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mico; infraestructura existente; porcentaje de 
uso; tiempo de traslado; percepción). 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 análi­
sis comparativo en donde se pueden destacar 
las siguientes etapas: 

Descripción: en esta etapa se detallan los da­

tos obtenidos de cada capa de información (de 

extensión de mancha urbana, poblacional, en­

tre otros) de acuerdo con la delimitación de 

la investigación; resulta importante mantener 

los datos claros y separados en cada capa para 

evitar confusiones. 

Interpretación: se emplean los datos recaba­

dos para contextualizar, relacionándolos por 

orden cronológico y físico. Esto se utiliza para 

cada una de las capas, aunque el orden de 

aparición no es el orden de importancia. 

Comparación: se recopilan las interpretaciones 

anteriores tanto de manera individual como 

por capas y, se realiza una síntesis 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
ción del Municipio de Querétaro (IMPLAN) y el 
Instituto Nacional de Estadística y Geografía 
(lnegi); no obstante, también se recaban da­
tos obtenidos en análisis anteriores como en el 
Plan QSOO, el cual es un plan estratégico reali­
zado para Querétaro en el 2018 con visión para 
el 2031. 

ANUARIO DE ESPACIOS URBANOS, HISTORIA • CULTURA • DISEÑO 

Crecimiento poblacional vs Crecimiento 

territorial en la Zona Conurbada de Querétaro 

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

Figura 1. Zona Conurbada de Querétaro. Fuente: Marco 

Geoestadístico lnegi (2018). Elaboración de Soto (2019). 

De acuerdo con el análisis realizado en el Plan 
QSOO, con base en el Índice de las Ciudades 
Prósperas (CPI), se identifica la aglomeración ur­
bana de Querétaro hasta el año 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 urbanización rebasa 

los límites político-administrativos de los mu­

nicipios y demarcaciones (oNu Habitat, 2018, 

pág. 72). 

De esta manera, se reconoce que la realidad 

de Querétaro se ha transformado a partir de 

la agrupación y conurbación de los diferentes 

municipios, así como sus relaciones, ya que van 

más allá de sus límites meramente administrati­

vos, llegando así 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 

acompaña el crecimiento poblacional, con una 

disminución en la densidad poblacional que la 

habita, ya que la ciudad en 1970 contaba con 

tan sólo 3 911 hectáreas, una población de 

221 852 habitantes, mientras que, para el año 

2015, tenía una superficie de 20 248 hectáreas y 

una población de 1 216890 habitantes (Instituto 

Municipal de Planeación, 2018). 

Lo anterior indica que en 45 años la man­

cha urbana aumentó 5.17 veces, mientras que 

la población creció 5.48 veces, sin embargo, la 

densidad poblacional ha disminuido lo que in­

dica que la población 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 más 

evidente a partir de 1995 cuando, comparado 

con 1980, creció de 3911 hectáreas a 9957 

ha, es decir, creció 2.5 veces más en superficie, 

mientras que el crecimiento poblacional pasó 
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Figura 2. Comparación de mancha urbana 1970-2015. 
Fuente: Elaboración propia con base en Instituto Municipal 
de Planeación (2018). 

de 221 852 habitantes a 456458 habitantes, 

creciendo aproximadamente dos veces su ci­

fra únicamente (Instituto Municipal de Planea­

ción, 2018). 

Las cifras anteriores parecen ser relativa­

mente equitativas; sin embargo, esta tendencia 

continuó, ocasionando que en los siguientes 15 

años ocurriera algo similar, ya que para el año 

2010, en la mancha urbana existían 950828 ha­

bitantes y 19 248 hectáreas urbanizadas, es de­

cir, el crecimiento poblacional fue, de nuevo, de 

2 veces aproximadamente y, a su vez, la man­

cha urbana creció 1.9 veces (Instituto Municipal 

de Planeación, 2018). 
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Figura 3. Comparación de mancha urbana y población 

1980-1995. Fuente: Elaboración propia con base en Institu­

to Municipal de Planeación (2018). 

Adicional a lo anterior, de acuerdo con la 

Encuesta lntercensal del 2015 del lnegi, 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 diagnóstico 

realizado para el Plan estratégico de Movilidad 

del Municipio de Querétaro (Steer Davies Glea­

ve, 2016), en 1980 existía una densidad en la 

ciudad de 444 hab/ha, bajando este dato con­

siderablemente para el año 2016 a 85 hab/ha. 
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Figura 4. Comparación de mancha urbana y población 

1995-201 O. Fuente: Elaboración propia con base en Institu­

to Municipal de Planeación (2018). 

Superficie Población Densidad 

(ha) (hab) (hab/ha) 

1980 3911 224 852 444 

1995 9 957 456458 88 

2010 19 428 950828 87 

2015 456458 221 852 85 

Tabla l. Comparación de datos del crecimiento urbano y 

poblacional. Fuente: Elaboración propia a partir de los da­

tos de Instituto Municipal del Planeación (2018). 

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





138 EL CRECIMIENTO URBANO Y SUS CONSECUENCIAS EN LA MOVILIDAD. CASO DE ESTUDIO: ZONA CONURBADA DE QUERÉTARO 

La mayoría de las industrias instaladas se 

encuentran distribuidas entre los 24 parques 

industriales que se ubican en la ciudad. Dichos 

parques están localizados en seis municipios 

del estado (Rosas, 2014), cuatro de ellos son 

los que comprenden la Zona Conurbada de 

Querétaro. 

A continuación, en la Figura 6, se mues­

tra la ubicación de estos parques industriales 

en la mancha urbana de la Zona Conurbada 

de Querétaro; se puede apreciar que, a pesar 

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 aglomeración 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 

más "centralizada". 

Población del Corazón del Diamante 

2008 2010 2012 2014 2016 

........_Número de Industrias nuevas 
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Zona urbana Población 

León 1,791,000 
Querélaro 1,097,000 

Morelia 806,000 

Celaya 470,000 
lrapuato 529,000 

Salamanca 260,000 

2018 

101,000 

5,208.000 

2020 

Figura 5. Corazón del Dia­

mante. Fuente: Elaboración 

Propia con base en Funda­

ción Metrópoli (2012). 

Gráfica l. Número de in­

dustrias nuevas por año. 

Fuente: Somos industria, 

2019. Elaboración propia. 
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Municipio Parques industriales 

El Marqués Parque Industrial Bernardo 

Quintana, Parque Industrial 

La Noria, Parque Industrial 

Finsa, Parque Industrial Finsa 

11, Parque Industrial O'Donell, 

Parque Industrial El Marqués, 

Parque Industrial La Cruz, Parque 

Tecnológico, Parque Industrial La 

Bomba. 

Querétaro Parque Industrial Benito Juárez, 

Parque Industrial Querétaro, Zona 

Industrial San Pedrito, Parque 

Industrial La Montaña, Parque 

Industrial Santa Rosa, Parque 

Industrial Santiago. 

San Juan Zona Industrial San Juan del Río, 

del Río Parque Industrial Nuevo San Juan, 

Zona Industrial Valle de Oro. 

Corregidora Parque Industrial El Pueblito, 

Parque Industrial Balvanera. 

Colón Parque Aeroespacial, Agropark. 

Huimilpan Parque para PYMEs. 

Tabla 11. Parques industriales en Querétaro. Fuente: Elabo­

ración propia con base en Periódico El financiero (2014). 

Figura 6. Industrias en zco. 

Fuente: Elaboración propia 

a partir de datos del lnegi 

(2018). 
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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 única fuente de in­

gresos entre los habitantes. Debido a la impor­

tancia y las características urbanas de la ciudad, 

se consideró como uno de los puntos de com­

paración, más importante, para poder entender 

lo que ha pasado con la ciudad de Santiago de 

Querétaro y cómo es que el crecimiento disper­

so de la ciudad ha tenido que ver con las deci­

siones del traslado de los habitantes. 

A continuación, se presentan las unidades 

económicas por número de empleados para 

brindar un panorama más amplio de los pun­

tos a los cuales se desplazan las personas den­

tro de la zco. Para ello, esta capa de análisis se 

dividió en tres partes: a) empresas con hasta 

30 empleados, b) de entre 31 y 100 empleados 

y c) con más de 101 empleados. Esto con la in­

tención de localizar las pequeñas, medianas y 

grandes empresas, así como el número 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 . 

i
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Para una mejor visualización, se exponen de la 

siguiente manera: 

• Zona A: se divide físicamente 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.

Figura 7. Zona A. Fuente: 

Elaboración propia a partir 

de datos del lnegi (2018). 
: .. ·' 

•

• 

Zona B: se divide físicamente 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 más 

alejada de la mancha urbana en el norte. 

•Efflprt!IH CCll"I hasla3Qetqlloadol •Empreu..l oon 11 a t(Oc,mple� •�1eonffl8sda 101 emplcadM 

Figura 8. Zona B. Fuente: 

Elaboración propia a partir 

de datos del lnegi (2018). 
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• Zona D: esta zona incluye y enfatiza la

zona industrial localizada en el sureste de

la ciudad, siendo de las más alejadas de la

mancha urbana.

Como se puede observar en las figuras mos­

tradas anteriormente, existe una gran con­

centración 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 

Figura 9. Zona C. Fuente: 

Elaboración propia a partir 

de datos del lnegi (2018). 

Figura 10. Zona D. Fuente: 

Elaboración propia a partir 

de datos del lnegi (2018). 
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la ciudad deben desplazarse a esta zona para 

poder acceder a sus trabajos, los cuales son 

pequeñas y medianas empresas. Por otro lado, 

las empresas más grandes son las industrias, ya 

que es en estas áreas donde trabajan la mayor 

cantidad de personas, siendo en la Zona C y la 

Zona D las que representan una concentración 

mayor de empresas que tienen más de 101 

empleados, indicando que estas áreas son un 

destino recurrente entre los habitantes de la 

ciudad. 

•• 

l'.-• 
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gestión de vías causando contaminación am­
biental, ya que el 72% de las emisiones de 
C02 son generadas por automóviles particula­
res (Instituto Queretano del Transporte, 2017); 
asimismo se genera un uso desordenado de la 
vía pública, pérdida de tiempo en los traslados, 
disminución de la calidad de vida y carencias 
en infraestructura para la seguridad y comodi­
dad de ciclistas, peatones y usuarios de trans­
porte público. 

El diseño de las calles tiene una preferencia 
notoria hacia el automóvil privado, lo que ha 
dado lugar a que las personas prefieran utilizar 
este modo de transporte sobre el transporte 
público, la bicicleta o el caminar. De acuerdo 
con el análisis realizado por Obregón (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 automóvil privado. 

Dentro del Plan Q500, se realiza un es­
tudio con base en la aplicación del Índice de 
Ciudades Prósperas (CPI), 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 situación que se viva en ella 
creará un cambio o repercutirá en otro, de ma­
nera que no es posible aislar un solo elemento. 

De acuerdo con este planteamiento, dentro 
de la Dimensión de Infraestructura de Desarro­
llo se enfatiza que el papel de las infraestruc­
turas urbanas debe ser el funcionamiento y 
desarrollo económico de la ciudad y, de igual 
manera, éstas inciden de manera directa en 
la calidad de vida de sus habitantes, así como 
y en el fortalecimiento del tejido social. Esta 
dimensión 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 básico de aglomeración urbana 
en el año 2018 dio un resultado de 64.31, en 
donde el valor más bajo fue la infraestructura 
de comunicaciones (42.01), seguido por la mo­
vilidad urbana (44.63), infraestructura social 
(59.53), infraestructura de vivienda (80.79) y, 
por último, 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 índices recomen­
dados para ser una ciudad próspera ya que es 
el segundo rubro con mayor déficit dentro de 
la Dimensión de Infraestructura de Desarrollo. 

Para conocer cómo la estructura de la ciu­
dad influye en la decisión del modo de trans­
porte de las personas, es importante conocer, 

, .... 

.... 

... 

... 

} 

Figura 13. Nivel socioeconómico en 2co. Fuente: Elabora­

ción propia a partir de datos del Instituto Municipal de Pla­

neación del Municipio de Querétaro (2010). 

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



además, cómo están distribuidos espacialmen­
te los niveles socioeconómicos 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. 

Vitllículo HCOlar 

• Uo«,Cal>ify 
• fax, Colectivo 

TOJd 
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De esta manera, es importante conocer 
cómo es que la conformación 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-

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 

• Moto como pasajero 
referentes a una movilidad activa: 
peatones, ciclistas y usuarios de 
transporte público para contrastar­
los con los existentes en la movili­
dad motorizada. 

• Moto como condJctor 
8us/Van/Cam� urbano 

• 8us/Van/Comkin sub<Jrt>ano 

• Sus/Van/Camión empresarial 
• Siciclittlt. sin motor 

• Bicicleta coo motor 

• Automóvil como pu.ajero 

Muy 
bajo y 

prttilr1o 

Bajo Modio M•dfo Mtodio Muy alto • Automóvil como conductor Dentro de las características bajo alto y atto • Auto CoL@ct'M) 

específicas de cada caso se puede 

Gráfica 11. Nivel socioeconómico en zco. Fuente: Steer Davies Gleave 

(2016:127). 

resaltar que, de los habitantes que 
se desplazan a pie, en su mayoría 
son personas de bajos ingresos ya 
que 59.31% percibe hasta dos sa­
larios mínimos y la mayoría de es-

De acuerdo con el análisis presentado por 
Steer Davies Gleave (2016), se puede notar que 
entre más bajo es el índice socioeconómico, las 
personas utilizan más el transporte público y 
menos el automóvil, ya sea como conductor o 
como pasajero. Además, es notoria la diferen­
cia de las personas que deben trasladarse a pie 
debido a su nivel socioeconómico. 

Contrastado con el mapa de densidad que 
se mostró 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 índice socioeconómico 
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 público y el automóvil 
(como pasajero o conductor), dependiendo del 
nivel en el que se encuentren. 
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tos traslados son para ir a la escuela (44.53%), 
además, es importante resaltar que del total 
de viajes analizados por Obregón (2015), 35% 
son intrazonales. 

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

Para brindar un panorama de cómo 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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,.._ 
J, 

Figura 14. Movilidad peatonal. Fuente: Plan QSOO (2018). 

Pág. 108. 

Figura 15. Accidentes de peatones. Fuente: Secretaría 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 más 

accidentes de peatones. Esto en parte, es 

consecuencia de que existe más infraes­

tructura peatonal y las personas pueden 

transitar más 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 algún riesgo. 

Para el tema del transporte público, 

es importante resaltar, al igual que en 

diversas ciudades latinoamericanas, que 

la mayoría de los prestatarios del trans­

porte público están constituidos por or­

ganizaciones; sin embargo, el esquema 

hombre-camión -igual número de unida­

des al número de concesionarios-, como 

lo indica Obregón (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 más 

altas de México. 

De acuerdo con el análisis 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 mayoría de las 

personas optan por utilizar el transporte 

privado como modo de transporte princi­

pal (Obregón y Betanzo, 2015). 

En Figura 16 se muestra la accesibi­

lidad que tiene el transporte público en 

la zco; se puede notar que tiene una co­

bertura bastante amplia de la ciudad, sin 

embargo, nuevamente, existe una con­

centración del servicio en la zona centro 

de ésta. 
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Figura 16. Accesibilidad a la red de transporte público. 
Fuente: Plan QSOO (2018: 107). 

Como se mencionó anteriormente, la decisión 

del modo de transporte está ligada al índice 

socioeconómico de la población, por lo que se 

puede notar que existe una menor concentra­

ción de accesibilidad al transporte público en 

las zonas más alejadas del centro, las cuales 

tienen un mayor índice socioeconómico bajo 

y, por ende, utilizan más este modo de trans­

porte. Las características que influyen en esta 

decisión serán mencionadas más adelante. 

Este mapa además puede ser contrastado 

con los destinos principales planteados ante­

riormente -las industrias y PYMEs- resaltando la 

concentración en la zona centro, donde existe 

más cantidad de empresas pequeñas y media­

nas, mientras que la accesibilidad hacia las zo­

nas industriales, sobre todo la de las dos más 

alejadas (Zona C y 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 año 2018, 

existe una preocupación por proveer de espa­

cios seguros para este modo de transporte, sin 

embargo, estos no se encuentran conectados 

entre sí. 

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

Además, de acuerdo con las encuesta y análisis 

recolectados por Steer Davis Gleave (2016), las 

personas consideran la situación 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 más veces a la semana y su principal 

relación origen-destino es en el centro de la 

ciudad. Aunado a esto, dicha encuesta arrojó 

que la mayoría de los habitantes de la ciudad 

considerarían utilizar este modo de transporte 

si se mejorara la calidad y conexión de la in­

fraestructura y si existiera una educación vial 

por parte de los conductores de los automó­

viles privados. 

Lo anterior se puede ver reflejado en los 

porcentajes de los modos de transporte utili­

zados para el año 2016, según 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 

automóvil, el 33% en transporte público, el 

22% caminando y sólo el 1% en bicicleta. 

En el año 2017 se llevó a cabo un avance 

significativo en el "Proyecto de Bajo Carbono 

en el Transporte Público Colectivo de la Zona 

Metropolitana de Querétaro", el cual tuvo una 

inversión fuera de lo común ese año, ya que 

se adquirieron 222 nuevas unidades para el 

transporte público. Además, se planean ocho 

ejes estructurantes para el transporte público 

con los que se puede atender la Zona Metro­

politana de Querétaro (Instituto Queretano del 

Transporte, 2017). 
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Gráfica 111. Porcentajes de 

uso de medios de transpor­

te en Querétaro. Fuente: 

Elaboración propia a partir 

de las cifras obtenidas del 

Plan Estratégico de Movili­

dad 2026. 

Para el año 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 Revolución (color rosa) y Eje Constitución 

1917 (color rojo). Dichos ejes buscan promo­

ver la priorización del transporte público sobre 

el privado, brindando carriles confinados -en 

el centro de la ciudad y Av. de la Luz- y carri­

les compartidos con señalética para respetar la 

priorización de dicho medio. 

Figura 18. Ejes estructurantes planeados para el trans­

porte público. Fuente: Instituto Queretano del Transporte 

(2017). Elaboración propia. 
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Dichos cambios fueron un factor en la 

decisión de las personas por optar de mane­

ra diferente al 2016 por los diferentes modos 

de transporte teniendo para el 2017, según 

el Plan Q500 (2018), que el 54% de los via­

jes son en transporte público, 36% en vehícu­

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 reducción de 

tiempos de traslado en la zona centro de la 

ciudad, principalmente. 

Vehículos 
motorizados 36% 

Vehículos no 
motorizados 10% 

Transporte 
úblico 54% 

Gráfica IV. Porcentaje de viajes realizados en Querétaro 

por modo de transporte. Fuente: Elaboración propia a partir 

de las cifras obtenidas de oNu-Habitat, (2018). 

Viajes en Viajes en Viajes en 

transporte transporte modos no 

público privado motorizados 

2016 33% 44% 23% 

2017 54% 36% 10% 

Tabla 111. Comparación de modos de transporte 2016-2017. 

Fuente: Elaboración propia a partir de oNu-Habitat (2018) y 

Plan Estratégico de Movilidad (2016). 
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Estas decisiones se ven influidas por diversas 

características. La primera es que el transporte 

público de la ciudad cuenta con una de las ta­

rifas más altas de México. Además, de acuerdo 

con el análisis presentado por Obregón (2015), 

la mayoría 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 automóvil privado llevan 

hasta 30 minutos, mientras que los traslados 

realizados en transporte público, incluyendo 

tiempo de espera y de camino, sólo el 21.54% 

conlleva una inversión de tiempo menor a 30 

minutos (Obregón y Betanzo, 2015). 

Además, es importante resaltar que una 

característica de las realidades mexicanas, se­

gún Obregón (2015), a partir del estudio reali­

zado por Fuentes (2009), describe que las tasas 

de frecuencia de traslados en transporte pú­

blico están entre 0.54 y 0.88, mientras que la 

frecuencia de traslados en automóvil privado 

tiene una tasa de entre 0.92 y 1.8, es decir, las 

personas que optan por trasladarse en vehícu­

lo propio realizan una mayor cantidad de viajes 

que las que utilizan el transporte público. 

Lo anterior demuestra que, aunque el por­

centaje de demanda del transporte público ha 

aumentado, la tasa en que las personas lo uti­

lizan sigue siendo menor al de utilización del 

automóvil privado, lo que ocasiona que existan 

más coches en la ciudad que personas viajando 

en el transporte público. 

En promedio, en Querétaro, el 32% de 

los fondos federales se utilizan para la movi­

lidad de la población. De este porcentaje, el 

78% se destinan para la infraestructura para 
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