafico) interno?
1) Si  2) No (pasa a la pregunta 19)

17. En el mapa indica ¢cudl es la zona que tu consideres mas congestionada conforme el
namero?

1)
2)
3)
4)
5)
6)
7)

~
~N~No o b wWwN e

uglieieg 7 [Bnuspy

Facultad de

B
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18. ¢ Qué horario consideras el méas congestionado?
1) Matutino  2) Vespertino  3) Nocturno 4) Cambio de horario
19. ¢Has tenido algun tipo de accidente dentro de Ciudad Universitaria?

1)Si  19.1¢Cual?

2) No

20. ¢Has sido victima de alguna agresion?

1) Si

2) No

20.1 ¢De qué tipo?

1) Asalto  2) Violencia (bullying) 3) Secuestro  4) Otro

21. ¢ Consideras que la comunidad universitaria tiene respeto/educacion vial?

1)Si  21.1 ;Por qué?

2) No 21.2 ¢Por qué?

22. ¢ Quién es mas respetuoso?
1) Automovilista 2) Peaton 3) Ciclista  4) Ninguno
23. ¢Has escuchado el termino de movilidad sustentable?

1)Si 23.1 ;Dénde?

2) No (pasa a la pregunta 25)

24. ; Como definirias movilidad sustentable?

25. ¢ A que te suena movilidad sustentable?

26. ¢Queé tipo de transporte te parece mas seguro?

1) Automovil  2) Transporte pablico  3) Bicicleta 4) Otro

26.1 ¢ Por qué?

27. ¢ Qué tipo de transporte te parece el menos contaminante?

1) Automovil  2) Transporte publico  3) Bicicleta  4) Otro

27.1 ¢Por qué?
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28. ¢Queé tipo de transporte utilizas para llegar a la Universidad?
1) Automdvil (pasa a la pregunta 29)

2) Transporte publico (pasa a la pregunta 37)

3) Bicicleta (pasa a la pregunta 44)

4) Peaton (pasa a la pregunta 48)

AUTOMOVIL

29. ¢ Como llegas?

1) Tetraen  2) Tienes automovil propio

30. ¢ Cuéntas personas viajan contigo (en el automovil)?
1) Conductor  2) Dos personas 6 mas

31. ;Dbénde te estacionas usualmente?

1) Estadio 2) Estacionamiento de la Facultad/Instituto/Dependencia administrativa

3) Calle (dentro de CU) 4) Calle (fuerade CU) 5) Otro

32. ¢ Cuanto tiempo requieres para encontrar estacionamiento?

1)5-15 2) 16 - 30 3)31-45 4) 46 - 60

5) 60 — 0 més
minutos

33. ¢ Qué pasa cuando no encuentras estacionamiento a tiempo?

34. ¢ Cuéanto gastas en gasolina a la semana?

35. ¢Dejarias de usar tu automovil?

1)Si  34.1 ¢por qué?

2) No 34.2 ;por qué?

36. ¢ Qué condicion seria necesaria para que dejaras de usar tu automovil?

(Pasa a la pregunta 48)
TRANSPORTE PUBLICO

37. ¢Queé tipo de transporte publico utilizas para llegar a Ciudad Universitaria?
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1) Metro  2) Autobds 3) Taxi  4) Otro

38. ¢ Cuanto tiempo esperas al transporte publico para ir a CU?

1)5-15 2) 16 - 30 3)31-45 4) 46 - 60

5) 60 — 0 més
minutos

39. ¢ Cuénto tiempo esperas al transporte publico para ir a tu casa?

1)5-15 2) 16 - 30 3)31-45 4) 46 - 60

5) 60 — 0 més
minutos

40. ¢ Cuanto dinero gastas al dia en transportarte publico?

41. ¢ Utilizas tarjeta FERIA?
1) Si  2) No (para a la pregunta 43)
42. ;Que tipo de tarjeta FERIA utilizas?

1) Tarjeta preferente  2)Tarjeta ordinaria  3)Credencial UANL

43. Si tuvieras posibilidades ¢comprarias un automovil?

1) Si  41.1 ¢por qué?

2) No 41.2 ;por qué?

(Pasa a la pregunta 48)

BICICLETA

44. ;Con qué frecuencia utilizas la bicicleta para transportarte a la Universidad?

1) 1dia 2)2-3dias 3)4 0 masdias

45. ; Dbénde la estacionas?

46. ¢ Utilizas la bicicleta para otro tipo de viaje?

1)Si 2)No

47. ¢El clima influye para que dejes de usar la bicicleta?
1)Si  2)No

(Pasa a la pregunta 48)
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SERVICIOS EN CIUDAD UNIVERSITARIA

48. ¢ Utilizas el TigreBus?

1)Si 2) No (Pasaa lapregunta51)

49. ¢Con qué frecuencia al dia?

1)Dela2veces 2)De3a4dveces 3)Masde cuatro veces
50. ¢ Como calificas el servicio de TigreBus?

1) Eficiente  2) Regular  3) Ineficiente

51. ¢Crees que es necesario el servicio del TigreBus?

1)Si  51.1 ;Por qué?

2) No 51.2 ¢{Por qué?

52. ¢ Conaoces el colectivo de TigreBici?
1)Si  2)No

53. ¢ Qué opinas de la Universidad sobre estos servicios?

Suficientes (1) Insuficientes (2) | No hay (3)

Calles / vialidades

Accesos / salidas
Ciudad Universitaria

Accesos / salidas
Facultad, instituto,
area admon.

Sefialamientos viales

Accesos para personas
discapacitadas.

Estacionamientos

Corredores peatonales

Areas de descanso /
comunes

Areas verdes

54. ; Ademas de estudiar/ trabajar, realizas alguna otra actividad en la universidad?

1)Si 52.1 ¢Cual?

2) No
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55. ¢Cémo te movilizas dentro del campus?

1) Apie 2)TigreBus 3) Bicicleta 4) Automdvil 5) Otro

56. ¢ Tienes amigos de otras Facultades/Institutos/area admoén. pertenecientes de Ciudad
Universitaria?

1)Si  2)No
57. ¢ Los ves cuando estas en Ciudad Universitaria?

1)Si  57.1¢:;Donde?

2) No

58. ¢ Utilizas areas de descanso/comunes/verdes de CU para reunirte con tus amigos/
otras personas?

1) Si
2) No 58.1 ¢Por qué?

59. ¢ En donde?
1) Areas dentro de la Facultad  2) Areas fuera de la Facultad

60. ¢, Como son estas areas?

61. Si hubiera una sistema de préstamo de bicicletas, ¢lo utilizarias para realizar tus
viajes dentro de Ciudad Universitaria?

1) Si
2) No 57.1 ¢Por qué?

62. En tu opiniodn, ¢quiénes son los responsables de mejorar los espacios de movilidad en
Ciudad Universitaria?

1) Autoridades  2) Alumnos  3) Ambos (autoridades/ alumnos)

4) Otros

63. ¢ Consideras la Universidad tu alma mater?

1)Si  59.1 ¢;Por qué?

2) No 59.2 ¢Por qué?

Observaciones:
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Anexo Il. Entrevista con Lic. Rubén Vazquez, Coordinador de Bici - Puma

Nombre: Lic. Rubén Vazquez

Institucion: Universidad Nacional Autdnoma de México, UNAM
Puesto: Coordinador de BiciPuma

Tema: BiciPuma

Fecha: 26 de Abril de 2011

Fue una iniciativa del actual rector de la universidad, Juan Ramén de la Fuente, quien en ese

entonces fungia como rector de la Facultad de Medicina.

El programa surge de la inspiracion de otras universidades que también fomentan el uso de la
bicicleta dentro de sus Campus, como son el Instituto Politécnico Nacional, la UAM
Azcapozalco, la Escuela de Disefio Industrial de la Universidad de Colombia, la Universidad

de Guadalajara y la Politécnica de Sao Paulo Brasil.

Este proyecto fue pensado en Junio - Julio del 2004, en Octubre — Noviembre de ese mismo
afio inicia en la Facultad de Medicina, y en Marzo del 2005 surge Bici — Puma. Desde
entonces ha ido creciendo considerablemente; en infraestructura de movilidad, en nimero de

maodulos, en bicicletas, etc.

Al principio hubo problemas de percepcion, se creia que el de medicina no iba utilizarlas
porgue va en bata blanca, el de odontologia porque trae su cajita instrumental, el de derecho
porque viene de traje. Sin embargo esto no sucedid, paso todo lo contrario, todos utilizan el

servicio, independientemente si estan en bata, en traje, etc.
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Por otro lado, también hubo mucha resistencia de la gente de dejar el automdvil. Ya que en
algunas facultades se tuvieron que sacrificar algunos cajones de estacionamiento. Pero las
opiniones fueron cambiando conforme se empezaron a dar cuenta de los beneficios que traia

la bicicleta. Y ellos mismos, los estudiantes, fueron lo que empezaron a pedir por el servicio.

Los departamentos que estan involucrados en el programa son:

1. La Division General de Obras, realizan todo lo que tiene que ver con la construccion
de infraestructura.

2. La Division General de Proveeduria, brinda las bicicletas.

3. El Patrimonio Universitario, autoriza el uso del espacio.

4. El patronato de la Universidad, dan el dinero.

5. Proteccion Civil, asesora que hacer, qué no hacer y por donde pasar.

Los objetivos del programa son:

1. Movilidad al interior del campus, como una alternativa, y que este acorde con los
planteamientos que tiene la universidad con respecto al medio ambiente.
2. Bienestar de todos como comunidad.

3. Fomentar el cuidado al medio ambiente.

El predominio al automdvil continua. Los peatones invaden la ciclopista y a su vez los

ciclistas invaden a los peatones. Todavia falta trabajar en estos aspectos.

Por el momento no existe ningln estudio que responda si se ha desincentivado el uso del
automovil, pero lo que si se puede asegurar es que se registran entre 40 000 a 50 000 usuarios
por afio. De los cuales el 90% son estudiantes y un 10% son trabajadores y profesores. La

mayoria de estos estudiantes vienen en transporte publico.
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Bici - Puma se convirtio en algo propio de la misma comunidad. Hay méas conciencia del
espacio. Se ha fortalecido un sentido de pertenencia. A las ciclopistas se les conocen como el
“camino verde”, porque atraviesan por zonas muy agradables. La comunidad universitaria

esta contenta con este programa.

Ademas si es un programa que esta encaminado con los objetivos de la Universidad en

convertirse un Campus sustentable.

Bici — Puma funciona de la siguiente manera:

De 6:00 am a 8:00am la bicicleta funciona como herramienta utilitaria. ES decir para
transportar a los usuarios a sus distintas facultades. De 11:00 am a 1:00 pm tiene una funcion
recreativa, los estudiantes la usan para visitar a sus amigos o novias que se encuentran en
otras facultades de la Universidad. Y de 12:00pm hasta las 4:00pm retoma de nuevo su

funcién utilitaria.

El préstamo dura 20 minutos, pero si se puede solicitar mas tiempo, otros 20 minutos, en los

diferentes modulos. En si pueden estar con ella todo un dia completo.

Todas las ciclopistas estan al interior de la Universidad. Solo hay dos que cruzan por

avenidas. Tratan de no interferir con los vehiculos automotores.

Las mujeres son las que mas utilizan el programa. Por la poblacion, estadisticamente son

MAas mujeres.

Los sistemas Bici- Puma y Puma - BUs se encuentran articulados. La demanda del Puma -

Bus al interior del campus es muy alta.

Lo que si es un problema es que los usuarios no utilizan el casco de seguridad, por cuestiones

de belleza. Antes no se les prestaban si no llevaban el casco puesto, pero se descubrio que a
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los 15 metros de distancia de los modulos se lo quitaban. Ahora es opcional pero si viene en

el reglamento. Como quiera se proporcionan cascos el alumno lo solicita.

No se puede hacer uso de audifonos y celulares mientras utilizan la bicicleta. Porque

cuestiones de seguridad; no escuchan lo que esta pasando a sus alrededores.

Las ventajas de Bici — Puma, contrario al Puma — Bus, es que es un servicio mas rapido, ya

que este ultimo tarda mucho en pasar.

Cuentan con una base de datos donde tienen todo el registro de las bicicletas. Saben dénde
estan y quién la trae. Los mismos alumnos autorregulan el servicio. No se quedan con la
credencial, porque ella cuenta con un codigo de barras que por medio de eso se hace el

registro. Es un servicio exclusivamente de la comunidad universitaria.

Bici — Puma afianza las relaciones de la comunidad universitaria . Es una unidad cohesiva, en

pro del medio ambiente y que fortalecer la identidad.
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Anexo I11. Entrevista con T.P.A. Agustin Valdés Barron, Coordinador de Puma — Bus

Nombre: T.P.A. Agustin Valdés Barron

Institucion: Universidad Nacional Autdnoma de México, UNAM
Puesto: Coordinador de Puma - Bus

Tema: Puma - Bus

Fecha: 26 de Abril de 2011

La UNAM es la mejor universidad en América Latina que cuenta con un sistema de

transporte interno. La segunda es la Universidad de San Carlos en Guatemala.

El transporte en la UNAM lleva alrededor de 30 afios pero como Puma BUs empieza en el

2007.

Se crea por la gran cantidad de vehiculos que entraban y salian en las horas pico y el tiempo

que tardaban en circular en Ciudad Universitaria.

Anteriormente los automoéviles se estacionaban en los circuitos de la Universidad, en ambos

lados. Solo se dejaba un carril para circular.

El Puma — Bus viene renovar todo el sistema circulatorio de la Universidad. Todos estos
automoviles que invadian los carriles interiores del Campus se mandan a estacionamientos

remotos, como los estacionamientos del Estadio Universitario.

Con este programa se disminuy0 la contaminacion atmosférica, visual y sonora en un 90%

(ya no hay ruido de claxon, la gente ya no esta amontonada,..)
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No hubo necesidad de comprobar el éxito del programa. No forma parte de un plan maestro
porque habia una necesidad de agilizar la vialidad. Pensaron que iba a ver resistencia por
parte de los estudiantes. Por la comodidad de estacionarte en su campus. Sin embargo se

registran aproximadamente 135 mil usuarios diariamente.

Actualmente tienen un centro de monitoreo donde llevan el control de todo. Saben

exactamente qué rutas y qué camién anda circulando y en donde.

El Puma — Bus ofrecer un servicio de transporte de calidad, desahoga las vialidades, da
seguridad y se elimin6 a mucha gente externa que s6lo ocupaba espacios dentro de CU para
estacionarse. Gente que dejaba ahi su carro para luego tomar el metro o ir a su trabajo

caminando. Continda siendo un problema pero se ha reducido el nimero.

El servicio cuenta con postes de emergencia, alumbrado, bancas, techo, rampa para personas

con capacidades diferentes y sefializacién completa.

Actualmente hay 12 rutas circulando.

No hubo problema en cuanto a la infraestructura. Sélo se hicieron bahias de acenso y

descenso. Y la sefalizacion.

Si han cambiado los patrones de conducta de los estudiantes ante la demanda de gente que
utiliza el Pumabus. EI propio estudiante se organiza en donde estacionarse y saben sus

tiempos.

Si hay accidentes, por los carriles confinados. Los autos lo invaden o no se fijan y se

impactan. El porcentaje es muy variable. A veces hay muchos y luego no tantos.
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Anexo V. Iméagenes de Ciudad Universitaria

Area de descanso, 2012
Facultad de Filosofia y Letras UANL

Acceso para personas con capacidades diferentes, 2012
Facultad de Derecho y Criminologia UANL
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Area de descanso, 2012
Entre la Facultad de Ingenieria Mecanica y Eléctrica y la Facultad de Ciencias Fisico — Matematicas UANL

Area de descanso, 2012
Facultad de Derecho y Criminologia UANL
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Estacionamiento, 2012
Estadio Universitario UANL

Corredor peatonal, 2012
Facultad de Ingenieria Mecénica y Eléctrica, UANL
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Estacionamiento de bicicletas, 2012
Facultad de Arquitectura, UANL
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NOMENCLATURAS Y ABREVIATURAS

AMM

BRT

CONAPO

CTS

CuU

INEGI

INPS

ITDP

OMS

ONU - HABITAT

PUMA

UAM

UANL

ULSF

UNAM

UNEP

UNHABITAT

UPM

Area Metropolitana de Monterrey

Bus Rapid Transit

Consejo Nacional de Poblacion

Centro de Transporte Sustentable de Meéxico

Ciudad Universitaria, UANL

Instituto Nacional de Estadistica y Geografia

Instituto Nacional de Salud Publica

Instituto de Politicas para el Transporte y Desarrollo
Organizacién Mundial de la Salud

Oficina Regional para América Latina y el Caribe

Programa Universitario de Medio Ambiente, UNAM
Universidad Autonoma de Madrid

Universidad Autonoma de Nuevo Ledn

Asociacion de Universidades Lideres por un Futuro Sustentable
Universidad Nacional Autonoma de México

Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente
Programa de Naciones Unidas para los Asentamientos Humanos

Universidad Politécnica de Madrid
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