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Resumen

Las ciudades son sistemas complejos en los que
se relacionan diversos elementos comprendi-
dos en ellas. Por esta razdn, el analisis de la
ciudad debe ser pensado como una relacion de
espacios, actores y situaciones que coexisten
dentro de la misma. Uno de estos elementos
es la movilidad, la cual es afectada por el cre-
cimiento urbano y diferentes situaciones que
suceden dentro de una ciudad.

El presente trabajo propone indagar la re-
lacién que tiene la manera en la que el cre-
cimiento urbano de la Zona Conurbada de
Querétaro (zcq) se ha dado y disefiado, con el
modo de transporte por el que optan sus ha-
bitantes, teniendo en cuenta las distancias y
los lugares desde donde requieren trasladarse
para poder llegar a los lugares donde satisfa-
cen sus necesidades.

La importancia de lo descrito radica en dos
cuestiones importantes: la primera es que la
Zona Conurbada de Querétaro es una aglome-
raciéon urbana que comprende cuatro munici-
pios, por lo que las relaciones en la ciudad van
mas alld de los limites administrativos y geo-
graficos, ocasionando, a su vez, que los habi-
tantes necesiten desplazarse continuamente
de un municipio a otro.

La segunda cuestion importante es recono-
cer que no se puede separar el modo de habi-
tar y la manera de hacer ciudad y, por ende, la
estructura fisica que comprende la ciudad pue-
de limitar o permitir que los ciudadanos opten
o deseen un modo de transporte sobre otro.

Palabras clave: crecimiento urbano, movili-
dad, Zona Conurbada de Querétaro.
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Summary

The cities are complex systems in which various
elements interact and relate among each oth-
er. Because of this, the analysis of the city must
be addressed as a relationship between spac-
es, actors and situations that coexist within it.
One of these elements is the mobility, which is
affected by the urban growth and other situa-
tions that occur inside a city.

This paper proposes to explore the rela-
tionship between the way in which the urban
spraw! of the Urban Zone of Queretaro (zcq,
from its initials in Spanish) is been held and
designed and the transport mode chosen by
its citizens, considering the distance and plac-
es from which they need to move to arrive to
other locations where they can be able to fulfil
their needs.

The importance of the foregoing, lies in
two important matters: the first one is that Ur-
ban Zone of Querétaro is an urban conurbation
that includes four municipalities, therefore the
social and economic relationships take place
beyond the administrative limits that comprise
it, causing that the citizens need to move from
one municipality to another constantly.

Finally, the second contribution is to recog-
nize that it cannot be detached the way of liv-
ing in of the way of constructing the city and,
therefore, the physical structure of the city can
limit or allow that their citizens choose or de-
sire more one transport mode to another.

Keywords: urban sprawl, mobility, Metropoli-
tan Region of Querétaro.
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Resumo

As cidades sao sistemas complexos nos quais
se relacionam varios elementos existentes. Por
esta razao, a analise da cidade deve ser pen-
sada como uma relacdo de espagos, atores
e situacdes em coexisténcia. Um destes ele-
mentos é a mobilidade, a qual é afetada pelo
crescimento urbano e diferentes situacoes que
acontecem dentro duma cidade.

Este artigo propOe estudar a relagao exis-
tente entre o crescimento urbano na Zona
Urbana de Querétaro (ZCQ pelas siglas em es-
panhol) com o modo de transporte escolhido
pelos habitantes locais, considerando as dis-
tancias e os pontos de origem e destino dos
trajetos feitos pela populagdo para atender
suas necessidades.

A importancia deste artigo, reside em duas
questdes: primeiro, a Zona Urbana de Que-
rétaro € uma aglomeragao urbana de quatro
municipios diferentes, ocasionando que as re-
lagdes existentes estejam fora dos limites ad-
ministrativos e geograficos, em consequéncia,
os habitantes locais precisam dirigir-se de um
municipio a outro constantemente.

A segunda, é reconhecer que ndo é possi-
vel separar a forma de viver e a forma de fazer
a cidade, daqui que a estrutura fisica da cida-
de pode restringir ou facilitar a selecdo de um
modo transporte.
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Palavras clave: crescimento urbano, mobili-
dade, Zona Urbana de Querétaro

Introduccion

Las ciudades estan conformadas por diferentes
elementos que se interrelacionan entre si de
manera que, si existe un cambio en alguno de
ellos, puede afectar a los demas. Uno de estos
elementos es la movilidad, la cual, a su vez, in-
volucra diferentes espacios, actores y situacio-
nes como el crecimiento urbano; por lo tanto,
se entiende que la forma en la que estan con-
formadas las ciudades y la manera en la que
van creciendo afecta no solo el contexto inme-
diato, sino también a la forma en la que las
personas deciden moverse de un lugar a otro.

El objetivo de este texto es analizar la re-
lacién que existe entre la manera en la que se
ha realizado y disefiado el crecimiento urbano
de la Zona Conurbada de Querétaro con la ma-
nera en la que sus habitantes deciden transi-
tar por la ciudad. La complejidad en el estudio
de una ciudad es la gran cantidad de elemen-
tos que se encuentran interrelacionados, por
lo que resulta necesario exponer cuales fueron
los considerados en el presente articulo:

a) Expansion urbana

b) Crecimiento poblacional

¢) Localizacién de principales fuentes de tra-
bajo (industrias y pymes)

d) Localizacion de zonas habitacionales y
densidad poblacional

e) Indices socioecondmicos

f)  indice de modo de transporte utilizado

A continuacion, se exponen las principales de-

finiciones que permiten estructurar un marco
de referencia, asimismo se seleccionan las va-
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riables mas significativas para la aplicacion en
el caso de estudio.

Para iniciar, es importante mencionar que
la movilidad es una actividad necesaria para los
habitantes de una ciudad, ya que, al desplazar-
se, las personas pueden acceder a los lugares
donde pueden satisfacer sus necesidades, por
ejemplo, a sus trabajos, escuelas, lugares de
esparcimiento, entre muchas otras. Por esta ra-
zdn, se puede decir que su objetivo es permitir
a las personas ir de un lugar a otro, conectan-
dolos a través de los espacios y que, a su vez,
representa la interaccién con los demas indivi-
duos de la comunidad (Flores, Lopez, y Leyva,
2018).

Sin embargo, la manera en que las perso-
nas deciden trasladarse también tiene una rela-
cion intrinseca con el crecimiento urbano, por
lo que existe la “movilidad urbana”, la cual es
la suma de diferentes actores y factores que
existen en la ciudad y que determinan las de-
cisiones de desplazamiento de sus habitantes;
de acuerdo con Pino (2018), se entiende de la
siguiente manera:

conjunto de los desplazamientos fisicos que
los habitantes de una ciudad realizan de ma-
nera cotidiana en un momento dado [...] im-
puesto por las condiciones fisicas, econdmicas
y sociales de la urbe por la distribucién “desor-
ganizada” de las actividades economicas, ser-
vicio, infraestructura, equipamiento y vivienda
(Pino, 2018: 3).

Es importante resaltar que, segun la Ley de
Asentamientos Humanos, Ordenamiento Terri-
torial y Desarrollo Urbano, (2016) el crecimien-
to se refiere a la accién tendente a ordenar y
regular las zonas para la expansion fisica de los
centros de poblacion, ademas, define como
area urbanizada al territorio ocupado por los
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asentamientos humanos con redes de infraes-
tructura, equipamientos y servicios (CAmara de
Diputados del H. Congreso de la Union, 2016).

Ademas, diversos investigadores del Inter-
national Journal of Applied Earth Observation
and Geoinformation (Suchira, Ramachandra,
Jagadish, 2003) se refieren a un fendmeno
global que es principalmente afectado por el
crecimiento poblacional y migratorio que existe
en el mundo, sin embargo, esta expansion en
busca de un espacio para habitar ha llegado
a afectar negativamente diversas fuentes de
recursos naturales importantes a lo largo del
mundo ((Rubio, 1997).

De esta manera, por crecimiento urbano
se entiende el cambio de uso de suelo para fi-
nes de equipamiento, servicios o zonas habita-
cionales que sean brindados a una poblacién
en cuestion, la cual tiene como resultado una
mancha urbana, es decir, un area urbanizada
destinada a infraestructura, equipamiento y
vida social. En este articulo se hara énfasis en
la manera en la que esta transformacion se va
dando, sin embargo, se reconoce que también
se va expandiendo y modificando la cultura y
riqueza social que existe dentro de la ciudad;
empero ese tema se propone como una posi-
ble linea de investigacion futura.

A partir del siglo xx, con la incorporacion
del automovil particular, éste ha tenido una
jerarquia importante en el disefio de las ciu-
dades, provocando modificaciones en los so-
portes fisicos de la movilidad, las calles que
conforman las ciudades, determinando espa-
cios y tiempos en los que transitan los habitan-
tes y condicionando las relaciones que ocurren
dentro de la ciudad. A esto Christilieb (1991,
citado por Pino 2018: 4) lo definié como “au-
tomovil-regla”.
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Lo anterior ha ocasionado que la movilidad
no motorizada se vea aislada de la complejidad
de la ciudad y, por otro lado, la movilidad mo-
torizada, especialmente el automdvil privado,
se vea beneficiada, dando lugar a que el hecho
de utilizar este modo de transporte sea el mas
cdmodo y seguro para utilizar en los traslados
diarios de los habitantes.

El problema raiz de la jerarquizacién prio-
ritaria del vehiculo, de acuerdo con Pérez
(2017), es que la planeacién urbana ha prio-
rizado al transporte privado, debido a que
los urbanistas han adoptado intereses poli-
ticos y econdmicos, lo cual ha hecho que se
enfoquen en crear redes que promuevan el
transito de automoviles para potencializar la
produccion en la ciudad; sin embargo, es ne-
cesario cambiar esta manera en la que se dise-
fian las ciudades, ya que, como se menciono
anteriormente, transitar de un lado a otro no
es el unico objetivo de la movilidad.

Sin embargo, existe la piramide de movili-
dad o jerarquia de movilidad, que es un crite-
rio de priorizacion de los diferentes modos de
transporte en el uso de las vialidades de las ciu-
dades y depende de la vulnerabilidad que tenga
cada uno de ellos; en esta piramide de movili-
dad se exponen los siguientes modos de trans-
porte en orden de importancia (sebatu, 2018):

1. Peatones

2. Ciclistas

3. Usuarios y operadores de transporte pu-
blico y vehiculos de emergencia

4. Usuarios y operadores de transporte de
carga

5. Usuarios de vehiculos particulares moto-
rizados
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En México el modelo de movilidad ha sido
acompanado del crecimiento de las zonas ur-
banas, el cual se ha dado de manera dispersa,
inconexa y expansiva, lo que ha fragmentado
el espacio urbano y aumentado las distancias
y tiempos de traslado, es decir, en 30 afios las
zonas urbanas se han expandido 7.6 veces,
mientras que la poblacion solo se ha incremen-
tado 1.9 veces (itop, 2018).

En el contexto nacional, existen diferen-
tes manuales de recomendaciones que pro-
mueven esta jerarquizacion en las calles de
las ciudades. La normatividad de cada estado
también retoma estos conceptos, como lo es
el caso de la Zona Conurbada de Querétaro en
donde también esta sefialado el orden de la je-
rarquia en el Reglamento de la Ley de Transito
para el Estado de Querétaro, lo que indica que
este criterio deberia tomarse en cuenta para el
disefio y las practicas sociales en la ciudad.

Estrategia metodoldgica

El enfoque es cuantitativo, regido por un mar-
co urbanistico ya que busca interpretar las
caracteristicas de la Zona Conurbada de Que-
rétaro a partir de la observacion y el andlisis de
los datos obtenidos que permiten comparar la
relacién que tiene el crecimiento de la zona ur-
bana de una ciudad, con las decisiones toma-
das por los habitantes para poder trasladarse
de un lugar a otro.

Tres preguntas dirigen la indagacion:
fcuanto y como ha crecido la Zona Conurbada
de Querétaro? (superficie y poblacién), ;donde
se localizan los principales puntos de origen y
destino? (industria, pymes y vivienda) y ;como se
mueven los habitantes de la Zona Conurbada
de Querétaro? Elementos influyentes en la de-
cision; caracteristicas en vias; nivel socioecono-
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mico; infraestructura existente; porcentaje de
uso; tiempo de traslado; percepcién). De esta
manera, se busca exponer y describir las rela-
ciones que existen entre la manera en la que
ha crecido la Zona Conurbada de Querétaro y
las decisiones del modo de transporte que ocu-
rren dentro de la ciudad.

Con base en lo anterior, se realiza un anali-
sis comparativo en donde se pueden destacar
las siguientes etapas:

Descripcion: en esta etapa se detallan los da-
tos obtenidos de cada capa de informacion (de
extensién de mancha urbana, poblacional, en-
tre otros) de acuerdo con la delimitacion de
la investigacion; resulta importante mantener
los datos claros y separados en cada capa para
evitar confusiones.

Interpretacion: se emplean los datos recaba-
dos para contextualizar, relacionandolos por
orden cronoldgico y fisico. Esto se utiliza para
cada una de las capas, aunque el orden de
aparicién no es el orden de importancia.

Comparacién: se recopilan las interpretaciones
anteriores tanto de manera individual como
por capas Yy, se realiza una sintesis de ellos
para poder obtener conclusiones y las relacio-
nes encontradas.

Los datos analizados se obtienen de diversas
fuentes como el Instituto Municipal de Planea-
cion del Municipio de Querétaro (impan) y el
Instituto Nacional de Estadistica y Geografia
(Inegi); no obstante, también se recaban da-
tos obtenidos en analisis anteriores como en el
Plan Q500, el cual es un plan estratégico reali-
zado para Querétaro en el 2018 con vision para
el 2031.

ANUARIO DE ESPACIOS URBANOS, HISTORIA + CULTURA « DISENO

Crecimiento poblacional vs Crecimiento
territorial en la Zona Conurbada de Querétaro

La ciudad de Santiago de Querétaro estd com-
prendida por la conglomeracion de cuatro mu-
nicipios: Querétaro, Corregidora, El Marqués y
Huimilpan, a lo que se le conoce como la Zona
Conurbada de Querétaro (zcq); las cuatro cabe-
ceras municipales han sido conectadas a través
de distintas vias (Figura 1).

Figura 1. Zona Conurbada de Querétaro. Fuente: Marco
Geoestadistico Inegi (2018). Elaboracién de Soto (2019).

De acuerdo con el analisis realizado en el Plan
Q500, con base en el indice de las Ciudades
Présperas (cpl), se identifica la aglomeracién ur-
bana de Querétaro hasta el afio 2015 y el suelo
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que se ha modificado por las actividades hu-
manas reconociendo que

la realidad urbana mexicana presenta una
complejidad particular, derivada del crecimien-
to discontinuo y disperso de las ciudades, en
las que frecuentemente la urbanizacién rebasa
los limites politico-administrativos de los mu-
nicipios y demarcaciones (onu Habitat, 2018,
pag. 72).

De esta manera, se reconoce que la realidad
de Querétaro se ha transformado a partir de
la agrupacion y conurbacion de los diferentes
municipios, asi como sus relaciones, ya que van
mas alla de sus limites meramente administrati-
vos, llegando asi a lo que se le ha llamado Zona
Conurbada de Querétaro.

Estas conexiones intermunicipales han
sido generadas por el crecimiento desmedido
y disperso que ha tenido la ciudad, al que lo
acompana el crecimiento poblacional, con una
disminucion en la densidad poblacional que la
habita, ya que la ciudad en 1970 contaba con
tan sélo 3911 hectareas, una poblacion de
221852 habitantes, mientras que, para el afio
2015, tenia una superficie de 20248 hectareas y
una poblacion de 1216890 habitantes (Instituto
Municipal de Planeacién, 2018).

Lo anterior indica que en 45 afios la man-
cha urbana aumento 5.17 veces, mientras que
la poblacién creci6 5.48 veces, sin embargo, la
densidad poblacional ha disminuido lo que in-
dica que la poblacién se ha dispersado a lo lar-
go de la Zona Conurbada de Querétaro, como
se puede ver en la Figura 2.

Sin embargo, este crecimiento se hizo mas
evidente a partir de 1995 cuando, comparado
con 1980, crecié de 3911 hectareas a 9957
ha, es decir, crecié 2.5 veces mas en superficie,
mientras que el crecimiento poblacional pasé
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Figura 2. Comparaciéon de mancha urbana 1970-2015.
Fuente: Elaboracién propia con base en Instituto Municipal
de Planeacién (2018).

de 221852 habitantes a 456458 habitantes,
creciendo aproximadamente dos veces su Ci-
fra Unicamente (Instituto Municipal de Planea-
cion, 2018).

Las cifras anteriores parecen ser relativa-
mente equitativas; sin embargo, esta tendencia
continud, ocasionando que en los siguientes 15
afos ocurriera algo similar, ya que para el afio
2010, en la mancha urbana existian 950828 ha-
bitantes y 19248 hectéreas urbanizadas, es de-
cir, el crecimiento poblacional fue, de nuevo, de
2 veces aproximadamente y, a su vez, la man-
cha urbana crecié 1.9 veces (Instituto Municipal
de Planeacion, 2018).
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Figura 3. Comparacion de mancha urbana y poblacién
1980-1995. Fuente: Elaboracion propia con base en Institu-
to Municipal de Planeacién (2018).

Adicional a lo anterior, de acuerdo con la
Encuesta Intercensal del 2015 del Inegi, la man-
cha urbana de Querétaro ha crecido 128.7%
(Soto, 2019), es decir, el crecimiento urbano ha
sido mayor con respecto al crecimiento pobla-
cional. Como consecuencia de este crecimien-
to disperso que se ha reflejado, la densidad
poblacional ha decrecido considerablemente
de manera que, de acuerdo con el diagnostico
realizado para el Plan estratégico de Movilidad
del Municipio de Querétaro (Steer Davies Glea-
ve, 2016), en 1980 existia una densidad en la
ciudad de 444 hab/ha, bajando este dato con-
siderablemente para el afio 2016 a 85 hab/ha.
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Figura 4. Comparaciéon de mancha urbana y poblacion
1995-2010. Fuente: Elaboracion propia con base en Institu-
to Municipal de Planeacién (2018).

Superficie | Poblacion | Densidad

(ha) (hab) (hab/ha)
1980 3911 224852 444
1995 9957 456458 88
2010 19428 950828 87
2015 456458 221852 85

Tabla I. Comparacién de datos del crecimiento urbano y
poblacional. Fuente: Elaboracién propia a partir de los da-
tos de Instituto Municipal del Planeacion (2018).

ISSN digital: 2448-8828. No. 27 enero-diciembre de 2020



Asi, el crecimiento de la mancha urbana de
Querétaro, aunque parece ser de manera lineal,
en los mapas se puede observar que dicho cre-
cimiento se ha dado de manera dispersa y sobre
todo desarticulada y desconectada. En la actua-
lidad, esta situacion ha impactado en diversos
aspectos como el aumento de la construccion
de vivienda, sobre todo en las periferias de la
ciudad, asi como el aumento de vias conectoras
en la ciudad, lo que ha ocasionado que las per-
sonas deban trasladarse distancias mas largas
para poder llegar a los lugares donde pueden
satisfacer sus necesidades basicas.

Lo anterior no so6lo se encuentra funda-
mentado por el analisis realizado en el presen-
te articulo, sino también en el realizado para
el Plan Q500, donde los autores afirman que:

El patrén de crecimiento disperso, distante y
discontinuo, asi como la deficiente estructura
de la red de movilidad, provocan largos tramos
de viaje para acceder a la vivienda, servicios,
trabajo, mercados y conduce a la intensifi-
cacion del uso del vehiculo como medio de
transporte, coadyuvando a la agudizacion de
problemas como: contaminacién atmosférica,
aumento en el tiempo de traslado de las perso-
nas y estrés, asi como la saturacion de las vias
terrestres de comunicacion, con mayor inten-
sidad en las principales avenidas de la ciudad y
el acceso a las zonas industriales (onu Habitat,
2018, pag. 144).

Este crecimiento urbano de la Zona Conurbada
de Querétaro esta acompanado del uso que se
le da al suelo, es decir, las actividades destina-
das a cada una de las zonas de la ciudad. Esto
resulta relevante en la investigacion debido a
que, uno de los factores que influyen en la de-
cision del modo de transporte en la poblacién
es conocer dénde se encuentran los lugares en
los cuales pueden satisfacer sus necesidades.
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JQué existe en la mancha urbana de
Querétaro y como estd distribuida?

De acuerdo con el diagnéstico realizado por
la empresa Steer Davies Gleave (2016), la ma-
yor cantidad de viajes realizados en la Zona
Conurbada de Querétaro son destinados para
llegar a su lugar de trabajo (39%), por lo que
se decidi6 analizar dos parametros importan-
tes de este punto. El primero corresponde al
giro industrial que la entidad ha adquirido y el
segundo corresponde a la cantidad de emplea-
dos por unidades econdmicas localizadas en la
ciudad. Esto para ser contrastado con los luga-
res de origen, es decir, la localizacion de donde
residen las personas que deben desplazarse.

La ciudad de Santiago de Querétaro se
encuentra dentro del llamado “Corazén del
Diamante”, el cual es la superficie con mayor
numero de habitantes dentro del “Diamante
del Bajio”, con un atractivo economico para el
pais por su posibilidad de mano de obra dentro
de las industrias (Fundacion Metropoli, 2012).
Adicional a lo anterior, esta area cuenta con co-
nexién a los principales puertos del pais que es-
tan integrados a los corredores multimodales,
asi como la concentracion de los corredores del
Tratado de Libre Comercio (1.c) fomentando un
mejor intercambio de mercancias (Fundacion
Metroépoli, 2012).

Querétaro se encuentra dentro del Corre-
dor Industrial Central, iniciativa del gobierno de
Querétaro, en la que se busca conectar a 16
municipios del Bajio pertenecientes a los esta-
dos de Guanajuato, Hidalgo, Estado de México
y Querétaro, formando un poligono en donde
se centre gran cantidad de la actividad indus-
trial del Bajio (Rosas, 2015). En Querétaro se ha
promovido la actividad industrial por lo que se
puede notar que, a partir del aflo 2009, aumen-
ta la cantidad total de industrias instaladas.
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La mayoria de las industrias instaladas se
encuentran distribuidas entre los 24 parques
industriales que se ubican en la ciudad. Dichos
parques estan localizados en seis municipios
del estado (Rosas, 2014), cuatro de ellos son
los que comprenden la Zona Conurbada de
Querétaro.

A continuacién, en la Figura 6, se mues-
tra la ubicacién de estos parques industriales
en la mancha urbana de la Zona Conurbada
de Querétaro; se puede apreciar que, a pesar
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de existir parques industriales inmersos en la
mancha urbana, también existen en la perife-
ria de la ciudad. Aunado a lo anterior, debido
a la manera en que la aglomeracién urbana ha
crecido, se puede entender que estas zonas in-
dustriales se planearon para estar ubicadas en
las zonas periféricas de la ciudad; sin embar-
go, el crecimiento urbano las fue sumergiendo
entre la misma traza urbana, que cada vez es
mas “centralizada”.

—Salaenca, | Colayx- / (
MoTalEsn
Urtan

MORELIA

Poblacion del Corazén del Diamante

Poblacion
1,731,000
1,087,000
805,000
470,000
529,000
260,000
101,000
6,208,000
Fuente: Inegi, 2010

Zuna urbana
Leon
Querétaro
Morelia
Celaya
Irapuato
Salamanca
W\ Guanajuato

Figura 5. Corazon del Dia-
mante. Fuente: Elaboracién
Propia con base en Funda-
cién Metroépoli (2012).

2010 2012 2014 2016

—e—Niimero de indusiriag nuevas

Grafica 1. Namero de in-
dustrias nuevas por afo.
Fuente: Somos industria,
2019. Elaboracion propia.

2018 2020
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Municipio Parques industriales

El Marqués | Parque Industrial Bernardo
Quintana, Parque Industrial

La Noria, Parque Industrial

Finsa, Parque Industrial Finsa

I, Parque Industrial O'Donell,
Parque Industrial El Marqués,
Parque Industrial La Cruz, Parque
Tecnoldgico, Parque Industrial La

Bomba.

Querétaro Parque Industrial Benito Judrez,
Parque Industrial Querétaro, Zona
Industrial San Pedrito, Parque
Industrial La Montafia, Parque
Industrial Santa Rosa, Parque

Industrial Santiago.

Zona Industrial San Juan del Rio,
Parque Industrial Nuevo San Juan,
Zona Industrial Valle de Oro.

San Juan
del Rio

Corregidora | Parque Industrial El Pueblito,

Parque Industrial Balvanera.

Colon Parque Aeroespacial, Agropark.

Huimilpan Parque para PYMmes.

Tabla Il. Parques industriales en Querétaro. Fuente: Elabo-
racion propia con base en Periédico El financiero (2014).
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Es importante reconocer que, aunque la pre-
sencia de la industria en Querétaro es de suma
importancia, ésta no es la Unica fuente de in-
gresos entre los habitantes. Debido a la impor-
tancia y las caracteristicas urbanas de la ciudad,
se consider6 como uno de los puntos de com-
paracién, mas importante, para poder entender
lo que ha pasado con la ciudad de Santiago de
Querétaro y cémo es que el crecimiento disper-
so de la ciudad ha tenido que ver con las deci-
siones del traslado de los habitantes.

A continuacién, se presentan las unidades
econdmicas por nimero de empleados para
brindar un panorama mas amplio de los pun-
tos a los cuales se desplazan las personas den-
tro de la zcq. Para ello, esta capa de andlisis se
dividié en tres partes: a) empresas con hasta
30 empleados, b) de entre 31y 100 empleados
y ) con mas de 101 empleados. Esto con la in-
tencion de localizar las pequefias, medianas y
grandes empresas, asi como el ndmero de per-
sonas que deben desplazarse hasta ese punto,
incluyendo las zonas industriales, con el fin de
corroborar la cantidad de personas que necesi-
tan trasladarse diariamente hacia estos puntos.

Figura 6. Industrias en zcq.
Fuente: Elaboraciéon propia
a partir de datos del Inegi
(2018).
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Para una mejor visualizacion, se exponen de la
siguiente manera:

Figura 7. Zona A. Fuente:
Elaboracién propia a partir
de datos del Inegi (2018).

Figura 8. Zona B. Fuente:
Elaboracién propia a partir
de datos del Inegi (2018).

Zona A: se divide fisicamente de Avenida
Universidad hacia el sur, dicha avenida es
una de las que cruzan la ciudad de ma-
nera este-oeste. En esta zona también se
representa la zona industrial localizada en
el sur poniente de la ciudad, la cual se ha
visto inmersa en la mancha urbana con el
crecimiento expuesto anteriormente.

Zona B: se divide fisicamente de Avenida
Universidad hacia el norte incluyendo la
zona industrial en el norponiente de la
ciudad, la cual también se ha sumergido
en la continuidad urbana por el crecimien-
to urbano.

Zona C: esta zona incluye y enfatiza la
zona industrial localizada en la parte mas
alejada de la mancha urbana en el norte.

con haswe 30 .

eon mds da 101

mia da 101
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= Zona D: esta zona incluye y enfatiza la
zona industrial localizada en el sureste de
la ciudad, siendo de las mas alejadas de la
mancha urbana.

Como se puede observar en las figuras mos-
tradas anteriormente, existe una gran con-
centraciéon de establecimientos de hasta 30
empleados en la zona centro de la ciudad, se-
guido de las de 31 a 100 empleados, lo que
representa que muchos de los habitantes de
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la ciudad deben desplazarse a esta zona para
poder acceder a sus trabajos, los cuales son
pequefas y medianas empresas. Por otro lado,
las empresas mas grandes son las industrias, ya
que es en estas dreas donde trabajan la mayor
cantidad de personas, siendo en la Zona Cy la
Zona D las que representan una concentracion
mayor de empresas que tienen mas de 101
empleados, indicando que estas areas son un
destino recurrente entre los habitantes de la
ciudad.

Figura 9. Zona C. Fuente:
Elaboracion propia a partir
de datos del Inegi (2018).

« Empresas con hasta 30 empleados @ Empresas con 31 a 100 empleados  ® Empresas con més de 101 empleados

Figura 10. Zona D. Fuente:
Elaboracion propia a partir
de datos del Inegi (2018).

"‘“"-.g :

e

Es Ia00

e con hasta 30

de 101
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De esta manera, se entiende que, a pesar
de que existe una cantidad notoria de zonas in-
dustriales en las periferias de la ciudad a las que
se desplaza una gran cantidad de personas para
llegar a sus trabajos, también existen muchas
pequefas empresas que representan desplaza-
mientos diarios a la zona centro de la ciudad.

Para el analisis también es importante iden-
tificar el origen de los destinos. Por esta razon,
es importante conocer dénde residen las perso-
nas que habitan la zcq, por lo que a continuacion
se muestran las areas destinadas dentro de la
mancha urbana a la casa habitacion.

De acuerdo con el Inegi (2018), las areas
destinadas para el uso habitacional se encuen-
tran en gran parte de la ciudad; sin embargo, el
dato que es necesario contrastar con éste es la
densidad poblacional de la Zona Conurbada de
Querétaro que permite dar una idea sobre cudl
es el origen de los traslados de los habitantes.

Figura 12. Densidad poblacional. Fuente: Elaboracion pro-
pia a partir de datos del Inegi (2018).
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Figura 11. Areas destinadas para uso habitacional en
zcq. Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Inegi
(2018).

A este crecimiento urbano lo ha acompana-
do un decremento de la densidad poblacional
que ademas tiene la caracteristica de que las
zonas con mayor densidad se encuentran mas
cercanas a la periferia. De tal forma, que se
reconocen tres zonas principales, una de ellas,
rodeando a la zona industrial que se ha visto
inmersa dentro de la mancha urbana. Esto ha
causado diferentes efectos secundarios, entre
ellos, y el que atafie a esta investigacion, las
situaciones referentes a la movilidad. El que se
haya ampliado la mancha urbana ha afectado
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en la extension de los recorridos y desplaza-
mientos que las personas hacen diariamente,
lo que equivale a que las personas que habi-
tan en las periferias, donde existe una mayor
densidad poblacional, deban invertir un ma-
yor tiempo en su traslado.

Decisiones de traslado en la Zona Conurbada
de Querétaro

Ahora bien, una vez expuesta la relacién de
crecimiento poblacional y de la mancha urba-
na en la Zona Conurbada de Querétaro, uno de
los efectos mas notorios de esto ha sido que el
“automovil-regla” ha definido los espacios y la
jerarquia de las calles en las ciudades, es decir,
a este crecimiento lo ha acompafiado un sis-
tema vial de baja jerarquizacion, en donde, el
automavil ha regido en el disefio de las calles
de la ciudad (onu-Habitat, 2018).

Las vialidades que existen en la ciudad se di-
viden de la siguiente manera: primarias, de co-
nexion metropolitana, las cuales representan un
24% de las vias existentes en la Zona Conurbada
de Querétaro, cuando lo ideal seria que no exce-
dieran del 2% de acuerdo a las recomendacio-
nes de onu-Habitat (2018); las vias secundarias,
las cuales tienen la funcion de ser vias de comu-
nicacion colectoras y son las que tienen mayor
deficiencia en la Zona Conurbada de Queréta-
ro por ser las de menor cantidad en la ciudad
(onu-Habitat, 2018); las vias locales, las cuales
proporcionan el acceso a la propiedad privada
y equipamientos; sin embargo éstas muchas ve-
ces tienen que fungir como colectores viales y
de circulacion de transporte publico.

Las calles locales tienen diferentes caracte-
risticas fisicas a lo largo de la ciudad, en parte
debido a la dispersion que manifiesta la misma;
sin embargo, de acuerdo al andlisis realizado
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en la zona de Santa Barbara, en Corregidora
(Oropeza y Portillo, 2018), se pueden resaltar
dos tipos de calles locales: unidireccional y bi-
direccional. Ambas cuentan con un carril de
estacionamiento y las banquetas varian entre
1.20 m y 1.50 m de ancho —aunque es sabido
que en el centro de la ciudad puede reducir-
se hasta 0.90 m por las caracteristicas urba-
nas— sin embargo, dichas banquetas cuentan
con diferentes obstaculos para peatones como
son los postes de luz, los botes de basura y la
vegetacion.

Este tipo de crecimiento y disefio de la ciu-
dad ha ocasionado que sus habitantes pre-
fieran optar por el modo de transporte del
automovil privado, lo que da lugar en la ciudad
a un 44.93% de los desplazamientos realizados
en este medio, ya sea como conductor o como
acompanante (Obregon y Betanzo, 2015), ge-
nerando que, en tan sélo 30 afos, el aumento
del uso de este medio sea de 100 veces (Soto
Morales, 2019).

Aunado al disefio de baja jerarquizacion
que acompanfa al crecimiento disperso de la
ciudad, en las calles existe una priorizacion sig-
nificativa al uso del automovil privado, ya que,
por ejemplo y de acuerdo con lo observado, en
la planeacion inicial no existian carriles exclu-
sivos para el transporte publico o bicicletas, lo
cual hace que los usuarios del transporte publi-
co, ciclovias y peatones se vean en la necesidad
de adaptarse a las calles disefiadas para el tran-
sito del automovil particular.

Por esta razon en Querétaro, de acuerdo
con la Secretaria de Desarrollo Urbano y Obras
Publicas (2018), el transporte publico ha cre-
cido cinco veces, el transporte de carga 8.4
veces y el automovil particular 10.5 veces en
tan sélo 34 afos, lo que ha generado graves
consecuencias como son la saturacion y con-
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gestion de vias causando contaminacion am-
biental, ya que el 72% de las emisiones de
CO; son generadas por automoviles particula-
res (Instituto Queretano del Transporte, 2017);
asimismo se genera un uso desordenado de la
via publica, pérdida de tiempo en los traslados,
disminucién de la calidad de vida y carencias
en infraestructura para la seguridad y comodi-
dad de ciclistas, peatones y usuarios de trans-
porte publico.

El disefio de las calles tiene una preferencia
notoria hacia el automévil privado, lo que ha
dado lugar a que las personas prefieran utilizar
este modo de transporte sobre el transporte
publico, la bicicleta o el caminar. De acuerdo
con el andlisis realizado por Obregén (2015),
se demuestra que la demanda de los modos de
transporte activos es menor a la tasa poblacio-
nal, indicando que las personas optan por utili-
zar el automovil privado.

Dentro del Plan Q500, se realiza un es-
tudio con base en la aplicacién del indice de
Ciudades Prosperas (cp), donde se muestran
los diferentes indicadores y su estado aplicado
en la Zona Conurbada de Querétaro, de mane-
ra que se refuerza lo mencionado anteriormen-
te: la ciudad es un sistema complejo en donde
cada elemento y situacion que se viva en ella
creara un cambio o repercutira en otro, de ma-
nera que no es posible aislar un solo elemento.

De acuerdo con este planteamiento, dentro
de la Dimensién de Infraestructura de Desarro-
llo se enfatiza que el papel de las infraestruc-
turas urbanas debe ser el funcionamiento y
desarrollo econdmico de la ciudad y, de igual
manera, éstas inciden de manera directa en
la calidad de vida de sus habitantes, asi como
y en el fortalecimiento del tejido social. Esta
dimension es la tercera de menor puntaje de
acuerdo con el valor que obtuvieron en la es-
cala global (onu-Habitat, 2018).
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El valor cpi basico de aglomeracion urbana
en el aflo 2018 dio un resultado de 64.31, en
donde el valor mas bajo fue la infraestructura
de comunicaciones (42.01), sequido por la mo-
vilidad urbana (44.63), infraestructura social
(59.53), infraestructura de vivienda (80.79) v,
por Ultimo, forma urbana (94.59).

Lo anterior indica que, en temas de movili-
dad urbana, la Zona Conurbada de Querétaro se
encuentra por debajo de los indices recomen-
dados para ser una ciudad préspera ya que es
el segundo rubro con mayor déficit dentro de
la Dimensién de Infraestructura de Desarrollo.

Para conocer cémo la estructura de la ciu-
dad influye en la decisién del modo de trans-
porte de las personas, es importante conocer,

Precats Moo bajo - AR

-y baje . e
L ™ e ato

-y e

Figura 13. Nivel socioeconémico en zcq. Fuente: Elabora-
cioén propia a partir de datos del Instituto Municipal de Pla-
neacion del Municipio de Querétaro (2010).
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ademas, como estan distribuidos espacialmen-
te los niveles socioeconémicos que la com-
ponen, ya que es un indicador que permite
conocer el origen por modo de transporte den-
tro de la misma mancha urbana.
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De esta manera, es importante conocer
cémo es que la conformacion de la ciudad per-
mite o limita a las personas que transitan por
cada modo de transporte, por lo que es impor-
tante resaltar qué es lo que brinda la infraes-

g§§§§§§§§§§

Yehiculo escolar
Uber-Cabity

= Tax Colective
Tax

W MOto como pasajera

m Mota como conductor
Bus/Van/Camidn urbano

= Bus/VanSCamion suburbano

B 8us/Van/Camion empresarial
Bicicleta sin motor

m gicicleta con motor

B Automdvil como pasajero

tructura existente de la ciudad a sus
habitantes que necesitan despla-
zarse de una manera u otra. Para
esto, se toman en cuenta los tres
referentes a una movilidad activa:
peatones, ciclistas y usuarios de
transporte publico para contrastar-
los con los existentes en la movili-
dad motorizada.

-
=
Bajo
bajo y
precario

Medio Muy alto
alta y alto

NMedie  Medio
bajo

B4 pie

Grafica Il. Nivel socioeconémico en zcq. Fuente: Steer Davies Gleave

(2016:127).

De acuerdo con el analisis presentado por
Steer Davies Gleave (2016), se puede notar que
entre mas bajo es el indice socioecondmico, las
personas utilizan mas el transporte publico y
menos el automovil, ya sea como conductor o
como pasajero. Ademas, es notoria la diferen-
cia de las personas que deben trasladarse a pie
debido a su nivel socioeconémico.

Contrastado con el mapa de densidad que
se mostré en el apartado anterior, se puede no-
tar que dentro de las tres zonas que se identi-
ficaron donde predomina una mayor densidad
poblacional, existe un indice socioeconédmico
entre bajo y medio, y de acuerdo con Steer
Davies Gleave (2016), las personas que perte-
necen a él utilizan como modos de transporte
principales el transporte publico y el automavil
(como pasajero o conductor), dependiendo del
nivel en el que se encuentren.
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Automévil como conductor
u Auto Colectivo

Dentro de las caracteristicas
especificas de cada caso se puede
resaltar que, de los habitantes que
se desplazan a pie, en su mayoria
son personas de bajos ingresos ya
que 59.31% percibe hasta dos sa-
larios minimos y la mayoria de es-
tos traslados son para ir a la escuela (44.53%),
ademas, es importante resaltar que del total
de viajes analizados por Obregén (2015), 35%
son intrazonales.

En la Figura 14 se muestra en qué zonas
existe infraestructura para la movilidad pea-
tonal de acuerdo con el indice de Ciudades
Présperas (onu-Habitat, 2018) y tiene 59.24.
Se puede notar que hay una concentracién de
infraestructura en las zonas centro y sur de la
ciudad, ambas se encuentran en el Municipio
de Querétaro.

Para brindar un panorama de cémo dicha
infraestructura permite o limita a las personas
utilizar este modo de transporte, es importan-
te conocer qué tan seguras son las banquetas
existentes en las zonas planteadas, por lo que
se muestra un mapa con las concentraciones
de accidentes de peatones.
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Figura 14. Movilidad peatonal. Fuente: Plan Q500 (2018).
Pag. 108.

Figura 15. Accidentes de peatones. Fuente: Secretaria de Movi-
lidad del Municipio de Querétaro (2016: 9).
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Al contrastar ambos mapas, se puede no-
tar que en la zona centro se tienen mas
accidentes de peatones. Esto en parte, es
consecuencia de que existe mas infraes-
tructura peatonal y las personas pueden
transitar mas de este modo con mayor
frecuencia en esta zona; sin embargo, nos
hace pensar que la infraestructura peato-
nal no es lo suficientemente segura para
que los habitantes puedan caminar sin co-
rrer algdn riesgo.

Para el tema del transporte publico,
es importante resaltar, al igual que en
diversas ciudades latinoamericanas, que
la mayoria de los prestatarios del trans-
porte publico estdn constituidos por or-
ganizaciones; sin embargo, el esquema
hombre-camién —igual nimero de unida-
des al nUmero de concesionarios—, como
lo indica Obregén (2015), ha afectado la
rentabilidad y el servicio eficiente a los ha-
bitantes, ocasionando que la tarifa para
acceder a este servicio sea una de las mas
altas de México.

De acuerdo con el analisis presentado
por el Centro Queretano de Recursos Na-
turales (2003), la demanda de pasajeros
se incrementa a una tasa anual de 2.1%, la
cual es inferior al crecimiento poblacional,
haciendo evidente que la mayoria de las
personas optan por utilizar el transporte
privado como modo de transporte princi-
pal (Obregdn y Betanzo, 2015).

En Figura 16 se muestra la accesibi-
lidad que tiene el transporte publico en
la zcq; se puede notar que tiene una co-
bertura bastante amplia de la ciudad, sin
embargo, nuevamente, existe una con-
centracion del servicio en la zona centro
de ésta.
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Figura 16. Accesibilidad a la red de transporte publico.
Fuente: Plan Q500 (2018: 107).

Como se menciond anteriormente, la decision
del modo de transporte esta ligada al indice
socioecondémico de la poblacidn, por lo que se
puede notar que existe una menor concentra-
cién de accesibilidad al transporte publico en
las zonas mas alejadas del centro, las cuales
tienen un mayor indice socioeconémico bajo
y, por ende, utilizan mas este modo de trans-
porte. Las caracteristicas que influyen en esta
decision seran mencionadas mas adelante.
Este mapa ademas puede ser contrastado
con los destinos principales planteados ante-
riormente —las industrias y pymes— resaltando la
concentracion en la zona centro, donde existe
mas cantidad de empresas pequefias y media-
nas, mientras que la accesibilidad hacia las zo-
nas industriales, sobre todo la de las dos mas
alejadas (Zona Cy Zona D), no cuentan con una
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accesibilidad que conecte a las personas que
deben desplazarse a estas zonas con el resto
de la ciudad.

De la misma manera, se presenta la in-
fraestructura creada para la movilidad ciclista,
en donde se puede ver que, para el afio 2018,
existe una preocupacion por proveer de espa-
cios seguros para este modo de transporte, sin
embargo, estos no se encuentran conectados
entre si.

Figura 17. Accesibilidad para la movilidad ciclista. Fuente:
Plan Q500 (2018: 110).

Ademads, de acuerdo con las encuesta y analisis
recolectados por Steer Davis Gleave (2016), las
personas consideran la situacién actual para
los ciclistas insegura, siendo esto un dato cons-
tante en todas las delegaciones de la ciudad. Es
importante mencionar que, de los usuarios de
bicicleta, el 74% utiliza este modo de transpor-
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te cinco o mas veces a la semana y su principal
relacion origen-destino es en el centro de la
ciudad. Aunado a esto, dicha encuesta arroj6
que la mayoria de los habitantes de la ciudad
considerarian utilizar este modo de transporte
si se mejorara la calidad y conexion de la in-
fraestructura y si existiera una educacién vial
por parte de los conductores de los automo-
viles privados.

Lo anterior se puede ver reflejado en los
porcentajes de los modos de transporte utili-
zados para el afio 2016, segln el Plan Estraté-
gico de Movilidad (2016), en donde se puede
observar que, de los desplazamientos diarios
realizados en la ciudad, el 44% se realizan en
automovil, el 33% en transporte publico, el
22% caminando y sélo el 1% en bicicleta.

En el afio 2017 se llevé a cabo un avance
significativo en el “Proyecto de Bajo Carbono
en el Transporte Plblico Colectivo de la Zona
Metropolitana de Querétaro”, el cual tuvo una
inversion fuera de lo comln ese afio, ya que
se adquirieron 222 nuevas unidades para el
transporte publico. Ademds, se planean ocho
ejes estructurantes para el transporte publico
con los que se puede atender la Zona Metro-
politana de Querétaro (Instituto Queretano del
Transporte, 2017).
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@ Caminando
O Vehiculo Grafica Ill. Porcentajes de
particular uso de medios de transpor-
te en Querétaro. Fuente:
g Transporte Elaboracién propia a partir
piblico de las cifras obtenidas del

Plan Estratégico de Movili-
dad 2026.

Para el afio 2020 se han llevado a cabo cua-
tro de los ocho ejes planeados: Eje Menchaca
(color amarillo), Eje Av. de la Luz (color azul),
Eje Revolucién (color rosa) y Eje Constitucion
1917 (color rojo). Dichos ejes buscan promo-
ver la priorizacién del transporte publico sobre
el privado, brindando carriles confinados —en
el centro de la ciudad y Av. de la Luz-y carri-
les compartidos con sefialética para respetar la
priorizacién de dicho medio.

Figura 18. Ejes estructurantes planeados para el trans-
porte publico. Fuente: Instituto Queretano del Transporte
(2017). Elaboracién propia.
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Dichos cambios fueron un factor en la
decision de las personas por optar de mane-
ra diferente al 2016 por los diferentes modos
de transporte teniendo para el 2017, segun
el Plan Q500 (2018), que el 54% de los via-
jes son en transporte publico, 36% en vehicu-
lo particular y el 10% son no motorizados. De
acuerdo con los testimonios presentados por
el Instituto Queretano del Transporte (2017),
este cambio se ve influido por la reduccién de
tiempos de traslado en la zona centro de la
ciudad, principalmente.

Vehiculos no
motorizados 10%

Transporte
Vehiculos ublico 54%

motorizados 36%,

Grafica IV. Porcentaje de viajes realizados en Querétaro
por modo de transporte. Fuente: Elaboracién propia a partir
de las cifras obtenidas de onu-Habitat, (2018).

Viajes en Viajes en Viajes en
transporte transporte modos no
publico privado motorizados
2016 33% 44% 23%
2017 54% 36% 10%

Tabla I1l. Comparaciéon de modos de transporte 2016-2017.
Fuente: Elaboracién propia a partir de onu-Habitat (2018) y

Plan Estratégico de Movilidad (2016).
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Estas decisiones se ven influidas por diversas
caracteristicas. La primera es que el transporte
publico de la ciudad cuenta con una de las ta-
rifas mas altas de México. Ademas, de acuerdo
con el andlisis presentado por Obregdn (2015),
la mayoria de las personas que deciden no uti-
lizar este medio de transporte es porque consi-
deran que el trato al usuario no es bueno y la
comodidad que representa no es la adecuada.

Aunado a esto, el tiempo también es un
factor importante ya que el 56.85% de los tras-
lados realizados en automovil privado llevan
hasta 30 minutos, mientras que los traslados
realizados en transporte publico, incluyendo
tiempo de espera y de camino, sélo el 21.54%
conlleva una inversion de tiempo menor a 30
minutos (Obreg6n y Betanzo, 2015).

Ademas, es importante resaltar que una
caracteristica de las realidades mexicanas, se-
gun Obreg6n (2015), a partir del estudio reali-
zado por Fuentes (2009), describe que las tasas
de frecuencia de traslados en transporte pu-
blico estan entre 0.54 y 0.88, mientras que la
frecuencia de traslados en automdvil privado
tiene una tasa de entre 0.92 y 1.8, es decir, las
personas que optan por trasladarse en vehicu-
lo propio realizan una mayor cantidad de viajes
que las que utilizan el transporte publico.

Lo anterior demuestra que, aunque el por-
centaje de demanda del transporte publico ha
aumentado, la tasa en que las personas lo uti-
lizan sigue siendo menor al de utilizacion del
automovil privado, lo que ocasiona que existan
mas coches en la ciudad que personas viajando
en el transporte publico.

En promedio, en Querétaro, el 32% de
los fondos federales se utilizan para la movi-
lidad de la poblacién. De este porcentaje, el
78% se destinan para la infraestructura para
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el automovil privado, 6% para espacio publi-
co y Unicamente 16% son destinados para la
infraestructura peatonal, especialmente para
puentes que no benefician a los usuarios, ya
que los obligan a subir entre tres y cuatro ni-
veles para que el automdvil pueda transitar
libremente, por lo cual se pone en duda si real-
mente estan destinados para el peatén (Xochi-
pa, 2013).

Sumado a las cifras anteriores, se recono-
ce que los fondos econémicos se han utilizado
para favorecer al automdvil privado y no a los
demas modos de transporte, como el caminar,
el cual es el mas afectado de acuerdo con esto;
sin embargo, todos los ciudadanos somos, en
algun punto del dia, peatones.

Dentro del Plan Q500, a partir de los valo-
res obtenidos en el analisis de los indicadores
cpl, se realizé un diagnéstico integrado en don-
de se relacionan todas las dimensiones y, espe-
cificamente en las relaciones con la dimension
mencionada, infraestructura de desarrollo, se
reconocen las siguientes afirmaciones que es-
tan directamente relacionadas con el tema de
estudio:

a) Lainversiéon econémica en la infraestruc
tura responde al crecimiento disperso
que ha tenido la ciudad y a la visibilidad
de las acciones y no a un modelo de or-
denamiento y gobernanza territorial ni a
mejorar la calidad de vida de todos sus
habitantes.

b) La infraestructura vial tiene una doble
funcion: corredor logistico regional y a
nivel urbano, lo que ha ocasionado una
saturacion, mezcla de usos y congestio-
namientos.
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Lo anterior indica que, en la ciudad de Santia-
go de Querétaro, existe un disefio de la ciudad
centrado en el automovil particular, lo que ha
provocado que a los habitantes que no cuen-
tan con este medio les sea mas dificil poder
transitar y acceder a los lugares donde satisfa-
cen sus necesidades basicas de manera segura
y eficaz, evidenciando la relacién que tiene la
manera de hacer la ciudad y de crecimiento ur-
bano con la manera de habitar.

Este tipo de desarrollo enfocado al uso de
vehiculo privado beneficia unicamente al 30%
de la poblacion, es decir, el 70% de la pobla-
cion se ve limitada al acceso de los bienes y ser-
vicios en la ciudad (Xochipa, 2013). Esto mismo
ha generado una segregacion social, ya que los
nuevos desarrollos y nuevas vialidades estan
alejados y desconectados de la mancha urbana
de la ciudad, lo cual limita el acceso a la pobla-
cion al centro de la ciudad y a las zonas donde
satisfacen sus necesidades basicas como el tra-
bajo, la educacion, areas de recreacion, entre
otros. Lo anterior, sumando la idea de “man-
tener la calidad de vida” y la gran necesidad
de los habitantes por buscar satisfacer sus ne-
cesidades, ha generado que en las vialidades
exista una “asfixia vehicular”, como la llama la
Secretaria de Desarrollo Urbano y Obras Publi-
cas (Polenciano, 2019).

Por lo anteriormente expuesto, resulta de
una gran importancia el mantener un equilibrio
entre los diferentes modos de transporte que
existen en la ciudad, asi como el respetar la je-
rarquia de la movilidad desde las trazas urba-
nas, lo que permite que las personas puedan
decidir su modo de transporte libremente.
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Discusion

La Zona Conurbada de Querétaro se ha vuelto
una continuidad entre los cuatro municipios
que la conforman, convirtiendo a la estructura
fisica de la ciudad en una serie de conexiones
viales intermunicipales que, ademas de fungir
como elementos meramente fisicos, conectan
y promueven las relaciones entre ellos, permi-
tiendo que, por ejemplo, las personas residan
en un municipio y trabajen en otro.

Las divisiones entre estas conexiones fisicas
intermunicipales se han visto modificadas y
cada vez con menor separacion debido al creci-
miento urbano disperso, inconexo, discontinuo
que ha tenido la ciudad rebasando los limites
administrativos; sin embargo, este tipo de cre-
cimiento se puede encontrar no Unicamente en
la zcq, sino también en diversas realidades ur-
banas en la republica mexicana.

En el caso particular de la zcq, esta agru-
pacién y tipo de crecimiento de los diferentes
municipios que la conforman ha afectado la
manera en que se dan las relaciones que exis-
ten entre ellos, convirtiéndolos en una mancha
urbana que administrativamente tiene limites
marcados, pero estan en continua relacién por
medio de actividades sociales y econdmicas, es
decir, en el modo en el que se habita. Este tipo
de crecimiento es similar al efecto del agua, la
capilaridad o la filtracién, en el cual, el agua se
esparce y aumenta su superficie de contacto
hasta donde se encuentra con un borde, y de
no encontrarlo, contintia propagandose.

Una de estas relaciones y de la que espe-
cificamente se habla en el desarrollo, es la re-
lacion del lugar de residencia con el lugar de
empleo, elegida por la cantidad de desplaza-
mientos diarios que representa; se puede notar
que los traslados principales deben ser hacia
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el centro de la ciudad, donde predominan las
PYMES, a las zonas industriales y la cantidad de
empleos que generan estas empresas.

Tomando en cuenta lo anterior, se puede
apreciar que la tendencia de promover la ac-
tividad industrial ha aumentado y la mayoria
de dichas empresas se encuentran localizadas,
principalmente, en los cuatro municipios que
conforman la zona de estudio. Sin embargo, la
localizacion de estas zonas industriales tiene
dos caracteristicas principales: 1) existen zonas
industriales desarrolladas desde 1970 cuando
aun la mancha urbana no era tan grande y se
propusieron mas alejadas de la zona centro de
la ciudad, sin embargo, con el paso del tiem-
po, la mancha urbana fue creciendo y se fue
expandiendo hacia las orillas de la misma, su-
mergiendo estas industrias dentro de la man-
cha urbana principal, 0 mas central de lo que
se habia planeado; 2) los nuevos parques in-
dustriales o zonas industriales se han localiza-
do en las orillas de ciudad, aun mas alejadas
que las primeras, promoviendo nuevas arterias
viales que las conecten, fungiendo éstas prin-
cipalmente como conectores para las personas
trabajadoras en dichos centros, aungue las per-
sonas deban desplazarse un tramo mas largo
para poder acceder a ellas.

Aunado a lo anterior, también se conside-
ran importantes las pymes, ya que representan
un alto numero de establecimientos, siendo
estos los de mayor numero dentro de la ciu-
dad. Dichas empresas, caso contrario al de las
industrias, se encuentran en su mayoria en el
centro de la ciudad, lo que representa que exis-
te una concentraciéon de desplazamiento hacia
esta zona.

De acuerdo con esto, resulta imperati-
vo conocer de dénde y como se trasladan las
personas que deben acceder a sus lugares de
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trabajo, por lo que, de acuerdo con el analisis
de la densidad poblacional y del nivel socioeco-
némico que se encuentra en la ciudad, se pue-
de notar que la mayoria de las personas deben
trasladarse desde tres zonas diferentes ubica-
das en las periferias de la ciudad, para lo cual
se movilizan por medio del transporte publico
y el automovil privado.

Reconociendo que la mancha urbana de
la zcq ha crecido de manera dispersa, como
el efecto de dispersion de la salpicadura de
tinta, se reconoce a su vez que las arterias via-
les han aumentado su extension e incluso han
aparecido nuevas conforme se ha dado este
crecimiento.

Estas nuevas arterias viales son la estructu-
ra de la red de movilidad, sin embargo, cuentan
con dos caracteristicas importantes a resaltar
en el presente articulo. La primera es que, al
ser una ciudad que ha crecido de manera dis-
persa, las principales vialidades son de caracter
metropolitano o de comunicacién conectoras
de manera que en dichas calles se encuentra
una mezcla de usuarios de transporte pesado y
de transporte local, lo que las convierte en un
riesgo para las personas que habitan cerca de
ellas o transitan en ellas por las altas velocida-
des en las que se puede manejar en ellas y por
los diferentes usos que se les dan.

La segunda es que el disefo de dichas vias
esta destinado a priorizar el uso del automovil
privado, el cual es el ultimo en la jerarquia de
movilidad, causando que los habitantes deban
desplazarse para poder llegar a su destino (tra-
bajo, escuela, vivienda, servicios, etc.) usando
el automovil. Asimismo, esto se ve reflejado en
la percepcion que tienen las personas de los di-
ferentes modos de transporte que existen, en
donde se puede notar que la infraestructura
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para el ciclista, por ejemplo, no brinda seguri-
dad a sus usuarios.

Sin embargo, la mayoria de los habitan-
tes de la ciudad utilizan el transporte publico
como principal modo de transporte y existe
una pequefa parte de la poblacion que pre-
fiere utilizar vehiculos no motorizados, esto a
su vez, esta correlacionado con el nivel de in-
gresos que tienen los habitantes de la ciudad.
Ademas, el hecho de que las tres zonas con
mayor densidad se encuentren en las periferias
de la ciudad, brinda una caracteristica de deci-
sion de los transportes motorizados sobre los
no motorizados.

A pesar de lo anterior, respecto al prome-
dio anual de los fondos econdmicos invertidos
a las calles, la mayor parte se encuentra desti-
nado para la minoria, es decir, para la mejora
y aumento de infraestructura para el automo-
vil privado. A esto se le debe sumar que, la in-
fraestructura disefada “para el peaton” no
siempre lo beneficia, ya que la mayor parte de
las inversiones son para la creacién de nuevos
puentes peatonales, los cuales sélo indican que
los peatones no pueden pasar por la calle don-
de el duefo son los automdviles, haciendo que
las personas deban invertir mas tiempo y es-
fuerzo al desplazarse por encima de la via en
la cual, al auto le es permitido pasar sin ninguin
otro obstaculo.

Es contradictorio cémo las prioridades en
el disefio e inversiones en la ciudad estan cen-
tradas en el automdvil, ya que todos los ciuda-
danos en algun momento se vuelven peatones
al tener que, al menos, tener que cruzar alguna
calle para acceder a su lugar de destino, por lo
que necesitan de una infraestructura que per-
mita transitar por las calles de manera segura.
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Conclusién

La manera en la que se ha dado y disefiado el
crecimiento urbano de la ciudad, en el caso de
la Zona Conurbada de Querétaro, ha afectado
en diferentes aspectos en la toma de decisio-
nes que pueden tener los habitantes, una de
ellas es el cdmo se deben y les conviene tras-
ladarse, es decir, la movilidad urbana. Al igual
que la influencia que tiene este fendmeno de
crecimiento en la movilidad urbana, también se
reconoce que afecta al uso de suelo, los recur-
sos naturales, asi como en el espacio publico.

La relacion entre la manera en que crece
una ciudad y la toma de decisiones sobre los
modos de transporte no solo es muy fuerte,
sino que se afecta entre si. De manera que la
estructura fisica de una ciudad permite o limita
que las personas puedan y decidan trasladarse
de una manera u otra, es decir, la manera en
la que las vias conectoras de una ciudad estan
planeadas y ejecutadas facilita o no que los ha-
bitantes de la ciudad puedan transitar por la
misma de manera segura y eficaz y, por ende,
afecta las condiciones climaticas, sociales y
econdmicas de la misma.

El disefio urbano centrado en el automovil
privado ha conllevado a un uso intenso de éste
vehiculo y provocado diversas consecuencias
como congestiones viales, contaminacion at-
mosférica, aumento de la inversién del tiempo
de traslado, aumento de problemas de estrésy
menor espacio para los usuarios de los demas
modos de transporte como el caminar, ciclismo
o uso del transporte publico, lo que se vuel-
ve un riesgo para las personas que deseen op-
tar por alguna de estas ultimas opciones. Cada
una de estas consecuencias pueden ser plan-
teadas como objeto de investigacion de mane-
ra separada por la extension y los factores que
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deben ser analizados, por lo que se plantean
para ser lineas de investigacién futuras.

De esta manera se concluye que las proble-
maticas generadas por el crecimiento urbano
no se originan precisamente en que la ciudad
crezca, sino en el como crece, es decir, la ma-
nera en la que son generadas las conexiones y
relaciones que se promueven por medio de las
calles existentes y nuevas, su disefo y la cali-
dad, por lo que resulta imperativo el hecho de
replantear la manera de hacer ciudad.
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