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PROLOGO

uliacan es nuestra ciudad, es nuestro mundo, aqui vivimos

la mayor parte de nuestras vidas. Nosotros somos los due-

fios de Culiacan, cada uno de sus habitantes es un propieta-
rio, un accionista, un socio de esta gran ciudad.

Contribuir a mejorarla, participar en su planeacién y definicién
es parte de nuestra responsabilidad. Cada uno desde su posicién, con
sus capacidades, voluntad y dedicacién. Coordinados los ciudadanos,
entre nosotros mismos y con las autoridades en turno.

Aportando cada quien lo que quiere y puede. Asi es como se
construyen las ciudades en todo el planeta. A sus habitantes les toca
decidir y hacer su ciudad.

El Plan Avanza es un proyecto para definir la movilidad de la
ciudad en los préximos 30 arios. Elaborado por expertos, profesiona-
les y gente con mucho carifio por su ciudad. Concentra los proyectos
conocidos de organismos de gobierno y ciudadanos. Es una propuesta
para ser dialogada, debatida, aumentada y mejorada.

Es un plan en evolucién, creciendo, profundizando, perfeccio-
nandose y adaptandose a los tiempos v a las preferencias de los ha-
bitantes. Los gobiernos duran solo 3 y 6 afios, les es casi imposible
hacer este tipo de planes a largo plazo. Por eso debemos nosotros, los
ciudadanos, los duetios, hacer lo que nos toca.

El Plan Avanza llega a propuestas concretas de proyectos de
movilidad, con costo y fecha de realizacién. Es teérico y préctico, he-
cho con el conocimiento de planes de movilidad de muchas ciudades
en el mundo. Especificamente disefiado para Culiacdn, con sus venta-
jas, historia, bellezas, retos y circunstancias.

A través de Mapasin, deseamos invitar a este didlogo construc-
tivo. Para tener el mejor plan de movilidad posible, moderno, actual,
dindmico, eficiente y bien disefiado.

Para hacer de Culiacdn una gran ciudad.

Ing. Alberto Coppel Luken
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n el Ser Humano desde sus inicios, una condicién inherente

a su naturaleza es y sequira siendo la busqueda del mejor sitio

para vivir, es la ciudad el origen y destino de estas aspiracio-
nes; la materializacién de las diversas formas de organizacién social,
para satisfacer necesidades de habitabilidad, convivencia y desarrollo.
En esta biisqueda permanente se encuentra implicita la movilidad co-
tidiana de personas y mercancias en sus diversas modalidades y mo-
tivos de viaje.

Paradéjicamente, hoy en dia, la vida cotidiana en las ciudades
es cada vez més compleja y dificil, aun y cuando mantiene los prin-
cipios esenciales que le dieron origen, hay una pérdida paulatina del
mejor sitio para vivir; la magnitud de sus problemas estan acorde a su
tamario, aglomeracién y a la forma en la que se ha presentado su desa-
rrollo social, econémico y ambiental. Su trascendencia esta en funcién
de lo que representa para sus habitantes, en términos de bienestar y
calidad de vida.

El desarrollo sostenible de las ciudades es el objetivo primor-
dial del presente siglo, esto ha quedado establecido en la Agenda 2030
de ONU Habitat, donde se establece que los asentamientos humanos
deberdn ser Sequros, Inclusivos, Resilientes y Sostenibles; para alcan-
zar esto, es necesario un cambio en la forma de concebir el disefio de
las ciudades, donde el ser humano sea el factor determinante del nue-
vo modelo de desarrollo.

El presente estudio nace como una propuesta ciudadana para
la movilidad urbana sostenible de la ciudad de Culiacdn con visién
2045, es una aportacién para promover un cambio de paradigma en
movilidad, donde se considere a la movilidad no motorizada y al trans-
porte publico como componentes prioritarios a atender y se eleve a
rango de politica publica la movilidad urbana sostenible, requisitos
fundamentales para hacer de esta ciudad mas competitiva, moderna,
segura e incluyente. Esta propuesta es un documento de datos abiertos
que puede ser enriquecida con aportaciones en todos sus apartados
y discutible en sus componentes; pretende ser una forma de partici-
pacién ciudadana colaborativa para la nueva gobernanza, con el con-
curso entre sociedad y gobierno, puesto que “la ciudad la construimos

todos”.

Arq. Eleviel Zamora



o podemos hablar de ciudades inteligentes, si no conocemos

su historia y como ésta se ha desarrollado en el tiempo v el

espacio, para poder generar modelos que generen cambios
positivos de una manera permanente.

Para poder avanzar hacia un rumbo ordenado, es necesario un
crecimiento a la par con un desarrollo sostenible, para ello es indis-
pensable una planeacién estratégica encaminada a un objetivo, el cual
debe estar complementado por sus diferentes sectores, econémicos,
politicos, sociales y académicos.

Desde la perspectiva de un plan, las acciones siempre deben
ser consecutivas y precisas, para lograr lo que se busca en tiempo y
forma, pero para ello se requiere como en un sistema una forma coor-
dinada de procesos y que de éstos resulte un producto tangible con
especificaciones de vanguardia y calidad.

Esta demostrado que entre més socializado sea un proyecto de
caracter publico, este tiende a desarrollarse de una manera consen-
suada y ello se convierte en el logro cristalizado para su posterior im-
plementacién y éste a la vez, en una politica publica incluyente, que es
lo que la sociedad siempre espera de cualquier ente de gobierno, con
una participacién ciudadana permanente.

Nos damos cuenta que se habla de planeacién en la ciudad de
Culiacédn, sin embargo, ésta solo se ha visto que es en papel, mas no
en la accién e implementacién. Sin embargo, no todo esta perdido. De-
bemos traspasar esa barrera con el acuerdo y la conciliacién entre los
actores, e ir de la mano en los proyectos de la ciudad, que eso es lo que
debemos de dejar plasmado a las presentes y futuras generaciones, un
nuevo modelo de acuerdo para que los proyectos avancen y éstos sean
los que se necesitan, hay que construirlo y que se convierta en una
forma de colaboracién permamente.

El Plan Avanza, es una muestra de suma de esfuerzos de acto-
res que convergen en un fin unico, el del desarrollo con crecimiento
ordenado para la ciudad de Culiacan con sostenibilidad, mediante lo
que la ciudad fue, es y lo que quisiéramos que fuera en un futuro, enca-
minandola a una ciudad inteligente, competitiva y con mayor calidad

de vida para sus habitantes.

Dave Henry Martinez Hurtado.
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INTRODUCCION

La ciudad como sistema complejo estd conformado por diversos com-
ponentes e interacciones dinamicas, las cuales se encuentran en
constante trasformacién, su constitucién obedece a la estructuracién
de subsistemas interrelacionados entre si, por lo que si se interviene
en algunos de estos, necesariamente impacta al resto del sistema.

Su configuracién es producto de la culminacién de las for-
mas de organizacién social; un espacio que se encuentra en constan-
te transformacién, donde se desarrollan procesos urbanos, sociales,
econdémicos y ambientales, en el &mbito de lo publico, lo privado v lo
social, orientados a satisfacer las necesidades urbanas esenciales y a
mejorar las condiciones de desarrollo vy niveles de bienestar de sus
habitantes.

El presente documento pretende ser una aportacién desde un
enfoque ciudadano, para promover una movilidad integral sostenible
para la ciudad de Culiacan, donde a través de la planeacién integral de
la movilidad urbana, se definan politicas publicas que concreten pro-
yectos estratégicos para alcanzar la sostenibilidad del territorio.

En lo que corresponde a la movilidad urbana, en una prime-
ra aproximacién la podemos definir como, el conjunto de desplaza-
mientos cotidianos de la poblacién sobre el territorio, desde el origen
(predominantemente la vivienda) hacia los destinos deseables de tra-
bajo, estudio, recreacién, comercio, salud, deporte, entre otros; la hay
también de mercancias, desde sus centros de produccién y/o distribu-
cién, a los centros de consumo. Este subsistema se constituye como
un componente esencial, por su trascendencia en el espacio urbano
y por la diversidad de elementos que intervienen en ella, tales como:
el peatdn, el ciclista, el transporte, la vialidad, el espacio publico y
los equipamientos; de igual forma en los intangibles de uso del suelo,
oferta, demanda, accesibilidad, proximidad, déficit o superavit de los

servicios, habitos y preferencias sociales.
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Ante la diversidad de factores que intervienen en la problema-
tica de movilidad, resulta fundamental abordar el tema con un enfoque
sistémico, acentuando la ponderacién de los aspectos sociales, econé-
micos, politicos, culturales y ambientales; evaluando los patrones de
movilidad, sus componentes, complejidad, diversidad y dinamismo de
los procesos urbanos; por lo que, resulta esencial la planeacién inte-
gral de la movilidad, para una eficiente inclusién social, una democra-
tizacién del espacio publico v la sostenibilidad de territorio.

Es preciso acotar, en los ultimos afios, la movilidad urbana ha
sido orientada hacia la modernizacién, funcionamiento y operacién
de la red vial y del transporte, tomando siempre de referencia al ve-
hiculo como su principal protagonista, esto ha traido consigo serios
problemas de accidentes viales, congestionamientos, contaminacién
ambiental, expansién de los niicleos urbanos, deficiencias en el trans-
porte publico de pasajeros, concentracién del gasto ptublico en obras
de infraestructura vial, esto ultimo en detrimento en la inversién
orientadas a la modernizacién del transporte publico de pasajeros o
a la promocién de modos alternativos, para una mejor infraestructura
peatonal y ciclista.

Ahora el paradigma es abordar integralmente la movilidad ur-
bana en términos de equidad, cohesién social, eficiencia del transpor-
te publico, proximidad y accesibilidad urbana a los principales bienes
y servicios; pensar en aquella movilidad en la que el ciudadano tiene
menor necesidad de trasladarse o hacerlo a cortas distancias, donde
se prescinde en buena medida del uso del automévil, y por el contrario
realiza sus traslados usando modos alternativos mas eficientes y me-

nos contaminantes.



O ANTECEDENTES
Y OBJETIVOS

1.1. Problematica de la ciudad actual
Las ciudades son por si mismas lugares de en-
cuentro, diversidad y oportunidades de desarrollo
para sus pobladores, el espacio que testimonia los
avances de la humanidad; Erik Vitrrup represen-
tante en México de ONU Habitat la define como:
“Un invento del hombre, un ejercicio intelectual
que no debemos dejarlo a la anarquia o como un
fenémeno natural”. También es el escenario de
apropiacién de mds territorio para hacerles frente
a las presiones de crecimiento, incrementando las
necesidades de una poblacién cada vez mas urbana.

Segin estimaciones de ONU-Habitat, en
los ultimos 10 afios la poblacién urbana mundial
pas6 del 45% al 56%, las tasas de crecimiento de 2.3
% al 2 %, 10 afios atras habia 269 ciudades de mas
de un millén de habitantes, hoy en dia esta cifra
llega a 428; en relacién a la poblacién urbana, para
el 2050 se pronostica que serd necesario duplicar
el espacio urbano en los paises desarrollados y en

paises en desarrollo aumentar en 3.2 veces, esto

equivale a construir mensualmente una ciudad del
tamario de Londres durante los préximos 40 atios.
Solo en México, el 78% de la poblacién es
urbana (90 millones) y en Sinaloa el 76% vive en
localidades urbanas. De acuerdo a datos de SEDE-
SOL de 1980 al 2010 la poblacién urbana crecié 2
veces vy la superficie de las ciudades 7 veces; en el
mismo sentido, el Centro de Estudios Mario Moli-
na ha determinado que en los tltimos 30 afios un
millén 370 mil hectareas han cambiado de uso de
suelo forestal o agricola a uso urbano (SEDATU,
2013); en construccién de vivienda en el periodo
2000 al 2010 se paso de 110 mil unidades a 540
mil, localizadas estas regularmente en zonas perifé-
ricas debido a los bajos costos del suelo suburbano.
Estas tendencias de crecimiento urbano e
incrementos de las necesidades sociales, van muy
de la mano de los flujos migratorios campo-ciudad,
el crecimiento natural de la poblacién y el aumento
de la esperanza de vida que te ofrece el entorno ur-

bano, trayendo como consecuencia un aumento en

CRECIMIENTO EN LOS
ULTIMOS 10 ANOS

El crecimiento de la poblacién urbana mundial.
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PLAN AVANZA

Poblacidon en localidades urbanas

o0 4 76% EN SINALOA
°
°

78% EN MEXICO

la superficie urbana, un déficit de vivienda y co-
bertura en redes de servicios urbanos; de la misma
manera, en la provisién de satisfactores a través de
equipamientos publicos.

Esta dindmica trae aparejada la aparicién
de asentamientos irrequlares, zonas marginales,
pobreza urbana, exclusién social, violencia e in-
seguridad, de igual forma, crecimiento desmedido
de las ciudades hacia la periferia por una circuns-
tancia de renta inmobiliaria e inadecuada politica
de vivienda; adicionalmente problemas de inte-
gracién urbana, con ciudades dispersas y de baja
densidad, movilidad disfuncional e incrementos
en los costos de infraestructura y de servicios
urbanos de transporte. De la misma manera sue-
lo urbano subutilizado, viviendas en deterioro o
abandono, fuentes de empleo lejanas a la vivienda,
deterioros ambientales por emisiones de gases de
efecto invernadero y zonas vulnerables a fenéme-
nos naturales.

Tales condiciones, obligan a los gobier-
nos, planificadores y sociedad en general, a tra-
bajar conjuntamente para enfrentar los desafios
que representan las ciudades ante el incremento
de la poblacién, la demanda social, ambiental y
econémica; es aqui donde la planeacién adquiere

relevancia en términos de analisis, gestién y ad-
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ministracién de los instrumentos y proyectos de
desarrollo, pero sobre todo en la trasparencia de
los procesos de participacién y consulta ciudada-
na, para concretar los mejores proyectos posibles
v hacer de las ciudades un terreno propicio para
la inversién productiva, la rentabilidad econémi-
ca y la generacién de riqueza humana y material.

Por otro lado, las ciudades también son
el motor del desarrollo, sinénimos de competi-
tividad, productividad y bienestar, generadoras
de las economias de escala y de aglomeracién,
que fortalecen las actividades productivas; pro-
pician la cultura, el conocimiento y la investiga-
cién, ofrecen mejores condiciones de vida para
sus habitantes y oportunidades de empleo, son
concentradoras del PIB, de servicios y del con-
sumo. De acuerdo a datos del IMCO-SEDATU en
las ciudades se genera el 83% del PIB nacional,
concentran el 87% de la inversién bruta que llega
al pais y retune al 66% de la poblacién ocupada
(IMCO, 2014).

Ahora bien, es inherente a la complejidad
urbana, la diversidad social y econémica que seg-
mentan a la ciudad, porunlado, estdn los sectores
regularmente centrales, accesibles, modernos, de
mayor plusvalia y desarrollo econémico, con co-
bertura de servicios; v por el otro, las zonas po-
pulares intermedias y periferias marginales con
déficit de servicios y equipamientos, de limitada
renta econémica del suelo, vivienda deteriorada
e infraestructura desarticulada. Paradéjicamen-
te, todos concurren en un espacio comun que es
la calle, donde socialmente se tienen los mismos
derechos v las mismas obligaciones. Es ahi don-
de adquiere relevancia la movilidad, el transporte
publico de pasajeros y la estructura urbana, estos
como los elementos articuladores de la ciudad ac-

tual v las areas de futuro crecimiento.



En este contexto de movilidad integral, se
deben valorar el entorno social, cultural, econémi-
co y ambiental, propiciando esquemas de igual-
dad e inclusién, donde todos los sectores sociales
sean favorecidos; de igual forma, propiciar mejo-
res condiciones de desarrollo, incrementando las
rentas del suelo a través de inversién publica, la
modernizacién del sistema de transporte publico
de pasajeros, la optimizacién de la infraestructura
de servicios y la eficiencia de la estructura urbana
policéntrica. Debemos conciliar los intereses de la
rentabilidad econémica y el beneficio social, en la
justa dimensidn del interés publico y particular,
donde el primero debe prevalecer sin menoscabo
del sequndo.

Por tltimo, los proyectos mas exitosos de
movilidad urbana, son los que a partir de procesos
incluyentes y con visién integral, convergen en
diferentes fases de la planeacién del desarrollo ur-
bano y del transporte, aquellos donde se le da sen-
tido a una movilidad sostenible, con accesibilidad,
equidad, oferta multimodal; privilegiando modos
mas eficientes, menos contaminantes, conside-
rando al ser humano como la base para la mejor

toma de decisiones.

1.2. El esquema de ciudad compacta
contra el de ciudad expansionista

Uno de los mayores desafios en la actualidad, es
el rapido crecimiento de las ciudades; la poblacién
urbana, se ha incrementado significativamente,
provocando un despoblamiento del campo y una
acelerada expansién de las ciudades, trayendo
consecuentemente la agudizacién de los proble-
mas urbanos y mayores afectaciones al medio
ambiente. Si bien es cierto, las ciudades ofrecen
mejores condiciones de desarrollo, también acre-

cientan los problemas sociales como el desempleo,

ANTECEDENTES Y OBJETIVOS

la desigualdad, la exclusién y la inseguridad; de
igual forma impactos territoriales como el deterio-
ro ambiental, la expansién urbana y el deficiente
manejo de los servicios urbanos.

Este acelerado crecimiento enfrenta otros
desafios como: un alto porcentaje de poblacién en
zonas marginadas, crecimiento del sector infor-
mal, inadecuados servicios basicos, asentamien-
tos irregulares en zonas no aptas para el desarrollo
urbano, asi como un déficit de equipamiento.

En términos de movilidad, este crecimien-
to desmedido de las ciudades impacta de manera
significativa al espacio urbano y al ambiente; por
otra parte, la excesiva dependencia del vehiculo
particular para nuestros traslados y la capacidad
limitada de las vialidades, asi como su disconti-
nuidad provocan: ineficiencia del sistema vial, ac-
cidentes, congestionamientos, cruceros conflicti-

vos y contaminacién ambiental.

El patron expansionista

de la ciudad es disperso,
desarticulado, desordenado
y mono-céntrico.

Ahorabien, el actual esquema expansionis-
ta de crecimiento urbano es determinado en buena
medida por el mercado inmobiliario, este es dis-
perso, desarticulado, desordenado, mono-céntrico,
con bajas densidades y vacios urbanos especulati-
vos, sin usos mixtos, con ausencia de areas verdes
y espacios publicos de calidad, despoblamiento de
la zona central; caracterizando lo que podriamos

decir en resumen un desarrollo urbano insostenible.
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PLAN AVANZA

El desafio es grande, debemos aproximar-
nos a definir una visién colectiva de un nuevo
modelo de ciudad. Esto requiere llegar a acuerdos
entre los diferentes grupos sociales, donde se pro-
mueva la movilidad integral, el uso y moderniza-
cién del transporte, la ciudad compacta, el espacio
publico de calidad, la inclusién social, y la sosteni-
bilidad del medio ambiente.

En las ciudades, la calidad de vida deberd
ser el determinante mas importante que oriente su
desarrollo, por ello el ser humano debe ser el ele-
mento preponderante en el espacio publico; es en
este ultimo, donde deben promoverse las mejores
practicas de comunidad, buena vecindad y cohe-
sién social; éstas deben disefiarse para vivirse y
disfrutarse. Ademas, de gestionar una mejor ciu-
dad para vivir, con accesibilidad e integracién de
todos los sectores urbanos.

Adentrandonos en el andlisis de la ciudad
de Culiacan y ante la dindmica que experimenta en
sus procesos urbanos, se plantea la necesidad de
valorar la condicién del desarrollo actual y revisar
la pertinencia y viabilidad del modelo de ciudad
compacta, con la mezcla de usos de suelo, la reden-
sificacién y ocupacién de vacios urbanos; aunado
a ello, la existencia de una zona metropolitana en
ciernes con el Municipio de Navolato, nos obliga
incorporar otras variables, atendiendo a la soste-
nibilidad y aprovechamiento 6ptimo del territorio,
donde se antepone la proteccién y conservacién
de las areas productivas y de valor ambiental por
encima de otros usos urbanos, adelantandose a los
problemas caracterizados por el modelo expansio-
nistas de otras zonas metropolitanas.

En este tenor, se debe aspirar a una ciudad
mas humana y competitiva, capaz de ofrecer cali-
dad de vida a sus habitantes; donde se incorporen

nuevas ideas, acorde a las tendencias modernas
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con visién holistica de movilidad y desarrollo sos-
tenible; una ciudad incluyente con espacio pu-
blico de calidad, facilitador de la cohesién social,
con una estructura urbana y transporte publico
moderno. Una propuesta ciudadana, con aporte
de ideas de lo que podria ser un Plan Integral de
Movilidad Urbana, que contribuya al desarrollo de
la ciudad, tomando en consideracién los compo-
nentes del sistema urbano, los planes y programas
de desarrollo territorial, econémico y ambiental,
su problemaética que limitan el desarrollo, las al-
ternativas de solucién que como visién estratégica
de largo plazo garanticen mejores condiciones de

vida.

1.3. La movilidad urbana y su
problematica actual
Los problemas asociados a la movilidad como: el
congestionamiento vial, las horas perdidas por de-
moras, la contaminacién ambiental, los acciden-
tes viales, el déficit de estacionamiento v el alto
consumo de energia, son algunos de los mayores
problemas urbanos de la actualidad; no obstante,
temas como la sequridad, la vivienda, los usos del
suelo, el equipamiento y el espacio publico, pare-
cieran menos complejos de resolver y estan inti-
mamente ligados a la solucién del primero.
Aunado a lo anterior, los costos de la obra
fisica y los retos que implican la negociacién so-
cial y politica con permisionarios, usuarios del
sistema de movilidad vy los sectores econdémicos,
son de gran complejidad, al grado tal, que algunos
tomadores de decisiones rehiyen al tema y se con-
centran en la inversién de infraestructura fisica
Para algunos gobiernos, atender los pro-
blemas de movilidad implica la construccién de
mas obras para modernizar la estructura vial;

ciertamente tales obras, pueden resolver un pro-



blema critico de congestionamiento, operacién y
funcionamiento de la ciudad; que de acuerdo a las
ultimas tendencias de crecimiento poblacional y al
incremento en el parque vehicular podrian acen-
tuarse de manera significativa en un futuro inme-
diato. Del mismo modo v en forma paralela, estos
gobiernos debieran incorporar en lo inmediato,
una estrategia integral de disefio de la ciudad con
visién de mediano y largo plazo, que incluya entre
otras cosas, un plan donde se promueva al tras-
porte publico eficiente y sostenible, se propicie la
movilidad no motorizada, concretando una ciudad
mads compacta y humana, donde la calidad de vida
sea el factor mas importante del desarrollo econé-
mico moderno y el interés publico esté por encima
del interés particular.

Ahora bien, hay ocasiones en que la dis-
cusién sobre movilidad se polariza cual corrien-
tes de pensamiento, como si fuera una ideologia,
privilegiando a tal o cual componente del sistema
por encima del pensamiento holistico, técnico y
sistémico; por un lado estdn los que defienden al
automévil y determinan que la solucién para la
congestién vial son mds puentes, pasos a desnivel,
amplias vialidades, y por el otro, los que cuestio-
nan el uso excesivo del automévil y promueven
los medios y modos de transporte masivos, o los
menos contaminantes como la bicicleta y caminar.
Comunmente la discusién se centra en aquellos
“que prefieren lo blanco o en aquellos que prefie-
ren lo negro”; no debemos quedarnos en ese tipo
de debates extremos porque todos perdemos, de-
bemos explorar soluciones intermedias en la gama
de grises que matizan el espectro, siendo inclu-
yentes y acercandonos a la mejor solucién consen-
sada, bajo la politica de ganar - ganar, eliminando
las ocurrencias y promoviendo las concurrencias.

En este escenario todas las expresiones son vali-
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das, en la bisqueda de una mejor ciudad, que cum-
pla con nuestras expectativas y concrete “la mejor
ciudad para vivir”. Es aqui donde los gobiernos
locales como lo dice el Dr. Joan Clos, Director Eje-
cutivo ONU Habitat “deben contar con capacidad
suficiente para facilitar acuerdos entre los habi-
tantes, en el sentido de construir confianza social

y arbitrar los conflictos de intereses cuando ocu-

rran” (ONU-Habitat, 2014).

1.4. Accidentalidad vial, un
problema de salud piblica

La seguridad vial y las consecuencias de los acci-
dentes de transito adquieren tal relevancia y mag-
nitud, que se considera como un problema de salud
publica; la Organizacién de las Naciones Unidas
(ONU) adopté resoluciones especiales en el tema
v la Organizacién Mundial de la Salud declaré el
2004 como “Afio de la Seguridad Vial”, esto en la
busqueda de hacer conciencia entre la sociedad
sobre los riesgos que implica el mal uso de la via
publica v los modos de transporte, asi como las se-
cuelas de los percances viales.

A nivel mundial se considera que pierden
la vida por accidentes de transito 1.3 millones de
personas y entre 20 y 50 millones se ven involu-
cradas con lesiones, trayendo un costo estimado de
580 mil millones de délares anuales (OMS, 2015);
en México esta cifra llega a 16 mil personas falle-
cidas, un millén de lesionados, 40 mil discapaci-
tados con un costo de 150 mil millones de pesos;
en Sinaloa fallecen anualmente por esta causa 585
personas con un costo de 2 mil 900 millones de
pesos, esta ultima cifra es alarmante comparada
con los 871 fallecimientos que presenta el Distrito
Federal (CONAPRA, 2013).

Ahora bien, los accidentes automovilisti-

cos representan la primera causa de muerte entre
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la juventud en Meéxico. Nuestro Estado ocupa el
primer lugar Nacional con una tasa de 20 falleci-
mientos por cada 100 mil habitantes, comparati-
vamente la media Nacional es de 14 por cada 100
mil (2013).

En cuanto a la mayor siniestralidad en el
contexto territorial, el 94% de los accidentes ocu-
rren en zonas urbanas (2013), esto ultimo nos per-
mite reflexionar en relacién a la vulnerabilidad de
sufrir un accidente vial; si consideramos en nues-
tro pais una poblacién de 112 millones de habitan-
tes, de los cuales el 78% habita en zonas urbanas
(INEGI, 2010), podemos decir que % partes de la
poblacién estd en mayor riesgo de sufrir un acci-
dente de este tipo.

En relacién a las dos consecuencias prin-
cipales del problema de transito, lo constituyen
la accidentalidad y el congestionamiento vial. El
primero de ellos es de orden vital por sus grandes
consecuencias, por razones humanitarias, de salud
publica y econémicas, las cifras van en aumento
en la medida que aumenta el parque vehicular y
el uso intensivo del automévil particular; la causa
mads frecuente de accidentes de transito es el exce-
so de velocidad, aunado a la irresponsabilidad con
la que se usa la via ptublica y a la poca cultura vial.

Ahora bien, en relacién a la accidentalidad
vial y el espacio urbano se sabe que en el transito
vial, el riesgo de sufrir un accidente estd en fun-
cién de la exposicién a ello, y corresponde a las ne-
cesidades de movimientos y desplazamientos en el
sistema urbano que realizan los diferentes usua-
rios. El riesgo de que ello ocurra esta en funcién de
la magnitud de eventualidades, conformada por el
conductor, los vehiculos, las vialidades, el entorno
urbano y econémico; de igual forma en base al ni-
vel de motorizacién, la estructura de la poblacién,

el nivel socioeconémico y el tamario de la ciudad.
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La poblacién y su estructura en los diver-
sos grupos de edades, tienen diferentes exposicio-
nes al riesgo, en los paises industrializados v los
denominados paises emergentes, los conductores
jévenes tienen un mayor riesgo de estar involucra-
dos en accidentes de transito, por el contrario, en
paises con estructura poblacional inversa donde
predominan los grupos de mayor edad, el riesgo es
menor en estos segmentos de la poblacién.

La densidad de vias y el nimero de kiléme-
tros recorridos, es la mejor medida de exposicién,
va que tienen un gran efecto sobre el riesgo de ac-
cidentes en toda la poblacién, de igual manera al
incrementarse los viajes en funcién de la dinami-
ca econdmica o recesion, tanto en los destinos de
viaje al trabajo como el ocio y la recreacién.

La superficie urbana adquiere gran rele-
vancia, en la actualidad, el esquema de crecimien-
to urbano expansionista, obliga a desplazamientos
habitacionales del interior hacia zonas periféricas,
esto por los cambios de usos del suelo, la accesibi-
lidad en el costo de la tierra y la promocién de vi-
vienda en zonas colindantes, trayendo como con-
secuencia mayor necesidad de viajes. De manera
paralela se generan distritos comerciales alternos
al centro urbano, provocando una polarizacién y
descentralizacién de la ciudad; estas tendencias
generan nuevos flujos de transito y menos oportu-
nidades de viajar en transporte ptblico con mayor
exposicién al riesgo.

Todas estas variables debemos incorporar-
las al analisis de la ciudad, para la toma de deci-
siones, en la definicién de un modelo de ciudad
mas segura, que contribuya a disminuir los ries-
gos de accidentes de transito, impulsando una
ciudad mdés compacta que privilegie el desarrollo
al interior, se promueva el uso del transporte pu-

blico eficiente y moderno, al igual que los medios



de transporte no motorizados, brindarle la mayor
seqguridad posible al peatén, se desincentive el uso
del automévil particular y se promueva una educa-
cién vial con valores en las nuevas generaciones,

entre otras cosas.

1.5. Cambio de paradigma

de la movilidad urbana

La movilidad urbana analizada bajo un enfoque
eminentemente tecnolégico y econémico, en la
perspectiva del sistema de transporte, la infraes-
tructura y acotdndolo ademads a un tema de oferta
y demanda, es sin duda una visién parcial de la
problematica de las ciudades. Ello recaeria en una
propuesta de solucién acotada, restringida y con
visién de corto plazo, donde se resuelve un proble-
ma puntual en algin crucero conflictivo, o bien se
podra optar por soluciones de alto costo y limitados
beneficios, donde estas podran ser quizas eficaces
mas no eficientes, entendiendo la eficacia como la
solucién de un problema sin importar el costo so-
cial y econémico; v la eficiencia como la obtencién
de mayores resultados a un menor costo, esto ulti-
mo es al final de cuentas la responsabilidad social
que adquieren los gobiernos para administrar los
recursos publicos.

Bajo esta perspectiva de grandes inver-
siones viales, se resuelven problemas con nueva
infraestructura, atendiendo al funcionamiento y
operacién de la red, con resultados inmediatos,
tangibles, percibidos por los usuarios de la misma;
este enfoque trae consigo la desatencién de otros
componentes del sistema, con un alto contenido
social, como los peatones, el transporte publico y
demads modos alternativos de movilidad; adicional-
mente estas intervenciones pueden ocasionar im-
pactos negativos al contexto urbano en términos

de imagen urbana e integracién de sectores habi-
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tacionales, comerciales y de servicios; en algunas
ocasiones desde el punto de vista econémico, en el
sitio de la obra, el valor del suelo es afectado por
estas grandes obras de infraestructura, como dis-
tribuidores viales, tiuneles, puentes o vias rapidas,
sobre todo si estos son disefiados sin considerar la
integralidad del sistema de movilidad.

Ahora bien, ¢cudl seria el futuro de las ciu-
dades? y éc6mo un cambio de paradigma en térmi-
nos de movilidad integral sostenible, puede apor-
tar a la consolidacién de una mejor ciudad?

Como lo hemos acotado, no podremos esta-
blecer limites y parcializar enfoques, la ciudad en
su acepcién mds amplia es un sistema complejo,
con un objetivo: tener la posibilidad de generar las
mejores condiciones de vida para sus habitantes,
de atraer inversiones, las suficientes fuentes de
empleo; y como funcién basica cubrir la necesidad
de satisfactores esenciales para el desarrollo de la
vida humana

Bajo estos principios basicos, es importan-
te cambiar la manera de abordar la problematica
de la movilidad urbana, a través de la exploracién
de conceptos como la accesibilidad y proximidad
en términos de infraestructura fisica vy la dispo-
nibilidad de bienes y servicios; la vinculacién del
desarrollo urbano y econémico en componentes
como la densidad de poblacién, los usos mixtos y
la diversificacién de las actividades, donde la mez-
cla de usos y la redensificacién, son tareas impor-
tantes de la planificacién para promover la compe-
titividad y funcionalidad de la ciudad.

Desde el punto de vista de la movilidad, la
accesibilidad es una caracteristica determinada
principalmente por la forma fisica de nuestra ciu-
dad y el territorio, de la misma manera la proximi-
dad se relaciona a la distribucién de los usos del

suelo ylas densidades e intensidades de uso; desde
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el punto de vista social, la proximidad es necesaria

v se relaciona con la disponibilidad y cobertura de
servicios basicos.

En este contexto, serd prioritario procurar
la proximidad a través de disminuir las necesida-
des de traslado de las personas, ante la disponi-
bilidad de los satisfactores esenciales como: em-
pleo, educacién, salud y comercio; adicionalmente
proveer el espacio publico y los equipamientos de
calidad v en cantidad suficiente para cubrir la de-
manda de acuerdo al volumen de poblacién a servir.

Es importante tener en cuenta, que la acce-
sibilidad para aquellos satisfactores de mayor es-
cala en servicios y comercios especializados, con
areas de influencia mas amplias y de mayor cober-
tura, requerirdn de ubicaciones estratégicas, loca-
lizadas en contextos urbanos que generen condi-
ciones de movilidad y accesibilidad propicias que
atiendan la demanda de usuarios.

Este enfoque traera consigo la necesidad
de planificar integralmente el desarrollo urbano
y la movilidad, donde se defina con claridad la
imagen objetivo de la ciudad posible, partiendo de
una planeacién colaborativa, donde se privilegie la
mejora y proteccién del medio ambiente y el desa-
rrollo de bienes urbanos adecuados como el espa-
cio publico, la infraestructura, los usos del suelo,
el equipamiento urbano, la vivienda, el transporte
publico de pasajeros y la movilidad no motorizada;
todos ellos, factores esenciales para el desarrollo
de las personas y para la consolidacién de una ciu-
dad moderna, prospera, incluyente, competitiva y

sostenible.

1.6. Movilidad urbana integral

y el desarrollo urbano sostenible
Comunmente, las problematicas que afectan a las
ciudades se deben a la falta de planeacién estra-

tégica integral, aunado a la falta de continuidad

22

de los planes y programas de desarrollo, que res-
pondan a una visién colectiva de la ordenacién
del territorio. Con una visién integral se enriquece
cualquier instrumento de planeacién, se legitima
colectivamente y se convierte en una meta comun
para la ciudadania.

La planeacién del desarrollo urbano soste-
nible debe orientarse a la promocién de un patrén
compacto donde se promueva la mezcla de usos,
ello implica la coexistencia de tres o mas sectores
urbanos de usos multiples (ciudad policéntrica),
con usos compatibles de vivienda, comercio y ser-
vicios, el incremento de las densidades habitacio-
nales, para evitar la expansién y apropiacién de
mas territorio con valor ambiental; esto deriva en
beneficios sociales que mejoran la accesibilidad
de los servicios para la poblacién, incrementa la
oferta de vivienda para varios segmentos; desde el
punto de vista econémico aumenta el potencial de
negocios en diversos sectores, se incrementa los
clientes potenciales y el valor de las propiedades,
ante la proximidad de los usos comerciales a zo-
nas habitacionales; de igual forma, trae beneficios
en infraestructura vial mediante la reduccién de la
demanda de transporte, acortando las distancias
de viaje de la vivienda a las dreas de comercio, ser-
vicios y empleo, ademdas de disminuir el uso del
automovil, el aumento en el uso de modos alterna-
tivos de transporte menos contaminantes, ante la

proximidad de los servicios.

Los beneficios de los esquemas de ciudad
compacta incluyen:

* Se mejora la accesibilidad, con menor nece-
sidad de viajar y recorrer grandes distancias,
por tanto se reduce la congestién, los acciden-
tes y la contaminacién, asi mismo disminuyen
costos de transporte de mercancias y mejora

los accesos a servicios urbanos.



* Menores costos en infraestructura y uso mas
eficiente de los servicios urbanos, lo que signi-
fica ahorro para los gobiernos locales, en cons-
truccién y mantenimiento de vialidades, redes
de servicios urbanos, de igual forma para el
transporte v la recoleccién de basura.

* Se preservan los recursos de tierra, para acti-
vidad agricola y zonas con valor ambiental, al
requerir de menos suelo para la urbanizacién.

e Menor costo de las operaciones econémicas
puesto que la proximidad reduce los costos del
transporte.

* La integracién social conduce a la conciencia
de los diferentes grupos logrando la cohesién

y accién comunitaria.

La movilidad urbana como parte integral del de-
sarrollo urbano, debe orientarse a mejorar la ac-
cesibilidad de los habitantes a los diversos bienes
y servicios, permitiendo realizar sus actividades
cotidianas de manera eficiente y sostenible; es de-
cir, reducir las necesidades de viajar a través de
la proximidad, articulando los usos del suelo y el
transporte publico, disminuyendo la congestién y
mejorando los accesos.

En este contexto es importante destacar
la vinculacién directa entre los usos del suelo vy la
movilidad urbana, la localizacién de las viviendas,
infraestructura, equipamientos ptublicos e instala-
ciones que generan las necesidades de viajes, por
lo tanto, una planeacién integral del desarrollo
urbano sostenible desde la perspectiva de la mo-
vilidad y los usos del suelo necesariamente con-
tribuye a la consolidacién de una mejor ciudad. Es
fundamental visualizar los usos del suelo desde la
perspectiva de la movilidad, donde se promueva
el desarrollo equilibrado de los sectores urbanos,

a través de la dosificacién de equipamientos, la
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mixtura de usos, el incremento de la densidad e
intensidad de los mismos, v su vinculacién con el
transporte.

La capacidad de las personas para salir
de sus viviendas como origen de viaje hacia sus
diversos destinos, es esencial para el buen fun-
cionamiento de la ciudad, la accesibilidad afecta
directamente la economia del hogar y depende de
la localizacién de la vivienda; para mejorar la ac-
cesibilidad se debe reconocer que el objetivo pri-
mordial es facilitar la circulacién de las personas
vy no la de los autos. Mediante la combinacién de
politicas de planeacién urbana y de movilidad, los
gobiernos locales podrian reducir la generacién de
viajes largos, cubriendo la mayoria de estos en dis-
tancias cortas, mejorando las condiciones del viaje
con opciones de transporte publico asequibles, efi-
cientes, y administrando la oferta y demanda del
transito para reducir la congestién, considerada
esta ultima como una limitante para la eficienciay
competitividad de la ciudad.

En resumen este tipo de planeacién urbana
implica gestionar una movilidad sostenible, donde
se promueva el uso eficiente de los diversos modos
de transporte, privilegiando el transporte publico
de pasajeros, mejorando la accesibilidad y proxi-
midad de los principales satisfactores de bienes y
servicios, disminuyendo las necesidades de viaje
de las personas o acortando las distancias, para di-
versificar las opciones de traslado en modos mas

eficientes y amigables con el medio ambiente.

1.7. Vinculos de la

movilidad urbana integral

Una propuesta integral de movilidad implica reco-
nocer los vinculos que existen a través de planes,
programas y proyectos, donde la movilidad es un

componente esencial del sistema que involucra a
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toda la ciudad e impacta a todos los sectores. De
igual forma si asumimos que el 25% de la superfi-
cie urbana corresponde a la superficie vial, un 10%
para equipamientos publicos y el resto para usos
habitacionales, comerciales y de servicios, donde
estos ultimos son las dreas atractoras y generado-
res de viajes; entonces, la movilidad debe planear-
se a través de un enfoque que integre el desarrollo
urbano, los usos del suelo y el transporte publico
de pasajeros, como componentes fundamentales
de la ciudad.

La articulacién de usos del suelo y la pla-
nificacién del transporte de pasajeros, estan es-
trechamente vinculados con el espacio piublico,
una forma de ocupacién espacial de la ciudad es
validado por esta modalidad y el desarrollo de
sus redes y rutas moldea la ciudad a largo plazo;
el crecimiento de estas ultimas va aparejado a la
expansién territorial, por lo que, la inversién en
este rubro, tendra un mayor impacto si se vincu-
la a la ordenacién del territorio; a través de una
propuesta orientada al transporte se involucra la
ordenacién de usos del suelo, la promocién de usos
mixtos y la cercania de nicleos habitacionales.

Ahora bien, como lo hemos acotado, los
motivos de viaje al trabajo y el estudio, son los
principales destinos de viaje de la ciudad, es re-
levante su vinculacién con el transporte para au-
mentar su eficiencia; bajo esta premisa es impor-
tante agrupar las actividades econdémicas en torno
a nodos y corredores de desarrollo tal y como lo
promueve el Plan Director de Desarrollo Urbano
de Culiacan (IMPLAN Culiacan, 2010) (Corredo-
res Urbanos, Comerciales y Regionales), donde se
permiten los usos mixtos de comercio, oficinas y
vivienda sobre todo plurifamiliar, esto contribuye
econémicamente al uso mas productivo del suelo,

donde un soporte importante de estos corredores
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es la amplitud y tipo de vialidad que conecten am-
plios sectores urbano habitacionales.

En este contexto, empleando el ordena-
miento del territorio, podremos reducir la necesi-
dad de traslado. Un patrén compacto adyacente a
un nodo de transporte publico tiene muchos be-
neficios; los nodos contemplan tanto espacio pu-
blico, comercio, servicios y equipamientos, junto a
estos, las areas de vivienda a no mas 800 m. donde
las calles se disefian para caminar y andar en bici-
cleta, con caracteristicas de amortiguamiento del
transito y con restriccién de estacionamiento en la
via publica. Por ejemplo, la metodologia de Desa-
rrollos Orientados al Transporte (DOT) se propo-
nen altas densidades y se combinan para usos de
oficinas, comercio y vivienda; estos aumentan el
uso del transporte, mejoran los accesos a los pues-
tos de trabajo y reducen los tiempos de traslado de
los trabajadores al hogar, se estima que un DOT
puede llegar a reducir el uso del automévil por ha-
bitante hasta la mitad y ahorrar para las familias
hasta en un 20% de sus ingresos, al minimizar
los gastos provocados por el automévil (CTS-EM-
BARQ, 2010).

Por otro lado, la movilidad esta integra-
mente vinculada con la traza urbana, una malla
bien conectada y estructurada jerarquicamente
contribuye a una eficiente movilidad, tanto en la
estructura vial existente como en la propuesta en
los planes de desarrollo; dentro de los patrones de
traza urbana, el mas eficiente es el de cuadricula o
reticular, puesto que a través de ella se puede optar
por diversas rutas o lineas de deseo, que permi-
te al usuario planear los recorridos o bien hacer
cambios de direccién en el momento del trayecto,
ya que ofrece diversas alternativas, dependiendo
de lo congestionado que se encuentren las vialida-

des, no asi las estructuras de “plato roto”, mixtas



o irregulares, con falta de continuidad en su es-
tructura primaria o bien que no cuentan con una
estructuracién jerarquica clara, donde se puedan
identificar las arterias principales, colectoras, se-
cundarias y locales.

Tanto en la ciudad actual como en la expan-
sién urbana, se deben prever una red de vialidades
primarias y secundarias, que como subsistemas
permitan conectarse a través de intersecciones
claras, traza reqular y jerarquia funcional. En tér-
minos generales se consideran como parte del sis-
tema vial, el subsistema primario compuesto por:
vias de acceso controlado, arterias principales de
acceso y primarias; el subsistema secundario: por
las calles colectoras o secundarias y locales; adi-
cionalmente a toda la red, infraestructura peatonal
y ciclista.

Las vias primarias son generalmente plani-
ficadas entre 1 a 1.5 km siempre que las calles se-
cundarias proporcione vinculos entre si, pudiendo
ser hasta 5 km en &reas periféricas, las calles co-
lectoras entre 0.5 a1 km ylaslocales a 0.1 km. esta
malla debe conectar origenes y destinos con multi-
ples rutas alternativas, evitando callejones sin sa-
lidas, fragmentaciones de la ciudad y librando um-
brales fisicos; deben prever intersecciones a cada
100 m para hacer una malla mas rapida, la cual re-
sulta ser mds amigable para los peatones; en estas
zonas urbanizadas, los proyectos funcionan para
aumentar la conectividad, lograr reducir la con-
gestién y aumentar el dinamismo econémico de
los sectores. Esta expansién y racionalizacién del
espacio publico urbano para apoyar la movilidad,
la accesibilidad y el desarrollo de vialidades fun-
cionales, es una de las principales intervenciones
en dreas urbanas nuevas y existentes.

En nuestra ciudad es dificil encontrar una

estructuracién clara de sus vialidades, ante la falta

ANTECEDENTES Y OBJETIVOS

de continuidad de estas y la proliferacién de in-
tersecciones en “T”; esto en parte se debe a la oro-
grafia del terreno, a los umbrales fisicos, la falta
de planeacién eficiente de las trazas urbanas y a
la proliferacién de asentamientos irregulares en
la conformacién de la ciudad; la mayor parte de
la traza de la ciudad fue producto de la informa-
lidad en apropiacién del suelo, donde persiste la
ausencia de orden y control, dando como resulta-
do la discontinuidad de las vialidades o la disposi-
cién de distinta traza urbana, esto generado por la
temporalidad y dindmica de los procesos urbanos,
que se presentan en los ensanches de la ciudad;
de igual forma a la desatencién por mantener los
derechos de via de la estructura vial primaria en
las dreas de futuro desarrollo, para garantizar la
continuidad de la misma.

Ahora bien, la construccién de calles mas
ancha no es la solucién a la congestién, por el con-
trario puede generarla, cuando se reduce el espa-
cio vial para vehiculos, el transito disminuye, por
lo que los conductores cambian sus rutina diaria,
como lo demostré un estudio realizado en 100 ciu-
dades de Canada, Australia y Japén (1998), donde
tuvieron una disminucién del transito de entre el
14 al 25% después de la reduccién del espacio, esto
acompaniado por esquemas eficientes y atractivos
del transporte publico de pasajeros; de igual forma,
intersecciones bien disefiadas mas que la anchura
de la via, hacen que la red sea mas eficiente, dado
que la congestién y la reduccién de la movilidad
no se genera en los tramos, sino en las intersec-
ciones; una buena conectividad se garantiza cuan-
do hay intersecciones frecuentes y multiples rutas
para llegar de un punto “A” a un punto “B”.

Por tltimo, el disefio de la calle mejora las
cualidades sociales de los barrios a escala huma-

na; el flujo del transito no es un impedimento; mas
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una calle excesivamente ancha puede crear ciertas
barreras, las calles que dan prioridad a peatones y
ciclistas, son seguras y amables, y promueven un
vecindario mas unido; de igual forma, si se dise-
fian las calles para disminuir las velocidades con
rotondas, reductores de velocidad, ampliacién de
aceras, pasos peatonales seguros, reduccién de
arroyo vial en las esquinas, ademas de colocar ilu-
minacién, mobiliario urbano y arborizacién ade-
cuados, se mejora el paisaje urbano y se fomenta la
peatonalizacién, adquiriendo calidad en el espacio
publico, en donde se fomenta la convivencia y la
interaccién social. De igual forma, la peatonaliza-
cién de algunas calles vuelve atractivas y dinami-
cas a las zonas urbanas, sobre todo si se combina
con buen transporte publico de pasajeros, adecua-
da densidad y usos mixtos; en mucha ocasiones,
esta medida no es bien vista por los comerciantes
o vecinos del sector, sin embargo ha quedado de-
mostrado que se intensifica la actividad econémi-
ca e incrementa la plusvalia, al intensificarse los

flujos peatonales.

1.8. Movilidad urbana en el
contexto de la planeacion

La movilidad debe planearse y gestionar-
se a través de un proyecto sistémico que integre
el desarrollo urbano, puesto que cada decisién en
materia de usos del suelo y eleccién del esquema
de desarrollo para la ciudad, impacta la estructura
y funcionamiento de la misma. Su planeacién debe
ser integral y con visién de largo plazo, donde se
involucren a través de la participacién ciudadana a
los principales actores de los sectores publico, pri-
vado y social, como de las distintas instituciones,
esto de acuerdo a sus atribuciones y ambitos de
competencia, para definir politicas ptublicas y pro-

gramas, que se garantice la continuidad de estos,
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independientemente de los cambios de gobierno;
el involucramiento en este proceso debe ir hacia
una participacién ciudadana colaborativa, donde
se asuman corresponsabilidades e involucramien-
tos de todos los agentes sociales, para la ejecucioén,
seguimiento y evaluacién de los planes programas
y proyectos de movilidad.

Ahora bien, cémo se aborda el tema de la
movilidad en los planes y programas guberna-
mentales, en el Plan Nacional de Desarrollo (PND)
(Gobierno de la Reptblica, 2013) contempla dentro
de su meta nacional “México Prospero”, la impor-
tancia de la infraestructura para el impulso de una
econémica mas competitiva a nivel mundial, en tér-
minos de flujo de productos, servicios y transito de
personas de manera agil, eficiente, y a un bajo costo;
a su vez se destaca la trascendencia de contar con
una infraestructura adecuada en carreteras, puertos,
aeropuertos y ferrocarriles, para potenciar la capaci-
dad productiva del pais y abrir nuevas oportunidades
de desarrollo para la poblacién. Es importante des-
tacar, que por primera vez dentro de sus lineas de
acciéon un PND aborda el tema de la movilidad en
términos de transporte urbano, marcando la rele-
vancia del mismo para la actividad econémica y su
eficiencia para mejorar la movilidad de la ciudad;
siendo este, congruente con el desarrollo sosteni-
ble, aprovechando las tecnologias para optimizar
el desplazamiento de las personas, de igual forma
se plantea como una linea de accién, fomentar el
uso del transporte ptiblico masivo junto con medi-
das complementarias de peatonalizacién, utiliza-
cién de la bicicleta y una racionalizacién en el uso
del automévil.

El Programa Sectorial de Desarrollo Agra-
rio Territorial y Urbano (Gobierno de la Republica,
2013), en su objetivo No. 3 establece: “Consolidar

ciudades compactas, productivas, competitivas, in-



cluyentes y sostenibles, que faciliten la movilidad y
eleven la calidad de vida de sus habitantes”, a su vez,
el Programa Nacional de Desarrollo Urbano 2014-
2018 en su objetivo No. 4 se plantea, “Impulsar una
politica de movilidad sostenible que garantice la ca-
lidad, disponibilidad, conectividad y accesibilidad
de los viajes urbanos”; se reconoce la inexistencia
de una politica de movilidad urbana sostenible in-
tegral en los tres 6rdenes de gobierno, que se refleja
en la desarticulacién de acciones realizadas por los
gobierno locales y sus politicas de desarrollo urba-
no; de igual forma, se refleja la carencia de marcos
legales, capacidades técnicas y financiamiento ade-
cuado para la incorporacién e integracién del tema
a los planes y proyectos de desarrollo urbano. Esta
falta de capacidad técnica y financiera no contribuye
a una correcta planeacién y gestién de la movilidad,
y esto se refleja en la cantidad de recursos de origen
federal que los municipios destinan a politicas de fo-
mento al uso automoévil, a través de obras de infraes-
tructura vial; un estudio reciente para 10 zonas me-
tropolitanas (Gardufio, 2012), encontré que el 77%
de las inversiones en el rubro de la movilidad se
han destinado a la construccién de infraestructura
vial, de estos, el 48% a la ampliacién de vialidades,

y 29% en obras de pavimentacién.

Para alcanzar los objetivos anteriores se plantean
las siguientes estrategias:

¢ Consolidar el marco institucional y normativo
nacional que facilite la implementacién de la
politica de movilidad urbana sostenible.

o Fortalecer y ampliar las capacidades técnicas
de las administraciones locales para la planea-
cién, gestidén y ejecucién de proyectos de mo-
vilidad sostenible.

e Promover una cultura de movilidad urbana

sostenible.
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* Promover la coordinacién intersectorial para
el impulso de obras y proyectos de movilidad
urbana.

* Generar informacién e indicadores utiles para
la toma de decisiones en materia de movilidad

a nivel gubernamental, social y privado.

En el &mbito federal, el Gobierno a través de los
programas del Fondo Nacional de Infraestructu-
ra (FONADIN) vy el programa de Apoyo Federal
al Transporte Masivo (PROTRAM) promueven la
elaboracién de planes y proyectos de movilidad,
asi como el financiamiento para la modernizacién
de sistemas de transporte masivo, a través de la
conformacién de sisternas de BRT (Bus Rapid
Transit), de igual forma el fortalecimiento insti-
tucional de planeacién, reqgulacién y administra-
cién de los sistemas de transporte publico urbano
(Gobierno de la Republica, 2012),. Estos apoyos
econémicos y de asesoria, son a través la banca de
desarrollo BANOBRAS, donde se establecen como
reglas de operacién de los programas, que las ciu-
dades deberdn contar con un Plan de Movilidad
Urbana Sostenible para poder tener acceso a estos
Iecursos.

Estos programas federales desde su crea-
cién se han orientado a la elaboracién de planes
con enfoque a la infraestructura vy el transporte,
por tanto distan mucho de ser planes integrales,
se dirigen preferentemente al establecimiento de
lineas troncales de BRT, sin que ello garantice el
éxito en materia de movilidad integral y de desa-
rrollo urbano sostenible, de igual forma no involu-
cra otros componentes del sistema como la movi-
lidad multimodal y no motorizada, al iqual que el

ordenamiento del territorio.
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CONCEPTO

Créditos o recursos a fondo perdido para elaborar

estudios.

Aportaciones recuperables y no recuperables, segin

lo requiera el proyecto.

Apoyos para financiar inversién en equipo de
transporte masivo, sus talleres y depésitos a través
de deuda subordinada, capital o garantias, segtin lo

requiera el proyecto.

Inversién en infraestructura y sus instalaciones fijas.

Derecho de via.

Obras publicas o concesionadas de las vias férreas o

carriles exclusivos.

Paraderos, estaciones y terminales.

Electrificacién, sistemas de sefiales, comunicaciény

control.

Trenes, tranvias, o autobuses de gran capacidad y

convencionales.

Talleres y depédsitos de vehiculos.

Sisterna de boletos de prepago.

Obra ptblica inducida y expropiaciones.

TABLA T VERTIENTE
Proyectos que apoya el -
INVERSION EN
PROTRAM del Fondo PROYECTOS
Nacional e Infraestructura
(FONADIN).
APOYOS PARA LA
INVERSION EN
PROYECTOS
PROYECTO DE
TRANSPORTE MASIVO
EQUIPO DE
TRANSPORTE
rrollo Urbano 2014-2018

Fuente: FONADIN Fondo Nacional de Infraestructura (2012) en: Programa Nacional de Desa-

Estos programas han contribuido a que algunas
ciudades impulsen la renovacién de su flota de
transporte, el uso de combustibles alternos, la res-
tructuracién del transporte publico o la creacién de
sistemas integrados de transporte piblico masivo
(BRT) como: En la Ciudad de México “Metrobus”,
en Chihuahua “Vive bus, “Optibus” en Leén, “Ma-
crobis” en Guadalajara, “ACABus” en Acapulco v
“Mexi Bus” en Estado de México. El FONADIN
ha apoyado otros proyectos de BRT, que no han
alcanzado su etapa de implementacién. Ademas
de las cuestiones de financiamiento para este tipo
infraestructura y estudios de factibilidad, las poli-
ticas encaminadas a mejorar la movilidad urbana,
requieren de un acompariamiento federal integral,
que asegure una buena capacidad institucional y

de gestién en los gobiernos estatales y municipa-
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les, a fin de que dichos sistemas logren superar los
retos de su puesta en marcha (ver Tabla 1).

Ahora bien, {Qué se estd haciendo en ma-
teria de planeacién de la movilidad en México?;
esto se testimonia muy ilustrativamente en la
guia metodolégica para la elaboracién de Planes
Integrales de Movilidad (2012) del Instituto de
Politicas para el Transporte y el Desarrollo Méxi-
co (ITDP), elaborada en colaboracién con Centro
Eure (especialistas en temas de planeacién y de-
sarrollo regional); en donde se afirma categérica-
mente, que “la reciente planeacién de la movili-
dad urbana en México es poco eficiente” (ITDP;
Centro EURE, 2012) y ello lo sustentan en la re-
visién documental oficial sobre el tema. Sélo al-
gunos datos reveladores: “el 60% de los documen-

tos revisados hablan de la necesidad de estudiar



y plantear propuestas con un enfoque integral, y
tan solo el 40% se aproxima a una visién sosteni-
ble de movilidad”, al considerar integralmente los
temas de desarrollo urbano, espacio publico y su
vinculacién con el medio ambiente, el transporte
publico, la movilidad no motorizada, las vialidades
v los automéviles privados; en todos los documen-
tos se enfatiza la tematica del transporte publico y
la infraestructura vial, como temas centrales mas
no los Unicos; en ninguno de los documentos se
aborda el tema de “la gestién de la movilidad”, y se
observa la poca relevancia que se le da a la movili-
dad ciclista; cerca de la mitad de la informacién re-
visada aborda el tema de su infraestructura, como
las condiciones urbanas y el interés por impulsar-
la, sin embargo, en las propuestas se limitan solo
a la construccién de infraestructura y se ve a ésta
como un sistema alimentador del transporte publi-
co, dejando de lado temas de promocién y gestién
de una cultura urbana ciclista y la actualizacién
del marco juridico, entre otras tareas. En lo que
corresponde a las propuestas de movilidad peato-
nal, tan solo una tercera parte de los documentos
revisados aborda el tema, lo cual percibe una limi-
tada visién de los planificadores en términos de
accesibilidad y proximidad de los satisfactores en
bienes y servicios, asi como desinterés por atender
los desplazamientos de corta distancia, a través de
sendas peatonales disefiadas para enriquecer los

recorridos y mejorar la sequridad del peatén.

1.9. Marco juridico y administrativo

En el orden Federal, la Constitucién Politica de los
Estados Unidos Mexicanos en su Articulo 26, nos
habla de la facultad del Estado para organizar un
sistema de planeacién democratica, v en su Arti-
culo 27, faculta al Estado para ordenar los asenta-

mientos humanos y para planear y regular su cre-
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cimiento; asi mismo, en su Articulo 115 faculta a
los municipios para llevar a cabo la planeacién de
desarrollo urbano, coordinarse y asociarse para la
prestacién de servicios de calidad; cabe mencio-
nar que en la Fraccién III no menciona entre sus
funciones al transporte, sino que a través de legis-
laciones estatales las requlan y le confieren a los
estados esas funciones.

Por su parte, la Ley General de Asenta-
mientos Humanos en su Articulo 11 establece
que la planeacién y regulacién del ordenamiento
territorial y el desarrollo urbano, estard a cargo
de manera concurrente de la Federacién, las en-
tidades federativas y los municipios de acuerdo a
sus respectivas competencias; esto a través de la
elaboracién de los respectivos planes y programas
sectoriales, recayendo esta tarea en la Secretaria
de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano (SE-
DATU), para mejorar el nivel y calidad de vida de
la poblacién.

La Ley General de Equilibrio Ecolégico y
Protecciéon al Ambiente (DOF, 2016) en el Articu-
lo 23, mandata que los planes de desarrollo urbano
tomen en cuenta los lineamientos de los progra-
mas de ordenamiento ecolégico, también conside-
ra criterios para la regulacién de los asentamientos
humanos en términos de segregacién de usos del
suelo, suburbanizacién extensiva y establecimien-
to de sistemas de transporte colectivo.

En la Ley General de Cambio Climatico
(DOF, 2013), se establece en el Articulo 34 que
para reducir las emisiones de gas efecto inverna-
dero, las dependencias y entidades de la adminis-
tracion publica, en el ambito de sus competencias
promoverdn el disefio y elaboracién de politicas y
acciones de mitigacién, tales como la inversién en
transporte ptblico y no motorizado.

Cabe subrayar, que en la legislacién fe-
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deral no existe una ley especifica de movilidad y
transporte urbano y suburbano, por lo tanto no
hay mencién de una visién integral para su aten-
cién, ni la existencia de un organismo nacional
encargado de coordinar y reqular las politicas, in-
versiones y proyectos de movilidad y transporte
en el dmbito urbano, esta responsabilidad recae
en la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
(SCT), pero dado a que su dindmica de trabajo se
centra en carreteras, caminos y comunicaciones,
le restan importancia al tema urbano.

En el dmbito estatal tenemos: La Constitu-
cién Politica del Estado de Sinaloa, la Ley de Pla-
neaciény La Ley de Desarrollo Urbano, esta tltima
en su articulo 36, establece la importancia del Pro-
grama Estatal de Ordenamiento Territorial (Peri6-
dico Oficial , 2004), del Plan Estatal de Desarrollo
Urbano, vy la necesidad de analizar y planear los
temas de la infraestructura, vialidad, transporte,
equipamiento y servicios publicos, en el Articulo
117 establece que la planeacién, construccién y
operacién de la infraestructura, el equipamiento y
los servicios, estardn sujetos a esta ley, asi como
los planes y programas de desarrollo urbano; por
su parte el Articulo 120, sefiala las atribuciones del
Gobierno Estatal o en su caso el Municipal para:

* Determinar los proyectos de redes, los dere-
chos de via y el establecimiento de servicios e
instalaciones correspondientes.

® Definir la organizacién y caracteristicas del
sistema de transporte de personas y bienes.

e Limitar los usos de la via ptblica

* Y establecer las especificaciones para modifi-

car definitiva o temporalmente la via ptublica

La Ley de Transito y Transportes del Estado de Si-
naloa (Periédico Oficial, 2012), en su Articulo 1

nos habla del establecimiento de las bases para la
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ordenacién del transito de vehiculos, conductores,
pasajeros, peatones que hagan uso de la vial pu-
blica; del mismo modo, en su Articulo 4 se men-
ciona que el 6rgano administrativo sera encargado
de planear, coordinar, autorizar, ejecutar y evaluar
las acciones necesarias en materia de infraestruc-
tura carretera, transito, transporte y vialidades
estatales; asi como, en el Articulo 5 se estable la
formulacién de planes y programas en materia
de proteccién, sequridad, fluidez y comodidad del

transporte.

1.10. Antecedentes historicos

de la ciudad de Culiacan de Rosales
La historia de la ciudad de Culiacan, estd muy
vinculada al recurso hidrico de sus rios, su funda-
cién obedece a la disponibilidad del mismo y a las
bondades que ofrece la regién, un pueblo indigena
dedicado a la caza, recoleccién, produccién agri-
cola v a una incipiente “comercializacién” de sus
excedentes.

Su fundacién se remonta a 1531 por Nurio
Beltran de Guzman como Villa de San Miguel de
Culiacdn v se desarrollé en la margen izquierda del
rio Tamazula a lo largo del camino real que va al
oriente hacia la sierra y al poniente hacia la cos-
ta. Este corredor permitié la transportacién de la
produccién minera hacia el Puerto de Altata y de
mercancias diversas hacia el interior.

En principio su estructuracién fue a las
margenes de los rios, y su conexién con la regién
fueron los caminos hacia la sierra (C. Miguel Hi-
dalgo) vy a la planicie y regién costera; estos rios
fueron a su vez umbrales fisicos que limitaron su
crecimiento hacia el norte o barreras fisicas que
resguardaban el caserio (ver [lustracién 1).

La primera traza urbana de la ciudad co-

lonial (centro histérico) presumiblemente res-
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llustracion 1: Plano de la Villa de San
Miguel Culiacan de 1804.

Migue de Cacin
1804

e N

ponde a las ordenanzas de la Corona Real para la
fundacién de pueblos y villas de la nueva Espana,
a través de la Carta de Felipe II (1573), donde se
determina una estructuracién a partir de trazas
reticulares y su desarrollo se presenta de manera
lineal, en torno a la plaza mayor, la calle, la iglesia,
el mercado, los barrios populares, los equipamien-
tos, asi como plazas, iglesias y templos de menor
jerarquia en las proximidades a la zona central.

Su fundacién es en la parte “mas alta” entre
los arroyos pluviales de lo que hoy son las aveni-
das Aquiles Serdan y Domingo Rubi; la Av. Alvaro
Obregdn se convertiria a la postre en la “columna
vertebral” de la incipiente ciudad; su limite al sur
era el propio camino real y al norte hasta lo que
hoy es la C. Rafael Buelna.

Posteriormente en la época independiente
se continda con el mismo patrén de crecimiento

en torno a los caminos de acceso que comunican a

SUS ORIGENES Y LA EPOCA COLONIAL

Fundacion Carta de
de Culiacan. Felipe II.
1573

I@I

Construccién de la plaza mayor, la iglesia principal,
el comercio, el mercado y el caserio.

la regién inmediata llegando al poniente hasta las
margenes izquierdas del rio Culiacdn y al orien-
te hasta los arroyos de la Av. Aquiles Serdén vy la
Av. Sepulveda (ver Ilustracién 2). Para 1823 se le
reconoce la categoria de ciudad, en 1839 se inicia
la construccién del Seminario (hoy Palacio de Go-
bierno Municipal) y en 1842 la Catedral; para 1844
en un lote alejado de la ciudad se destina un terreno
para el cementerio (panteén San Juan). En 1846 se
construyen los portales vy los principales edificios de
comercio del centro, y en 1861 la ciudad mantiene su
traza ortogonal, coincidiendo en forma general con
las Leyes de Indias emitidas por Felipe I, su desarro-
llo lineal a lo largo del rio Tamazula y un incipiente
crecimiento hacia el sur teniendo como limite la hoy
C. Cristébal Colon, al poniente la Av. Nicolas Bra-
vo y al Oriente la Av. Venustiano Carranza, man-
teniendo una estructura clara en lo que hoy es el

centro histérico entorno a la plaza principal.

LA EPOCA INDEPENDIENTE

Obra del ferrocarril
Culiacéan - Altata.

1883

Construccién del
ingenio La Aurora.

1878
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Con el arribo del Presidente Porfirio Diaz y como
Gobernador del Estado el General Francisco Carie-
do (1877) inicia un largo periodo de crecimiento
econémico vy desarrollo, empieza el despegue de
la incipiente “metrépoli”, gracias a las obras de
mejoramiento urbano y con la apertura de nue-
vas tierras de cultivo, principalmente la cafia de
azucar. Se fundan el ingenio azucarero de la Au-
rora (1878) y en 1883 se construye el ferrocarril
Culiacan - Altata. Para 1890 surgen las primeras
inquietudes hacia la estructuracién urbana de
estrecha calles, trazas irrequlares en las marge-
nes de la confluencia con el rio Humaya (barrios
populares de la Baquita), casonas que obstruyen la
continuidad y casas de adobe en la periferia con
corrales, chiqueros, caballerizas y huertas.

Para 1891 se inaugura la calle 2 de abril,
hoy Blvd. Francisco I. Madero; en 1895 la ciudad

cuenta con alumbrado eléctrico. Se conserva un
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< llustracién 2: Plano de la ciudad de
Culiacéan en 1861.
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trazo urbano reqgular promovido por el “Porfiriato”
vy que corresponde actualmente a lo que es hoy el
centro histérico; al sur se presenta un ensanche
la Col. Almada que surge a iniciativa del sector
privado y al oriente la Col. Hidalgo con un cre-
cimiento mas lento y promovido por el gobierno.
Para entonces, la ciudad es testigo de un desarrollo
soportado por el ferrocarril South Pacific, cons-
truido desde Nogales en la frontera norte llega a
Culiacan en 1909 impulsando asi la exportacién
de productos agricolas.

Para 1902, la ciudad llegaba al oriente a
las huertas de la familia Redo y el ingenio azuca-
rero de La Aurora, hoy las actuales colonias Las
Quintas, Las Vegas e Hidalgo y al sur hasta la
col. Almada. Ademads, despierta el interés por vi-
vir hacia el sur impulsando en la zona el proceso
de urbanizacién (ver [lustracién 3).

Para la época posrevolucionaria, su creci-

LA EPOCA POSREVOLUCIONARIA

El Puente Cafiedo habilita
el crecimiento al norte.

Llega el ferrocarril
South Pacific

Terminacién de
Presa Sanalona.

EL PRIMER EJERCICIO DE PLANEACION URBANA

Se realiza el primer Plan Regulador de la ciudad,
dirigido por el Arg. Mario Pani.




miento es de manera radial entorno a los caminos
de acceso nacionales y los caminos que comuni-
can al valle agricola. Para esta época se constru-
ye la penitenciaria del estado v la ciudad tiene
13,500 habitantes, en 1911 se destruye la fabrica
de hilados el Coloso en una intervencién de Re-
volucionarios Maderistas, para 1921 habitan en la
ciudad 16,034 personas y en 1922 se edifica el es-
tadio Universitario.

Para 1926 Culiacan Rosales tiene una lon-
gitud de cuatro kilémetros desde el depésito del fe-
rrocarril Sud Pacifico hasta el ingenio de azucare-
ro de la Aurora y de ancho dos kilémetros y medio
desde el puente Cafiedo (Miguel Hidalgo) hasta la
Lomita, la traza se compone de 300 manzanas. En

1928 se pavimentan las dos primeras calles de la

ANTECEDENTES Y OBJETIVOS

ciudad las calles Angel Flores y Antonio Rosales
en una extensién desde la plaza de armas a la pla-
zuela Rosales.

Para 1930 la superficie ocupada por la ciu-
dad es de 269 ha y cuenta con 18,202 habitantes,
con trazas consolidadas que incluye la colonia Al-
mada y hasta la Av. Venustiano Carranza al Orien-
te. En 1934 se presenta una consolidacién de las
manzanas con la construccién de importantes edi-
ficios en el centro de la ciudad, ensanchandose ha-
cia los patios del ferrocarril sud-pacifico, asi como
hacia el antiguo campo de aviacién civil y militar,
también se presenta un crecimiento importante
hacia la parte norte, esto gracias al puente Cariedo,
concluido en 1917 (Luna L., 2011), del otro lado del

rio Tamazula se establece la primera colonia resi-
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EL ENSANCHE

Migracién del
campo a la ciudad.

1960 - 1970

Palacio de Gobierno
de Sinaloa y Centro Sinaloa.

Se construye
el Puente Morelos

Se intensifica la produccion
de vivienda en serie.

1980 - 1990
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dencial, la Gabriel Leyva, los ejes estructuradores
principales que son el norte - sur por la Av. Al-
varo Obregén vy el oriente-poniente la calle Benito
Juarez. En 1939 se funda el banco del Noroeste y
se inaugura la escuela Alvaro Obregén.

Para 1940 Culiacan tenia una poblacién de
22,025 habitantes y para 1943 se aprecia un cre-
cimiento al norte, con la colonia Tierra Blanca y al
poniente la Col. el Vallado del otro lado del ferro-
carril. La ciudad limita al oriente con las huertas y
los cafiaverales de la familia Redo, al poniente por
la carretera a Navolato y con el campo de aviacién,
hacia el sur por la Av. Alvaro obregén hasta el tem-
po de la Lomita.

La construccién de la presa Sanalona ter-
minada en 1948 trae grandes beneficios al sector
empresarial, sus construcciones aparejadas con la
construccién de un gran niumero de obras hidrau-
licas para infraestructura de riego fortalecen, la
actividad agricola con calidad de exportacién, de
igual forma genera actividades empleo y nuevas
actividades terciarias de comercializacién y pres-
tacién de servicios. En este mismo afio se termina
el Estadio Angel Flores. Para el afio de 1950 la po-
blacién llega a 48,936 habitantes debido a las obras
regionales de irrigacién que ocasionan un auge im-
portante en la agricultura y para 1953 se construye la
Col. Chapultepec y el Club Campestre Chapultepec; y
para 1958 el Centro Civico Constitucién.

Para 1954 se elabora lo que podria ser el

primer ejercicio de planeacién moderna con una

EL PARTEAGUAS EN LA MODERNIZACION

Se crea el Desarrollo
Urbano Tres Rios.

La construccién de desarrollos se
encomienda a la iniciativa privada.

2000
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visién econdémica y de largo plazo para la ciudad
de Culiacan, el Plan Regulador de Culiacan, elabo-

rado por el Arq. Mario Pani con la colaboracién del
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llustracion 4: Plano de zonificacion del Plan Regulador 1954.

Arq. Domingo Garcia Ramos, Ing. Victor Vila y el
Arq. Miguel de la Torre, esto formaba parte de un
Programa Federal de Rehabilitacién del Noroeste
de la Reptblica v que consistia en la formulacién
de cuatro Planes Reguladores: Guaymas, Mazat-
lan, Hermosillo y Culiacan (ver I[lustracién 4).

El plan regulador que se propone lleva la
idea de afectar lo menos posible la estructura ac-
tual, tanto en el centro como en los barrios habi-
tacionales, su objetivos son ordenar, zonificar y
restringir el uso de la tierra, ademads de definir los
derechos de via de la arterias principales, la indus-
tria se desplaza al poniente contigua al ferrocarril
(patios de maniobras), se promueve la concentra-
cién de la habitacién popular ligandola con los

centros de trabajo (Colonias Ejidal, Vallado Nue-

Mejoras a la
infraestructura vial y
equipamiento.

[ 2009 a la fecha|

Creacion del
IMPLAN.

2005




vo), desplazar el ferrocarril y el aeropuerto fuera
de la ciudad y proteger los espacios arbolados, la
zona residencial media en la parte central sur (Col.
Almada, Industrial Bravo, Guadalupe, Tierra Blan-
ca) y residencial en las riberas (Col Chapultepec) y
demads crear balneario riberefios.

En cuanto a estructura vial se plantean los

puentes Almada, Hidalgo y Morelos, la formacién

ANTECEDENTES Y OBJETIVOS

de un anillo de circunvalacién alrededor del centro
con los hoy bulevares Leyva Solano, salida Norte,
Nifios Héroes y Xicoténcatl tangente a la liga de
carreteras; estas ultimas son arterias como libra-
mientos carreteros que une la salidas sur, norte
y Sanalona que evitan el ingreso a la ciudad v se
contemplaban en lo que hoy serian los bulevares
Emiliano Zapata, Insurgentes, la Av. Lazaro Car-

denas; un anillo zona norte rodeando las colonias

Tierra Blanca, Chapultepec y Burécrata, en una
“prefiguracién” de lo que hoy podrian ser los bule-
vares Francisco Labastida, Sanchez Alonso y cal-
zada las Ameéricas (ver Ilustracién 5).

En cuanto a los derechos de via plantea-
dos para vialidades secundarias colectoras de 16
m y anillo de circunvalacién de 27 m y arterias de
liga, accesos carreteros y anillo norte de entre 150
a 200 m de ancho, las primera serian vialidad de

un solo sentido y los restantes bulevares de anchos

4 llustracioén 6:
Plano de vialidades
y derechos de via
del Plan Regulador
1954.
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de calzada de 9 m para colectoras y 10.5 m para
arterias principales con extensas areas arboladas
colindantes como reservas para futuras ampliacio-
nes (ver Ilustracién 6).

En 1960 la mancha urbana alcanza 1,094
ha su crecimiento se debe principalmente a la mi-
gracién campo-ciudad, debido a las limitaciones
de desarrollo que ofrece el campo y a las oportu-
nidades de empleo, educacién y cobertura de sa-
tisfactores que ofrece la ciudad, aunado al avance
“agroindustrial” vy a la tercerizacién de la econo-
mia de los nicleos urbanos. Para este afio la ciudad
cuenta con una poblacién de 84,024 habitantes.

En 1962 se construye el puente Almada y
se edifica la caseta de cobros de peaje, que poste-
riormente sera retirada para dar mayor accesibi-
lidad al desarrollo de la zona de Humaya, donde
Infonavit contaba con una gran reserva de tierra.
Para 1970 el uso predominante del suelo es habita-
cional y el comercio se desarrollé en la parte cen-
tral; posteriormente la zona comercial se extiende
a través de los corredores urbanos que representan
las principales vialidades.

Merece mencién especial el crecimiento
que experimento la ciudad en los afios 70 al igual
que mucha ciudades de México y Latinoamérica,
ante los grandes flujos migratorios del campo a
la ciudad, en nuestro caso preferentemente de la
sierra. Ya para entonces la ciudad crece hacia el
Noroeste, gracias al retiro de la caseta de cobros
(1974), creandose algunos asentamientos en las
proximidades del poblado de Humaya, también
se presenta un crecimiento hacia el oriente en el
ejido el barrio y hacia el poniente en el ejido Ba-
chigualato, en este afio la ciudad alcanza una po-
blacién de 165,956 habitantes.

Para 1973 la superficie ocupada se estima

en 2,700 ha y en 1974 las calles pavimentadas cu-
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bren el 46% de las vialidades. En este tltimo afio la
superficie ocupada aumenta a 3,141 ha, los princi-
pales crecimientos se localizan en fraccionamien-
tos: Villa Universidad, Infonavit Humaya, Las
Quintas, Las Huertas y Lomas del Boulevard; y las
colonias populares de Emiliano Zapata, Lombardo
Toledano, Ampliacién Diaz Ordaz y Libertad. En
1975 con la edificacién de Ciudad Universitaria se
construye el puente Juarez.

Para 1980 la poblacién supera los 300 mil
habitantes y se inaugura el Palacio de Gobierno
(Centro Sinaloa). Es en esta época que prolifera-
ron los asentamientos irregulares en amplias zo-
nas periféricas de la ciudad con los consecuentes
problemas urbanos, de trazas irregulares, disconti-
nuidad de la estructura vial y marginalidad social,
este fenémeno de apropiacién del suelo se mantie-
ne hasta hoy aunque con menor intensidad, ade-
mas bajo otra dinamica y causalidad.

En el periodo de los afios 80 y 90, se inten-
sifica la produccién de vivienda de interés social,
gracias al fuerte impulso del gobierno federal a tra-
vés de los organismos publicos de vivienda, que
masifican la produccién en serie, y contribuyen a
abatir el rezago, ofertando vivienda para la base
trabajadora y de bajos ingresos, esto sobre todo en
zonas periféricas preferentemente en el sector Hu-
maya y Barrancos.

Para 1984 se aprecia un crecimiento mu-
cho mayor, hacia el nororiente se forman nuevas
colonias como: Rubén Jaramillo, Bella Vista, Obre-
ro Campesino; hacia el sur: Las Ilusiones, Toledo
Corro, CNOP, Lazaro Cardenas; la Av. México 68
funciona como periférico sur; también se presenta,
en menor medida una expansién hacia el poniente
y norte. En 1986 se construye el puente Morelos
que une las avenidas Aquiles Serdan y Juan de la

Barrera, con esta obra se refuerza la comunicacién



de la parte norte de la ciudad y se de carga la Av.
Alvaro Obregén. Las obras mas emblematicas de
esta década de los 80 son Centro Cultural Difocur,
el libramiento carretero “La Costerita” y el puente
Rafael Buelna

En el afio de 1990 habitan en la ciudad
415,046 personas. En 1991 inicia el Desarrollo Ur-
bano Tres Rios uno de los proyectos urbanos maés
significativos de la modernizacién de la ciudad,
considerado por especialistas como el parteaguas
de la transformacién de la ciudad. Donde se incor-
poran al desarrollo una reserva territorial de 1,500
ha. (La quinta parte de la mancha urbana del mo-
mento) para usos urbano localizadas junto al cen-
tro urbano, se rescatan ambientalmente los rios y
se construyen los bordos de proteccién para evitar
desbordamientos e inundaciones, se plantean las
terrazas inundables de los cauces rectificados para
el aprovechamiento recreativo y de esparcimien-
to; consolidando lo que hoy en dia es el Parque las
Riberas, se construyen los puentes Juan de Dios
Batiz y Josefa Ortiz de Dominguez y los bulevares
Francisco Labastida y Sdnchez Alonso.

A principios del 2000 los organismos pu-
blicos promotores de vivienda, dejan de cumplir
su papel como desarrolladores y se enfocan en la
administracién financiera, donde la prioridad es
hacer mas vivienda, dejando de lado la calidad del
proyecto. En esta nueva politica de vivienda, se li-
bera en parte la rectoria del Estado, pasando a ma-
nos de los desarrolladores, los cuales se convier-
ten en los “promotores principales” del desarrollo
de vivienda de la ciudad; se construyen unidades
de dimensiones minimas, en lotes reducidos, ca-
lles estrecha y en algunos casos fraccionamientos
“privados” amurallados, bajo la premisa de cons-
truir mds vivienda y aprovechar al maximo la tie-

rra disponible.

ANTECEDENTES Y OBJETIVOS

En la ciudad se desarrollan sectores como:
La Conquista, Villas del Rio, Santa Fe, Villa Boni-
ta, Las Estancias, Terranova, San Benito y Nueva
Galicia, expandiéndose rapidamente los sectores
habitacionales. A pesar de tratarse de fracciona-
mientos disefiados y planeados, existe una falta de
visién integral del desarrollo urbano, donde cada
promotor atiende su parcela conforme a sus inte-
reses, olviddndose que forma parte de un sector
urbano, que requiere de reservas territoriales de
uso publico para equipamientos, una trama urbana
que garantice la continuidad en su estructura vial
principal y evite la segmentacién o segregacién de
la ciudad. En Tres Rios se construye la Isla Musala
v sus puentes, la Unidad de Servicios Estatales, el
puente Miguel Tamayo.

Merece especial atencién la proliferacién
de fraccionamientos cerrados con accesos contro-
lados, que trae consigo la formacién de insulas y
fragmentacién de la ciudad, limitando el funcio-
namiento eficiente de la estructura vial de algunos
sectores urbanos, al interrumpir la continuidad de
algunas vialidades; de igual forma, esta segmen-
tacién pone en riesgos la poblacién que habita en
su interior en caso de emergencias, ante las limi-
taciones para el libre acceso vy a la existencia de
controles electrénicos administrados a distancia
que retardan los ingresos.

Por 1ultimo, en los ultimos afios, ante la cre-
ciente demanda de mejoras en infraestructura vial
para la ciudad y en el marco del Plan de Movilidad
2006, las autoridades se dieron a la tarea de cons-
truir obras para contribuir a la solucién del proble-
ma vy procurar una ciudad mas moderna, eficiente,
incluyente, competitiva y sustentable. En el citado
Plan se contempla entre otras cosas, articular los
diferentes sectores que conforman la ciudad, la so-

lucién en cruceros conflictivos, la modernizacion
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del transporte ptblico, el sistema centralizado de
semaforos, la pavimentacién de calles y la cons-
truccién de obras de infraestructura vial que con-
tribuyan a mejorar los niveles de servicios de la
red vial existente.

En los proyectos se plantean como obras de
conexién y articulacién estratégicas que mejoran
la movilidad urbana de la ciudad y resuelven los
conflictos que se presentan en materia de viali-
dad y transporte, por su magnitud y trascendencia
destacamos los siguientes:

* Eje Federalismo, primera obra en su tipo en
la ciudad, localizada en el crucero de la Glorie-
ta Cuauhtémoc.

* Paso inferior vehicular Jestis Kumate, locali-
zada en la interseccién de los bulevares Jesus
Kumate y Calzada Aeropuerto.

* Paso inferior vehicular Lola Beltran, en el
cruce de los bulevares Lola Beltran y Rolando
Arjona junto a la Universidad de Occidente.

* Paso Inferior vehicular Pedro Infante, locali-
zado en la interseccién con el bulevar Rolando
Arjona.

* Bulevar Mario Lépez Valdez, que comprende
el tramo de enlace del bulevar Rolando Arjona
v Lola Beltran con la carretera México 15 y bu-
levar de las Orquideas.

* Bulevar de las Orquideas, en el tramo de Mé-
xico 15 y C. Rincén del Palmar, para confor-
mar el arco vial poniente y norte uniendo los
sectores rio Culiacan (USE Central camionera)
vy La Conquista y Santa Fe.

* Ampliacién del bulevar Francisco I. Madero
(Carretera a Sanalona) desde bulevar Agricul-
tores a los limites de la Colonia El Barrio.

* Bulevar de acceso a Villas del Rio localizado
en el entronque con el bulevar Rolando Arjo-

na.
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* Prolongacién del bulevar Miguel Tamayo
en el tramo Hospital de la Mujer a la carre-
tera a Culiacancito, para unir el sector del la
USE-Central Camionera y bulevar Pedro In-
fante.

* Bulevar de los Ganaderos desde la Av. Alvaro
Obregén a la C. 21 de marzo en el sector sur.

* Puente Blanco Junto al puente Negro y puen-

te Almada.

Para la movilidad no motorizada se construye-
ron las ciclovia urbanas en el Parque Las Riberas
y Calzada las Américas, para promover el uso de
la bicicleta como modo de trasporte alternativo y
conectar al Jardin Botanico, Ciudad universita-
ria, Parque Constitucién, Parque Las Riberas y el
Centro Histérico e Isla de Oraba. adicionalmen-
te los Puentes Bimodales en la calle Morelos, del
Zoo CCC que se complementan con el puente “Las
Iguanas” en construccién y los bajo puente bimo-
dal en los puentes Juan de Dios Batiz, Morelos y
los enlaces bimodal Puente Hidalgo.

La obra mas reciente puesta en operacién
fue en Par vial conformado por la avenida Alvaro
Obregdn con las Avenidas Andrade - Aquiles Ser-
dén y Juan de la Barrera, donde la primera, ope-
ra de norte a sur y las sequndas en sentido sur a
norte, desde el bulevar Universitarios al norte y
al sur el bulevar Ciudades Hermanas; esta obra
tienen como objetivo, la modernizacién de la in-
fraestructura para la movilidad vial en la ciudad,
la ampliando banquetas en la zona central para la
seguridad del peatén y la accesibilidad universal,
la sincronizacién de semaforos para obtener una
mayor fluidez vehicular y evitar los congestiona-

mientos, demoras, contaminacién y accidentes.
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2.1. Analisis Territorial

A lo largo del tiempo, el valle de Culiacan ha sido
el lugar donde se acentia la concentracién de per-
sonas. Esto gracias al patrén de ocupacién espacial
que detoné la tecnificacién del campo a finales de
la década de 1930 y 1940 cuyos procesos de pro-
duccién dieron lugar a la transferencia de la base
econdémica agricola de alta productividad hacia los
sectores industriales y de servicios. Por lo tanto, el
sistema urbano municipal se concentra en llanura
costera del municipio, siguiendo la tendencia es-
tatal, y teniendo como principal asentamiento a la
ciudad de Culiacan Rosales.

La ciudad de Culiacdn Rosales funciona
como lugar central del municipio y del estado, no
solamente por su ubicacién geogréfica sino por
distintas caracteristicas politico-administrativas,
econdémicas y socio-demograficas. Destacan entre
ellas, la concentracién de servicios gubernamen-
tales, la oferta de bienes y servicios publicos y pri-
vados, v su infraestructura disponible; asi mismo,
la diversidad de servicios basicos e infraestructura
de la ciudad se convierte en un factor de atraccién
de poblacién.

La localizacién de la poblacién y la forma
cémo ésta se desplaza, estd determinada por fac-
tores diversos como el valor del suelo, la proximi-
dad a servicios, las caracteristicas de los modos de
transporte disponibles, el crecimiento de la base
econémica, entre otros. El presente apartado des-
taca los factores socio-demograficos y econémicos

que influyen en la movilidad cotidiana de la ciu-

dad v la regién. Por ejemplo, el crecimiento expo-
nencial de la poblacién y su expansién dentro de
la mancha urbana, que tiene como consecuencia
densidades bajas con mayor demanda de servicios,
un incremento en el nimero de viajes y del parque
vehicular, aunado a un desinterés para mejorar el
sistema de transporte ptublico de pasajeros.

La centralidad de Culiacdn Rosales como
un factor de atraccién de poblacién y actividades
econémicas, es de igual forma observada en lo que
se vislumbra como una naciente integracién me-
tropolitana entre los municipios de Culiacan y Na-
volato. Debido a los vinculos tanto sociales como
econémicos que ambos resguardan; una futura in-
tegracién de un area metropolitana entre éstos, re-
presenta una gran oportunidad para la planeacién
y el desarrollo regional, sin embargo, también im-
plica diversos retos relacionados a la cobertura de
servicios, la distribucién de la riqueza, la expan-
si6én del territorio urbano y el deterioro ambiental.

Por lo tanto, el acceso a una movilidad sos-
tenible se convierte en un tema apremiante puesto
que se encuentra presente en cada uno de estos
retos, es decir, se vuelve necesario contar con la
infraestructura y los modos de transporte que per-
mitan una movilidad accesible, asequible, rapida
y con menores costos sociales y ambientales, de
igual forma, faciliten el acceso a servicios y mejo-

ren la competitividad de la regién.

39



PLAN AVANZA

2.2. Sistema Urbano Municipal
y su integracion territorial
Se pueden distinguir cuatro categorias de clasi-
ficacién del territorio municipal de acuerdo a su
expansién territorial y poblacional. La primera
corresponde a la de “ciudades!” que generalmente
se encuentran en una primera etapa de formacién;
enseqguida estan los “centros urbanos” mayores
de 15,000 habitantes pero menor a 100 mil ha-
bitantes; posteriormente, estin las “conurbacio-
nes”, que representan la expansién del area de los
centros urbanos hasta que absorben a otro centro
urbano o, bien, alguna localidad de menor tamario;
la cuarta clasificacién corresponde a las “zonas me-
tropolitanas”, que resultan del crecimiento de las co-
nurbaciones que rebasan los limites municipales.
El municipio de Culiacdn tiene una superficie de
63 km2, v una poblacién de 871,338 habitantes
(INEGI, 2010), distribuidos administrativamente
en 18 sindicaturas. Las de menor poblacién son
preferentemente de zona serrana como: Jesus Ma-
ria, Tepuche, Imala, Sanalona, Las Tapias, El Sala-
do, San Lorenzo, Tacuichamona, Higueras de Abu-
ya y Baila; mientras que las de mayor poblacién
son las ubicadas en la llanura costera como: Culia-
can, Costa Rica y Eldorado. El municipio cuenta
con 1,015 localidades, 11 de ellas con una pobla-
cién arriba de 2,500 habitantes, que representa
el Sistema Urbano Municipal (SUM). El SUM se
ubica en la llanura costera (ver mapa 1), conectado
en gran medida por la red carretera estatal.

La poblacién del municipio se concentra
principalmente en el sistema urbano municipal, ya
que las once localidades arriba de 2,500 habitan-

tes concentran 746,699 personas, lo que significa

Mapa 1: Mapa base. (Véase a detalle en Anexo Cartografico)

que 8 de cada 10 personas viven en estos centro
urbanos. Ademas, se observa que un 30% de esa
poblacién se incorporé durante el periodo de 1990
a 2010, representando un incremento de 278,903
personas. Durante ese mismo periodo, el grado de
urbanizacién con relacién a la poblacién municipal
pasé de 77% en 1990, a 86% en 2010 (ver Tabla 2).
Las ciudades de mayor poblacién dentro
del SUM son Culiacdn Rosales con 675,773 habi-
tantes y Costa Rica de 24,874 habitantes. Los nue-
ve centros urbanos restantes concentran 46,052
habitantes. En relacién a esto, se puede clasificar
al Sistema Urbano Municipal en dos grupos: sub-
sistema principal y subsistema complementario.
El primero considera a los asentamientos con 50
mil habitantes y mas. En este caso, Culiacdn Rosa-
les es el uinico que cumple con esta caracteristica,
y representa el 90.5% de la poblacién del SUM. En
tanto, el subsistemma complementario incluye a to-
das las demds ciudades, que tienen menos de 50
mil habitantes y mas de 2,500 habitantes, éstas
concentran a 70,926 personas representando el

9.5% de la poblacién del SUM.

! De acuerdo con el Catdlogo del Sistema Urbano Nacional 2012 (SEDESOL; CONAPO, 2012), se refiere a los asentamientos en donde se ma-
nifiestan las realidades sociales, econémicas y demograficas. En este caso hace referencia a todos los asentamientos, pero se limita a aquellas

en etapa de formacién.
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TABLA 2. PROCESO DE URBANIZACION DEL MUNICIPIO DE CULIACAN 1990-2010

Proceso de Urbanizacion Pob. en localidades

en Culiacan 1990-2010 Ao Pob. Total mayores a 2,500 Urbal:?:::i:&n (%) Ciudades?

habitantes

1990 601,123 467791 77.82 8
1995 696,262 569046 81.73 10
2000 745,537 606749 81.38 10
2005 793,730 679426 85.60 10
2010 858,638 746694 86.96 10

Fuente: IMPLAN Culiacan. Programa Municipal de Desarrollo Urbano de Culiacéan, 2010.

La primacia de Culiacan Rosales sobre las
demas localidades del sistema urbano municipal
se denota al observarse el crecimiento medio anual
de éstas. La ciudad de Culiacan Rosales mostré
una tasa de crecimiento media anual (TCMA) de  TABLA 3.

2.3% en el periodo de 2000-2005, a 2.2% en 2005- Tasa de Crecimiento Media Anual
2010. Mientras que la TCMA municipal pasé de  P°% Localidades 2000-2010
1.3 a 1.6% durante de 2000 a 2010 (IMPLAN Cu-

Localidades TCMA TCMA
liacédn, 2010), de igual forma, el promedio de la 2000-2005 | 2005-2010
TCMA de las ciudades que componen el sistema Adolfo Lépez Mateos 0 15
urbano municipal dentro del periodo 2000-2005 Costa Rica 14 14
y 2005-2010 esta por debajo de Culiacan Rosales Culiacdn Rosales 2.3 2.2
(ver Tabla 3) Culiacancito 12 0.1
El Di 14 0.9
El hecho de que Culiacin Rosales con- =
1 de1 blacién del Si Eldorado 1.6 2.1
centre la mayor parte de la poblacidon del Sistema E] Limén de los Ramos 0.4 17
Urbano y cerca del 80% de la poblacién del mu- Leopoldo Sanchez Celis 11 16
nicipio, implica una mayor demanda de servicios Pueblos Unidos y 09 0
publicos, el crecimiento de la poblacién econémi- Estacién Obispo . .
camente activa disponible y una mayor dinamiza- Quila 05 1
6 de 1 ividad o r Total Localidades 21 21
cion de las actividades econdmicas. tLste contexto Mayores a 2500 hab . .
plantea mayores desafios para la puesta en marcha Total de Localidades 3 13
de nuevas politicas, estrategias y programas inte- Menores a 2500 hab
s . . TOTAL MUNICIPAL 13 1.6
grales de movilidad que eviten la expansién desor-
Fuente: IMPLAN. Programa Municipal de Desarrollo Urbano de
denada, desarticulada y dispersa de la ciudad. Culiacén, 2010.

2 Pueblos Unidos y Estacién Obispo son consideradas una misma localidad.
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2.3. Integracion Metropolitana

El crecimiento de la poblacién y la expansién de
la ciudad sobre el territorio han tenido un impacto
significativo sobre la movilidad en la ciudad. Ade-
mas, la dindmica econémica genera la necesidad
de mayores deseos de viaje y con ello mayores pro-
blemas. Esta situacién se observa no solamente al
interior del asentamiento, debido a que los bienes
y servicios son otorgados tanto a la poblacién que
habita dentro de la misma como a la poblacién
circundante (la que viene de otras localidades).
Lo anterior propicia dindmicas que vinculan a los
municipios de Culiacan y Navolato, v que son la
antesala para una posible integracién metropoli-
tana, fenémeno que debe reconocerse y trabajarse
pues representa retos y oportunidades para la me-

jora de la movilidad.

Antecedentes de la metropolizacién

La generacién de programas urbanos y sectoriales,
promueve la planeacién territorial y la prestacién
de obras y servicios publicos conjuntos. Aunque
México tiene mas de 70 afios en el dmbito de la
metropolizacién, la planeacién ain requiere ma-
yores esfuerzos para cubrir las necesidades de la
poblacién, que enfrenta dificultades tales como la
baja calidad de los servicios, la infraestructura, la
congestién vial, las horas invertidas en los des-
plazamientos cotidianos, la pérdida del espacio
publico y la mala calidad del aire.

México es un pais eminentemente metro-
politano, con 59 zonas metropolitanas identifica-
das, donde habita una poblacién de 63.8 millones
de personas; es decir, el 56.8% de la poblacién
nacional (INEGI; SEDESOL; CONAPO, 2012). El
proceso de metropolizacién se ha intensificado
como resultado de los procesos urbanos durante

las ultimas décadas, provocando un crecimiento

42

disperso, sin embargo permanecen tres estados en
el pais en los cuales no se reconocen zonas me-
tropolitanas decretadas, estos son: Baja California
Sur, Campeche y Sinaloa.

En el estado de Sinaloa, se han planteado 3
posibles zonas metropolitanas (CODESIN, 2015)
correspondientes a tres regiones funcionales (nor-
te, centro y sur). En el caso de la ciudad de Cu-
liacan, ésta representa la ciudad central para la
delimitacién en la zona centro del estado. En este
caso, se ha venido trabajando desde 2008 por deli-
mitar la zona metropolitana de Culiacan-Navolato.

Por las caracteristicas demograficas de la
regién centro, se registran crecimientos poblacio-
nales ascendentes en las ultimas décadas en las
localidades ubicadas entre las ciudades de Culia-
can Rosales y Navolato, derivado de las activida-
des econémicas, la generacién de empleo y el fuer-
te impulso al comercio y los servicios, asi como el
surgimiento de un corredor agroindustrial. Terri-
torialmente, ambos municipios son comunicados
a través de la Carretera de cuatro carriles Culia-
can-Navolato, el cual permite dinamizar la movili-
dad para el traslado de personas, bienes y servicios
entre ambas ciudades. Dichos flujos se derivan de

la relacién funcional entre ambos (ver mapa 2).

Badir ag uato

Mapa 2: Delimitacién de Zona Metropolitana Culiacdn-Navolato.
(Véase a detalle en Anexo Cartogréfico)



La diversidad de servicios de Culiacan Rosales
vincula a esta ciudad con otras localidades del
municipio tales como Costa Rica, Eldorado, Qui-
14, asimismo, estos vinculos han derivado, en el
caso de Bachiqualato, Aguaruto, Culiacancito y El
Diez, en zonas conurbadas, que han ido formando-
se desde la década de los ochenta. La conurbacién
aun no rebasa los limites municipales, como lo
definen los lineamientos de delimitacién de zonas
metropolitanas; sin embargo, existen dindamicas
de indole socioeconémica que sustentan un pro-
ceso de metropolizacién entre ambos municipios.

Por lo tanto, la zona metropolitana pro-
puesta, contempla ademadas de las localidades co-
nurbadas, a aquellas que cuentan con un potencial
debido a su relacién funcional y a sus vias de co-
municacién que sostiene una estrecha relacién. La
zona metropolitana Culiacan-Navolato, contem-
pla una visién estratégica para realizar acciones
coordinadas que conlleven beneficios comunes
sociales, ambientales y productivos. Para lograrlo,
es necesario cumplir con los lineamientos de tipo
territorial, demogréfico, funcional y administrati-
Vo, que permitan tener un mayor control sobre el
crecimiento de la zona, asi como, aumentar la ca-
pacidad de respuesta ante los retos en materia de
infraestructura, servicios, medio ambiente y pro-

blematicas sociales que se pueden presentar.

Lineamientos de la delimitacién

Una de las principales caracteristicas que deter-
minan una zona metropolitana es la formacién de
grandes ciudades cuyas dimensiones geogréficas,
demogréficas y funcionales desbordan los limites

politico-administrativos del territorio sobre el que

3 (Unikel, Ruiz, & Garza, 1978).
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se expanden (INEGI; SEDESOL; CONAPO, 2012);
en el caso de la zona metropolitana propuesta, Cu-
liacan Rosales representa a esa ciudad principal.
Al componente demografico y la conformacién
espacial se suman la dimensién politico-adminis-
trativa v el analisis del mercado de trabajo, este
ultimo expresado por el perfil econémico (Sobri-
no, 1993-2003). Por lo tanto, resulta importante
constatar si los vinculos de interrelacién socioeco-
némica directa® se suscitan en los municipios de
Culiacan y Navolato.

La delimitacién de las zonas metropolita-
nas responde a criterios tanto de orden morfolé-
gico, estadistico como politico administrativo vy
funcional. A nivel internacional destacan cuatro
elementos en comun: el tamario de la poblacién,
la expansién urbana o contigiiidad, la densidad de
poblacién, y los desplazamientos laborales y/o re-
laciones econémicas periferia-centro. Ademas, los
desplazamientos productivos (de casa al trabajo
o estudio) también denominados commuting, se
consideran en algunos paises como un elemento
indispensable de la delimitacién de zonas metro-
politanas ya que permite reafirmar o incluir uni-
dades que pudieran ser consideradas préximas a
la ciudad central.

En México, la expansiéon de las ciudades
ha respondido en buena medida a las politicas que
han incentivado la expansién de los asentamien-
tos?, la especulacién del suelo y la expansién de la
vivienda y dispersién urbana. A partir de 2006 a
través de la creacién del Fondo Federal Metropoli-
tano se ha buscado fomentar acciones para ordenar
el crecimiento de estas areas. Existen tres niveles

jerdrquicos en México: municipios centrales, mu-

4 Ver modificacién constitucional art. 115, reforma a la ley agraria en la década de los noventa y los impulsos al crédito hipotecario.
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nicipios exteriores con base en criterios estadis-
ticos y demograficos; v municipios exteriores con
base en criterios de planeacién y politica urbana.
La delimitacién para Culiacdn-Navolato, se plan-
tea dentro del tercer grupo de delimitacién para lo
que deben cumplir con las siguientes condiciones:
* Integracién funcional por lugar de trabajo: E1
15% de su poblacién ocupada residente traba-
ja en los municipios centrales o el 10% de la
poblacién ocupada en el municipio reside en
municipios centrales.
* Poblacién ocupada en actividades no prima-
rias: Debe ser el 75% o mas de la poblacién
ocupada.
* Densidad media urbana de por lo menos 20

habitantes por hectarea.

Ademas de estas tres condiciones de caracter fun-
cional, los asentamientos deben estar incluidos en
la declaratoria de zona conurbada o zona metro-
politana, estar contemplados en su respectivo pro-
grama de ordenacién, de igual forma en el Progra-
ma Nacional de Desarrollo Urbano y Ordenacién
del Territorio.

Evidentemente se deben esbozar las estra-
tegias que permitan sortear los desafios, que esta
tarea probablemente traiga consigo para la zona
Culiacan-Navolato, considerando las anteriores
experiencias de metropolizacién. Cominmente se
conoce a las zonas metropolitanas en términos de
movilidad, como zonas con problemas de conges-
tién vial, baja calidad en los servicios de transpor-
te publico que repercuten econémicamente en la
calidad de vida de la sociedad. La gestién para la
creacién de una zona metropolitana en Culiacidn y
Navolato debe de contemplar las potencialidades y
retos caracteristicos del contexto fisico, econémi-

co y social.
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Oportunidades y desafios
Una de las principales potencialidades de la zona
metropolitana Culiacdn-Navolato, es la de explo-
tar sus ventajas comparativas y competitivas re-
gionales a través una ciudad-capital. Ello permi-
tiria transitar hacia un modelo que descentralice
las funciones y apueste a la verdadera regionali-
zacion de los servicios publicos e infraestructura,
y con ello una disminucién de las disparidades
regionales, entre ellos una mayor eficiencia en la
prestacion de los servicios publicos y sistemas de
transportes. El Fondo Metropolitano permite el fi-
nanciamiento de proyectos con visién a medianoy
largo plazo, asi como, una mejora en infraestructu-
ra publica y prestacién de servicios. Dichos recur-
sos permitirian la construccién de obras publicas
orientadas a promover la competitividad, el creci-
miento econémico, la eficiencia en la prestacién
de servicios publicos y el sistema de transportes,
asi como una mayor coordinacién para la conser-
vacién y cuidado del medio ambiente; todo ello a
través de una cartera de proyectos metropolitanos.
A pesar de que las zonas urbanas entre
ambos municipios ain no se encuentran conur-
badas, se observan vinculos econémicos, a través
del intercambio de comercio y los viajes cotidianos
entre ambos municipios. Los desplazamientos ve-
hiculares entre Culiacan y Navolato se consideran
altos, en comparacién con los presentados en las
vialidades de acceso de la Av. Alvaro Obregén v
a la Calzada H. Colegio Militar, siendo la calzada
Aeropuerto uno de los accesos mas importantes a
Culiacan Rosales, con 48% de los viajes que ingre-
san a la ciudad; Ademas, existen 11 rutas de au-
tobuses de pasajeros en la zona, de las cuales, las
de mayor demanda son Culiacan-Altata y Culia-
can-Dautillos. Se presume con estos datos que di-

chos desplazamientos se realizan de manera coti-



diana como parte de las actividades de estudio-casa
y trabajo-casa, por lo que representan una movilidad
masiva y continua entre estas dos ciudades.

El Programa Municipal de Desarrollo Ur-
bano seriala que durante la década de 2000 a 2010,
la poblacién econémicamente activa (PEA) y la po-
blacién ocupada de la ciudad de Culiacan fue la de
mayor crecimiento en términos absolutos y tasa de
promedio anual, siendo muestra de ese proceso de
metropolizacién (IMPLAN Culiacén, 2010).

La declaracién de una zona metropolitana
permitiria anticiparse a una creciente conurba-
cién que exceda los limites administrativos de am-
bos municipios, y con ello encauzar el crecimiento
urbano, dotar de equipamiento metropolitano y
hacer mas eficiente la prestacién de servicios ta-
les como el transporte publico y la nueva vialidad
para la movilidad de area metropolitana.

Una mayor conectividad se traduce en
una reduccién relativa de costos de produccién,
de igual forma la generacién de conocimiento, el
intercambio de informacién, la innovacién tecno-
légica v la mano de obra calificada, contribuyen
al incremento de la productividad. Asi mismo, el
aumento del nivel de especializacién de la fuerza
laboral y el fortalecimiento de la infraestructura
logistica amplia los mercados para la comerciali-
zacién de mejores bienes y servicios, incremen-
tando los ingresos de la regidn, la recaudacién
de impuestos, redundando en mas y mejores em-
pleos, mayor productividad y competitividad en el
mercado internacional.

Por otro lado, un primer desafio se encuen-
tra en la distribucién de los ingresos y la defini-
cién de los mecanismos a través de los cuales, se
establecen las atribuciones de los distintos nive-
les de gobierno, en la administracién de las zonas

metropolitanas, los cuales no son condiciones da-
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das de manera clara representando un reto para
la gobernanza metropolitana. Ademads, la creciente
demanda de servicios ptublicos y la disparidad en-
tre nucleos urbanos aumenta las brecha de riqueza
entre las zonas centrales y las periféricas, con lo
que se debe prevenir las desigualdades, el aumen-
to del comercio informal, la incidencia delictiva y
el deterioro social.

Asi mismo, el ordenamiento de la futura
drea metropolitana permitird gestionar de mejor
manera la localizacién de la nueva vivienda para
que ésta no eleve sus costos en la ciudad central,
yva que de hacerlo, iria en detrimento de las zonas
de conservacién y de cultivo.

Otro de los retos en materia ambiental se
relaciona a los niveles de consumo y una creciente
generacién de desechos, para lo cual la prestacién
de servicios a través de organismos intermunici-
pales es una préctica ya conocida en México. Una
gestién coordinada para la eficiencia de los servi-
cios del transporte piblico metropolitano son con-
diciones que permitiran reducir las emisiones de
gases contaminantes. De no atenderse esta visién
metropolitana sostenible, se caeria en una dina-
mica de creciente carga vehicular, con lo que se
incrementarian los problemas de congestién vial y

contaminaciéon atmosférica.

2.4. Potencialidades de la region

La centralidad de Culiacan Rosales responde en
cierta medida a su caracter politico administrati-
vo, pues siendo la capital estatal, es ademas sede
de los tres poderes de gobierno, y concentra gran
parte de los servicios administrativos de cobertura
estatal. Por ejemplo, al hablar de algunos servicios
bésicos, esta ciudad alberga el 89% de las unida-

des educativas del sistema urbano municipal (Se-

cretaria de Educacién Publica, 2015) y el 61.4% de
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las unidades de salud del municipio (Secretaria de
Salud, 2015).

El municipio de Culiacan, cuenta con ca-
pacidad econémica tanto en la actividad primaria
como secundaria. Muestra de ello son sus mas de
256 mil hectédreas de superficie agricola, los 6,991
ganaderos registrados, las 22 granjas de produc-
cién de huevo, 46 millones de pollos de engorda
y 600 mil aves de postura (2010). Gracias a esta
capacidad, el municipio establece fuertes lazos y
vinculos comerciales con distintas ciudades en
el pais, por lo que para el intercambio comer-
cial se realizan a través de sus principales vias
de comunicacién. En relacién a la capacidad de
produccién secundaria, el municipio alberga el
32% de las plantas y establecimientos industria-
les del estado. Asi mismo, se cuenta con corre-
dores industriales localizados en las carreteras
Culiacan-Navolato, Culiacdn-Culiacancito y Cu-
liacan-El Dorado, adicionalmente se cuenta con
los parques industriales como: Canacintra I, Ca-
nacintra II, Nueva Estacién II, La Primavera, El
trébol y Costa Rica. Por otro lado, se ha caracte-
rizado por una alta concentracién de actividades
terciarias; estas actividades se ven beneficiadas
por la infraestructura productiva y de servicios
con las que cuenta la ciudad.

Culiacdn Rosales se encuentra conectado
con todo el municipio a través, de sus 993 kiléme-
tros de red carretera. La carretera federal numero
15 atraviesa de sureste a noreste el territorio mu-
nicipal y la ciudad capital. Las demds localidades
del SUM se encuentran conectadas a través de la
infraestructura carretera estatal y federal, siendo

Culiacan Rosales la localidad mejor conectada. Asi

mismo la ciudad alberga un aeropuerto de largo al-
cance®, el mas importante del estado, que en 2015
atendi6 alrededor de 926,231 pasajeros (Aeropuer-
tos OMA, 2015). el municipio es servido por el
sistema ferroviario, que en el estado se compone
de 879 km, con dos lineas (Nogales-Guadalajara,
y Ojinaga-Topolobampo), ambas con cobertura na-
cional, y el Ramal Culiacan-Navolato con cobertura
en ambos municipios. El sistema de agua potable
y saneamiento tiene una capacidad de produccién
instalada de 3,130 litros por segundos, gracias a
las 30 plantas potabilizadoras de agua con las que
cuenta, que representan el 21% de la plantas pota-
bilizadoras en operacién en el estado®, asimismo
cuenta con la mayor capacidad en plantas de tra-
tamiento de agua (2,443 litros/segundo) y 35% de
las plantas de tratamiento en el estado (Comisién
Nacional del Agua, 2012).

La infraestructura y el equipamiento del
que estd dotada la ciudad le permite aprovechar
las ventajas comparativas y competitivas por su
ubicacién de una manera mas 6ptima. De tal for-
ma que el 42% de la produccién bruta total estatal
(160, 131,187 pesos, ntmeros absolutos), lo aporta
Culiacan (INEGI, 2014). Del valor agregado censal
del estado, que en 2009 fue de 61'662,778 millo-
nes de pesos, Culiacan generé cerca de la mitad
(47%), incrementando su aportacién en el perio-
do de 2004 a 2009 un 1.5%. Como ya se comen-
t6, dentro del SUM, Culiacan Rosales tiene una
primacia debido a la su extensién territorial, asi
como a la poblacién total y al nimero de bienes y
servicios basicos y especializados que concentra,
por lo que la ciudad es de suma importancia para

la generacién de empleo y riqueza en el estado.

5 Los otros dos aeropuertos de largo alcance corresponden a los de las ciudades de Los Mochis y Mazatlan.
5En el estado existen 143 plantas potabilizadoras y 226 plantas de tratamiento en operacién (datos actualizados al 12 de febrero de 2013).
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2.5. Aspectos socio demograficos

Existe una relacién entre la capacidad productiva,
la infraestructura, la expansién territorial y el cre-
cimiento de la poblacién que transita y/o reside en
la ciudad de Culiacan. En un periodo de 20 arios,
Culiacdn Rosales ha registrado un crecimiento te-
rritorial y demografico significativo, pues de 1980-
2010, se ha incrementado de 304,826 habitantes
a 675,773 y la superficie territorial paso de 1,833
a 8,312 ha; esto significa que en un periodo de 30
afios en términos poblacionales la ciudad de Culia-
can Rosales incrementé su poblacién apenas 2.2

veces, mientras que el territorio se incrementé 4.5

veces (SEDESOL, 2012).

» Mapa 3: Dinamica de crecimiento. (Véase a detalle en Anexo
Cartografico).

Las dreas que concentran mayor poblacién y con
los ritmos mas altos de crecimiento de la misma,
se encuentran cercanas a la periferia de la ciudad,
por otro lado se observa una pérdida de la pobla-
cién que reside en la ciudad central. Sin embargo,
el centro de la ciudad continta siendo un lugar
donde confluye el comercio y el transito diario de
las personas. Por lo que una primera conclusién en
relacién al crecimiento demografico de las ultimas
décadas es que su localizacién periférica y la con-
secuente expansién del territorio, han generado

un mayor deseo de viajes y por lo tanto mayores
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problemas para los desplazamientos cotidianos.

Es importante destacar que la concentra-
cién de la poblacidén en las dreas periféricas ha
respondido en primer lugar, a los habitantes que
se han asentando dentro de las areas de nuevo de-
sarrollo durante el periodo de 1980-2000, como
parte de la construccién masiva de viviendas al-
rededor de la ciudad. Esto ha implicado una gran
dispersién, generando con ello mayores desplaza-
mientos, necesidades de viajes e incrementos de
tiempos de traslados; del mismo modo mas viali-
dades, transporte y consumo de energia. Este he-
cho es importante debido al impacto que se tiene
sobre el estilo de vida y la economia de las perso-
nas, asi como las presiones ejercidas sobre la ad-
ministracién municipal para asumir los crecientes
costos de mantenimiento en los diversos servicios
bésicos de la ciudad, entre ellos alumbrado publi-
co, recoleccién de basura, vigilancia, las vialidades
y el acceso a servicios bédsicos como salud, educa-
cién, empleo, etcétera.

Se espera que esta tendencia de crecimien-
to poblacional y sus consecuencias continuen, lo
cual la vuelve una ciudad cada vez mdas compleja,
insegura y costosa, por lo que se requiere prestar

atencién a la planeacién del desarrollo urbano.

Crecimiento de la poblacién
La ciudad de Culiacan Rosales tuvo un ritmo de
crecimiento acelerado a partir de 1960, por enci-
ma del estatal y municipal, demostrando su im-
portancia como polo de desarrollo, y alcanzando
su mayor tasa de crecimiento durante el periodo
de 1960-1970 que fue de 7.05% (ver Grafico 1).

El ritmo de urbanizacién de Culiacan Rosa-
les, tiene dos periodos de inflexién, el primero en

la década de los 60 por las inversiones de parte del
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TASA DE CRECIMIENTO MEDIA ANUAL 1960 - 2010

GRAFICO 1.

Tasa de Crecimiento
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Media Anual 1960-2010
Fuente: INEGI. VII, VIII, IX, X, XI'y XII
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gobierno federal en materia de infraestructura hi-
dro-agricola y los grandes flujos migratorios; el se-
gundo en la década de los noventas, caracterizado
por el incremento en las necesidades de vivienda,
provocando la enorme dispersién de la poblacién
sobre el territorio, debido a las reformas del arti-
culo 27 que promovié la adquisicién de tierra eji-
dal por parte del sector privado para el desarrollo
habitacional, permitiendo la construccién masiva
de vivienda de interés social en la periferia de la
ciudad.

Estos cambios en el crecimiento de la po-
blacién generan presiones sobre el territorio al
crecer de manera dispersa, desordenada y desar-
ticulada, disminuyendo la calidad de vida de los
habitantes de la ciudad. En términos de movilidad,
se presenta una necesidad de acceder a bienes y
servicios desde distintos puntos de la ciudad, oca-
sionando mayores desplazamientos, o bien, en la
localizacién de actividades de manera irregular
con ausencia de una estrategia de orden y control
de usos de suelo, produciendo modificaciones en
los padrones de movilidad.

La ciudad pierde competitividad al incre-

mentar los costos que genera la movilidad por la
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dispersién de bienes y servicios; asimismo, la ca-
rencia de equipamiento e infraestructura vial ade-
cuada en los nuevos asentamientos, producen mas
viajes y mayores problemas de congestionamiento
vial, demanda de servicio de transporte piublico,

perdidas horas hombre y accidentes viales.

» Mapa 4: Grado y Tasa de Urbanizacion de Culiacan Rosales
1980-2010 (Véase a detalle en Anexo Cartografico).

Estructura demografica

La ciudad de Culiacdn Rosales cuenta con una po-
blacién de 675,773 habitantes, los cuales se dis-
tribuyen sobre todo en las zonas cercanas a la pe-
riferia, mientras que en el centro la poblacién es

menor.



» Mapa 5: Poblacién Culiacan Rosales (Véase a detalle en Anexo
Cartografico).

En la ciudad se identifica un despoblamiento en la
zona central con mayores densidades en las aéreas
urbanas intermedias v periféricas.

En cuanto a la distribucién por grandes gru-
pos de edades, el municipio de Culiacan, se encuen-
tra en una primera etapa de envejecimiento de su po-
blacién (IMPLAN Culiacan, 2010), dicho fenémeno
también se observa en la ciudad de Culiacan Rosales,
donde la pirdmide de poblacién expresa un decreci-
miento en los grupos de edad jévenes, donde aun se
tiene una base amplia formada por nifios, adolescen-
tes y jévenes, con una tendencia a aumentar confor-
me se asciende a los grupos de edad més avanzada:
es decir, que a pesar de que la poblacién es mayo-
ritariamente joven, el rango mas bajo ha ido decre-
ciendo (de O a 14 afios), y la proporcién en el grupo

de mayor edad ha aumentado (ver Grafico 2).

DIAGNOSTICO

El envejecimiento de la poblacién y los roles
que asumen las personas de la tercera edad dentro de
la movilidad, tales como peatén, usuario de transpor-
te publico e incluso pasajero de automévil, enfrentan
problemas para caminar, debido a sus condiciones
fisicas o bien por la falta de adaptacién de las vias y
banquetas. Ejemplo de esto, es el tiempo requerido
de verde peatonal en los cruces semaforizados, esen
ocasiones muy corto vy la ausencia de sefialamientos
de cruces peatonales en la mayoria de las calles. Por
otro lado, en el caso de los vehiculos, de transpor-
te publico o particular, la principal dificultad de las
personas de la tercera edad, es para abordar dichos
vehiculos, lo mismo ocurre con la poblacién con dis-

capacidad que se encuentra distribuida de manera

homogénea en toda la ciudad (ver Mapa 6).

» Mapa 6: Poblacién con discapacidad (Véase a detalle en Anexo
Cartografico).
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De acuerdo a los datos de 2010 en grandes
grupos de edades, los jé6venes de 15 a 35 arios son el
grupo de edad mas relevante , abarcando el 36.7% de
la poblacién de la ciudad, sequido por los adultos de
35 a 64 arios de edad, con 31.3% en relacién al total,
y los nifios de O a 14 afios, con 28.4%. Los adultos
mayores a 65 afios son el grupo de poblacién mas
pequerio con tan sélo 3.2% de la poblacién. En re-
lacién, a la Poblacién Econémicamente Activa que
comprende al grupo entre los 16 y 65 arfios, corres-
ponde al 68% de la poblacién, con lo que la relacién
de dependencia econémica es de 46.5 personas por
cien en edad productiva (ver Gréfico 3).

GRAFICO 3.
Distribucién de la poblacién por rangos de edad, 2010

PORCENTAJE DE POBLACION
POR RANGOS DE EDAD, 2010.

3%

Mayores de 65

29%

31%

Adultos 35-64

37%

Joévenes 15-35

Fuente: Censo General de Poblacién y Vivienda 2010.

En virtud de lo anterior, haciendo una clasificacién
de los grupos de edad mas jé6venes en edad escolar,
y partiendo del supuesto de que sus desplazamien-
tos mds comunes son con motivo de estudio (Go-

bierno del Estado de Sinaloa, 2010), analizamos
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la concentracién de esta poblacién por grupos de
edad v la localizacién de la oferta educativa. Por el
lado de la demanda, la poblacién mas joven (de O
a 14 afios) se concentra en la periferia; por el lado
de la oferta, seleccionando por nivel educativo, las
escuelas de nivel preescolar se distribuyen de ma-
nera homogénea, encontrdndose las de gran capa-
cidad con mayor frecuencia en la periferia, por lo
que se presume que este grupo realiza recorridos

cortos, posiblemente a pie (ver Mapa 7).

» Mapa 7: Oferta y demanda de servicios educativos en nivel pre-
escolar (Véase a detalle en Anexo Cartogréfico).

La oferta de educacién primaria también
tiene algunas escuelas sobre todo en la zona sur (ver
Mapa 9), pero se observa que las de mayor capaci-
dad se encuentran en los sectores 2, 5 y 20, Centro,
Universitarios y Bachigualato respectivamente (ver
sectores en Mapa 8) seguidos de los sectores 22,
12 y 23 correspondiente a Barrancos, Abastos y
San Isidro. En algunos de estos sectores se concen-
tra también diversos centros de trabajo de tipo cor-
porativos y oficinas gubernamentales, siendo estos
los principales atractores de viajes en dichos secto-
res, por lo que se considera que la movilidad de edu-
candos se realiza acompariada de sus padres, en
distancias mas largas, y de manera mds variada en

cuanto a las diversas modalidades de transporte.



Conforme se avanza en los grupos de edad
escolar, se observan mayores necesidades de des-
plazamientos pues el niumero de escuelas secun-
darias es menor. Los sectores 12, 2, 16, 17 y 22,
que corresponden a Abastos, Centro, Humaya, La
Conquista y Barrancos, cuentan con 2 o 3 escue-
las secundarias. Mientras que los sectores 5, 10 y
20, de Universitarios, Guadalupe y Bachigualato,
cuentan con por lo menos una. Estas escuelas se-
cundarias sirven al grupo de poblacién de 11 a 14
anos, con lo cual sumovilidad individual es den-
tro del rol de pasajeros ya sea del transporte publi-
co o de un automévil, y que en razén de las distan-

cias pudiera o no ser en desplazamiento completo

de manera peatonal (ver mapa 10).

Navolato

+ Mapa 8: Sectores Plan Director de Desarrollo Urbano (Véase a
detalle en Anexo Cartografico).

» Mapa 9: Oferta y demanda de servicios educativos en nivel pri-
maria. (Véase a detalle en Anexo Cartografico).

DIAGNOSTICO

» Mapa 10: Oferta y demanda de servicios educativos en nivel
secundaria. (Véase a detalle en Anexo Cartografico).

La concentracién de escuelas de educacién media
superior (preparatoria), tiende a ubicarse dentro
del denominado circuito interior de la ciudad, don-
de lasescuelas de mayor demanda estdn ubicadas
en el centro de la ciudad o en su proximidad, en
los sectores centro, universitarios y Guadalupe (2,
5 v 10); otras escuelas con menor capacidad fuera
del circuito se encuentran en los sectores 12, 15y
16 (ver Mapa 11) que corresponden a los sectores
Abastos, Mirador Tamazula y Humaya . La movi-
lidad de alumnos tanto de preparatoria como de
universidad, es mas comun mediante medios de
transporte motorizados como el transporte ptblico
y el automévil, generandose, intensos flujos peato-
nales entre los paraderos de transporte y el destino
final de viaje preferentemente en el centro urba-
no de la ciudad. Asimismo, estos grandes flujos se
presentan en las proximidades de los campus uni-
versitarios, presentiandose la oportunidad de pro-
mover la movilidad tanto peatonal como ciclista,
debido a la concentracién de poblacién universita-
ria en ese rango de edad.

El otro gran motivo para desplazarse en Cu-
liacan ademads del estudio, es el trabajo. La pobla-
cién econdémicamente activa tiende a desplazarse

con mayor frecuencia en la ciudad (Alcantara,
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~ Mapa 11: Oferta y demanda de servicios educativos en nivel
preparatoria (Véase a detalle en Anexo Cartografico).

2010), y en distancias mas largas. Al observar-
se por ejemplo, los centros de trabajo con mayor
numero de empleados, se observa que éstos estan
distribuidos en el centro y surponiente de la ciu-
dad, reflejandose como las zonas de destino de los
viajes cotidianos. La poblacién en edad laboral esta

distribuida de la siguiente manera (ver mapa 12):

SIMBOLOGIA

Poblacion en Edad Laboral
% de Poblaciéon de 16 a 64 afios

Menor a 58

\

La movilidad de la poblacién por sexo, esta relacio-
nado con los roles y actividades que realizan cada
individuo. Si bien, la distincién entre la distribu-
cién de tareas entre hombres v mujeres no es tan
marcada en el caso de Culiacan, la tendencia mun-
dial es que las mujeres tienden a realizar menos
desplazamientos que los hombres, a caminar mas
y a usar menos el automoévil (Alcantara, 2010); por
otro lado la movilidad entorno a las mujeres tiene
que ver con cuestiones culturales como el rol de
maternidad y la percepcién de vulnerabilidad de
la mujer en la ciudad. Los problemas més comu-
nes en el caso de la mujer son la sequridad perso-
nal, las malas condiciones en el estado y disefio
de banquetas v los riesgos de acoso en la calle y
como usuaria del transporte publico, el cual puede

desincentivar los desplazamientos de este grupo

de personas.

+ Mapa 12: Poblacién en edad laboral (Véase a detalle en Anexo Cartografico).
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TABLA 4. iNDICE DE MASCULINIDAD

fndice de TOTAL HOMBRES MUJERES

Maseulinidad 2010 ég%aﬁi‘iiiﬁ‘:gt";ses a 16,363,103 | 7,959,665 | 8,403,438 94.7
Nacional 112,336,538 | 54,855,231 | 57,481,307 | 954
Culiacan 858,638 | 422507 | 436,131 96.9
Culiacén Rosales 675773 | 329,608 | 346165 95.2
Fuente: INEGI. I-1l Censo de Poblacién y Vivienda 2010.

En relacién ala distribucién por sexo, la poblacién
masculina representa el 49% de la poblacién total,
por 51% de poblacién femenina, observandose un
indice de masculinidad de 95.2 hombres por cada
100 mujeres; este indice es ligeramente inferior
al indice de masculinidad municipal pero superior

a la media nacional por localidades mayores a los

500 mil habitantes (ver Tabla 4).

2.6. Analisis econémico
La estructura y dindmica de la poblacién incide de
manera importante en el analisis para las politi-
cas publicas de la movilidad. De igual manera, la
dindmica econdémica, que abarca los procesos de
generacién de riqueza, gestién de los recursos y la
satisfaccién de las necesidades humanas, influye
en el funcionamiento de la ciudad, asi como en las
decisiones individuales sobre la manera de des-
plazarse. El presente apartado aborda la dindmica
econémica desde el enfoque macroeconémico y
microeconoémico.

En términos macroeconémicos, el muni-
cipio de Culiacan participa con el 45.5% del valor
agregado censal bruto’ del estado. En el munici-

pio, Culiacan Rosales concentra el mayor nimero

de unidades econémicas® (32,164), predominan
los establecimientos de comercio al por menor con
34.8%, servicios no gubernamentales con 18.6%,
alojamiento y preparacién de alimentos 11.1% y
manufactura con 8.4% (INEGI, 2014).

De manera general el comercio al por me-
nor como los supermercados, tiendas departamen-
tales y de conveniencia, asi como la manufactura
en el ramo agroalimenticio juegan un rol muy im-
portante para la generacién de riqueza (IMPLAN
Culiacan, 2010). Estos establecimientos se con-
vierten en centros de trabajo y distribucién de
bienes, generando desplazamientos constantes e
influyendo en la orientacién de dichos desplaza-
mientos en la ciudad.

Cabe destacar que en la economia la ciudad
predomina la actividad terciaria, con un predomi-
nio del comercio al por menor, a excepcién de las
grandes cadenas regionales de distribucién.

Los sectores que absorben mayor empleo
son el comercio y los servicios, ya que el 54.7% de
la poblacién ocupada se emplea en negocios, 24.8%
en el hogar®, y 20% en instituciones principalmen-
te las de indole ptublico (INEGI, 2014). La ciudad

de Culiacan cuenta en total con 32,693 estableci-

7 Es el valor de la produccién que se afiade durante el proceso de trabajo por los factores de la produccién, ejercida sobre los materiales que se
consumen en la realizacién de la actividad econémica. Aritméticamente, el VACB resulta de restar a la produccién bruta total el consumo inter-
medio; se le llama bruto, porque no se le ha deducido el consumo de capital fijo.

8 Unidades estadisticas sobre las cuales se recopilan datos, se dedican principalmente a un tipo de actividad de manera permanente, combinando
acciones y recursos bajo el control de una sola entidad propietaria o controladora, para llevar a cabo produccién de bienes y servicios, sea con

fines mercantiles o no.

9 Unidades econémicas no constituidas en sociedad en el sector informal mds las que realizan trabajo doméstico remunerado o agricultura de

subsistencia.
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~ Mapa 13: Localizacién y caracterizacion de actividades econé-
micas (Véase a detalle en Anexo Cartografico).

mientos o centros de trabajo. Los establecimientos
pequetios (con menos de 51 empleados cada uno),
se encuentran en mayor niumero, con un total de

32,069 establecimientos; mientras que los que al-

GRAFICO 4.

bergan mas de 50 empleados son tan sélo 624 es-
tablecimientos (ver Grafico 4).

A pesar de esta proporcién, se considera
que los establecimientos pequerios brindan servi-
cio y proveen empleo dentro de la zona en la que
se ubican, por lo que, no atraen necesariamente
desplazamientos desde otras zonas, salvo aquellos
ubicados en zonas atractoras o en corredores urba-
nos; los desplazamientos por motivos de viaje de
trabajo son mayores en establecimientos de gran
tamario, tales como los corporativos y empresas
con mas de 51 empleados.

Otro aspecto a considerar dentro del ana-
lisis econémico que influye en la movilidad es la

calidad del empleo y el nivel de especializacién del

Distribucién de Poblacién Ocupada por Sector y Rama Econémica 2015
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Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI. Encuesta Nacional de Ocupacién y Empleo 2015-II
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mismo. A pesar de que Culiacdn Rosales concentra
mads de una cuarta parte de la Poblacién Econémi-
camente Activa (PEA) del estado!® y una poblacién
ocupada de 330,703 personas, demostrandose la
centralidad econémica de la ciudad, esto no se tra-
duce en mejores salarios para la poblacién, como
se verd mas adelante, que se traduce en limitantes
de desplazamientos para satisfacer necesidades

como: recreacién, deporte y cultura.

| Navolato I...

+ Mapa 14: Fuentes de empleo por sector (Véase a detalle en
Anexo Cartografico).

El empleo de personas subordinadas y remune-
radas representa el 72% de los trabajadores en la
ciudad, seguido de los que laboran por cuenta pro-
pia, que representan el 14% y los empleadores con
un 7%, el resto se encuentra distribuido entre los
trabajadores remunerados no salariales y los no
remunerados, con un 4% y 3%, respectivamente
(INEGI, 2014).

En lo que refiere a los niveles de ingreso
mensual, predominan los ingresos de 2 a 5 sala-
rios minimos, representando el 48% de la pobla-
cién ocupada. Existen variaciones durante los
ultimos cinco afios que son dignas de apreciarse,

como la reduccién de la poblacién ocupada con in-

DIAGNOSTICO

gresos superiores a 5 salarios minimos mensuales,
pasando de 21% a 15%; del rango de 3a 5 V.S.M.M.

tuvo una reduccién del 6% (ver Grafico 5).

GRAFICO 5.
Niveles de ingresos 2010-2015

6% \1% 6%

21% 17%

21%

30%

18%

246%

24%

SALARIOS MiINIMOS

® Hasta uno ® Mas de 5

® Mas de 1y hasta2 ® No recibe ingresos
© Més de 2y hasta3 ® No especificado

® Mas de 3y hasta 5

Fuente: Elaboracién propia con informacién de INEGI 2014,
Programa Municipal de Desarrollo Urbano de Culiacan, IMPLAN
Culiacan.

De este analisis se deriva la siguiente conclusién,
que tiene relacién con el analisis econémico: Exis-
te un porcentaje de la poblacién con salarios ba-
jos que presuntamente promoveria un mayor uso
del transporte publico. Sin embargo, las desven-
tajas actuales de esta modalidad sobre otras y un
aparente rechazo por parte de la sociedad, propi-

cia que quienes actualmente lo utilizan procuren

2 Es decir 348,147 personas, lo que representa el 26.2% de la PEA estatal (INEGI, 2015). De esta poblacién el 95% se encuentra ocupada.
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Navolato
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+ Mapa 15: Poblacion Econémicamente Activa (Véase a detalle en
Anexo Cartografico).

prescindir del mismo. Ademads, se ha dicho que
un aumento en los ingresos per capita tiene como
consecuencia un mayor uso del vehiculo privado
como medio de transporte (CTS-INE, 2012), que
sumado a la caida del precio de los vehiculos de
segunda mano v los costos relativos del transporte
publico, incentivan a los grupos de ingreso medio
a cambiar de modo de transporte, incrementando-

se el uso del automévil.

~ Mapa 16: indice socioeconomico (Véase a detalle en Anexo
Cartografico).

Dentro de los segmentos de la poblacién que se en-
cuentran en desventaja se incluyen, personas de la
tercera edad, nifios e individuos con discapacidad
fisica, indistintamente de su condicién econémi-
ca; los problemas se acenttiia para la poblacién de

escasos recursos como principales usuarios de un
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deficiente sistema de transporte publico, aunado
a las limitantes de acceso a servicios, a la sequri-
dad en el espacio ptblico, limitando su calidad de
vida; los estratos econémicos de bajos ingresos y
de alta marginacién enfrentan circunstancias ad-
versas en los siguientes factores: La condicién de
vivir en areas periféricas lejos del lugar de trabajo
y con déficit de servicios; la carencia de banquetas
y pavimentos adecuados; aunado, a la deficien-
te cobertura del transporte publico v tarifas ele-
vadas, disminuyendo su capacidad adquisitiva;
finalmente, la atencién prioritaria al transporte
publico con un sistema moderno, eficiente y eco-
némico, acompaniado de una dosificacién de equi-
pamiento publico que permita reducir los rezagos,
redundaria en grandes beneficios para este amplio
sector de la poblacién.

La condicién econémica y socio demogra-
fica de la poblacién incide en la definicién de pa-
trones de movilidad, en el caso de la composicién
de familia, sus niveles de ingresos, asi como las
normas culturales determinan el modo de trans-
porte a utilizar, la cantidad de viajes a realizar y la
utilizacién frecuente del vehiculo particular, todo
ello en funcién de la rutina individual de cada
miembro. Una familia numerosa por lo general,
requerird mayor numero de desplazamientos indi-
viduales, cubriendo erréneamente esta necesida-
des con la adquisicién de mas vehiculos, dejando
de lado la posibilidad de compartir el auto o bien la
utilizacién de otras modalidades de transporte; la
familia promedio en la ciudad de Culiacan es nu-
clear y conformada de 4 personas, sin embargo, el
numero de vehiculos por familia se estima en una
relacién de 2 unidades, y un indice de motoriza-
cién de 2.13 habitantes por vehiculo.

Esto aplica de igual forma a las empresas 'y

la forma de desplazarse de sus empleados y mer-



cancias; un cambio en las circunstancias econé-
micas, el nimero de empleados, el entorno social
y urbano, ademaés de la demanda por bienes y ser-
vicios, cambian los desplazamientos cotidianos, y
con ello los patrones de movilidad. Ademas, cabria
sefialar que las pautas sociales, culturales y econé-
micas, que orillan a la poblacién y a las empresas
a determinar diversas maneras de desplazamiento
deberén ser consideradas para la definicién de una
nueva politica de movilidad para las sostenibilidad

de las ciudades.

2.7 Estructuracion

de los usos de suelo

2.7.1. Estructura Urbana

Como deciamos la ciudad es un sistema formado
por diversos componentes vinculados entre si con
interacciones dindmicas, su organizacién obede-
ce a la estructuracién de subsistemas, donde si se
interviene en algunos de ellos inciden en el resto
del sistema.

Su configuracién es producto de la mate-
rializacién de las formas de organizacién social; se
considera, un espacio que se encuentra en constan-
te cambio, donde se desarrollan procesos urbanos,
sociales, econémicos, territoriales y ambientales;
en ella participan actores fundamentales tanto del
sector publico, privado y social; promoviendo ac-
ciones que permitan mejorar las condiciones de
desarrollo y niveles de bienestar de sus habitantes.

Culiacan se encuentra en una fase de ex-
pansién, con una dindmica de periferizacién®. El
precio del suelo en el centro histérico es el mas
caro en la ciudad, de igual forma en algunas zonas

residenciales y comerciales como: Tres Rios, Los

DIAGNOSTICO

Alamos, Centro Sinaloa, Guadalupe, Chapultepec,
Las Ventanas y un sector de La Primavera; esto ge-
ner6 en principio un abandono gradual en la ciu-
dad central por cambio de uso habitacional a co-
mercial. Estos procesos se vieron fortalecidos por
la consolidacién del Desarrollo Urbano Tres Rios,
aportando una revaloracién de la ciudad interior,
que aunado a la infraestructura peatonal, ha per-
mitido el desarrollo de actividades complementa-
rias, consolidando los sectores como un polo de

atraccién.

Mapa 17: Valores de Zona 2014 (Véase a detalle en Anexo Car-
togréfico).

En lo que refiere al equipamiento de servicios pu-
blicos se muestra una distribucién central e in-
termedia (IMPLAN Culiacan, 2010), de manera
general, esto podria representar una buena cober-
tura, con excepcién de las zonas marginales donde
se observan disparidades entre zonas en la ciudad.
Por otro lado, la oferta de servicios, de estableci-
mientos educativos y fuentes de trabajo con altos
grados de especializacién, se concentra en la zona
central y sus proximidades, lo que eleva el valor
del suelo, disminuyendo este conforme se aleja de

la zona central.

1 La expresién periferia se emplea para los procesos mds difundidos en ciertos entornos de las ciudades latinoamericanas, en los cuales los
grupos sociales excluidos de la vivienda resuelven, a través de la autoconstruccién, el acceso a la vivienda en mercados de suelo urbano irre-
gulares (Hiernaux & Lindon, 2004). De igual forma en nuestra ciudad se presentan desarrollos habitacionales de interés social y residencial

medio esto debido a la dinamica de mercado.
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Como se mencioné anteriormente las fuentes de
empleo se observan concentradas en el centro y
los sectores aledarios , con excepcién de la central
de abastos al suroriente y corporativos ubicados
al norponiente. Por otro lado, el empleo en corpo-
raciones e instituciones publicas, que concentran
la mayor poblacién ocupada de la ciudad de Culia-
can, se encuentra ubicado en el 4rea poniente de la

ciudad en el sector del rio Culiacan.

Navolato

+ Mapa 18: Equipamiento (Véase a detalle en Anexo Cartografico).

Los servicios basicos de caracter publico y pri-
vado de educacién, abasto, recreacién y salud se
encuentran distribuidos de manera dispersa, sin
embargo aquellos de mayor nivel de especializa-
cién y cobertura son los que se encuentran en los
sectores Universitarios, Guadalupe, Patio de ma-
niobras, Rio Culiacan'?; es decir, en las areas ale-
dafias a la zona centro. Los servicios educativos de
nivel basico se encuentran distribuidos en toda
la ciudad, mientras que el equipamiento de edu-
cacién media superior y superior, esta distribuido
de manera mas dispersa localizdndose unidades
de servicio en la zona norte, norponiente, sur y

centro. De igual forma, el sector abasto tiene una

12 Sectores del Plan Director de Desarrollo Urbano 2010.
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amplia cobertura en todas las zonas de la ciudad,
especificamente supermercados, sin embargo los
mercados publicos vy los grandes establecimientos
comerciales y de servicios especializados se en-
cuentran mdas cercanos al centro.

La infraestructura hospitalaria con extensas areas
de cobertura se encuentra también cercana al
centro, a excepcién de algunos casos como es el
Hospital de la Mujer v el Hospital Angeles en el
poniente de la ciudad. En cambio, en el equipa-
miento recreativo, son mas evidentes las dispari-
dades con relacién a la calidad, ubicacién y uso.
Se puede observar como ejemplo, el Jardin Bota-
nico de Culiacan vy el Parque Ecolégico, al norte de
la ciudad en un sector residencial con calidad de
vivienda media y alta, frente a las condiciones de
seguridad y deterioro del parque Ernesto Millan
Escalante, ubicado al sur de la ciudad junto a colo-
nias populares.

En cuanto a la vivienda, debido a los valores del
suelo, el uso habitacional se concentra en mayor

medida en las periferias de la ciudad. Con base en

el tipo de produccién vy valor final de la vivienda

=

i

wolato

b

+ Mapa 19: Concentracién de empleo (Véase a detalle en Anexo
Cartografico).




(IMPLAN Culiacan, 2010), la vivienda de mayor
nivel (Colinas de San Miguel, Chapultepec y La
Primavera), no representa una clara suburbaniza-
cién a excepcién de La Primavera al sur de la ciu-
dad; la vivienda buena y reqular, se encuentran de
manera dispersa por lo general en los alrededores
del centro; mientras que la vivienda de interés so-
cial, econémica y precarias tienden a ubicarse en
las periferias, las primeras mas al norte, y las dos

ultimas hacia el sur (2010). Es importante sefialar

Navolato

~ Mapa 20: Usos de suelo y vivienda (Véase a detalle en Anexo
Cartografico).

que existen otras colonias de nivel residencial ade-
mas de las anteriormente mencionadas tales como:
La Ventana, Guadalupe, Tres Rios y Los Alamos. Por
otro lado, el mercado inmobiliario de construccién
de vivienda es predominantemente privado con di-
versos mecanismos de financiamiento.

Con relacién a la estructura vial, el muni-
cipio de Culiacdn cuenta con una red carretera de
379 km entre red federal, libre, cuota y estatal. En
cuanto a las carreteras al interior del territorio mu-
nicipal, se cuenta con una buena conexién para el
transporte automotor, mas no con infraestructura
para otras formas de movilidad, tales como las bi-
cicletas, utilizadas frecuentemente por los jornale-
ros agricolas de la regién. Por otro lado, en la zona

serrana prevalecen los caminos de terraceria que

DIAGNOSTICO

conectan a las localidades con poblaciones meno-
res a los 2,500 habitantes (IMPLAN 2010).

Sobre las vialidades urbanas, es importante re-
saltar la importancia comercial v de servicios que
aun conserva el centro de la ciudad, lo cual hace
que la estructura vial esté hecha para conectar las
distintas zonas periféricas con el centro. A esto se
anade la existencia de accesos a la zona através de
puentes, entre los que destacan Miguel Hidalgo,
Morelos, Almada vy Juan de Dios Batiz.

Otras vialidades que conectan a zonas cer-
canas al centro Y consolidan areas de atraccién
son, las avenidas Alvaro Obregén, Aquiles Serdan,
Nicolas Bravo y Lazaro Cardenas, asi como los bu-
levares Enrique Sanchez Alonso, de las Américas,
Fco. Labastida Ochoa, Francisco I. Madero, Nifios
Héroes, Leyva Solano, Emiliano Zapata, José Li-

moén, Insurgentes y la calzada H. Colegio Militar.

2.7.2. Areas de Futuro Desarrollo
El Plan Director de Desarrollo Urbano de Culia-
can (PDDU) establece el primer nivel de divisién
operativa del territorio destinado a generar las di-
rectrices de ordenacién, uso y gestién del suelo;
en principio, por la dindmica urbana se establece,
la zona urbana consolidada, constituida por el area
construida y la zona de primera prioridad, y las zo-
nas urbanizables de sequnda v tercera prioridad;
de igual forma, se sefialan algunas areas que se lo-
calizan fuera de la ciudad, clasificadas en: conser-
vacién, patrimonio natural y aéreas suburbanas.
El drea urbana consolidada esta conforma-
da en primer lugar por el drea construida utilizada,
y en segundo lugar por el area de primera prioridad,
definida por las areas baldias y vacios urbanos (es-
pacios construidos en desuso, dotados de todos los
servicios publicos); en esta tultima se busca su pro-

mocién en el corto plazo para futuros desarrollos,
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« llustracién 7:
Zonificacién Plan Director de Desarrollo Urbano.
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Fuente: Plan Director de Desarrollo Urbano de Culiacan

donde se hace énfasis en altas densidades de pobla-
cién, para disminuir desplazamientos; esta se locali-
za preferentemente en los sectores del Rio Culiacan,
Villas del Rio, Humaya, La Conquista y Musala.

El area urbanizable condicionada esté con-
formada por el suelo potencialmente utilizable; en
esta area se puede promover un proceso de creci-
miento a mediano o largo plazo, para convertirlos
en suelo urbano; se incluyen los suelos que en vir-

tud de sus caracteristicas topograficas y relativa
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» Mapa 21: Densidad
Anexo Cartografico).

de vivienda habitada (Véase a detalle en




ubicacién, se les reconoce su potencial para incor-
porarse al area urbana consolidada. Para este efec-
to, el PDDU define distintos niveles de prioridad.
De acuerdo a los niveles de factibilidad de
desarrollo se clasifican en drea urbanizable condi-
cionada de segunda prioridad y area urbanizable
condicionada de tercera prioridad.
1. El area urbanizable condicionada de segun-
da prioridad puede ser, fraccionamientos en
proceso de construccién, proyectos aprobados
o en proceso de aprobacién por cabildo; estas
areas tienen un nivel de condicién medio; los
sectores que concentran una mayor superficie
son: La Conquista, Villas del Rio, Barrancos y
La Primavera
2. El area urbanizable condicionada de terce-
ra prioridad corresponde al drea que no tiene
proyectos aprobados; sin embargo, cuentan
con factibilidad de servicios y se encuentran
dentro del perimetro urbano; los sectores mas
relevantes son los que se encuentran en zonas
periféricas, La Costerita, EL Barrio, La Limita
de Itaje, Universitarios, Humaya, La Conquis-

ta y Bachigualato.

Ademas, se menciona que las areas de sequnda y ter-
cera prioridad seran condicionadas a lineamientos
de disefio sostenible, para que se minimicen los im-
pactos urbanos en los sectores inmediatos y deberan
cumplir con algunas caracteristicas como:
* La distancia maxima que recorrerdn cami-
nando los habitantes para asistir a una prima-
ria no rebasara los 1000 metros.
* El disefio debe contemplar banquetas como

minimo de 2.50 metros en vialidades locales y

de 3.50 m en vialidades primarias o secunda-
rias, siempre con arboles de mas de dos metros
y sefializacién.

* El disefio debera privilegiar al transporte pt-
blico y la movilidad no motorizada.

* La vialidad debera estructurar un sistema je-
rarquico que facilite la movilidad y el acceso a
los equipamientos.

* Todas las vialidades deberan contar con se-
fializacién horizontal y vertical.

* La banqueta tendra una franja para la circula-
cién peatonal sin interferencias de mobiliario
urbano, postes, instalaciones y rampas de ac-
cesos a estacionamientos de al menos 1m, de-
pendiendo la seccién de la vialidad y siempre
con una arborizacién frondosa.

* Se consideraran rampas en los pasos peatona-
les para personas con capacidades diferentes.

* Cuando exista una via de acceso controlado o
una carretera, asi como cualquier otro elemen-
to que actiie como barrera transversal dentro
del desarrollo, se deberan establecer cruces o
pasos vehiculares y peatonales, a fin de conec-
tar ambas secciones del desarrollo.

* Para acceder a equipamientos de jardines y
areas verdes, la poblacién no tendra que reco-
rrer caminando mas de 300 m y no tendra que
cruzar vialidades primarias.

* Para acceder a parques urbanos y areas de-
portivas la poblacién no tendrd que recorrer

caminando mas de 2,000m.Z

2.7.3. Usos de Suelo y Movilidad
La ciudad de Culiacan se extiende sobre una su-

perficie construida de 9,728 ha.!® De esta cifra se

13 Este dato difiere, es resultado de la suma de los usos de suelo en colonias aprobadas, por lo que difiere del dato del Plan Director de Desarrollo

Urbano de Culiacan.
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desprende que el uso de suelo predominante es el
uso habitacional con 58.6%, sequido del uso de co-
rredores (regionales, urbanos y comerciales), que
corresponde a un 14.2%, el equipamiento repre-
senta el 12.9%, el uso de suelo del Plan Parcial Cu-
liacdn Zona Centro es de 9.7%, sequido de 4.3% que
representa el suelo destinado areas verdes, final-
mente, el uso de suelo industrial corresponde tan
sélo al 0.2% y el uso de suelo suburbano al 0.1%.
En los anteriores apartados se menciona que uno
de los principales problemas que se presentan,
debido a la configuracién de la estructura urbana,
son los excesivos desplazamientos de la zona peri-
férica hacia el centro, tanto en vehiculos particu-
lares como en transporte publico, convirtiendo a la
zona centro en zona de paso y en el caso de viajes
en transporte publico, en area de trasbordo para
llegar a su destino final.

Los principales flujos de viajes en la ciudad
se orientan hacia las dreas concentradoras de em-
pleo, educacién y equipamiento de servicios. Estas
se localizan en la zona central y sus proximidades,
por lo que resulta necesario evaluar la problema-
tica de accesibilidad y eficiencia de la estructura
vial y su vinculacién con los usos de suelo. Los
sectores que se identifican con mayor concentra-
cién de viajes después de la zona centro son: Uni-
versitarios, Patio de Maniobras, Rio Culiacan, La
Conquista y Guadalupe.

Asimismo, es importante mencionar que
no se identifica una tendencia de crecimiento v la
expansién de la ciudad se presenta hacia el sur, po-
niente y norte, donde la apropiacién del area con-
siderada como urbanizable, a través del perimetro
urbano y delimitado en el PDDU, es determinada
en gran medida por los proyectos aprobados y en
proceso de aprobacién por Cabildo, los cuales son

presentados por los desarrolladores de vivienda.
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Esta dindmica del mercado inmobiliario de vivien-
da, representa una limitante para la contencién del
crecimiento de la ciudad, debido al nivel de viabi-
lidad técnica que implica la aprobacién de dichos
proyectos, dada la discrecionalidad e interés del
sector privado por determinadas areas, resultan-
do necesario establecer mecanismos técnicos que
permitan de manera clara y estandarizada, especi-
ficar la factibilidad de los proyectos con un menor
margen de discrecionalidad y mayor enfoque en la

planeacién y el crecimiento ordenado de la ciudad.

2.8. Analisis de la

demanda de movilidad
2.8.1.Generalidades

Las tendencias de crecimiento sostenido de la po-
blacién y el aumento del parque vehicular en las
zonas urbanas, ha venido degradando la sequridad
v su habitabilidad, al incrementarse el niimero de
accidentes, el congestionamiento vial, la contami-
nacién ambiental y la salud.

La gran demanda de viajes que generan
las personas, para satisfacer sus necesidades de
traslado, no es cubierta adecuadamente con la
oferta existente. Por otro lado, los indices de acci-
dentes viales, los graves problemas de congestién
vehicular en horas pico, el deficiente servicio de
transporte publico de pasajeros, asi como las con-
diciones para el peatén y ciclistas, aunados a una
contaminacién cada vez mayor, sefialan la nece-
sidad de replantear un nuevo modelo de movili-
dad en funcién del equilibrio entre la demanda y
la oferta, asi como su vinculacién con el desarrollo
urbano, econémico, social y ambiental.

La demanda de movilidad esta represen-
tada por la cantidad de viajes requeridos de los
habitantes de la ciudad en su traslado de un pun-

to a otro, para desarrollar desplazamientos diver-



sos, teniendo a la vivienda como su origen y como
principales destinos la escuela, los centros de tra-
bajo, de consumo y de recreo. Asi mismo, los hay
para el transporte de mercancias de los centros
de produccién a los puntos de venta y consumo.
Durante dias habiles se producen por necesidades
diversas una mayor demanda de viajes, desde las
6:00 hasta las 21:00 horas, en donde se manifies-
tan al menos tres periodos de maxima demanda
(6:00 a2 9:00; de 12:00 a 15:00 y de 17:00 a 20:00
como horas pico), y periodos con menor presencia
de vehiculos y personas (horas valle periodos in-
termedios v nocturnos), aun cuando, se presentan
menores volimenes de transito permanecen valo-
res bajos en las velocidades globales.

En cuanto a la oferta de movilidad, esta la
definen las caracteristicas geométricas y de fun-
cionamiento del sistema vial urbano o sistema de
infraestructura para la movilidad, asi como, las
caracteristicas de los modos de transporte que se
utilizan para el traslado de bienes y personas. Una
oferta que en principio inadecuada, ya que el sis-
tema vial de la ciudad, no tiene calles con carac-
teristicas apropiadas para la funcién que deben
cumplir, tales como: presentan una reducida capa-
cidad, son insuficientes en numero, no tienen una
funcién bien definida en cuanto a satisfacer pre-
ferentemente la movilidad o la accesibilidad vy, al
atender los dos aspectos, se vuelven inoperantes,
ademads carecen de continuidad en su trazo.

Por otra lado, el sistema de transporte ur-
bano es desde hace afios anacrénico, por lo que
urge su modernizacién para que atienda a un ma-
yor porcentaje de la demanda de viajes, los cuales
hoy se realizan en vehiculo particular, generando
congestionamientos en las calles principales y co-
lectoras del Sistema Vial; es de todos conocido que

en la circulacién vehicular un autobus del servicio

publico de pasajeros equivale a mas de 60 vehicu-
los particulares.
Ahora bien, los problemas derivados de la falta de
un equilibrio adecuado entre demanda y oferta de
movilidad, se han agudizado debido a diversos fac-
tores, dentro de los cuales podemos destacar los
siguientes:
1. El crecimiento de la demanda de viajes, de-
bido a las particularidades del crecimiento ur-
bano demasiado disperso, desarticulado, con
bajas densidades y poca diversidad de equipa-
mientos con areas no cubiertas.
2. El impacto de la demanda de viajes de la po-
blacién estudiantil, en sus diversos grados de
escolaridad, desde preescolar hasta universi-
tario, ; se percibe que cuando hay asueto de
clases, la ciudad esta “transitable”. Si a la cre-
ciente poblacién estudiantil, se le suma la si-
multaneidad en los horarios de entrada en los
diversos grados escolares o en su caso, viajes
demasiado largos, debido a que las escuelas
publicas no condicionan a la atencién de los
nifios y jévenes de su entorno inmediato, se
explica por qué el transito vial disminuye sig-
nificativamente en dias de descanso .
3. El esquema de crecimiento expansivo de la
ciudad genera necesidades de traslados, que
ante la falta de un buen sistema de transporte
publico de pasajeros, la poblacién opta por el
uso de vehiculo particular, generando en parte
el incremento en el parque vehicular, con un
alto porcentaje de autos en mal estado, insegu-

ro y contaminante.

Ahora bien, para interiorizarnos en analisis de mo-
vilidad de la ciudad de Culiacan, es preciso cono-
cer la distribucién espacial de los usos del suelo y

la ubicacién de los bienes y servicios para la pobla-
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cién, que como principales satisfactores generan
la necesidad de viajes. Estas necesidades huma-
nas y de traslado se traducen en desplazamientos
desde las zonas habitacionales hacia los sectores
concentradores del empleo como el comercio, los
servicios y equipamientos, preferentemente edu-
cativos, de salud, servicios administrativos y espar-
cimiento; siendo las primeras generadoras de viajes
(Origen) vy las segundas atractoras (destino). Un fac-
tor determinante para el incremento de estos volu-
menes de viajes, es en la medida que los diversos
sectores cuenten con los servicios a su interior, entre
menos estén cubiertos los satisfactores se incremen-
tan los traslados hacia otros sectores urbanos, asi
mismo, en su actividad econémica para la produc-
cién y distribucién de mercancias de los grandes
establecimientos de consumo, hacia pequerios ne-
gocios locales, incrementando significativamente
los viajes desde y hacia las zonas deficitarias.
Otros factores que se ven involucrados en
la demanda de viajes son los niveles de ingresos
de la poblacién, la edad, el sexo y la ausencia de
infraestructura que responda a la demanda; por
un lado en las zonas de ingresos medios y altos
sus traslados son frecuentes y preferentemente en
automoévil, por otro lado, en las zonas populares o
de bajos ingresos sus necesidades las cubren en la
zona o bien utilizan el transporte publico de pasa-
jeros; en los barrios habitacionales con poblacién
mayoritariamente de nifios en edad escolar de ni-
vel basico, requieren de traslados cotidianos en las
proximidades, no asi el grupo de jévenes de educa-
ci6én media y superior, donde requieren satisfacer
su necesidad en otros sectores urbanos, preferen-
temente el centro de la ciudad y otros sub-centro
urbanos o en sus proximidades. Por otro lado, la
falta de capacidad de la infraestructura vial y la

existencia de umbrales fisicos, rios, canales, vias
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de ferrocarril, lomerios, se identifican como barre-
ras que condicionan la eficiencia de movilidad y
generan la sobrecarga de algunas vialidades que
flanquean estas barreras.

Es en este contexto que resulta necesario
analizar los sectores urbanos de la ciudad en sus
aspectos socioeconémicos vy territoriales, tanto de
empleo, equipamiento y servicios, como principa-
les determinantes de las necesidades de viaje de la
poblacién que estructuran la demanda de movilidad.

Algunos componentes adicionales a revi-
sar son los requerimientos de estacionamientos
tanto en via publica como predios privados, sobre
todo en las zonas de mayor demanda (centro urba-
no), puesto que esto se traduce en ocasiones como
problemas de transito en la vial publica; otros son
las actividades econémicas cotidianas de comercio
y servicios, que requieren del transporte de mer-
cancias en la zona urbana, tanto en gran escala,
hacia los grandes centros de consumo o de peque-
fia escala de comercio de primera necesidad y de
conveniencia. Merece especial mencién, el tran-
sito de largo itinerario o de paso de tipo federal o
regional, donde en algunos casos el origen o desti-
no es la propia zona urbana, con vinculos directos
en la regién interurbana, y su distribucién interna;
aunado a ello, caracteristicas diferentes tanto en
tipos de transito, de vehiculos y sus capacidades
de carga, asi como de operacién que se traduce en
intensidad, frecuencia de paso, horarios y tempo-
ralidad. En estos ultimos es necesario localizar las
areas de origen y destino de las mercancias, tales
como centros de transporte, areas de almacenamien-
to y distribucién, zonas industriales, mercados, cen-

tros comerciales, y de servicios especializados.

2.8.2. El parque vehicular
De acuerdo a datos de INEGI, el parque vehicular a



ch:iininto medio anual CIUDAD AREA URBANA (%) | AUTOMOVILES (%) | POBLACION (%)

urbano, poblacional y de Querétaro 14,9 8.1 9,3

automéviles particulares Ledn 10,1 7.6 4

1980-2010. Monterrey 8.3 7 3.3
Guadalajara 6,9 6,8 3,5
Culiacan 5,5 6 2,7
Puebla-Tlaxcala 134 5,8 4,3
Tijuana 7.7 52 6.6
Laguna 11 5 2,9
Juarez 9,6 3,8 4.4
Valle de México 6,6 3,8 1,8
Fuente: Elaboracion propia con datos de SEDESOL (2012) e INEGI

nivel nacional ha crecido de manera constante; en
2003 se estimaba que existian poco mas de 21.2
millones de vehiculos, de los cuales el 66% eran
automoéviles particulares, actualmente el parque
vehicular rebasa los 25 millones de unidades, se
espera que para el 2030 la flota vehicular alcance
los 70 millones; solo en el municipio de Culiacan
en el afio 2000 existian registros de 158,647 vehi-
culos, esta cifra se incrementé al 2014 a 412,362
unidades, presentando una tasa de crecimiento
media anual en el periodo, del orden del 6%; en lo
que respecta a la poblacién municipal la tasa me-
dia anual del periodo referido es de 1.6%, donde de
745,537 habitantes del afio 2000 paso al 2010 a
858,638; para la ciudad de Culiacan se tiene una
tasa de crecimiento media anual de 2.16%.

De acuerdo a datos de SEDESOL (2012) e
INEGI, la Tasa Media de Crecimiento en el perio-
do 1980 al 2010 de la principales zonas metropo-
litanas, comparativamente con Culiacan tenemos
que, la Cd. de Querétaro ha experimentado mayor
tasa de crecimiento a nivel area urbana, automoévi-
les y poblacién con 14.9%, 8.1% y 9.3% respectiva-
mente, asimismo, el area urbana de Culiacan cre-
ci6 5 veces, su parque vehicular a una tasa de 6% y

un crecimiento poblacional del 2.7%, esto muestra

que no tenemos una dindmica urbana comparable
con las otras zonas metropolitanas, en términos de
poblacién y area urbana, no asi en términos del
crecimiento del parque vehicular que se ubica en
el promedio de la muestra; desafortunadamente
nuestra ciudad no cuenta con un sistemma moderno
de transporte publico masivo, que puedan soportar
estas presiones de crecimiento y expansioén, tal y
como lo tienen el resto de las ciudades muestrea-
das (ver Tabla 5).

Si a ello le agregamos que en los ultimos
30 arios la ciudad incremento su poblacién en
términos absolutos 2.2 veces, la expansién de la
mancha urbana crecié 4.5 veces, esta expansién
impacta a la movilidad al incrementarse los reco-
rridos y desplazamiento con los consecuentes au-
mentos en los costos de traslados, mayor consumo
de energia, contaminacién y congestionamiento
vial; esto provocado en mayor medida por un mo-
delo expansionista, generando a su vez grandes
vacios urbanos al interior de la mancha urbana
(ver Grafico 6).

En lo que respecta al indice de motoriza-
ci6én (personas/vehiculos) en México, éste es mas
alto que el registrado en paises desarrollados,

se estima que de 1980 al 2012 crecié la tasa de
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GRAFICO 6.
Crecimiento del parque

vehicular en Culiacan
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Fuente: Elaboraciéon propia con datos de INEGI

motorizacién en un 6.3% anual, siendo mayor al
crecimiento de la poblacién del 2.4% en el mismo
periodo; solo en la ciudad de Culiacdn el indice de
motorizacién 2014 es de 2.13, muy cercano al 2.07
que tiene Monterrey, 1.87 del Distrito Federal y
1.75 de Guadalajara (ver Tabla 6).

Si mantenemos estas tendencias de creci-
miento en estos rubros, no hay ciudad, territorio
y estructura urbana que soporte estos incremen-
tos, por lo que se vuelve urgente definir un nuevo
modelo de ciudad que responda a estas presiones
de crecimiento, con el disefio de politicas publi-
cas vy estrategias de desarrollo que fortalezcan el
transporte publico, promuevan la movilidad no
motorizada, integren la movilidad y el desarrollo
urbano para generar condiciones equilibradas en
términos de distribucién y dosificacién de equipa-
mientos publicos, consolidacién de la estructura
urbana, la accesibilidad y proximidad de los prin-
cipales satisfactores de la poblacién y la mezcla de

usos del suelo.
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TABLA 6.

Indice de motorizacién:

Poblacién | Parque vehicular (2014)

MUNICIPIO POBLACION V:Q%?JEER INDICE
Querétaro 1,500,820 858,705 175
Leén 8,874,724 4,737,749 1.87
Monterrey 1,173,608 567,309 2.07
Guadalajara 928,801 435,697 213
Culiacan 900,763 361,682 2.49
Puebla-Tlaxcala | 1,743,268 685,634 2.54
Tijuana 1,411,179 518,036 2.72
Laguna 1,619,833 554,314 2.92
Juérez 1,696,430 535,356 3.17
Valle de México | 1,514,077 406,462 3.73
Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI y CONAPO

2.8.3. Patrén de movilidad urbana y regional

El Plan Director de Desarrollo Urbano de Culiacidn
(PDDUC) con vigencia desde 2010 determina para
la ciudad una sectorizacién en 27 areas urbanas,
definidas en términos generales como zonas ho-

mogéneas en funcién de los usos de suelo permi-



tidos y las actividades cotidianas que se desarro-
llan en estas; de igual forma, define para la ciudad
diversos corredores urbanos, caracterizados en su
estructura vial por el nivel jerarquico del sistema,
en funcién de sus caracteristicas geométricas, su
funcionalidad como corredores del transporte y la
determinacién de usos comerciales y servicios, en
apoyo a los nicleos habitacionales circundantes o
la regién inmediata.

El corredor urbano se desarrolla en las via-
lidades principales conocidas como primarias, por
ellas transitan las principales rutas de transporte
del sector y se caracterizan en un principio por te-
ner usos habitacionales, que posteriormente pasan
a ser usos comerciales o bien a usos mixtos, con
habitacionales en plantas altas o interiores de lotes
y plantas bajas con comercio y servicios, en estos si-
tios de desarrollo lineal, se presentan la cotidianidad
de viajes v los satisfactores de necesidades bésicas
de comercio y servicios de primera necesidad.

El corredor comercial se ubica en calles
colectoras secundarias, caracterizado por el uso
mixto, habitacional con comercio y servicios a
nivel vecinal y de barrio; estos se presentan pre-
ferentemente en calles alimentadoras, y debe ge-
nerar condiciones para la movilidad no motoriza-
da. El corredor regional corresponde a los accesos

regionales con usos para actividades comerciales

y de servicios con vinculos directos con la regién
inmediata, en estos se presenta transito pesado.

El PDDUC, seriala ademas, cinco subcen-
tros urbanos, los cuales se indican en la Tabla 7.

Sin embargo, existen otros lugares relevan-
tes que han surgido como resultado de la distribu-
cién de bienes y servicios que se han localizado
mas alla de los umbrales y barreras naturales de
la ciudad. Estos lugares son importantes en fun-
cién del nivel de especializacién y cobertura de los
bienes y servicios que ahi se ofrecen asi como la
accesibilidad a éstos.

El centro de Culiacan es una zona impor-
tante para la movilidad, pues ademas de ser un
destino con multiples actividades, se encuentra
cubierto del servicio de transporte publico y la dis-
ponibilidad de principales vialidades que lo enla-
zan con el resto de la ciudad. Sin embargo, a partir
de la década de los ochenta, con el surgimiento de
nuevas areas de desarrollo, ha permitido que Cu-
liacdn pase de ser una ciudad mono-céntrica a una
ciudad poli-céntrica con nuevas polaridades (cen-
tros especializados y nodos de actividades), que
son a su vez comunicados por la red de infraes-
tructura vial. El analisis de estas centralidades
(lugares concentradores de comercio y servicio,
generadores de empleo), ayuda a caracterizar la

composicién socio-espacial del territorio, identifi-

TABLA 7.
Subcentros Urbanos
NO. NOMBRE UBICACION
1 Norte Esq. del Blvd. Universitarios y Blvd. Enrique Sanchez Alonso
2 Humaya-Lola Beltran | Blvd. Lola Beltran entre Rolando Arjona y Clinica del IMSS Humaya No. 36
3 Zapata Esq. Blvd. Zapata vy Blvd. Manuel Clouthier
4 Sur Av. Alvaro Obregén y Blvd. México 68
5 Campifia Esq. Blvd. Eldorado y Blvd. Dr. Mora

Fuente: Plan Director de Desarrollo Urbano de Culiacan
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cando los desequilibrios que en él se presentan, en
funcién de los enlaces y su conectividad existente.

El equipamiento y servicios disponibles en
la ciudad (IMPLAN; INEGI & SEP, 2010-2014) se
concentra en lugares identificados como atractores
de viaje. Estas areas se caracterizan por ser zonas
que atraen un numero importante de personas, ya
sea para satisfacer necesidades basicas como edu-
cacién, abasto, salud, bancarios y esparcimiento;
estos lugares pueden ser oferentes de servicios ba-
sicos o bienesy servicios especializados, brindados
de manera preferente por su ubicacién estratégica.
Identificando aquellas areas donde se concentran
los equipamientos de servicios bésicos y especia-
lizados mas importantes de la ciudad, se puede
caracterizar una estructura urbana jerarquizada y
sus correspondientes enlaces que se constituyen
como conectores viales y de transporte.

Tomando como base lo anterior, se han
identificado como referencia el equipamiento y
los establecimientos de primer orden con mayor
cobertura y especializacién registrados por el Di-
rectorio Estadistico Nacional de Unidades Eco-
némicas (DENUE), es decir, el equipamiento que
brindan servicios de salud, recreacién, deporte,
comercio y abasto. Las principales concentracio-
nes de estos servicios se encuentran ubicadas en
el centro y en las zonas cercanas a este .

Por otro lado, con base en DENUE vy en el
Sistema Nacional de Informacién de Escuelas, se
registré y ubico el nimero de empleos y alumnos
para evaluar los viajes que atraen las distintas
areas concentradoras de empleo y estudio en la
ciudad. El resultado arroja que el empleo se con-

centra principalmente en los sectores 7 y 9 (Patio

de maniobras y rio Culiacan), que corresponden a
la zona poniente de la ciudad, donde encontramos
equipamiento de administracién publica y unida-
des corporativas; asi como el sector 12 (Abastos), al
suroriente, que cuenta con altas concentraciones
de empleo gracias a la central de abastos. En cuan-
to a los centros de estudio, Ciudad Universitaria
de la Universidad Auténoma de Sinaloa (UAS), es
la mas importante ya que cuenta con mas de 30
mil alumnos, mientras que las demds no superan
los 10 mil alumnos (Secretaria de Educacién Pu-
blica, 2015). Otros centros de estudio atractores
de viajes son el Instituto Tecnolégico de Culiacan,
la Escuela Normal de Sinaloa, la Universidad de
Occidente, el Instituto Tecnolégico de Estudios
Superiores de Monterrey, el TecMilenio y la zona

universitaria donde se ubica la Facultad de Medi-

cina de la UAS.

Por lo anterior se identificaron zonas atracto-
ras de viaje en la ciudad de Culiacan, y de acuerdo a
los niveles de cobertura y demanda de viajes cotidia-
nos™, se establecieron las siguientes categorias:
1. PriMER ORDEN: Cuentan con servicios de co-
bertura estatal; concentraciones medias o altas
de empleos y de alumnos de educacién media
superior y superior.
2. SecunDo ORDEN: Oferente de servicios esta-
tales o locales; concentraciones medias o bajas
de empleos y de alumnos de educacién media
superior y superior.
3. TERCcER ORDEN: Cuentan con servicios locales;
concentraciones bajas de empleos y de alumnos

de educacién media superior y superior.

14 Estimacién hecha con los desplazamientos cotidianos de “commuting” cominmente estimados por la demanda de viajes por empleo y estudio.
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La ciudad cuenta con 7 zonas atractoras de viaje
de primer orden; estos lugares concentran gran-
des centros de trabajo y universidades con cobertu-
ra estatal, ademas de contar con equipamientos de
abasto, salud, recreacién y administracién publica o
servicios estatales. Los lugares atractores de viaje de

primer orden se identifican en la siguiente tabla:

TABLA 8.

Lugares atractores de primer orden

Nombre de la

centralidad Servicios disponibles

DIAGNOSTICO

Los lugares atractores de segundo orden, cuentan
por lo general con servicios estatales o locales y de
baja a media demanda de viajes. En esta clasifi-
cacién se encuentran cuatro lugares entre los que
destacan, los servicios de salud, que brindan ser-
vicios de manera masiva. Los lugares atractores de

segundo orden se muestran en la siguiente tabla:

TABLA 9.

Lugares atractores de segundo orden

Nombre de la

centralidad Servicios disponibles

Educacién, abasto, salud,
corporativo, recreacion,
comunicaciones y transportes.

Central Millenium

Centro Sinaloa - Educacién, abasto y

Gobierno del Estado | administracién publica.

Ciudad Educacién, recreacién y

Universitaria deporte.

UdeO Educacién, recreacién y
deporte.

UAS-Medicina Educacién y abasto.

Instituto

Tecnolégico de Educacién y abasto

Culiacdn

Escuela Normal Educacién, salud y abasto.

Fuente: Elaboracién propia con datos del Directorio Estadisti-
co Nacional de Unidades Econémicas (DENUE)

Navolato

._1 A

~ Mapa 22: Zonas Atractoras de Viaje (Véase a detalle en Anexo
Cartografico).

Unidad de Servi-

cios Estatales

Administracién vy servicios
publicos estatales.

Hospital de la Mujer | Salud y administracién publica.
IMSS - Hospital Salud, educacién, recreacién y
General deporte.

Humaya Corporativo, abasto, educacién

v salud.

Fuente: Elaboracién propia con datos del Directorio Estadisti-
co Nacional de Unidades Econémicas (DENUE)

En la tercera clasificacién se encuentran cinco lu-
gares atractores que se caracterizan por ser lugares
que concentran principalmente equipamientos de
tipo recreativo, aunque también concentran gran-
des equipamientos de abasto, y algunos centros de

trabajo vy servicios de salud o educacién.

TABLA 10.

Lugares atractores de tercer orden

Nombre de la Servicios disponibles
centralidad P

Abastos Abasto, (también es concentra-
dor de empleos)

SEPyC Cinépolis Corporativo, abasto, adminis-
tracién publica, recreacién y
deporte.

Tres Rios Abasto y recreacién

Fuente: Elaboracion propia con datos del Directorio Estadisti-

co Nacional de Unidades Econémicas (DENUE)
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LUGARES ATRACTORES DE TERCER ORDEN

Nombre de la

centralidad Servicios disponibles

Tierra Blanca Salud, educacién, abasto

Parque EME

Recreacién y deporte,
administracién ptublica.

Fuente: Elaboracién propia con datos del Directorio Estadisti-
co Nacional de Unidades Econémicas (DENUE)

Cabe sefialar que existen lugares con grandes flu-
jos de personas, bienes y servicios, pero cuyo nivel
de especializacién es bajo o cuya cobertura'® se li-
mita a una o mas colonias, por ejemplo, algunos
de los principales corredores de la ciudad, por lo
que no son considerados como lugares centrales;
es decir, los lugares atractores son areas en donde
los servicios estdn mas consolidados, ya que acude
una cantidad mayor de personas, de distintas par-
tes de la ciudad o del estado y combinan activida-

des tanto basicas como especializadas.

2.8.4. Encuesta origen - destino
La encuesta origen - destino muestra informacién
sobre los viajes que realizan los habitantes de la
ciudad en un dia tipico, este es un insumo impor-
tante para definir el patrén de movilidad, identi-
ficando como se mueven, qué modo de transpor-
te utilizan, cuales son sus principales motivos de
viaje, que zonas de la ciudad generan o atraen mas
viajes, entre otras cosas; hay diversas maneras de
recabar la informacién, se recomienda realizar las
encuestas a domicilio, sin embargo este método
requiere planeacién, capacitacién de encuestado-
res y logistica, asi como amplios recursos técnicos
y humanos, por lo que es un método costoso.
Dentro de los alcances de este estudio no

fue contemplada la realizacién de una encuesta

origen - destino, por las consideraciones antes
mencionadas, aunado al tamafio de la muestra
recomendada para una ciudad del tamafio de po-
blacién como la nuestra, donde siguiere encuestar
una poblacién de entre 12 mil y 40 mil habitante,
que representan el 1.5 al 5% del tamario total de la
poblacién de la ciudad (SEDESOL 1994).

Para los efectos de este estudio se conside-
ra revisar los resultados de la ultima encuesta rea-
lizada por el Instituto Municipal de Planeacién de
Culiacan del 2006, que como insumo sirvié para la
elaboracién del Plan Parcial de Movilidad actual-
mente vigente, esta informacién serd analizada y
evaluada para preliminarmente determinar la ma-
nera en que se mueve la poblacién de la ciudad de
Culiacan. Consideramos que por el tiempo trans-
currido no ha habido cambios sustanciales en el
patrén de movilidad, que hayan modificado los
datos ; salvo lo que refiere a la movilidad no moto-
rizada, que como lo hemos acotado, probablemente
haya crecido en términos de peatonalizacién y mo-
vilidad en bicicleta, por los trabajos realizados en
el centro urbano, donde se han destinado aproxi-
madamente 15,000 m2 para la sequridad del pea-
tén, con la ampliacién de banquetas vy la construc-
cién infraestructura ciclista; de igual forma, con
la edificacién de nuevos conjuntos habitacionales
preferentemente en la periferia, que ha motivado
la ampliacién de areas de cobertura de algunas ru-
tas de transporte publico de pasajeros.

En el Plan Parcial de Movilidad para la
Ciudad de Culiacdn se divide el territorio en 27
sectores urbanos que como unidades presentan
ciertas caracteristicas en su estructura urbana,

usos del suelo, condicionantes sociodemogréficas

15 Entendida como rango, que se refiere a la importancia relativa del lugar en relacién a la capacidad de atraccién, es decir la influencia que tiene
en la ciudad. Este concepto se extrae de la Teoria del Lugar Central de Christaller.
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TABLA 11.

Poblacién y vivienda por sector

POBLACION Y VIVIENDA POR SECTOR
Sitios de Interés Poblacién 0/;:;2 r/ \SI:::::’::::T

1 | Centro Urbano 19,845 3.89% 8,161
2 | Desarrollo Urbano Tres Rios 0.00%

3 | Zona Ciudad Universitaria - Jardin Botanico - Col. Chapultepec 19,013 3.73% 5,152
4 | Fracc. Las Quintas - Col. Aurora - La Campifia 35,326 6.93% 6,489
5 | Zona Militar - Col E. Zapata - Col. Gpe Victoria 25,416 4.99% 8,202
6 | Zona Col. Lomas de Guadalupe - Colinas de Sn Miguel 33,316 6.54% 7,577
7 Zor.La Instituto Tecnolégico de Culiacan - Fracc. Los Pinos - 34.345 6.74% 10.585

Canadas

8 | Centro Milenium 5,191 1.02% -

9 | Zona Col. Valle del Rio - 4 de Marzo - Montecarlo 8,433 1.66% 2,030
10 (Z:OT]}l\Z Expo Agricola Ganadera Industrial Sinaloa - INFONAVIT 10,991 216% 3.273
11 | Zona del FOVISSSTE - Pedregal Humaya 37,452 7.35% 8,481
12 | Zona Lomas del Pedregal - Lomas del Sol 42,491 8.34% 7,641
13 | Fracc. Floresta - Hacienda del Rio - Los Angeles 0.00% 45
14 | Zona al Norte del Fracc Las Quintas 0.00% -
15 | INFONAVIT y Col. El Barrio 10,091 1.98% 2,108
16 | Col. San Juan - 5 de Febrero - La Esperanza - Vistahermosa 15,403 3.02% 3,631
17 | Zona Panteén 21 Marzo - Fracc. Banjercito 20,231 3.97% 5,137
18 | Col. Lazaro Cardenas - Parque Culiacan 87 36,803 7.22% 8,634
19 | Zona Fracc. Villa Bonita - Col. Renato Vega - 22 de Dic 22,870 4.49% 5,392
20 | Col. Lépez Mateos - F. Angeles - Chula Vista 36,092 7.08% 8,096
21 | Zona Col. Diaz Ordaz - Libertad - Ind. Del Palmito 47,525 9.33% 9,569
22 | Fracc. Balcones del Valle - Pque Ind. Nva Estacién 27,623 5.42% 6,550
23 | Zona Industrial 0.00% -
24 | Fracc. Sn Rafael - Rincén del Valle - Fuentes del Valle 1,637 0.32% 454
25 | Zona Fracc. Terranova - Campobello - Priv. La Estancia 7,370 1.45% 2,538
26 | Zona Aeropuerto 3,317 0.65% -
27 | Col. Loma de Rodriguera - E1 Mirador - Los Mezcales - Alamitos 8,733 1.71% -

Total 509,514 | 100.00% 119,645

Fuente: Plan Parcial de Movilidad para la Ciudad de Culiacan, IMPLAN, 2006

y equipamientos, esto predetermina condicionesy  das por sector es un determinante para definir qué

problematicas similares que las hacen identifica- sectores urbanos son zonas generadoras de viajes,

bles territorialmente. dentro de estos sectores se destacan: el sector 7

Dado que el uso del suelo habitacional esel  (Tecnolégico) con 10,585 viviendas; el sector 21

principal generador de viajes, el nimero de vivien-  (Col. Diaz Ordaz), con 9,569 viviendas; el sector
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18 (Col. Lazaro Cardenas) con 8,534 viviendas, el
sector 11 (Humaya) con 8,481 viviendas, entre los
mas relevantes, esto explicaria la importancia en la
generacion de viajes desde y hacia estos sectores ha-
bitacionales, en total en 2006 se registraron 119,645
viviendas con una poblacién estimada de 509,514
habitantes (ver Tabla 11).

La encuesta de 2006 fue aplicada definiendo
en principio el numero y tipo de encuesta, se apli-
caron 8,000 encuestas domiciliarias, 1,000 a bor-
do del transporte y 1,000 de diario de viaje, en total
10,000 encuestas realizadas, una vez procesadas se
procede a definir las lineas de deseo en funcién de

la convergencia de los diferentes viajes de y hacia

las diferentes sectores, realizados en un dia repre-
sentativo.

De los 33,422 viajes registrados, los cuarto
sectores que destacaron como generadores de viajes
(origen) son el sector 7 Tecnolégico con 11.3% de los
viajes, le sigue el sector 11 Fovissste Humaya con
11.1%, el sector 18 Lazaro Cardenas con 7.5% y por ul-
timo el sector 12 Lomas del Pedregal correspondien-
te con 7%, todos ellos caracterizados por ser zonas
eminentemente habitacionales con un gran ntmero
de viviendas. El resto de los sectores fluctuaron en-
tre el 3 y 5 por ciento, es decir, de 1,000 a 1,500
viajes (ver Tabla 12).

TABLA 12.
Matriz origen-destino. a
(Tabla dividida en dos paginas) o - o~ ) < 7] 0 ~ © o 9
1 684 3 94 79 4 75 69 16 9
3 261 2 246 56 2 16 43 4 6 2
4 577 45 146 393 14 51 91 27 14 7
5 598 18 123 161 | 566 | 102 78 21 6 3
6 388 71 30 18 258 107 13 5
7 980 7 303 92 17 214 11,014 | 69 | 27 13
9 457 8 75 22 33 22 48 30 | 281 | 46
10 309 4 61 14 26 21 35 15 21 | 172
n 946 15 381 93 8 149 113 76 | 65 41
12 649 17 388 125 9 52 106 | 22 14 1
13 45 73 9 3 7 3 1 1
15 118 33 52 17 15 4 2 1
16 31 2 11 12 4 1
17 465 85 73 73 93 86 16 4 2
18 670 9 122 75 27 160 109 12 10
19 248 1 29 22 4 40 50 10 7 8
20 352 4 67 30 10 48 177 7 16
21 403 1 71 25 10 60 142 19 8 5
22 344 4 76 28 5 47 104 | 27 3 1
24 16 3 1 2 2
25 361 4 84 19 4 24 101 | 46 14 6
27 106 4 45 9 1 7 9 2 1 2
n.e. 6 1
Total | 9.014 | 146 | 2,578 | 1,418 | 864 | 1,468 | 2,491 | 436 | 512 | 310
Fuente: Plan Parcial de Movilidad para la Ciudad de Culiacan IMPLAN 2006.
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Merece especial mencién que al interior de las zo-
nas se identifican algunos viajes intrazonales que
son aquellos que hacen las personas sin salir de
su sector, son viajes muy locales tipicos de amas
de casa, en un dia normal para cubrir quizas ne-
cesidades basicas de abasto, asi como los menores
en edad escolar que asisten a escuelas de nivel ba-
sico, jardines de nifios, primarias y secundarias;
se destacan en este rubro los sectores 11 Fovissste
Humaya con y 1,065 viajes (3.1%), el sector 7 Tec-
nolégico con 1,014 viajes (3%), el sector 1 Centro
con 684 viajes (2%) y por ultimo el sector 18 Laza-
ro Cardenas con 557 viajes (1.6%).

Enlo que corresponde alos principales des-

tinos o sectores atractores de viajes de los 33,422
viajes se destacan el sector 1 del centro urbano con
26.9%, el sector 3 Ciudad Universitaria con 7.7%, el
sector 7 correspondiente a la zona del Tecnolégico
de Culiacan con 7.4%, y por tltimo el sector 11 del
Fovissste y Rincén del Humaya con 5.5%.

Dentro de las conclusiones de la encuesta
se destacan la coincidencia de cierta cantidad de
viajes en horarios, direcciones v sentidos, esto es,
por los horarios coincidentes de la entrada a las
escuelas o a laborar, de 7:00 a 9:00 hr. que es la
hora de méaxima demanda en cruceros y vias prin-

cipales, de igual forma en horario de medio dia de

12:00 a 15:00 hr. y en horario de la tarde de 17:00

i | 28| B

c|e|m|g|e|e|s|2|e|Q|s| R 8|8 |8|r| = |2|% 2
40 9 1 3 1 9 13 6 15 7 3 3 12 4 4 153 7 66 1,392
51 32 11 1 5 2 4 6 1 1 2 6 11 3 113 1 6 884
24 15 | 2 14 |1 11 | 39 7 1 5 2 3 14 4 6 156 17 | 123 1,809
28 18 21 | 25| 42 | 40 | 19 2 13 4 3 2 10 4 6 262 | 53 9 2,237
26 19 2 5 29 | 10 4 8 3 1 2 8 4 3 169 2 1,185
71 19 | 2 10 | 2 13 | 45 | 21 | 31 /119 | 22 | 15 | 13 | 50 | 30 | 11 | 505 9 59 3,783
174 26 | 8 5 8 13 14 8 7 12 5 5 188 105 1,614
65 1 | 2 3 1 9 1 9 6 | 10 | 17 | 10 7 71 1 48 959
1,065 | 50 | 3 4 13 | 21 | 15 6 22 | 17 9 | 12 | 56 | 33 | 19 | 378 10 | 90 3,710
57 | 485 | 4 3 5 1 9 9 6 2 13 2 7 0 24 11 | 17 | 149 13 | 150 | 2,350
25 11| 1 1 2 6 1 2 7 208

6 7 1 /8 |1 1 1 3 4 6 1 1 24 7 24 415

2 3 2 |25 2 2 1 6 3 8 115
39 17 | 4 9 | 11 | 424 | 88 | 21 8 8 4 1 2 12 8 170 16 | 43 1,788
32 20 | 3 10 | 3 | 50 | 557|104 15 | 15 | 12 | 19 | 4 20 5 425 18 3 2,517
20 1 3 2 10 | 48 | 287 | 12 | 20 7 8 4 11 14 8 249 31 1,154
32 6 4 2 1 12 | 25 | 473 | 156 | 130 | 5 5 23 8 9 359 3 44 2,008
26 10 4 1 3 12 9 24 | 424 | 26 8 37 | 14 3 217 53 1,615
31 4 0| o0 6 1 9 8 18 | 40 | 71 | 514 | 18 | 11 | 36 7 6 193 16 1,628

1 1 |13 | 10 1 24 74
30 8 210 2 0 3 8 12 3 37 | 14 | 20| 24 | 385 | 24 | 11 | 212 5 53 1,516
14 43 2 6 1 6 91 41 1 60 451

1 1 1 10
1,841 | 828 |46 |6 194 | 81 | 623 | 956 | 581 | 624 | 951 | 789 | 133 |119 | 761 | 198 | 225 | 4,072 | 166 | 991 | 33,422

Fuente: Plan Parcial de Movilidad para la Ciudad de Culiacan IMPLAN 2006.
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a 20:00 hr. Con la misma caracterizacién de sali-
das simultaneas de escuelas y del trabajo.

Bésicamente los tipos de movilidad estan
distribuidos en la estructura urbana, por los corre-
dores de transporte, vialidades principales y viali-
dades colectoras, de igual forma por la manera en
que estan distribuidas las actividades de la ciudad,
en las diferentes zonas como los corredores urba-
nos y comerciales, asi como en el centro y subcen-
tros o centralidades urbanas, como principales
atractores de viajes.

Se determina una movilidad de tipo “ra-
dial”, que denota la importancia jerdrquica que
aun mantiene el centro histérico, existe a su vez
una movilidad de tipo “tangencial” entre diferen-
tes zonas habitacionales y centros de consumo, asi
como en zonas habitacionales, equipamientos y
areas periféricas; asi también, en la zona indus-
trial donde se concentra gran parte del empleo. Por
lo anterior, se puede decir que la ciudad de Culia-
can, presenta una movilidad tipo mixta, resultan-
do un dato relevante a la hora de planear las rutas
de transporte y la estructura jerdrquica de las vias

primarias, colectoras y locales.

GRAFICO 7.

Ocupacién personas encuestadas

OCUPACION DE LAS
PERSONAS ENCUESTADAS

10%

34.3% Empleado
31.6% Estudiante
® 10% Ama de casa
© 7.8% Ofros y pensionados
® 6.5% No especifica
5.2% Ninguno
31.6% ® 1.5% Comerciante
34.3% Estudiante 1.1% Empleado-Estudiante
Empleado ® 1.0% Empresario
0.5% Maestro
® 0.3% Profesionista
0.1% Secretaria
0.1% Enfermera

casa

Fuente: Plan Parcial de Movilidad para la Ciudad de Culiacan 2006.
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Se identifica también el perfil de las perso-
nas encuestadas para efecto de anélisis del com-
portamiento de los viajes, se destacan en primer
lugar los empleados con un 34.3%, le siguen los
estudiantes con un 31.6% y 10% las amas de casa
después pensionados con 7.9%, con ello se corro-
bora que el trabajo y el estudio son los principales
motivos generadores de viajes (ver Grafico 7).

En cuanto al nivel de ingresos reflejados
en el estudio (IMPLAN Culiacan, 2009) mas del
58.4% de la personas encuestadas perciben menos
de $1,069 pesos, un 17.1% no trabajan, el 9.4% re-
portan ingresos entre $2,138 y $5,345 pesos y el
9.3% ingresos superiores a los $5,345, he aqui un
universo amplio de posibles usuarios del transpor-
te publico con tarifas asequibles para este segmen-

to de la poblacién (ver Grafico 8).

GRAFICO 8.

Ingresos personas encuestadas

INGRESO DE LAS
PERSONAS ENCUESTADAS

9.6%
De 8 a $5345

58.4% Eventualmente
percibe ingresos menores
17.1% de $1069
17.1% No trabajan
() .
58.4% No trabajan 9.4% De $2138.26 a $5345.65
Eventualmente ® 9.3% Mas de $5345.65
menores a $1069 4% De $1070 a $2138.26
1.2% No especificd
® 0.6% Menos de $1069

Fuente: Plan Parcial de Movilidad para la Ciudad de Culiacan 2006.

En cuanto a los habitos de la personas encuestadas
a salir de casa y utilizar algin modo de transporte,
el comportamiento general es de una sola salida al
dia, con un 53.4% que en este caso serian los es-
tudiantes de nivel bésico, sequidos con un 24% de

las personas que realizan dos salidas, siendo esto



el caso tipico de las personas que salen a laborar
por la mafiana o por la tarde, en horario partido,
no sale con 12.1% generalmente la ama a de casa
y los que salen tres veces al dia con un 5% de los

encuestados (ver Grafico 9).

GRAFICO 9.
Medio de transporte utilizado

por personas encuestadas

MEDIO DE TRANSPORTE DE LAS
PERSONAS ENCUESTADAS

37.8%
Camion / Transporte

13.6%
Caminando

37.8% Camion / Transporte
® 32.5% Auto particular
13.6% Caminando
© 9.4% No especifica
©® 3.3% Camion / Auto
® 1.2% Otro
0.7% Camién / Caminando
® 0.6% Auto particular / Caminando
® 0.5% Bicicleta
0.3% Taxi
® 0.1% Camion / Auto / Caminando

Fuente: Plan Parcial de Movilidad para la Ciudad de Culiacan 2006.

Uno de los datos y analisis mas importantes arro-
jados por las encuestas origen - destino, es el que
tiene que ver con los modos de transporte que se
utilizan para realiza los viajes; en este rubro el
37.8% realiza su viaje en camién urbano de trans-
porte, el 32.5% utiliza el vehiculo particular, se

destaca aqui una diferencia de tan solo 3.4% entre

DIAGNOSTICO

estas dos modalidades y ambos suman 70.3%; en
los que respeta a los que realizan sus viajes cami-
nando esta el 13.8% v tan solo el uso de la bicicleta
como modo de transporte registra un 0.5%, es decir
el 14.3% realiza una movilidad no motorizada; el res-
to de los encuestados realiza sus viajes de manera
mixta camién - caminando, camién - auto, auto - ca-
minando, entre otras modalidades. Si concentramos
las modalidades, el transporte publico lo utilizan el
41.9%, el 33.0% usa el auto particular, caminando lo
realiza 13.6% (preferentemente por estudiante, amas
de casa y empleados, que corresponde a viajes inter-
zonales), con respecto al uso de la bicicletas el 0.5%,
en taxi el 0.3% (basicamente por el costo del servi-
cio), en otras modalidades se registré el 1.2% vy el
9.5% no especificé (ver Grafico 10).

GRAFICO 10.

Utilizacién Medio de transporte

MEDIO DE TRANSPORTE UTILIZADO

5%

BICICLETA

10.5%

OTROS

14%

4L2%

TRANSPORTE
PUBLICO

AUTOMOVIL
PROPIO

Fuente: Plan Parcial de Movilidad para la Ciudad de Culiacan 2006.

En relacién a los traslados en automévil, de 10,707
viajes se destaca el sector centro como destino con
un 28%, sequido de los sectores 6 (Lomas de Gua-

dalupe y Colinas de San Miguel), sector 7 (Tec-
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nolégico), el sector 4 (Las Quintas, La Campifa y
La Aurora), vy el sector 3 (Cd Universitaria, Jardin
Botanico y Col Chapultepec), estos ultimos parti-
cipan cada uno con un 7% de los viajes en autos
realizados. De igual forma los sectores que mas ge-
neran (origen) viajes en automévil son los sectores
7 (Tecnolégico) con un 13.3% del total, el sector 11
(Fovissste Pedregal Humaya) con un 9.8% y el sector
4 (Las Quintas, La Campifia y La Aurora) con 9.3%;
por colonias o fraccionamientos donde predominan
la vivienda de nivel medio y residencial y de buen
nivel de ingresos, donde la dependencia del automé-
vil es alta para la movilidad (ver Tabla 13).

Ahora bien en los desplazamientos realiza-

dos en el sistema de transporte publico de pasaje-
ros de 14,062 viajes registrados, el 39% son atrai-
dos por el centro urbano, el 12.4% por el sector 3 (Cd
Universitaria, Jardin Botanico y Col Chapultepec), el
7% por el sector 6 (Lomas de Guadalupe y Colinas de
San Miguel) y el 5% por el sector 11 (Fovissste Pedre-
gal Humaya); por otro lado de los sectores que gene-
ran mas viajes en transporte publico tenemos que el
13% lo realizan desde el sector 11 (Fovissste Pedregal
Humaya), el 12% en el sector 7 (Tecnolégico, Los
Pinos y Cafiadas), el 8% son en el sector 18 (Lazaro
Cardenas y Parque 87) y los sectores 5 (Zona Mili-
tar) y 12 (Lomas del Pedregal y Lomas del Sol) que

generan el 7% cada uno (ver Tabla 14).

TABLA 13.
Origen - destino de viajes en automévil. a o
(Tabla dividida en dos paginas) © = o e b ©° ° = @ & =
1 220 1 47 24 7 29 38 13 6
3 116 2 88 39 4 9 31 2 6
4 316 34 71 226 11 72 38 10 9 5
5 200 11 27 79 139 47 18 9 5 3
6 131 19 19 10 57 19 7 2
7 336 2 90 48 5 165 264 | 36 14 8
9 119 3 24 8 7 21 19 15 41 22
10 108 3 28 29 1 11 31 6 9 31
n 261 4 83 43 2 61 60 49 | 30 18
12 274 7 124 89 2 54 27 16 7 2
13 12 6 3 2 2 1
15 37 11 25 5 7 5 1 1
16 4 4 1
17 137 1 23 32 14 47 12 9 2
18 186 2 24 35 11 66 17 6 2 4
19 65 5 9 5 13 15 3 2
20 99 2 9 15 2 24 44 3 7 1
21 106 17 9 2 23 56 12 3 2
22 90 4 20 11 2 36 29 11 1 1
24 9 1
25 160 4 24 11 3 34 26 30 | 10 2
27 19 8 4 1 1 7 1 1
n.e. 3
Total | 3,008 | 80 748 762 | 236 | 777 759 | 239 | 156 | 102
Fuente: Plan Parcial de Movilidad para la Ciudad de Culiacan IMPLAN 2006.
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2.9. Analisis de la oferta de movilidad

Como lo hemos acotado en apartados anteriores,
una de las tendencias mundiales que se manten-
drdn en los préximos afios, son los grandes flujos
migratorios hacia los centros urbanos, provocando
fuertes presiones de crecimiento y apropiacién de
territorio, un aumento de las necesidades urbanas
en la prestacién de servicios, equipamiento e in-
fraestructura insuficientes, adicionalmente la per-
manencia de un patrén de movilidad urbana con
una excesiva dependencia en el uso del automévil
y una creciente tendencia del parque vehicular,
esto hace necesaria la revaloracién del esquema

de desarrollo de las ciudades y de un cambio de

paradigma en la movilidad urbana, para buscar el
orden, el funcionamiento eficiente de la estructura
urbana, un sistema vial articulado de las ciudades
v la competitividad del sistema .

Bajo estas circunstancias, las zonas urba-
nas consolidadas se transforman sufriendo cam-
bios de usos del suelo, con grandes concentra-
ciones de comercio y servicios, sobre todo en las
areas centrales o corredores viales, causando un
incremento en los volumenes de transito y con-
gestién en la red vial, sin que exista la posibilidad
de aumentar la capacidad de la infraestructura, de-
bido a las limitantes fisicas y a los altos costos de

inversién requeridas para ello.

i | 28| E
c|e|p|g|e|2|e|e|2|Q |5 |V |R S 8|88 %|2 % P
18 5 3 4 6 2 2 1 9 3 3 45 5 503
28 16 1 4 4 3 1 2 4 6 2 40 1 409
16 12 7 6 6 3 1 3 1 2 13 3 4 108 | 15 992
11 4 9 | 14| 23 | 24| 5 12 2 1 8 1 2 99 32 785
9 5 2 3 9 1 2 2 1 1 1 4 3 2 28 2 339
41 10 |1 6 10 | 19 | 14 | 16 | 48 9 7 5 24 | 21 | 4 109 7 1,319
56 7 3 3 2 5 3 8 10 | 4 5 6 6 3 51 451
51 1 1 4 2 1 1 4 7 1 5 28 379
223 | 18 | 3 2 5 9 |12 | 4 13 7 2 6 29 | 17 8 80 4 1,053
19 | 111 5 5 8 1 7 4 11 | 10 | 5 90 14 7 899
1 8 2 1 2 6 7 53
3 1 1] 23 1 1 2 1 3 1 9 6 144
1 1 1 1 3 16
17 7 3 8 | 70 | 38 | 6 2 3 5 1 5 3 4 46 13 511
12 7 2 5 31 | 99 | 10 | 4 8 3 6 2 10 3 3 77 13 650
4 4 3 2 2 13 22| 2 9 4 2 1 6 8 3 19 221
7 5 2 1 4 1 |50 | 45 | 34 | 4 2 9 4 5 54 433
5 6 4 2 6 3 /105 19 | 2 2 12 9 2 30 437
9 1 2 5 1 6 3 /28| 7 | 8 6 1 4 6 32 403
4 5 2 21
18 2 1 2 5 5 2 18 | 12 | 11 | 5 | 116 | 15 | 7 66 4 593
8 13 2 8 16 91
1 1 5
557 | 244 |14 |2 |83 |29 |177 | 255|107 |96 |320 |190 |61 |46 |293 |128 |76 |1039 116 |7 10,707
Fuente: Plan Parcial de Movilidad para la Ciudad de Culiacdn IMPLAN 2006.
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Estas condiciones traen consigo conges-
tionamiento vial y demoras, con las consecuentes
pérdidas econémicas y aumento en los tiempos de
traslado, incremento de los niveles de contamina-
cién atmosférica por la produccién de gases efecto
invernadero (GEI), asi como el aumento del indice
de accidentes; provocando en parte a una inefi-
ciente movilidad y al deterioro de calidad de vida
de los habitantes de la ciudad.

El sistema vial de las ciudades al igual que
el transporte publico, es uno de los principales so-
portes de la movilidad, por él se generan los gran-

des flujos de las actividades urbanas y se constitu-

ye como el principal estructurador de la ciudad; la
apertura de una nueva via y/o ruta de transporte de
pasajeros, repercute sobre el uso del suelo, indu-
ciendo el establecimiento de algunas actividades
y acelerando los procesos urbanos por cambios de
usos del suelo; la importancia de la alteracién que
producen los sistemas viales queda demostrado en
la expansién de la ciudad, en la generacién de co-
rredores comerciales y servicios, y en incremento
de los volumenes de transito de estas vialidades
que se encuentran en los niveles superiores jerar-
quicos del sistema (vialidades de acceso controla-

do, arterias primarias o bien colectoras).

TABLA 14.

Origen destino de viajes (]

en autobis urbano. ° = ” b © ~|o|o]| 2| F

(Tabla dividida en dos paginas) 1 1277 2 48 36| 3 19 20 3 |2 21
3 142 90 16 10 9 2 5 | 14
4 247 1 76 67 | 18 16 | 11 2 3 4 11
5 387 93 63 | 96 | 76 | 13 8 16
6 221 44 7 7 67 | 15 5 15
7 630 5 1209 | 39 | 12 | 215 195| 30|10 | 4 | 29
9 317 4 65 14 3 26 | 12 13 | 57 | 27 | 103
10 197 2 55 3 22 1 16 | 9 9 | 22 | 28
1 650 9 | 296 | 48 6 96 | 51 | 24 | 31 | 19 | 326
12 348 | 10 | 217 | 42 | 20 | 29 | 12 6 3 1 |19
13 33 62 6 1 5 1 1 5
15 64 17 21 9 8 1 1 2
16 25 2 7 8 1
17 309 56 36 | 41 | 92 | 13 5 4 14
18 464 7 95 26 | 17 | 115 48 | 6 8 3 14
19 173 24 13 2 32 | 13 7 2 11 | 8
20 238 2 57 18 6 47 | 61 | 3 7 1 |19
21 285 1 63 12 7 38 75 7 5 2 | 19
22 244 74 14 3 37 | 30 | 13 | 2 20
24 6 3 1 3 1
25 201 59 8 23 | 34 | 15 | 4 6 | 13
27 83 4 33 4 1 5 2 1 2 3
n.e. 3 1

Total | 5,544 | 53 1,738 | 500 | 262 | 986 | 632 | 162 | 151 | 110 | 701
Fuente: Plan Parcial de Movilidad para la Ciudad de Culiacan IMPLAN 2006.
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Tipologia recomendable para el sistema vial

Uno de los patrimonios mas valiosos con los que
cuenta un pais es su infraestructura,en particular
la relacionada con su sistema vial urbano y rural,
su calidad y magnitud, representa un indicador
del grado de desarrollo del mismo. Un buen siste-
ma vial, es comun encontrarlo en paises donde su
poblacién tiene un alto nivel en su calidad de vida;
por el contrario, en paises en vias de desarrollo su
sistema vial es en muchos casos deficiente y sus
pobladores no alcanzan satisfactorios niveles de
bienestar.

El sistema vial de una ciudad ocupa pro-

porcionalmente una superficie del orden del 20%
de su area total, este sirve para dar estructura al
espacio urbano. La experiencia en ingenieria de
transito indica la necesidad de definir las funcio-
nes especificas de cada una de las calles que com-
ponen un sistema vial urbano, para optimizar su
uso. En este sentido, en el sistema deben existir
calles que tengan como funcién principal aten-
der las necesidades de movilidad de personas y
mercancias, de una manera rapida, confortable y
segura; y por otra parte, debera haber calles que
atiendan principalmente las necesidades de acce-

sibilidad a las distintas propiedades.

= -
i 3|g| &
glp|gle|e|r |22 8|S R 3| 8|85 |27 °*
4 |1 5 7 17 1] 3 11 36 | 2 508
13 11 2 3 1 51211 34 351
2 |2 9 1 3 1 2 1 1 13| 27 2 513
15 13711 |14 11 1 1 2 1 4 31359 |16 925
11 2 15 5 2 3 11 2] 26 460
13 11 3 2 9 6 | 13 | 60 6 6 22 8| 3 |108 | 2 1,652
5 2 2 10 11,6 2257 738
5 2 2 2 311 8 1 16 404
28 2 7 10 | 3 3 11 71512710 10|109 4 1,799
212 | 5 2 3 5 1 2 5 12 | 1 13 60 2 |15 1,047
17 | 3 2| 4 5 146
2 24 11 1 3 3 13 170
2 2 1 1 3 62
8 5 1] 47 | 38| 8 4 11 1] 6 1 2] 49 755
8 |1 16 | 113 |30 | 7 11 9| 2 9 71 3 1,095
3 5 123 63| 7 9 2,312 2,1 35 443
2 11 1 11 /8 18 29 2 1 13 3| 3|55 755
1 8 |10 18 | 112 12 |6 | 4 |14 | 4 | 1 | 36 745
3 1 1 4 2 19| 41 | 8 |74 25| 2 44 678
1|2 4 1 5 27
4 3 3 1 22 3 7114197 | 7 | 3| 48 2 577
23 2 1 4 20| 18 1 207
1 5
382115|/0 |70 |17 |108 | 268 | 161 160 |405 |171 |57 |49 |273 49 |70 |915 |38 |15 14,062
Fuente: Plan Parcial de Movilidad para la Ciudad de Culiacan IMPLAN 2006.
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Para facilitar la movilidad vehicular se re-
quiere de vialidades que permitan la fluidez del
transito, y para tener acceso a predios es necesario
contar con calles de baja velocidad. El resto de la
estructura del sistema vial urbano se complemen-
ta con calles de velocidades moderadas.

Los criterios para evaluar la funcionalidad
de las calles y proporcionar una guia para el pro-
yecto geométrico y disefio de los pavimentos, se
deben basar entre otras cosas, en las siguientes
premisas:

* Es necesario que se defina una red vial, clasi-
ficada en sistemas, con el objeto de desarrollar
una estructura de calles que sirva eficazmente
a varios usos de suelo, previendo un desarrollo
racional, sostenible e integral de la ciudad. Cada
sistema de calles debera servir para objetos es-
pecificos que lo identifiquen plenamente.

* A fin de que la funcién para la que se desti-
na un sistema de calles pueda, no solamente
mantenerse, sino ser mejorado, estos objetivos
deben influir necesariamente en la seleccién
de las normas de proyecto geométrico y en
los elementos complementarios de un siste-
ma vial, como los diversos dispositivos para el
control del transito.

* Los espacios disponibles para banquetas, in-
fraestructura ciclista, los paraderos y carriles
exclusivos para el transporte urbano, las areas
de carga y descarga, los estacionamientos y la
superficie de rodamiento vehicular, deben for-
mar parte integral del sistema vial urbano.

* La clasificacién debe partir de la obligacién
de fijar una funcién especifica de cada viali-
dad, que satisfagan las necesidades de todos
los usuarios y sus modalidades (incluyendo
criterios de accesibilidad universal y seguri-
dad vial).
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Porlo tanto las calles de un sistema vial urbano, en
funcién de los parametros de movilidad y accesi-
bilidad,que se considera conveniente adoptar son
las siguientes:

Autopista Urbana: Son vialidades de ac-
cesos controlados que sirven para la circulacién
de grandes volimenes de transito, con carriles de
aceleracién y desaceleracién disefiados y espacia-
dos convenientemente para proporcionar una di-
ferencia minima entre las velocidades del transito
principal y la del transito que converge o diverge.
Las intersecciones con otras autopistas o arterias
se efectiian a desnivel.

Arteria Mayor: En estas calles de la ciudad,
los accesos son controlados total o parcialmente,
las intersecciones con otras arterias o vialidades
pueden ser a nivel, controladas con semaforos o a
desnivel. La discontinuidad en la fluidez del tran-
sito es provocado por las frecuentes intersecciones
a nivel, pero con buena coordinacién de los sema-
foros, se pueden desarrollar velocidades altas. Por
ellas circulan grandes cantidades de transito a tra-
vés de distancias relativamente grandes y propor-
cionan acceso a las propiedades por medio de las
calles laterales.

Arteria Menor: Junto con el sistema de
autopistas y arterias mayores constituyen el sis-
tema de calles principal de la ciudad, que atiende
fundamentalmente al transito de paso o de largo
itinerario, cumplen la funcién de liga con el siste-
ma secundario de calles colectoras y locales. Pue-
den ser de dos sentidos de circulacién o de un solo
sentido, con o sin faja separadora central, sea esta
fisica o pintada.

Calles Colectoras: El sistema de calles co-
lectoras, se destinan para el movimiento de tran-
sito de paso de sectores o areas locales y para dar

accesibilidad a las propiedades. Estas ligan las ca-



lles principales con las calles locales.

Calles Locales: Proporcionan acceso di-
recto a las propiedades, sean estas residenciales,
comerciales, industriales o de algun otro uso del
suelo, se conectan directamente con las calles co-
lectoras. El movimiento de paso debe evitarse por
estas calles ya que se demerita su funcién.

Ciclovias: Se refiere a distintos tipos de in-
fraestructura destinada a la circulacién cémoda y
segura de los usuarios de bicicleta, de acuerdo a las
caracteristicas de las vialidades. Todo sistema vial
inclusivo debe contemplar este tipo de infraes-
tructura.

Andadores peatonales: Vialidades que son
proyectadas para que sean utilizadas principal-
mente para el transito de las personas caminan-
do, o bien vialidades que estaban destinadas para
vehiculos y que han sido cerradas, de manera que
son utilizadas principalmente por peatones. En
Culiacan es urgente el peatonalizar algunas calles,
principalmente del Centro Histérico y ademads po-
ner en practica la estrategia de mucha ciudades,
de cerrar los fines de semana al trafico vehicular
en tramos de vialidades (incluso principales), para

abrirlas a las personas.

En el proyecto de nuevas vialidades primarias y
colectoras deberdn considerarse banquetas con
ancho suficiente para el desplazamiento de las
personas y cuya superficie deberad tener caracte-
risticas fisicas, que la hagan segura para caminar
y ademds su disefio debe permitir el acceso y el
desplazamiento de personas con discapacidad
(esos anchos minimos estan sefialados en la Tabla
15). Tales vialidades deberan contar con algun tipo
de infraestructura ciclista, la cual se disefiara de
acuerdo a las caracteristicas de la vialidad a cons-

truir. Por otra parte, en la red vial existente, es re-

comendable construir espacios o zonas peatonales
e infraestructura ciclista, debiéndose realizar pre-
viamente los estudios técnicos de cada proyecto
para definir sus trazos, su seccién transversal, la
sefializacién mds conveniente y las caracteristicas
de operacién en cada punto, particularmente en
los cruceros, priorizando siempre la seguridad de
los modos de transporte y los usuarios mas vulne-

rables.

La ciudad de Culiacan y su sistema vial

La ciudad de Culiacdn ha crecido al igual que va-
rias ciudades del pais, de manera desordenada.
Las decisiones relacionadas con su desarrollo ur-
bano, no se apegan a una planeacién de medianoy
largo plazo; por esta razon, el sistema vial presen-
ta serias deficiencias y rezagos; hay que tener en
cuenta que la capital del estado tiene caracteristi-
cas fisiograficas que limitan su movilidad como:
los rios, arroyos, lomerio; ademas, de infraestruc-
tura férrea e hidro-agricola, que se han convertido
en obstaculos para la adecuada integracién de los
sectores norte, sur y oriente, poniente. Es impor-
tante destacar que se ha avanzado en la creacién
de instituciones que promueven la planeacién a
mediano y largo plazo como el Instituto Munici-
pal de Planeacién de Culiacan (IMPLAN), el cual
tiene la tarea de contribuir a mejorar los niveles de
desarrollo y bienestar de los habitantes del muni-
cipio a través de la institucionalizacién de la pla-
neacién. Los problemas son numerosos, complejos
y se deben enfrentar para evitar deficiencias en la
movilidad y en su futuro crecimiento

En lo que corresponde a la estructura vial de la
ciudad, esta es de forma radial, producto del mo-
delo de ensanches tipo estrella en torno a cami-
nos y corredores de transporte, ligados a la regién

productiva inmediata a la zona urbana; se perfi-
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TABLA 15.

Caracteristicas recomendables de un Sistema Vial Urbano

CARACTERISTICAS GEOMETRICAS DE UN SISTEMA VIAL URBANO
TIPO DE VIALIDAD
NO. CARACTERISTICA
AUTOPISTA ARTERIA MAYOR | ARTERIA MENOR | CALLE COLECTORA | CALLE LOCAL
1 | Longitud recomendable mas de 5 km mas de 5 km mas de 2 km menos de 2 km menos de 800m
2 | Velocidad de proyecto 70-80 km/hora 70-80 km/hora 50-60 km/hora 40-55 km/hora 30-50 km/hora
Horas de
3 | Velocidad de méxima 50 km/hora 50 40 km/hora 30 km/hora 15 km/hora
operacién demanda
4 A otras horas | 55-80km/hora 55-80 40-60 km/hora 30-55 km/hora 15- 30 km/hora
3-5en un sen-
5 | Numero de Centrales 4 0 mas 4 0 mas tldo'. s 1nclu%r deZ2a 3
carriles de carril de estacio- dela?2
circulacién. namiento
6 Laterales 4-6 4-6 no aplica no aplica
Ancho de los Centrales 3.6m 3.6 3.6 carril derecho | 3-6 carril derecho 30m
carriles de demas carriles 3.0 m demas
8 | circulacién. Laterales 35m 35 3.3m carriles
g | Anchodelos carrilesde 25m 25m 25m 25m 25m
estacionamiento en cordén.
10 | Ancho del camellén central 1.5 m o mas 6.0 - 10.0m 5231?1 amenos de no aplica no aplica
11 | Ancho del camellén lateral 6.0 m minimo 6.0 - 10.0m no aplica no aplica no aplica
Ancho de carriles de acel- 3.0-3.5 m, carril
12 | eracién y desaceleracién o de 35m 3.3-35 para vuelta izqui- | no aplica no aplica
vuelta izquierda para arterias. erda
13 | Ancho de aceras o banquetas 3.5-50m 35-50m 35a50m 3.0-40m 25-3.0m
14 | Ancho del Derecho de Via 5570 m 60-85 L2m-440m 1180200 m 133-17.6m
15 Iramos 4% 4% 5%
largos
Tramos
16 Pendiente longi- co;'tos@a;os 5%-6% 5%-6% 6-7% pendiente longitu- 12-25%
tudinal maxima | o CoSTMVe dinal maxima 8% ?
En gazas
17 de inter- 6%-8% 6%-8% no aplica
secciones a
desnivel
Con pocos
vehiculos pe-
18 | Radios minimos sados dando 45-75m 45-75m
en las esquinas | yyelta.
de las calles
laterales, con las | Porcentaje 45-75m 45-75m 45a75m
calles transver- | elevadode
19 | gales vehiculos pe- | 9.0-15.0 m 9.0-15.0 m
sados dando
vuelta.
20 | Separacién entre vialidades variable 400-1600 m de 200 a 800m 400-750 m no aplica
Fuente: Datos proporcionados por el Ing. Enrique Salcedo Martinez en su ponencia “Clasificacién y normas geométricas de un sistema
vial urbano”
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la a partir de nueve conectores regionales: Salida
norte, Culiacancito, Navolato, Eldorado, salida sur,
Sanalona, Imala, Tepuche y Obregén sur hacia
Costa Rica.

En la ciudad se identifica una zona in-
termedia que se caracteriza por la presencia de
colonias populares, cuyos origenes obedecen a
asentamientos irrequlares presentandose mayo-
ritariamente en los afios 70 y 80; en estas zonas
al igual que en algunos fraccionamientos, se
presenta la falta de continuidad de las vialida-
des y la ausencia de una estructura jerarquiza-
da del sistema viario, a pesar su traza ortogo-
nal, existe una discordancia entre ellas, tanto
en la orientacién como en anchos de calles y
avenidas. Esto se presenta de manera inten-
sa en los sectores sur y oriente de la ciudad.
Actualmente, en la periferia, siguen existien-
do asentamientos de vivienda informal en me-
nor escala, se cuenta en mucha ocasiones con el
consentimiento del propietario, siendo esta una
practica comun para legitimar el uso urbano del
predio rustico colindante que se encuentra fuera
del perimetro urbano.

Se observa a su vez un circuito interior,
conectando estos acceso radiales caracteriza-
dos como corredores urbanos, conformado por
los bulevares, Universitarios, Enrique Cabrera,
Lola Beltran, Rolando Arjona, Manuel J. Clou-
thier, Guillermo Batiz, Revolucién, Eldorado vy
Musala; este circuito no opera eficientemente,
toda vez que en algunos puntos existe discon-
tinuidad (Guillermo Batiz y Revolucién) o bien
existen excesivos cruceros semaforizados que
provocan demoras y congestionamientos en al-
gunos tramos, aunado a la carga vehicular que
presenta; este circuito merece especial atencién

para mejorar su funcionalidad.

Es importante destacar la existencia de
algunas vialidades colectoras preferentemen-
te bulevares, que cumplen funciones eficientes
en los sectores urbanos y zonas comerciales, y
puntos de conflicto en algunos cruceros, se des-
tacan: Insurgentes, Lazaro Cardenas, Nifios Hé-
roes, Pedro Infante, Sanchez Alonso, Francisco
Labastida, Benjamin Hill, Conquistadores, Agri-
cultores, Ganaderos, Xicoténcatl, Constitucién,
Aquiles Serdan, Nicolas Bravo, entre otros.

Ahora bien, existen en la ciudad bordes
naturales como umbrales fisicos que limitan el
eficiente funcionamiento y estructuracién de la
red vial de la ciudad; los tres rios que cruzan la
zona urbana, (Humaya, Tamazula y Culiacan),
fragmentando el territorio, de igual forma, la in-
fraestructura hidro-agricola que ha sido absor-
bida por la mancha urbana (Canales Principal
Oriental, Rosales y Cafiedo), condicionando la
continuidad de algunas vialidades; de igual for-
ma, las vias de ferrocarril y patios de maniobras,
que impiden la comunicacién vial; conformando
algunos pasos que como “cuellos de botella”, ge-
neran congestionamientos y demoras en horas
pico, tal es el caso del paso inferior del puente
negro, la Glorieta a Cuauhtémoc. Aun y cuando
los rios que cruzan la ciudad, histéricamente
han representado barreras fisicas, hoy en dia se
han ido salvando paulatinamente con los con-
secuentes altos costos en la construccién de in-
fraestructura de puentes y pasos desnivel, otra
de las barrearas fisicas son las zonas altas de la
ciudad, que representa el lomerio en las colonias
5 de mayo, Lomas de Guadalupe, Colinas de San
Miguel, Montebello y Balcones del Nuevo Cu-
liacan.

De igual forma destacar la falta de con-

tinuidad o reduccién de seccién de algunas viali-
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dades importantes'®, por diversas circunstancias,
como la falta de atencién por parte de las auto-
ridades por garantizar los derechos de via, auna-
do a que una parte de la ciudad se ha generado
mediante el proceso de apropiacién del suelo via
asentamiento irreqular, con la consecuente falta
de control, requlacién y orden. Poder recuperar
esos derechos de via le ha resultado muy dificil al
municipio por los altos costos del suelo y al desin-
terés de los propietarios por negociar.

Es importante destacar los esfuerzos que
han tenido diversas administraciones del gobier-
no estatal para retirar las vias del ferrocarril, los
patios de maniobras y la construccién del libra-
miento ferroviario, lo cual no ha sido posible con-
cretar ante la falta de recursos para la consecucién
del derecho de via requerido por los altos costo
que representa. De realizarse este proyecto, per-
mitiria recuperar una gran reserva de tierra para
usos publicos, consolidando el sub-centro urbano
que representa la zona denominado Centro Sina-
loa, asi como los enlaces necesarios con vialidades
y puentes, que conectarian los sectores Patios de

Maniobras y Rio Culiacan.

Proyecto
El proyecto de las vialidades, su conservacién y las
estrategias que se tengan para resolver los proble-
mas operativos de las mismas, son aspectos que
influyen en la seguridad, fluidez y eficiencia del
transito rural o urbano.

Cuando se habla de proyecto puede referir-
se al disefio geométrico de una vialidad (planta,
perfil, seccién transversal y los sefialamientos), y

de los pavimentos (proyecto constructivo, materia-

les, disefio estructural). Es mediante la aplicacién
correcta de los principios de la ingenieria de tran-
sito como se obtiene un proyecto seguro, cémodo
y econémico para la movilidad; de igual forma, es-
tos deben garantizar la eficiencia en la obtencién
del mejor costo beneficio, sobre todo tratdndose de
una inversién con recursos publicos cuando estos
en términos generales son escasos.

En las decisiones del planeamiento urba-
no, es necesario el trabajo interdisciplinario en
conjunto con la sociedad civil. Hasta ahora los
especialistas, en apariencia no se han puesto de
acuerdo en la forma que deben conciliarse los in-
tereses publico, privados y sociales, debido prin-
cipalmente a la complejidad del sistema urbano
y a los multiples factores que intervienen en él,
aunado a las fuertes presiones de intereses par-
ticulares que pretenden pasar por encima de los
intereses comunes. Pero debe acentuarse, que el
crecimiento desordenado de la ciudad no es una
mala planeacién o la ausencia de esta, si no la falta
de voluntad y observancia de la norma por parte
de todos los actores involucrados; si a eso le agre-
gamos en términos de movilidad, la preferencia
al uso del vehiculo particular, donde se considera
a éste como un objeto indispensable para la vida
cotidiana. Las causas como se han visto, son di-
versas y se entrelazan, produciendo un efecto de
crecimiento desordenado, desarticulado, discon-
tinuo, costoso e insequro; esta situacién obliga a
generar los mejores proyectos factibles, con visién
estratégica de largo plazo y efectiva participacién
ciudadana para concebir la mejor ciudad posible

para vivir.

16 Destacan la calzada las Américas al norte, Blvd. Guillermo Batiz Paredes (México 68) al oriente, Blvd. Miguel Tamayo al norte, C. Josefa Ortiz
de Dominguez al norte, Blvd. Manuel J. Clouthier al sur, Blvd. Ganaderos al oriente, Av. Patria al sur, Av. Revolucién al sur, entre otras.
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~ Mapa 23: Namero de cruceros por sector (Véase a detalle en
Anexo Cartografico).

2.9.1. Caracteristicas geométricas de la estructura
vial de Culiacan
Se determinaron mediante mediciones directas,
algunas caracteristicas del sistema de calles de
la ciudad, dividiéndolas en principales y colecto-
ras. Esta clasificacién se hizo tomando en cuen-
ta la importancia de la vialidad en el sistema, no
derivé de alguna clasificacién oficial. Se tomaron
en cuenta, los anchos de calzadas y nimero de ca-
rriles, en estos ultimos, se incluye el carril lateral
de estacionamiento, los anchos de camellén y el
ancho de banquetas. Se puede ver, que las calles
principales en general cuentan con tres carriles
por sentido, con dos para circulacién y uno para
estacionamiento; sus banquetas tienen anchos
que van de los 2.0 a los 6.0 metros (ver Tabla 16).
Las calles colectoras tienen un nimero de
carriles que va de 2 a 3 carriles por sentido y de
esos, se utilizan los dos laterales para estacionarse;
las banquetas son de ancho variable, predominan-
do de 1.50 a 2.50 metros, un gran nimero de ellas
no cuentan con las condiciones aceptables para la
seqguridad y comodidad del peatén (ver Tabla 17).
Las calles locales representan el mayor

porcentaje de la longitud total de vialidades de la

DIAGNOSTICO

ciudad, tienen por lo general un ancho de calza-
da de 8 metros y algunas poseen una mejor geo-
metria que las colectoras, sus banquetas tienen al
menos 2 metros de ancho tal y como lo establece
el reglamento de construcciones en su apartado de
fraccionamientos.

En relacién a la traza urbana se considera
que la reticula ortogonal o cuadricula, es la estruc-
tura mads eficiente para la movilidad, debido a que
ofrece un importante numero de intersecciones o
cruceros, que posibilitan se pueda optar por varias
rutas, partiendo de un mismo origen a destino o bien
en el trayecto, si alguna arteria se encuentre conges-
tionada se pueda optar por un cambio de ruta.

En el caso de la ciudad histérica como lo
hemos acotado, su traza reticular de la época co-
lonial presumiblemente responde a las ordenan-
zas de la corona real a través de la Carta de Felipe
II, para la fundacién de los pueblos de la Nueva
Esparia, partiendo como eje central la Av. Alvaro
Obregén, la C. Miguel Hidalgo v posteriormente el
Bulevar Francisco I Madero, esto se mantuvo por
varias décadas y en todas direcciones; llegando a
romperse justo cuando se empieza la urbanizacién
residencial de las partes altas o bien lomerios que
son ocupados por asentamientos irregulares, es
justo aqui cuando se empieza a romper con el or-
den reticular, el ancho de las calles la continuidad
de avenidas y jerarquia del sistema vial.

Evaluar en qué condiciones podria respon-
der la reticula para la eficiencia de la movilidad, es
a través de la medicién de la densidad de cruceros
por sector, en el Mapa 23 se puede observar que
la mayor densidad de cruceros se presenta en los
sectores sur y oriente, donde predominan las ca-
lles en terraceria v la vivienda popular, limitando
su funcionamiento eficiente; en la zona central al

norte y norponiente se tiene una buena condicién
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de pavimentos, aunado a mayor densidad de cru- te movilidad. En contraste en las zonas poniente y
ceros, al igual que la zona central y central oriente, periféricas del sur con bajas densidades de cruce-

lo cual potencialmente se podria tener una eficien-  ros y falta de continuidad de vialidades.

TABLA 16.
Calles principales
CALLES PRINCIPALES
NO. | VIALIDAD CAMELLON ':'-81!‘:\?_'{;3) ANCHO DE CALZADA(S) (METROS) C';gRIIDLEES ANC.:r:g (II?/IEE$:ggUE-
1 | Av. Alvaro Obregén 0.00 4.58 (16.00) 16.00 5 3.50 3.50
2 | Malecén N. Héroes 3.50 3.25 9.60 9.60 6.00 4.47 4.33
3 | Blvd. Emiliano Zapata 2.09 5.90 6.15 12.17 6.16 8 3.70 3.93
4 | Blvd. Francisco I. Madero 1.80 2.02 11 10.1 6 2.80 4.00
5 | Boulevard L. Solano 10.15 2.50 10.20 10.15 6 5.00 2.50
6 | Calzada Aeropuerto 4.40 2.25 11.70 11.10 6 5.30 4.00
7 | Blvd. José Limén 2.77 9.50 9.50 6 2.50 2.50
8 | Calzada H. C. Militar 7.80 6.20 111 111 6 5.50 5.50
9 | Blvd. Pedro Infante 7.90 5.55 12.8 114 6 6.10 5.80
10 | Blvd. J. Kumate 4.00 3.50 7.00 7.00 4 2.60 2.60
11 | Blvd. México 68 2.50 3.80 9.5 9.5 6 2.50 2.50
12 | Libramiento Benito Juaréz 6.60 9.95 10.70 10.70 6 -
13 | Blvd. M. J. Clouthier 22.20 7.00 10.40 10.20 6 2.00 3.80
14 | Calle Revolucién 2.00 4.39 9.00 9.00 4
15 | Blvd. Universitarios 2.20 2.49 10 10 6 4.00 4.00
16 | Blvd. Enrique Cabrera 8.95 2.82 10 10.5 6 5.40 2.60
17 | Blvd. Rolando Arjona 5.00 3.10 7.05 7.05 4
18 | Blvd. Ganaderos 18.70 6.09 10.20 10.70 6 4.60 450
19 ?@’i’eigﬁaﬁi‘:‘a’gh"a 5.88 3.42 9.58 9.58 6 3.92 6.35
20 | Blvd. Agricultores >50 3.20 9 9 6 3.45 3.19
21 | C. Sanalona 2.00 4.25 9.87 9.95 6 10.00 10.00
22 | Blvd. Sanchez Alonzo - 145 -3.55 6 2.50 2.50
23 | Blvd . Enrique Félix Castro 4.00 2.77 9.60 ‘ 9.60 6 4.00 3.30
25 | C. Lazaro Cardenas 0.00 2.52 20.00 6 3.00 3.00
25 | Blvd. Insurgentes 6.00 110 13.50 ‘ 13.50 8.00 3.50 3.50
26 | Calle Nicolas Bravo 4.00 16 6 2.00 2.00
27 | Benjamin Hill 6.00 2.67 10.60 10.60 6 4.40 4.40
28 | Blvd. Lola Beltran 4.90 1.68 10.00 10.00 6
29 | Blvd. Xicoténcatl 14.90 1.54 10.10 10.50 6 2.50 2.50
30 | Blvd. Las Américas 3.00 1.77 9.20 9.20 6 3.00 3.00
31 | Blvd. Miguel Tamayo 26.00 2.90 10.50 10.50 6 4.00 4.00
32 | Blvd. Mario Lopez Valdez 5.00 2.31 10.50 10.50 6 4.00 4.00
33 | Blvd. Musala 5.50 131 10.50 10.50 6 4.00 4.00
Fuente: Elaboracién propia con datos de investigacion de campo.
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TABLA 17.

Calles colectoras

CALLES COLECTORAS
1 | Calle Aquiles Serdan 0.00 134 8.67 4 5.00 5.00
2 | Blvd. Pedro Maria Anaya 1.70 3.52 6.15 6.15 4 2.00 2.00
3 | Callel. Aldama 0.00 170 13.00 5 2.00 2.00
4 | Calle Constitucién 0.00 2.80 14.00 4 5.00 6.00
5 | Av. Pascual Orozco 0.00 150 3.50 6 2.50 2.50
6 | Blvd. Miguel H. y Costilla 2.60 2.10 7.20 7.20 4 3.00 3.00
7 | Constituyente Fco. Mujica 0.00 2.77 9.00 2 1.80 1.80
8 | Blvd. Rotarismo 4.80 218 9.60 9.60 8 4.00 4.00
9 | Blvd. Universo 2.00 1.00 7.10 7.10 2 2.00 2.00
10 | Calle J. Ortiz de Dominguez 0.00 2.70 14 4 2.80 2.00
11 | Blvd. Sinaloa 10.00 1.00 10.10 10.10 6 2.40 2.40
12 | Calle Patria 0.00 5.10 11.88 4 2.61 2.46
13 | Calle 21 de Marzo 0.00 450 8 2 2.00 2.00
14 ?lestLx?fasF) Molina 330 450 950 950 6 230 230
15 | Blvd. De los Sabinos 10.00 1.70 10.15 10.15 6 2.40 2.40
16 | Calle Eulogio Parra 0.00 1.30 9.95 4 170 170
17 | Blvd. Plan de Ayala 2.00 1.60 9.90 9.90 6 1.82 170
18 | Blvd. Villas del Rio 130 2.64 7.10 7.10 4 2.50 2.00
19 | Blvd. Norma Corona 3.60 0.97 9.00 9.00 6 2.20 2.20
20 | Calle Uniiverso 0.00 175 8.40 3 1.20 140
21 | Calle Martiniana Romero 0.00 0.93 8.55 3 1.50 141
22 | Blvd. Obrero Mundial 1.00 2.68 7.00 7.00 4 2.00 2.00
23 | Blvd. Elbert 150 1.60 10.40 10.40 6 2.00 2.00
25 | Blvd. De las Orquideas 5.00 1.62 9.50 9.50 6 2.50 2.50
25 | Blvd. Santa fe 4.00 197 8.50 8.50 4 3.00 3.00
26 | José Vasconcelos 3.00 243 7.00 7.00 4 2.05 2.28
27 | Blvd. Manuel Estrada 2.18 1.60 7.28 6.73 4 190 185
28 | Blvd. Las Torres >10 2.27 9.00 9.00 4 1.30 150
29 | Calle Ancona 0.00 196 9.10 3 1.80 1.80
30 | Blvd. Eldorado 10.00 0.98 9.50 9.50 6 2.00 2.00
31 | Blvd. Ciudades Hermanas 110 2.78 9.00 9.00 6 2.00 2.00
32 | Calle Emile Barline 2.34 8.10 2 2.20 2.20
33 | Calle Juan de la Barrera 0.00 3.09 10.50 6 2.10 2.10
34 | Const. Hilario Medina 0.00 3.10 16.00 5 2.00 2.00
35 | Const. Alberto Terrones 0.00 4.03 10.00 3 2.50 2.50
36 | Const. 20 de Nov. 0.00 2.42 9.00 3.00 150 170
Fuente: Elaboracién propia con datos de investigaciéon de campo.
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Con relacién a la infraestructura de calles de Cu-
liacdn y considerando las caracteristicas deseables
de un sistema vial urbano, podemos mencionar lo

siguiente:

1. En general el trazo de las calles es ortogonal o
de reticula, variando su orientacién por sectores;
estos cambios de direccién de la red general, origi-
na intersecciones con calles que se unen o cruzan

de manera oblicua, lo que las hace mas peligrosas.

2. El espaciamiento entre calles principales es
en algunos areas de la mancha urbana demasia-
do grande, ejemplo de ello lo tenemos en el sec-
tor surponiente delimitado por los bulevares:
Benjamin Hill, Ganaderos, Emiliano zapata y
Manuel J. Clouthier; la separacién o distancia-
miento mas de 4 km de norponiente a surorien-
te y mas de 3 km de surponiente a nororiente.
La reticula orientada en esas direcciones, tiene
calles con gran demanda de flujo vehicular, sin
embargo no satisfacen los requisitos minimos

de una calle colectora adecuadamente disefiada.

3. La estructura vial cuenta con calles primarias
(arterias mayores y menores) y secundarias (colec-
toras y locales), que no tienen bien definida la fun-
cién que deben desemperiar en el sistema; si deben
atender en mayor medida a la movilidad o la acce-
sibilidad. En general, todas las calles principales
y colectoras que tienen los mayores voliumenes de
transito, son de gran accesibilidad, lo que las vuel-
ve de operacién lenta; las que tienen camellones,
éstos tienen aberturas a muy corta distancia y en
ellas se permiten maniobras de vueltas izquierdas
y retornos, sin tener carriles apropiados para ello

lo que detiene el transito de paso.
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4. Si bien es cierto se puede jerarquizar el sistema
de calles en primarias y secundarias, en conside-
racién de los volumenes de transito atendidos o
por sus caracteristicas fisicas, en particular el an-
cho de banquetas, ancho de calzada y numero de
carriles; las calles del sistema vial en su mayoria
estdn muy lejos de cumplir con las caracteristi-
cas fisicas minimas. Varias calles cuya demanda
de trafico es muy alto por servir a grandes areas
urbanas, deberian tener una geometria de arteria
mayor o menor, sin embargo no cuentan con ca-
racteristicas minimas de calle colectora: ejemplo
de ellas, tenemos: 21 de Marzo, Patria, Emile Ber-

line, Pedro Maria Anaya al norte y otras.

5. Un factor que ha contribuido para que las ca-
lles colectoras con mucha demanda de transito
sean angostas, atin cuando sirven a grandes areas
urbanas, donde existe una cantidad importante
de desarrollos de vivienda, es el hecho de que el
Reglamento de Construcciones del Municipio de
Culiacan, no considera las caracteristicas geomé-
tricas de las calles segun su funcién, al respecto
s6lo dice en su articulo 283, “que el ancho de las
calles y avenidas sera determinado por la Direc-
cién de conformidad a las normas de estructura
vial definidas en los Planes de Desarrollo Urba-
no. En ningun caso la seccién total de la calle serd
inferior a 12 metros”. Los fraccionadores, que han
marcado la pauta del crecimiento y desarrollo ur-
bano de acuerdo a sus intereses, en muchos casos
proponen calles que en el futuro, por su ubicacién,
tendran una gran demanda de transito vehicular,
pero su oferta la constituyen 8 metros de calzada
y 2 de banquetas, cumpliendo con el Reglamento,
mas no con las necesidades de un desarrollo urba-

no sostenible.



6. Las calles principales y colectoras cuentan con
una longitud aceptable, ya que el area urbana de
la ciudad es extensa y con didmetros que prome-
dian los 15 km; sin embargo, las caracteristicas de
continuidad en trazo y disefio geométrico no se
mantienen, originando infinidad de interseccio-

nes tipo “T” o de tres ramas.

7. Los obstaculos naturales y artificiales que tiene
la ciudad, como: rios, lomerios, canales y la via del
ferrocarril, han contribuido a la discontinuidad
de algunas vialidades; tal es el caso del Boulevard
Madero, que termina enlazandose con los buleva-
res Insurgentes y Leyva Solano. El Boulevard Las
Américas, pierde su continuidad hacia el norte y
no cumple la funcién de via alterna de Av. Alva-

ro Obregén para atender la demanda de desplaza-

mientos norte - sur y viceversa.

8. No existen vialidades con caracteristicas
geométricas y de operacién de autopista urbana,
ademas las que puedan considerarse como arte-
rias mayores, no cuentan con calles laterales para
el transito local que permitan atender la accesibili-
dad a los predios, sin afectar la movilidad del tran-

sito de largo itinerario.

9. En general las vialidades primarias que atienden
los mayores volumenes de transito, tienen caracte-
risticas de arterias menores, con radios de giro en
las esquinas de las intersecciones que no cumplen
con las dimensiones minimas recomendables, lo
que implica que los autobuses o vehiculos de ma-
yor tamario al hacer sus maniobras de vueltas a la
derecha invadan carriles contrarios o se suban a

las banquetas.

10. La mayor parte de las vialidades principales no
tienen sus intersecciones canalizadas con isletas,
que permitan realizar la vuelta derecha de manera
continua y ademads sirvan de proteccién al peatén

en sus movimientos de cruce.

M. Un buen nimero de vialidades principales y co-
lectoras, tienen alineamiento horizontal y vertical
muy deficiente, ejemplos: El boulevard Guillermo
Batiz (México 68), con sus curvas verticales en
cresta sin visibilidad o sus curvas en columpio,
que en atencién al criterio de seguridad y tamafio
de curva es apropiado y seguro para una velocidad
de 20 a 30 km/h y se trata de una vialidad princi-
pal considerada como circuito interior, cuya velo-

cidad de proyecto debiera ser de 60 km/h.

12. La mayor parte de las calles del sistema vial tie-
nen deficiencias en el ancho de sus banquetas y
ademads es muy comun que presenten desniveles u
obstrucciones para los peatones, lo que las vuelve
dificiles de transitar e inseguras. Un gran ntumero
de calles colectoras tienen tramos sin banquetas
o0 sin pavimentar y con superficie muy irregular o
cubierta por maleza. Cabe hacer mencién que un
buen nimero de vialidades fueron construidas sin
banquetas, concentrdndose solo en la pavimenta-
cién de los arroyos vehiculares, limitando con ello

la integralidad de los modos de transporte.

13. La ciclovia en Blvd. Las Américas (Jardin Bo-
tanico), es de tipo confinado con separadores tipo
poste; esta infraestructura ha disminuido el ancho
de carriles a menos de 3.00 metros, lo que impli-
ca una circulacién riesgosa para todos los usuarios

incluyendo a los propios ciclistas; ademas, la dis-
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continuidad en la barrera lateral reduce el ancho
efectivo del carril adyacente desde el punto de vis-
ta de su capacidad, por la percepcién de riesgo que

representa para el usuario.

2.9.2. Operacién de las vialidades

La operatividad de las vialidades, se encuentra en
manos del Gobierno del Estado y de los Munici-
pios; en este sentido, la Direccién de Vialidad y
Transportes del Estado, tiene bajo su responsa-
bilidad las siguientes funciones: Regulacién del
transporte publico, implementacién de programas
de educacién vial, elaboracién de dictamenes de
impacto vial, emisién de licencias y placas, ins-
talacién de dispositivos para el control del tran-
sito. Esta Direccién contaba en sus inicios con
especialistas y técnicos calificados, que realiza-
ban estudios y proyectos de vialidad e ingenieria
de transito, con muy buenos resultados, desafor-
tunadamente hoy en dia, con una problematica
cada vez mas compleja de resolver, esos cuerpos
técnicos no se encuentran plenamente constitui-
dos. Ahora la responsabilidad de una parte de los
trabajos operativos de la red vial, recae en los mu-
nicipios (excepto semaforizacién), que al no contar
con los recursos suficientes, el equipo necesario y
el personal capacitado, realiza sus funciones de

manera limitada.

Niveles de servicio

Para evaluar la operacién de las vialidades, a tra-
vés de los niveles de servicios y con las velocida-
des medias obtenidas mediante recorridos en los
periodos punta del transito de las vialidades, se
aplicaron los conceptos del manual de capacidad y
se determinaron los niveles de servicio. Estos son
los mismos que se aplican a carreteras los cuales

se clasifican en un rango que va de A al F, donde
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A es un nivel de servicio eficiente y F es critico y
deficiente. En la Tabla 18 se define el nivel arterial,
basada en la velocidad media de recorrido a lo largo
del segmento considerado (Transportation Research
Board’s (TRB), 2010). Y en las tablas 20 y 21, se
describen las longitudes de los tramos analizados,
para medir la calidad del flujo de vehiculos en una
vialidad, a través del concepto de nivel de servicio.
Este es una medida cualitativa que describe las con-
diciones de operacién de un flujo vehicular y la per-
cepcién de los conductores y/o pasajeros. Tales con-
diciones se describen en términos de factores como:
velocidad, tiempo de recorrido, libertad de manio-
bras, comodidad, conveniencia y sequridad. Para las
arterias urbanas o suburbanas el nivel de servicio se
mide con la variable de velocidad media de recorrido
o global. A continuacién se definen las caracteristi-
cas de cada nivel de servicio.

¢ Nivel de servicio A: Presenta una circulacién
en régimen libre, con velocidades medias de recorri-
do generalmente del 90% de la velocidad en ese ré-
gimen. Los vehiculos no encuentran impedimento
alguno para maniobrar dentro de la circulacién. La
demora en las paradas de las intersecciones sema-
forizadas es minima.

¢ Nivel de servicio B: Representa una cir-
culacién con un nivel aceptable de impedimentos,
con velocidades medias de recorrido generalmen-
te del 70% de la velocidad en régimen libre. La ca-
pacidad para maniobrar dentro de la corriente de
circulacién sélo se ve ligeramente restringida, y
las demoras en las paradas no resultan molestas.
Generalmente, los conductores no se ven someti-
dos a una tensién considerable.

¢ Nivel de servicio C: Representa una circu-
lacién estable, sin embargo la capacidad para ma-
niobrar y cambiar de carril en los tramos centrales

de las manzanas, puede resultar mas restringido



que en el nivel B, y bien la existencia de filas mas
largas y/o una coordinacién inadecuada de los se-
maforos, pueden contribuir a disminuir las velo-
cidades medias de recorrido, hasta un 50% de las
velocidades en régimen libre. En la conduccién los
usuarios experimentan una tensién apreciable.

* Nivel de servicio D: Se halla en el limite
de un nivel para el cual pequefios incrementos de
flujo pueden causar importantes demoras en el ac-
ceso vy, por tanto, descensos en la velocidad media.
Puede deberse a una progresién inadecuada de los
semaforos, a un ciclo semaférico inapropiado, a
volimenes de transito elevados o la combinacién
de estos factores. Las velocidades medias de reco-
rrido se hallan alrededor del 40% de la velocidad
en régimen libre.

* Nivel de servicio F: Se caracteriza por un
flujo con velocidades extremadamente bajas, infe-
riores a un tercio o un cuarto de la velocidad en
régimen libre. En los emplazamientos criticos con
semdaforos es muy probable la congestién de la in-
terseccién, ocasionando demoras elevadas en el
acceso y con frecuencia una progresién inadecua-

da contribuye a empeorar estas condiciones. Debe

considerarse que los niveles de servicio se refieren
a la calidad de la operacién de todo el tramo, ya
que algunas calles que presentan buenos niveles
(A, B o C), pueden tener sub-tramos funcionando
a niveles peores (D, E o F); de igual forma si un
tramo opera a un nivel aceptable, puede presen-
tar intersecciones que operan a un nivel critico. Es
decir en las intersecciones (semaforizadas o no)
también se miden su operacién con los mismos
niveles, en funcién de sus demoras medias en sus
accesos; asi se habla del nivel de servicio del acce-
so norte, sur, oriente o poniente y del nivel de ser-
vicio general de la interseccién. El analisis de los
niveles de servicio para intersecciones se realizé
de manera acotada.

El nivel de servicio se define a través del
concepto de demoras. Las cuales representan para
el usuario una medida del tiempo perdido de viaje,
consumo de combustible, incomodidad y frustra-
cién, al detenerse en los semaforos. Especifica-
mente el nivel de servicio se expresa en términos
de la demora media por vehiculo, debido a las de-
tenciones al llegar a la interseccién.

Enla Tabla 19 se definen los niveles de ser-
vicio de las intersecciones semaforizadas, toman-

do en funcién la demora promedio.

TABLA 19.

Clasificacién de los niveles de servicio

TABLA 18.
Niveles de servicio en arterias
NIVELES DE SERVICIO EN ARTERIAS
CLASE DE ARTERIAS 1 Il 1]
Campo de velocidades en | 72-56 56-48 56-40
régimen libre (km/h)
Velocidad en régimen 64 km/h 53km/h |43
libre tipica (km/h) km/h
NIVEL DE SERVICIO VELOCIDAD DE RECORRIDO
MEDIA (KM/H)
A =56 =48 =40
B =45 >38 =30
C =35 =29 =21
D =27 =23 =14
E =21 =16 =11
F <21 <16 <11
Fuente: Manual de Capacidad (Highway Capacity Manual).

NIVEL DE SERVICIO DEMORA MEDIA (SEG./VEH.)
A <10
B 11-20
C 21-35
D 36-55
E 56 - 80
F >81
Fuente: Manual de Capacidad (Highway Capacity Manual).
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2.9.2.1.Evaluacién de los niveles de servicio

Las tablas siguientes muestran los resultados
obtenidos en las calles principales vy colectoras
analizadas. En las calles principales con valores
aceptables o en su capacidad se encuentran 2 en
nivel “A” (Blvd. Jestis Kumate y Libramiento Be-
nito Judrez), 7 en nivel “B”, 12 en nivel “C" y 8 en
nivel “D”; en los niveles de servicio mas criticos
que requieren atencién en alguno de sus sentidos
o ambos, se encuentran 14 en nivel “E” (Los bule-

vares Fco. I. Madero, Nifios Héroes, José Limén,

que Cabrera, Carretera Sanalona, Sanchez Alonso,
Enrique Félix Castro, Lazaro Cardenas, Benjamin
Hill, Xicoténcatl y Las Américas), asi como 6 el ni-
vel “F” (Av. Alvaro Obregén?’, Calzada Aeropuer-
to, los bulevares Universitarios, Rolando Arjona,
Las Américas y la Av. Nicolds Bravo), para mayor
precisién de otras mediciones (ver Tabla 20). Cabe
hacer la aclaracién que la medicién de la Av. Al-
varo Obregén fue realizada antes de la puesta en
operacién del par vial donde se obtienen hoy en de

mejores niveles de servicio y eficiencia.

Pedro Infante, Revolucién, Universitarios, Enri-

TABLA 20.
Velocidades medias v niveles de servicio en calles principales
CALLES PRINCIPALES
o VALIDAD lonGTUD | RECORRIDOMINUTOS) | REGORRIDO (kb | MIVELDESERVICIO
N-S S-N O-P P-O | N-S S-N | O-P | P-O | N-S | S-N | O-P | P-O
1 | Av. Alvaro Obregén 4.58 18.4 17.4 149 | 158 F F
2 | Malecén N. Héroes 3.248 7.58 9.5 26 21 D E
3 | Blvd. E. Zapata 5.9 13.35 | 13.93 27 | 25 D D
4 | Blvd. Fco. I. Madero 2.016 7.33 | 6.83 16 | 18 E E
5 | Blvd Leyva Solano 2.5 5.65 5.57 26 27 D D
6 | Calzada Aeropuerto 2.25 3.7 10.2 36 13 C F
7 | Blvd. José Limén 2.774 9.8 4.8 16.8 | 346 E C
8 | Calzada H. Col. M. 6.2 12.07 | 11.21 30.8 | 33.18 C C
9 | Blvd. Pedro Infante 5.55 85 19.2 39 | 17 B E
10 | Blvd. J. Kumate 35 3.6 34 58.0 | 62.0 A | A
11 | Blvd. México 68 3.8 85 8.19 26.8 | 27.8 D D
12 | Libramiento Sur 9.954 7.2 71 83 84 A A
13 | Blvd. M. J. Clouthier 7 12 13.18 35 318 C C
14 | Calle Revolucién 4.39 105 | 119 25 22 D E
15 | Blvd. Universitarios 2.49 79 193 19 8 E F
16 | Blvd. Enrique C. 2.82 5.6 9.3 30 | 18 C E
17 | Blvd. Rolando A. 3.102 593 | 1312 314 | 1418 C F
18 | Blvd. Ganaderos 6.093 10.9 9.2 335|397 C B
19 | Blvd. Labastida O. 3.42 4.5 6.1 456 | 34 B C
20 | Blvd. Agricultores 3.2 6.01 | 521 319 | 368 C C
21 | Carretera Sanalona 4.25 1178 | 7.53 216 | 33.8 E C
Fuente: Elaboracién propia con datos de investigaciéon de campo.

17 Medicién realizada antes del cierre a la circulacién por efecto de las obras de remodelacién de la Avenida.
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‘o VIALIDAD lonGTUD | RECORRIDOMINUTOS) |  RECORRIDO (k) | MVELDESERVICIO
N-S S-N O-P | P-O | N-S | S-N | O-P | P-O | N-S | S-N | O-P | P-O

22 | Blvd. Sanchez A. 1.45 4.8 3.6 18.0 | 24.0 E D

23 | Blvd. Enrique F. C. 2.77 9.2 8.2 181 | 20.2 E E

24 | Lazaro Cardenas 2.521 6.84 221 E

25 | Blvd. Insurgentes 11 2.09 | 155 316 | 426 C B

26 | Calle Nicolas Bravo 4.0 20.03 1198 F

27 | Benjamin Hill 2.67 7.2 6.5 222 | 246 E D

28 | Blvd. Lola Beltran 1.675 2.54 3.2 40 | 31 B B
29 | Blvd. Xicoténcatl 1.542. 4.2 49 22 189 D E

30 | Blvd. Las Américas 1.77 6.8 53 15.6 | 20.0 F E

31 | Blvd. Miguel T. 29 4.6 4.97 38.0 | 35.0 B C

32 | Blvd. Mario Lépez V. 231 433 | 352 32 393 C B

33 | Blvd. Musala 1312 1.74 18 452 | 435 B B

Fuente: Elaboracion propia con datos de investigacién de campo.

En cuanto a las calles colectoras, 3 presentaron
nivel de servicio “A” (Sinaloa, Sabinos y Plan de

Ayala), 4 en nivel “B”, 21 en nivel “C”, 18 en nivel

“D”; v en los niveles que requieren atencién se en-

TABLA 21.

Velocidades medias v niveles de servicio en calles colectoras

cuentran 2 en nivel “E” (Aquiles Serdan'® y Cons-
titucién) y 1 el nivel “F” (Constitucién), para ma-

yor precisién de otras mediciones (ver Tabla 21).

CALLES COLECTORAS
‘o VIALIDAD loNGITUD | RECORRIDOMINUTOS) | REGORRIDO (KMyW | NIVELDESERVICIO
N-s | SN | 0-P | P-O | N-s | s-N |0-P|P-0|N-s[sN|OP]P-oO

1 | Calle Aquiles S. 1335 54 | 58 148 | 1381 D | E

2 | Blvd. Pedro M. A. 3523 | 119 | 111 17.76 | 19.04 "D | D

3 | Calle I Aldama 17 6.25 1632 D

4 | Calle Constitucién 2.8 153 | 17.4 1 | 96 E| F |
5 | Av. Pascual O. 15 3.49 258 C

6 | Calle Miguel H. 21 66 | 72 191 | 176 D | D |

7 | Const. Fco. Mujica 2.766 7.75 6.8 214 24.4 C C

8 | Blvd. Rotarismo 2.179 69 | 42 189 | 311 "D | B

9 | Blvd. Universo 1 43 41 139 | 146 D D
10 | Calle J. O. de D. 2.7 116 14 D
11 | Blvd. Sinaloa 1 14 | 122 428 | 492 o

12 | Calle Patria 5.1 13.19 | 1136 232 | 269 C

13 | Calle 21 de Marzo 45 14.02 | 1218 192 | 222 D | C
Fuente: Elaboracién propia con datos de investigacién de campo.

18 Medicién realizada antes del cambio de sentido para la puesta en operacién del par vial con la Av. Alvaro Obregén.
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CALLES COLECTORAS
NO. VIALIDAD LONGITUD RECOTAER':/IDP&;%EUTOS) VIEIE-gg[RD;lED)OM(EE:/?/ HD)E NIVEL DE SERVICIO
N-s | s-N | 0-p | P-0 | N-s | s-N |O-P|P-0|N-s|s-N|O-P|P-0

14 | Luis F. Molina 45 14.02 | 12.18 192 | 222 D | C

15 | Blvd. Sabinos 17 221 | 239 461 | 427 Al A

16 | Calle Eulogio P. 13 255 | 2.36 306 | 33 B | B
17 | Blvd. Plan de A. 16 301 | 238 318 | 403 "B | A
18 | Av. Villas del Rio 2.64 | 68 | 78 233203 c |

19 | Blvd. Norma C. 097 29 | 32 201 | 182

20 | Blvd. del Sauce 175 45 | 48 233 | 218 clc

21 | C. Martiniana R. 093 28 | 31 201 18

22 | Obrero Mundial 2.68 828 | 66 194 | 244

23 | Blvd. Elbert 16 396 | 41 242 | 234 C

24 | B. De Las Orq. 162 313 | 325 31 | 299

25 | Blvd. Santa Fe 197 486 | 518 243 | 228 c | c
26 | José Vasconselos 2.43 788 | 6.75 185 | 216 D | C
27 | Manuel Estrada 16 34 | 41 282 | 2341 clc

28 | Blvd. Las Torres 2.27 62 | 68 2 | 20

29 | Ancona 196 54 | 68 218 | 1729 c| o

30 | Blvd. El Dorado 098 235 | 24 25 | 245 c | c
31 | Blvd. C. Hermanas 2.78 72 | 93 232 179 ¢ | D
32 | Emile Berline 234 825 | 62 1701 | 226 p|c| |

33 | Juan de la Barrera 3.09 10.1 18.4 D

34 | Const. H. Medina 31 82 | 63 226 | 295 C

35 | Const. A. Terrones 4.03 9.2 8.6 26.3 281 C

36 | Const. 20 de Nov. 2.42 76 | 68 191 | 214 D
Fuente: Elaboracion propia con datos de investigaciéon de campo.

2.9.2.2. Analisis de recorridos

en cruces por la ciudad

Se realizaron diversos recorridos en trayectorias
de cruces de la ciudad (en ambos sentidos) en ho-
ras pico del transito, con el fin de determinar las
velocidades globales, tiempos de recorrido y de-
moras; de igual forma mediciones de los tiempos
que se realizan en atravesar la ciudad en diversas
direcciones, tomando como referencias entradasy
salidas, tanto de la zona serrana como de los valles
agricolas y los acceso carreteros federales, deter-
minado trayectorias por vias principales interiores
que ligan a estos accesos (Ver Tabla 22 ). Los reco-
rridos fueron los siguientes:

1. Circuito Vial Interior.
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Cruce de la Ciudad de oriente a poniente por
Calzada Aeropuerto desde entrada a Aguaruto
hasta la carretera Sanalona en la Col. El Barrio.
Cruce de la Ciudad de nororiente a surponiente
desde carretera a Imala con entrada a Ciudad
Educadora hasta Blvd. Jesis Kumate entron-
que con Libramiento Benito Juarez.

Cruce de la Ciudad de suroriente a norponien-
te desde Calzada H. Colegio Militar con Libra-
miento Benito Judrez hasta Blvd. José Limén
con Blvd. De las Orquideas.

Cruce de la Ciudad de norte a sur por Av. Alva-
ro Obregén desde camino a la Pitahayita hasta
Libramiento Benito Juarez.

Cruce de la Ciudad de norponiente a surpo-



 Mapa 24: Recorridos y demoras (Véase a detalle en Anexo Car-
tografico).

niente desde Blvd. José Limén con Blvd. De las
Orquideas hasta Blvd. Jestis Kumate con Libra-
miento Benito Juarez.

7. Cruce de la Ciudad de surponiente a ponien-
te desde Blvd. Jests Kumate con Libramiento
Benito Juarez hasta Calzada Aeropuerto con
entrada a Aguaruto.

8. Circuito de Circunvalacién Central formado
por los bulevares Xicotencatl, Fco. I. Madero,
José Limén, Rotarismo, Felix Castro, C. Jose-
fa Ortiz de Dominguez, y Las Américas (ver
Mapa 24).

Para el estudio de demoras y velocidades medias
se realizaron recorridos por vialidades principales
de la ciudad en periodos de horas pico, iniciando
en las vialidades de acceso de la ciudad, partien-
do del limite urbano y cruzando la ciudad en sus
distintas direcciones, norte, sur, oriente y ponien-
te, ademads se extendié a dos circuitos, el circuito
interior y uno de circunvalacién a la zona central;
se midieron los tiempos globales, demoras, veloci-
dades de marcha, y velocidades medias o globales,
el nimero de intersecciones semaforizadas y de-

tenciones realizadas, para evaluar los tiempos de

DIAGNOSTICO

demoras contra el tiempo global y el nimero de
paradas contra los cruceros semaforizadas.

Dentro de los datos maés relevantes podemos
destacar; en el Circuito Interior de una longitud de
22.8 km se recorrié en turno vespertino en 01:07:00
h, en sentido “horario” y en sentido inverso en
00:58:00 h, presentandose demoras de 00:26:22
y 00:20:25 h con una velocidad media de 20 y 24
Km/h respectivamente. Debe mencionarse que a
lo largo del llamado “Circuito Interior” la velocidad
maxima permitida es del orden de los 50 Km/h.

Se presentaron detenciones en el 74% de
los cruceros semaforizados y el tiempo en estas
fue del 39% v 35% del tiempo global en los dos re-
corridos, esto obedecié a las demoras en las inter-
secciones semaforizadas. Cabe hacer mencién que
a pesar de ser llamado circuito interior, este opera
con grandes deficiencias dentro de las cuales se
destacan: discontinuidad, excesiva accesibilidad
por cruceros y retornos, semaforos sin sincronia y
ciclos prolongados, mal estado de los pavimentos
en algunos de sus tramos y disefio geométrico in-
adecuado; como en un tramo de la calle Guillermo
Batiz y Av. Patria donde se estrecha su calzada a
sélo dos carriles de circulacién.

Para el denominado “circuito central de cir-
cunvalacién” que rodea a la zona comercial y de
servicios tanto del centro urbano como del Desa-
rrollo Tres Rios y que se forma por los Bulevares
Fco I. Madero, el Puente Almada, José Limén, Ro-
tarismo, Félix Castro, Josefa Ortiz, puente Judrez
y Xicoténcatl, con una longitud de 9.5 km apro-
ximadamente, se recorre en turno vespertino en
00:38:00 h y 00:37:00 h ; Las demoras presen-
tadas para los recorridos fueron de 00:20:47 h en
sentido horario y 00:18:00 h en sentido inverso,
es decir representa el 55% y el 49% del tiempo glo-

bal respectivamente, correspondiendo al tiempo

95



PLAN AVANZA

detenido; la velocidad media de recorrido fue de 6
km/h cuando las velocidades maximas permitidas
son entre 40 y 50 Km/h; dos terceras partes de las
paradas corresponden a cruceros semaforizados.
En cuanto a los cruces de la ciudad norte -
sur y viceversa por la Av. Alvaro Obregén'?, en las
mediciones realizadas en un recorrido vespertino
de 14.3 km, el tiempo global fue de 00:43:00 y
00:51:00 h
moras de alrededor de 00:13:00 h , con una ve-
locidad media de recorrido de 17 y 20 Km/h. res-

pectivamente. La vialidad en el tramo, presenta 23

respectivamente, observandose de-

intersecciones semaforizadas y se generaron de-
tenciones en 11 y 12 cruceros semaforizados; co-
rrespondiendo al 78% y 74% respectivamente, con
un 30% y 26% del tiempo global correspondiente a
estas detenciones.

En el cruce de la ciudad en sentido ponien-
te - oriente que corresponde en sus extremos a los
accesos de Calzada Aeropuerto y Carretera a Sa-
nalona, con apoyo en Blvd. Zapata, Fco. Zarco y
Vicente Guerrero, teniendo una longitud de reco-
rrido de 18.9 km, se realizé en turno matutino en
00:27:00 h con una velocidad media de 39 km/h,
con demoras de 00:05:22 h; en sentido oriente
- poniente se realiza en 00:40:00 y demoras de
00:12:43 h con velocidad media de 28 km/h.

Para cruzar la ciudad de suroriente a nor-
poniente desde calzada Heroico Colegio Militar y
Blvd. José Limén en enlace con Blvd. Leyva Solano,
con una longitud de 12.8 km se realiz6 el recorrido
vespertino en 00:40:00 h con tiempo de demoras
de 00:16:05 h; en sentido inverso, el recorrido se
realiz6 en 00:26:00 h con demoras de 00:06:42 h.

Se efectué a su vez en horario matutino en sentido

suroriente norponiente en 00:25:00 h, con demo-
ras de 00:08:06 h. Cabe hacer mencién que en el
corredor calzada H. Colegio Militar, opera con una
buena sincronia de semaforos, lo cual hace muy
eficiente su funcionamiento.

De nororiente a surponiente y en senti-
do inverso que involucra a la carretera a Imala y
Blvd. Jestis Kumate con enlace en los Bulevares
Pedro Infante y Nifios Héroes con un trayecto de
17.5 Km, en recorrido matutino se requirié de un
tiempo global de 00:27:00 y 00:25:00 h respecti-
vamente, con demoras de 00:05:22 h v 00:05:34
h cada uno; de 15 cruceros semaforizados se gene-
raron detenciones en 7, es decir el 47% por lo que
alrededor del 20% del tiempo global corresponde
a las demoras, la velocidad media fue de 39 a 40
Km/h..

También se analizaron corredores donde
hay una alta concentracién de transito de carga,
como son el cruce de norponiente a surponiente y
viceversa, conformado por los Bulevares Mario
Lépez Valdez, Rolando Arjona, Pedro Infante y Jestus
Kumate; en el primero de ellos con una longitud de
10.7Km, en un recorrido realizado en el turno ves-
pertino se obtuvo un tiempo global de 00:17:00 h
con demoras de 00:02:39 h, con una velocidad me-
dia de 38 km/h. de 10 intersecciones semaforizadas
en 6 se presentaron detenciones representando el
60%, con un 16% del tiempo global en tiempo dete-
nido. En sentido contrario se tuvo un tiempo total
de recorrido de 00:21:00 h y demoras de 00:05:40
h con velocidad media de 31 Km/h.

El cruce de surponiente a poniente por la
Calzada Jestus Kumate y la Calzada Aeropuerto, con

una longitud de 9.5 Km se realizé en turno vesperti-

19 Aun cuando es objeto actualmente de una remodelacién para operar parcialmente como par vial con la Av. Aquiles Serdan y Juan de la Barrera
v que de acuerdo al estudio de factibilidad mejorard en 58% sus tiempos de recorrido.
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TABLA 22.

Analisis de recorridos, velocidades medias y demoras

ANALISIS DE RECORRIDOS, VELOCIDADES MEDIAS Y DEMORAS
o<
- Cl_ﬂ (7] A aQ [%2]
g a =z g o | 29 8
o Og | w WE | <
[a] N = ] SounN
< o <_ 82|00 89 |al=
NO. TRAMO 3] o < o< | 9% 5| 92a|42:5%
=z o o= N IL 2 0= | qu ;T
o o & % o o 8 g w % w § O«
Q [a] [} i E o< E E ] ] ; < = E
g = fa) = fa) 5= | ZH | 0 | F5|a06
E % KM HH:MM:SS HH:MM:SS KM/HR NO. NO. % %
1 | Circuito Interior Tarde Sur - 22+813 | 01:07:00 | 00:26:22 | 20 35 | 26 | 39 74
poniente
2 | Circuito Interior Tarde Nor - 22+880 | 00:58:00 | 00:20:25 | 24 35 | 26 | 35 74
poniente
3 | Circuito Interior Mafiana Nor - 22+880 | 01:04:00 | 00:27:40 | 21 35 | 26 | 43 74
poniente
g | CalzadaAeropuerto - Carr. |y o | Poniente- |10 009 | 900700 | 00:0712 | 42 | 22 | 13 | 27 | 59
Sanalona oriente
Carr. Sanalona _ Oriente -
5 Manana . 18+942 | 00:40:00 | 00:12:43 28 23 14 32 61
Calzada Aeropuerto poniente
g | Carr Imala- Blvd. Jests Masana | Nororiente- 4o 500 1 00.27.00 | 00:05:22 | 39 | 15 | 7 | 20 | 47
Kumate sur - poniente
7 | Blvd Jests Rumate - Carr. |y ., | Surponiente- | 1o 50 | 900500 | 00:05:34 | 40 | 15 | 7 | 22 | 47
Imala noriente
g | Calzada Heroico Colegio Tarde | Suroriente- | 1o g08 | 00:40:00 | 0016:05 | 19 | 22 | 16 | 40 | 73
Militar - Blvd. José Limén norponiente
g | CalzadaHeroico Colegio |y | Swroriente- |4 a40 | 590500 | 00.08:06 | 31 | 22 | 13 | 32 | 59
Militar - Blvd. José Limén norponiente
10 | Blvd José Limon -Calzada |, . | Norponiente | 1, ane | 09.26.00 | 00:06:42 | 30 | 22 | 12 | 26 | 55
Heroico Colegio Militar - suroriente
11 | Blvd José Limon - Calzada | py ., | Norponiente |15 ang | 00.:37.00 | 00.14:45 | 24 | 22 | 11 | 46 | 50
Heroico Colegio Militar - suroriente
12 | Av. Alvaro Obregén Tarde Norte - sur 14+310 | 00:43:00 | 00:12:43 20 23 11 30 48
13 | Av. Alvaro Obregén Tarde Sur - norte 14+310 | 00:51:00 | 00:13:05 17 23 12 26 52
14 | Blvd. Malova - J. Kumate Tarde Norte - sur 10+771 | 00:17:00 | 00:02:39 38 10 16 60
15 | Blvd. J. Kumate - Malova Tarde Sur - norte 10+771 | 00:21:00 | 00:05:40 31 10 27 80
16 | Blvd Jesus Kumate - Clzda. | 7 4, Sur - 9+497 | 00:16:00 | 00:05:47 | 36 6 | 6 | 36 | 100
Aeropuerto poniente
17 | Clzda. Aeropuerto - Tarde | Poniente-sur | 9+389 | 00:14:00 | 00:02:37 | 40 6 | 3| 19 | 50
J. Kumate
18 | Circuito Central Tarde P‘Toe:g:e ’ 9+331 | 00:38:00 | 00:20:47 | 6 23 | 18 | 55 78
19 | Circuito Central Tarde oﬁzi‘:; ” 9+865 | 00:37:00 | 00:18:03 6 23 | 17 | 49 74
Fuente: Elaboracién propia con datos de investigacién de campo.

no en 00:16:00 h, con demoras de 00:05:47 hy una
velocidad global de 36 km/h.; en sentido contrario se
realizé6 en 00:14:00 h, con demoras de 00:02:37 hy
una velocidad global de 40 Km/h; de 6 cruceros se-

maforizados, en el primer sentido hubo detenciones

en el 100 % vy el tiempo en detencién representé el
36% del tiempo global, en el sentido inverso se pre-
sentaron detenciones en el 50% de las interseccio-
nes semaforizadas, con un 19% del tiempo total en

detenciones.
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2.9.2.3. Transito Promedio Diario Anual (TPDA)
Se realizaron aforos cortos en los periodos en los
que se presentan las horas de maxima demanda y
considerando una relacién k entre TPDA vy los vo-
limenes horarios maximos que variade K= 0.09 A
0.10, se obtuvo el TPDA, con la ecuacién:

TPDA = VHM [/ K,

En algunos casos el TPDA, se obtuvo con
aforos de 12 horas los cuales se correlacionaron
con aforos en estaciones maestras que aforan du-
rante todo el dia y toda la semana.

De los aforos se concluye que las cinco via-
lidades principales con mayor transito son: Calza-
da Aeropuerto, Bulevares Sanchez Alonso, Pedro
Infante, Jestis Kumate y Emiliano Zapata, con
TPDA del orden de los 65,288, 58,670, 57,003,
54,253 y 50,734 vehiculos diarios respectivamen-
te. Las dos que presentaron menor TPDA son los
Bulevares Ganaderos con 9,934 y Agricultores con
7,200 (ver Tabla 23).

En el caso de las vialidades colectoras con
mayor demanda son: Blvd. Eldorado, Av. Aquiles
Serdan y los bulevares Rotarismo, Ciudades Her-
manas v Universo, con 31,900, 28,504, 22,762,
22,160 y 19,326 vehiculos diarios respectivamen-
te. Las dos con menor volumen son el Blvd. José
Vasconcelos con 4,657 y la C. 21 de Marzo con
4,520 (ver Tabla 24).

Se determinan los Transitos Promedios
Diarios Anuales (TPDA), los tiempos de recorri-
do y velocidades globales en las calles principales
y colectoras; asi como, la operacién del “Circuito
Vial Interior”, considerado como un anillo de cir-
cunvalacién de la ciudad, formado por tramos de
las vialidades: Universitarios, Enrique Cabrera,
Lola Beltran, Rolando Arjona, Manuel J. Clou-
thier, Guillermo Batiz, Heroico Colegio Militar,

Revolucién vy Musala; por otra parte se realizaron
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TABLA 23.

Caracteristicas de operacién en calles principales

CARACTERISTICAS DE OPERACION
CALLES PRINCIPALES

COMROSICION DEL
TRANSITO (%)

A B (e

NO.

VIALIDAD TPDA

1 | Calzada Aeropuerto 65,288 | 84.5 4.4 11

2 | Blvd. Sanchez Alonso 58,670 | 984 0.9 0.7

3 | Blvd. Pedro Infante 57,003 95 2.4 2.6

4 | Blvd. J. Kumate 54,253 | 85.8 2.1 121

5 | Blvd. E. Zapata 50,734 | 954 3 16
Blvd. Labastida Ochoa

6 (Malecon Nuevo) 49,820 | 985 0.4 11

7 | Calzada H. Colegio 47,093 | 898 | 71 | 31
Militar

Blvd. José Limén
Blvd. M. J. Clouthier
10 | Blvd. Leyva Solano
11 | Blvd. Miguel Tamayo
12 | Blvd. Lola Beltran

13 | Calle Nicolas Bravo
14 | Av. Alvaro Obregén
15 | Blvd. Rolando Arjona

46,748 93 5 2
44,095 | 951 2.2 2.8
43,172 | 90.3 6.8 29
41,605 94 4
41,376 | 935 15
37,920 95 3.6 14
35,301 88 10 2
32,827 93 25 45
31,033 94 4 2
30,977 | 951 2.7 2.2
30,952 95 3.8 12
29,195 89 5 6
28,302 | 96.9 0 31
27,346 | 943 25 32

16 | Blvd. Insurgentes
17 | Calle Revolucién

18 | Blvd. Fco. I. Madero
19 | Blvd. Universitarios
20 | Malecén N. Héroes
21 | Benjamin Hill

Libramiento Sur Culi-

22 acén (C. B. Juarez) 26,747 | 83.7 2.6 13.7
23 | Blvd. Musala 25,100 97 1 2
24 | C. Lazaro Cardenas 24,884 | 955 4 0.5
25 | Blvd. Las Américas 22,851 92 4 4

26 | Blvd. Xicoténcatl

Blvd. Mario Lépez
Valdez

28 | Blvd. México 68
29 | Blvd. Enrique Cabrera

22,819 95 3.6 14

27 18,518 92 2 6

16,443 | 96.9 2.8 0.3
16,321 94 3 3
15,808 96 1 3

30 | Carr. Sanalona

Blvd. Enrique Félix
Castro

31 10,136 95 25 25

32 | Blvd. Ganaderos 9,934 93.8 2.6 3.6
33 | Blvd. Agricultores 7,200 94 4 2

Fuente: Elaboracién propia con datos de investigacion
de campo.




recorridos de pasos o cruces de la ciudad en di-
recciones de ida y vuelta: oriente - poniente, nor-
poniente - surponiente y norte - sur, entre otros.
Para los TPDA se tomaron tramos representativos

de la calles.

TPDA en las carreteras de la Zona Metropolitana
Para caracterizar la movilidad motorizada del area
metropolitana se obtuvieron las mediciones de los
TPDA de su estructura vial principal, tomando
como referencia los datos viales de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes (SCT), en esta in-
formacién se puede identificar los vinculos direc-
tos que existen entre los dos principales centros
urbanos de ambos municipios, de igual forma se
identifica la composicién porcentual del transito
en: automoéviles, camiones y transporte de carga
(Ver Tabla 25).

En términos absolutos de la movilidad re-
gional podremos afirmar que el crecimiento ha
sido paulatino, sin sobresaltos, durante el periodo
analizado 2000-2015, y las carreteras que se des-
tacan por su volumen registrado son, la carretera
Culiacan -Navolato en su tramo inicial contiguo a
la mancha urbana de la ciudad central, donde en
el afio 2000 se registro un TPDA de 17,845 vehi-
culos contra 72,747 en el 2015; en el tramo antes
de la llegada a la ciudad de Navolato (Km 32.40)
paso de 7,075 a 16,844 en ese mismo periodo; y
a la llegada a Altata (Km 67.0) de 3,428 a 3,959
vehiculos. En el tramo carretero Culiacan - Eldo-
rado a la salida de la ciudad Culiacan registré en
términos absolutos en el afio inicial un volumen
de 16,682 vehiculos contra 42,995 en el afio final,
al km 31.35 en el entronque carretero a campo
Anibal 6.390 y 15,912 en el periodo analizado y
a la llegada de la ciudad de Eldorado se registro
un volumen de 2,478 contra 8,898. Otro de los

TABLA 24.

Caracteristicas de operacién en calles colectoras

CARACTERISTICAS DE OPERACION

CALLES COLECTORAS

COMPOSICION DEL
VIALIDAD TPDA TRANSITO (%)

A B C
Blvd. El Dorado 31,900 | 923 21 56
Av. Aquiles Serdan 28,504 | 944 3.7 18
Blvd. Rotarismo 22,762 | 985 0.14 136
Blvd. Ciudades Hermanas 22,160 | 92.6 54 2
Blvd. Universo 19,326 98 1 1
Blvd. De las Orquideas 17,934 98 0.3 17
gﬁizsefa Ortiz de Domin- 16,758 91 5 4
Blvd. De los Sabinos 15,010 97 2 1
Blvd. Sinaloa 14,630 | 964 2.6 1
Av. Pascual Orozco 14,275 91 7 2
Blvd. Plan de Ayala 14,045 | 935 35 3
Blvd. Santa Fe 13,205 95 3 2
Blvd. Villas del Rio 13,066 96 25 15
Paseo de los Ganaderos 11,868 80 0.5 19.5
C. Emile Berline 11,441 92.5 4 3.5
C. Antonio Ancona 11,430 93.7 3.2 31
Av. Ignacio Aldama 11,286 94 5 1
flﬁri;s]‘_)uis F. Molina (Las 11,147 92 6 9
C. Miguel Hidalgo 10,843 94 2 4
Blvd. Elbert 10,332 91 45 45
Blvd. Obrero Mundial 10,272 94 3
Blvd. Norma Corona 10,171 97 0 3
C. Martiniana Romero 9,827 96.5 2.5 1
C. Constitucién 9,753 96 3 1
Av. Juan de la Barrera 8,813 96 2 2
Av. Hilario Medina 8,464 96 2.3 1.7
IC\fI.OSgnstituyentes (20 de 8.106 95.2 38 1
Av. Francisco Mujica 8,070 90 9.3 0.8
Blvd. Pedro Maria Anaya 7,879 94 1
C. Eulogio Parra 6,434 91 3
Av. Manuel Estrada 6,371 76 21 3
Av. Patria 5,966 87 12 1
C. Alberto Terrones 4,915 95 1 4
C. José Vasconcelos 4,657 97 2 1
Av. 21 de Marzo 4,520 95 4 1

Fuente: Elaboracién propia con datos de investigacion

de campo.
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tramos relevantes es el Libramiento Sur Culiacan,
donde en el entronque con la carretera libre Culia-
can - Mazatladn registro en el afio 2000 un volu-
men de 5,955 vehiculos y para el 2015 aumento a
23,676, en el extremo poniente junto al entronque
carretero Culiacan - Eldorado registro 5,458 a ini-
cio del periodo contra 27,260 al final del periodo;
cabe hacer mencién que en este tramo carretero
se mezclan transito urbano con el transito fordneo
por tratarse de un libramiento carretero contiguo a
la zona urbana de Culiacéan.

En cuanto a los volumenes registrados en
la carretera libre México 15 en acceso sur, a la al-
tura de El Salado (Km 175.24), el dato inicial re-
gistrado fue de 6,900 vehiculos contra 6,439 al
final del periodo analizado, esto significa que se
ha mantenido constante, el flujo no ha crecido
en términos absolutos registrandose altibajos, al-
gunos datos intermedios nos hablan de 7,350 en
el afio 2003 y 7,314 en 2005. Con respecto a la
salida norte en el entronque al camino a la Presa
Adolfo Lépez Mateos (La Campana), se registraron
6,775 vehiculos en 2000 contra 8,246 al final del
periodo analizado; de acuerdo a los datos, se puede
establecer un mayor vinculo con la regién centro -
norte, donde crecié el flujo un 22% y con la regién
centro-sur decrecié un 7%.

En resumen podemos destacar como vin-
culo principal la vialidad de cuatro carriles Cu-
liacan - Navolato - Altata como eje principal, que
registra los mayores TPDA de area Metropolitana
con 72,747 vehiculos en el afio 2015, le siguen la
Culiacan - Eldorado con 42,995 y el Libramiento
Benito Juarez (costerita) con 27,260; teniendo a su
vez una composicién vehicular porcentual de 11,
9 y 14% en transporte de carga, asi mismo un 88,
87 vy 83% en automéviles respectivamente; en el

caso de la carretera Culiacan - Navolato- Altata, se
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TABLA 25.

Registros TPDA en carreteras

REGISTROS TPDA EN CARRETERAS DE LA ZONA
METROPOLITANA CULIACAN - NAVOLATO
TRANSITO PROMEDIO DIARIO ANUAL (TPDA)
DE LA SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y
TRANSPORTES

NO. TRAMO CARRETERO / LUGAR 2000 2001 2002

MAZATLAN - CULIACAN (LIBRE)

1 | Km.175.24 (E1 Salado, después) | 6.900 | 6.980 | 7175

CULIACAN - LOS MOCHIS (LIBRE)

2 }L{;eiﬁgtgs ]f/ﬁrair;iaé gdc’lf" 6775 | 6928 | 7.020
MAZATLAN - CULIACAN (CUOTA)
3 dK;:ptiZfO (Caseta Costa Rica 2914 3232 | 3388
CULIACAN - LAS BRISAS (CUOTA)
4 5:;111'53 (Caseta Culiacan, 3218 | 3420 | 3.770
5 Km. 14.70 (Cruce Culiacan - ) )
Altata, después)
CARRIZAL - CAMPO ANIBAL
6 | Mazatlan - Culiacan, después) 1.380 1445 | 1495
Culiacan - El Dorado, antes) 1.211 1195 1199
CULIACAN - ALTATA
8 E;Zﬁﬁézs? (T. Izq. El Dorado, 17.845 | 18290 | 18.891
9 5:;32.40 (T. Derecho Navolato, 7075 7314 | 7.469
10 dKenSlpiz:)lO (T. Derecho Navolato, 5090 | 4733 | 5023
11 | Km. 67.00 (Altata, antes) 3.428 3.5619 | 3.612
CULIACAN - EL DORADO
12 | Culiacan - Altata, después) 13.682 | 14.100 | 14.545
13 E?Aiﬁ? gr;tg’s)camzal “Cam- | 6390 | 6589 | 6.710
14 | El Dorado, antes 2.478 2.558 | 2.640
HERMANOS
15 gétslpge(zs (T. C. Culiacan - Altata, 1310 1402 | 1403
16 i{rrlttlésl)ﬁoo (Cinco Hermanos, ) 792 793
EL SALADO - EL DORADO
17 | Mazatlan - Culiacan, después) 1.616 1693 | 1770
18 | Km. 31.00 (El Dorado, antes) 1.660 1.601 | 1.680
LIBRAMIENTO SUR CULIACAN
19 | Mazatlan - Culiacan, después 5.955 5.966 | 6.055
20 | Culiacan - El Dorado, antes 5458 | 5402 | 5.485
NAVOLATO - EL CASTILLO
21 | Km. 0.00 (Navolato, después) | 2314 | 2473 | 2.640

Fuente: Elaboracién propia con datos de SCT.




REGISTROS TPDA EN CARRETERAS DE LA ZONA METROPOLITANA CULIACAN - NAVOLA-

TO

TRANSITO PROMEDIO DIARIO ANUAL (TPDA) DE LA SECRETARIA DE COMUNICACIONES
Y TRANSPORTES

NO.| 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 20m | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
MAZATLAN - CULIACAN (LIBRE)

1 | 7350 | 7230 | 7314 | 6920 | 6343 | 6.079 | 6382 | 6.693 | 7.071 | 6.880 | 6762 | 6487 | 6439
CULIACAN - LOS MOCHIS (LIBRE)

2 | 6980 | 7082 | 5689 | 6.885 | 7.356 | 7.944 | 7706 | 7.468 | 7.337 | 7554 | 7.672 | 7799 | 8246
MAZATLAN - CULIACAN (CUOTA)

3 | 3592 | 4184 | 4296 | 5365 | 5451 | 5378 | 5358 | 5696 | 6122 | 6293 | 6339 | 6.756 | 7.307
CULIACAN - LAS BRISAS (CUOTA)

4 | 3766 | 4128 | 4306 | 4416 | 4148 | 4132 | 24402 | 4473 | 4832 | 5104 | 4958 | 4484 | 2925
5 - - - - 5381 | 5924 | 6.087 | 6726 | 7.338
CARRIZAL - CAMPO ANIBAL
6 | 1540 | 1585 | 1636 | 1574 | 1452 | 1475 | 1431 | 1581 | 1828 | 1.837 | 1.840 | 1950 | 1851

1240 | 1275 | 1384 | 1.099 | 4340 | 6573 | 6.084 | 6450 | 8164 | 9.035 | 8998 | 9.054 | 10.036

CULIACAN - ALTATA

8 | 18917 | 28.249 | 29504 | 33402 | 44243 | 46257 | 44.974 | 46518 | 62.889 | 64.363 | 64.536 | 65424 | 72.747

9 | 7902 | 8194 | 8434 | 9324 | 13335 | 14389 | 14329 | 14541 | 15350 | 16360 | 15406 | 15.646 | 16.844

10 | 5146 | 5270 | 9621 | 7.883 | 8458 | 9100 | 9.672 |10.659 | 10.877 | 11.870 | 12.388 | 12.656 | 13.335

11 | 3700 | 3677 | 3964 | 3933 | 4.081 | 4109 | 3873 | 4057 | 3114 | 3321 | 3410 | 3478 | 3.959

CULIACAN - EL DORADO

12 | 14802 | 15255 | 19164 | 21.081 | 26.918 | 26.201 | 28299 | 20390 | 38534 | 40147 | 41274 | 41999 | 42.995

13 | 6852 | 7.038 | 7552 | 8333 | 10985 | 12773 | 11.883 | 12.086 | 14.789 | 15799 | 15.624 | 15788 | 15.912

14 | 2815 | 2766 | 2764 | 3.480 | 3915 | 4275 | 4069 | 4289 | 4002 | 8416 | 8557 | 8570 | 8.898

HERMANOS

15 | 1425 | 1550 | 1612 | 1570 | 1.804 | 1973 | 2.058 | 2436 | 2662 | 2691 | 2508 | 2345 | 2.390

16| 805 | 874 | 910 | 970 | 953 | 965 | 825 | 850 | 933 | 941 | 874 | 907 | 940
EL SALADO - EL DORADO

17 | 1790 | 1561 | 1929 | 1933 | 2153 | 2179 | 2292 | 2344 | 2515 | 2483 | 2490 | 2616 | 2436

18 | 1675 | 1460 | 1915 | 2871 | 2927 | 3.029 | 3193 | 3720 | 3816 | 3.623 | 3.801 | 4310 | 3601
LIBRAMIENTO SUR CULIACAN

19 | 6145 | 6785 | 7305 | 8293 | 8509 | 9720 | 1012 | 10214 | 21182 | 22.275 | 23303 | 24283 | 23676

20 | 5565 | 6.047 | 6424 | 6409 | 7720 | 8736 | 9360 | 10.275 | 21.707 | 22.854 | 24.005 | 25.277 | 27.260
NAVOLATO - EL CASTILLO

21 | 2680 | 2769 | 2849 | 2.942 | 4081 | 4471 | 4532 | 4560 | 4484 | 4.809 | 5058 | 5110 | 5382

Fuente: Elaboracion propia con datos de Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT)
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presenta una tasa media de crecimiento del 6.4%
del TPDA.

Se observa en la tabla 26 que la carretera
México 15, a la altura del Salado, ha presentado
un TPDA méaximo en el afio de 2005 con 7,314 Ve-
hiculos y descendié a 6,439 para el 2015. Caso
contrario al resto de las vialidades monitoreadas
que registraron un crecimiento en los TPDA; en
lo que respecta a Meéxico 15 al norte registré en
el 2005 5,289 vehiculos vy para el 2015 8,216 . Es
importante destacar que en ambos tramos carre-
teros libres de cuota, disminuyo sustancialmente
el Transporte de Carga de 19% a 14% en el acceso
sur y de 23% a 20% en el acceso norte, caso con-
trario en la Autopista de cuota Mazatlan - Culiacan
paso de 23% a 39% en el periodo de 2005 a 2015,
los que presupone un cambio en las rutas (libre de

cuota a cuota) para este tipo de vehiculos.

2.9.2.4. Dispositivos para el control de transito
Los sistemas de control de transito son compo-
nentes esenciales para la sequridad y el buen fun-
cionamiento de la vialidad, de acuerdo a la Ley de
Transito y Transportes del Estado corresponde a
las autoridades de transito determinar y supervi-
sar la instalacién de los dispositivos de control,
tales como: seriales, marcas, seméaforos y demas
dispositivos que se coloquen sobre o adyacente a
las calles, con las funciones de prevenir, reqular
y guiar a los usuarios de las mismas. Los disposi-
tivos de control indican a los usuarios las precau-
ciones (Prevenciones) que deben tener en cuenta,
las limitaciones (Restricciones) que gobiernan el
tramo en circulacién y las informaciones (Guias)
estrictamente necesarias dada las condiciones es-
pecificas de las calles. Es aplicable para peatones
y conductores de vehiculos en su correcta circula-
cién.
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Mapa 25: TPDA Metropolitana (Véase a detalle en Anexo Car-
tografico).

Es necesario una vez clasificadas las calles
de acuerdo a la funcién que cumplen en la movi-
lidad, hacer una revisién para determinar las ne-
cesidades de sefialamiento tanto horizontal como
vertical.

El serialamiento horizontal indispensable
son las rayas separadoras de sentidos de circula-
cién y de carriles, asi como los pasos peatonales;
En lo que respecta al sefialamiento vertical, los
mads necesarios son: cruce de escolares o peatones,
velocidad maxima, sefiales de alto, prohibido esta-
cionarse.

Ahora bien, en términos generales pode-
mos decir que se observa una insuficiente sefia-
lizacién en la ciudad, tanto restrictiva, preventiva
e informativa de destino, se registran algunas se-
rias deficiencias en la sefializacién horizontal de
proteccién a peatones en algunas intersecciones,
asi como en la divisién de carriles, concentrando-
se solo en vialidades principales, faltando algu-
nas vialidades colectoras o secundarias; de igual
forma, hay ausencia de sefializacién de caracter
preventiva no usuales como bifurcaciones, estre-
chamiento de camino, asi como de nomenclaturas

de calles y sefiales informativas diagramaticas. Es



TABLA 26.

Composicién del TPDA en carreteras de la Zona Metropolitana Culiacan-Navolato

COMPOSICION DEL TPDA EN CARRETERAS DE LA ZONA METROPOLITANA

CULIACAN - NAVOLATO

AUTOMOVILES (A) - AUTOBUSES (B) - CAMIONES DE CARGA (C)

TRAMO CARRETERO / 2005 2010 2015
NO. KILOMETRAJE / CANT. | A B c CANT. A B c CANT. | A | B | C
UBICACION
NO. % % % NO. % | % % NO. % | % | %
MAZATLAN - CULIACAN (LIBRE)
1 | Km.175.24 (El Salado, después) | 7.314 | 75 | 6 19 | 6693 | 78 | 3 | 19 | 6439 | 83| 3 | 1
CULIACAN - LOS MOCHIS (LIBRE)
2 | Km 2720 (T. Der. Presa Adolfo | g gaq | gg 1 23 7,468 76 6 18 8246 | 77 | 3 | 20
Lépez Mateos M. después
CULIACAN - LOS MOCHIS (CUOTA)
3 | Km 18780 (Caseta Costa Rica, | 4595 | ) 15 23 569 | 59 | 12 29 7307 | 50 | 11 | 39
después)
CULIACAN - LAS BRISAS (CUOTA)
4 | Km-150 (Caseta Culiacan, 4306 | 62 | 9 29 | 4473 | 57 | 8 | 35 | 4925 |62 | 10 | 28
después)
Km. 14.70 (Cruce Culiacan -
° Altata, después) ) 7.338 65 6 29
CARRIZAL - CAMPO ANIBAL
6 | Xm 000(T.C Mazatlan - Cu- | 53¢ | g5 5 10 1,581 85 3 12 1851 |89 | 1 | 10
liacan, después)
7 | Km 2920 (X.C. Culiacan-El | 450, | g7 | ¢ 13 | 6450 | 87 | 4 9 | 10036 |8 | 3 | 9
Dorado, antes)
CULIACAN - ALTATA
g | Xm 620 (T Izq El Dorado, 29,504 | 84 2 14 | 46518 | 89 2 9 72,747 | 88 | 1 | 11
después)
g | Km 3240(T. Derecho Navola- | g ,3, | 76 | 5 19 | 14561 | 87 | 2 | 11 | 16844 | 93| 1 | 6
to, antes)
10 | Km. 3240 (T. Derecha Navola- | g g5y | gg | 4 16 | 10659 | 89 | 2 9 | 13335 | 93| 1 | 6
to, después)
11 | Km. 67.00 (Altata, antes) 3.964 | 88 3 9 4,057 | 91 2 7 3959 | 92| 2 | 6
CULIACAN - EL DORADO
12 | Km-00(T. C.Culiacan - Altata, | 1416, | 7 5 17 | 29390 | 82 4 14 | 42995 | 87 | 4 9
después)
13 | Km2L35(T.C. Carrizal - Cam- |y on | g |y 19 | 1208 | 8 | 2 | 13 | 15912 | 84 | 3 | 13
po Anibal, antes)
14 | El Dorado, antes 2,764 | 83 3 14 4289 | 94 1 5 8898 | 88| 4 | 8
EL LIMONCITO - CINCO HERMANOS
15 | Km-0.00 (T.C. Culiacan - Alta- | ¢ 77 6 17 2,436 94 1 5 2390 | 91 | 2 7
ta, después)
16 | Km-16.00 (Cinco Hermanos, 90 | 79 | 6 15 850 | 94 | 1 5 920 |90 | 1 | 9
antes)
EL SALADO - EL DORADO
17 | Km 0.00(T.C. Mazatlan - Cu- | 959 | gg 3 9 2,344 | 93 1 6 2436 | 94 | 1 5
liacan, después
18 | Km.31.00 (El Dorado, antes) 1,915 | 80 1 19 3720 | 91 1 8 3601 | 85 | 4 | 11

LIBRAMIENTO SUR CULIACAN

Fuente: Elaboracién propia con datos de la SCT
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COMPOSICION DEL TPDA EN CARRETERAS DE LA ZONA METROPOLITANA
CULIACAN - NAVOLATO

AUTOMOVILES (A) - AUTOBUSES (B) - CAMIONES DE CARGA (C)

19 | Km 000 (T.C Mazatlan - Cu- | 5345 | g3 4 13 10,214 | 84 3 13 | 23676 | 87 | 1 | 12
liacdn, después)

20 | Bm 1000 (T.C.Culiacan - EL | ¢ 4op | g | 4 10 | 10275 | 83 | 3 | 14 | 27260 | 83| 3 | 14
Dorado, antes)

Fuente: Elaboracién propia con datos de la SCT

importante destacar que las intersecciones deben
sefializarse invariablemente, ya que son los puntos
de la calle, con mayor riesgo de accidentes porque
convergen, divergen y cruzan los distintos flujos
de la movilidad, generando una gran cantidad de
conflictos.

Es destacable la falta de una cultura para
la prevencién de riesgo, en el manejo de disposi-
tivos para proteccién de obras urbanas; aun cuan-
do son dispositivos transitorios para proporcionar
seguridad a los usuarios, peatones y trabajadores,
contribuyen a guiar al transito hacia vias alternas
durante los cierres parciales o totales de calles,
disminuyendo las molestias que las obras ocasio-
nan a los usuarios de la via publica, aunado a la
ausencia total de sefialamiento preventivos noc-
turnos, esta omisién se presenta tanto en la obra
publica como privada.

El sistema de semaforos es otro dispositivo
importante que ordena y requlan el transito de ve-
hiculos y peatones en la via publica, en funcién de
la carga vehicular; este es operado por una unidad
de control central, capaz de establecer entre otras
cosas la sincronia del sistema.

Actualmente la ciudad cuenta con 235
intersecciones semaforizadas de estas, 16 no se
encuentran integradas al control centralizado, re-
presentando el 6.8%, estos refieren a semaforos lo-
calizados en cruceros de la periferia; aun cuando
la gran mayoria se encuentran centralizados, 166

tiene actualmente problemas de comunicacién y
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enlace, representando el 70.6%, esto hace que el
sistemma no funcione eficientemente, debido en
gran medida a la falta de mantenimiento del sis-
tema a nivel de controles, tarjetas, antenas trans-
misoras, actualizacién de software; se reconoce un
nulo mantenimiento del sistema en los ultimos
afnos, por lo que recuperarlo requiere de una gran
inversién casi del nivel del inicialmente realizado
(ver Tabla 27).

Derivado de lo anterior un deficiente siste-
ma centralizado de semaforos termina siendo par-
te de la problematica en la operacién del transito
en la ciudad, ello se traduce en:

1. Altos niveles de demoras.

2. Excesivos tiempos de traslados en la red
vial.

3. Altos costos de operacién vial por las de-
moras y perdidas horas hombre.

4. Altos niveles de consumo de combustible,
produciendo excesivos niveles de contamina-
cién ambiental por demoras en las intersec-
ciones.

5. Falta de respeto a los semaéaforos, resultando
en un mayor numero de accidentes viales.

6. Malestar social contra el gobierno en tur-
no, por la percepcién de un mal manejo del
sistema derivando en la pérdida de credibili-
dad.

En cuanto a los semaforos, debe mencio-
narse que en el afio 2009, el sistema de semaforos

de la Ciudad se centralizé, este sistema permite la




TABLA 27.

Condiciones de semaforos en vialidades

) ) CONDICION
UBICACION Y NUMERO E?EL
SEMAFORO
Z
NO. g § g
VIALIDAD E E %
= | 5 | 3
°© 1z |8
@ =
w
1 | Alvaro Obregén 24 2 7
2 | Blvd. Francisco I. Madero 19 - 16
3 | Nicolas Bravo 12 - 7
4 | Blvd. Emiliano Zapata 12 - 7
5 | Calzada Heroico Colegio Militar 10 - 7
6 | Blvd. Pero Infante 9 - 7
7 | Ruperto L. Paliza 9 - 8
8 | Blvd. Gabriel Leyva Solano 8 - 7
9 | Aquiles Serdan 8 - 8
10 | Lazaro Cardenas 7 - 6
11 | Blvd. Manuel J. Clouthier 7 1 4
12 | Vicente Riva Palacio 6 - 1
13 | Blvd. Lola Beltran 6 - 3
14 | Rodolfo G. Robles 5 - 4
15 | Venustiano Carranza 5 - 3
16 | Blvd. Nifios Héroes 5 - 5
17 | Blvd. Universitarios 5 1 2
18 | Blvd. Constitucién 4 - 2
19 | Revolucién 4 - 3
20 | Blvd. Ciudades Hermanas 4 - 3
21 | Blvd. Insurgentes 3 - 3
22 | Blvd. Rolando Arjona 3 - 2
23 | Blvd. José Limén 3 1 3
25 | Blvd. Enrique Félix Castro 3 - 1
25 | Blvd. Xicoténcatl 3 - 1
26 | Patria 3 2 3
27 | Blvd. Las Torres 3 - 3
28 | Calzada Aeropuerto 3 2 3
29 | Blvd. Enrique Cabrera 3 - 3
30 | Otras vialidades con 1y 2 39 7 34
Total 235 16 166
Fuente: Gobierno del Estado de Sinaloa, Direccién de Vialidad
y Transporte, Departamento Técnico (2015)

comunicacién en tiempo real entre los semaforos
y una sala de control, que permite implementar
estrategias para modificar tiempos de los ciclos y
mejorar la operacién en el crucero. Debe mencio-
narse que en este sistema no contaba con detecto-
res del trafico vehicular (tipo camara o sensores)
en todas las intersecciones semaforizadas; mu-
chos de esos detectores han dejado de funcionar y
no se han remplazado o reparado.

Por otra parte, los semaforos en la gene-
ralidad de los casos, operan con tiempos prees-
tablecidos o fijos, de acuerdo a los volumenes de
transito en sus accesos, los repartos del tiempo ge-
neralmente se han hecho a “prueba vy error”, esto
da a que no se realizan los estudios de la demanda
de trafico en sus accesos, por falta de equipo y per-
sonal especializado en las oficinas de responsables
de su operacién.

Se observa ademads, que los semaforos de
gran parte de las vialidades no estan sincroniza-
dos, lo que provoca demoras, filas y congestiona-
mientos viales. Esta falta de sincronia, de dura-
ciones de ciclos y fases acorde a los volumenes de
transito, se atribuye a varios factores como: falta
de comunicacién adecuada o inexistente entre los
controles de cada interseccién y de éstos a la Ofi-
cina de Control; falta de estaciones maestras que
operen en puntos clave de la Ciudad para conocer los
flujos y volumenes vehiculares a lo largo del dia.

Se detecta que una parte de los seméaforos
tienen sus unidades épticas en mal estado, prin-
cipalmente las de tipo incandescente, su acrilico
esta deteriorado afectando la intensidad de luz;
las de tipo LED se funden parcialmente y no son

restituidos oportunamente, todo ello constituye

20 Sin comunicacién significa que no envia sefial al control maestro centralizado, y los sin centralizar se encuentran fuera del sistema por su
ubicacién periférica.
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un grave riesgo de accidentes y un inconveniente
para una adecuada movilidad. Asimismo los pos-
tes estan deteriorados requiriendo mantenimiento
o reposicién de los mismos.

Se determina como una tarea prioritaria,
recuperar el sistema de centralizado de semaforos,
de ello depende en gran medida la funcionalidad
y operacién de la vialidad, sobre todo por la ne-
cesidad de hacer ajustes en funcién de los voli-
menes de transito presentados y las variaciones
de los movimientos direccionales y todos los fe-
némenos inherentes al flujo vehicular a lo largo
del dia; una eficiente operacién del control centra-
lizado de semaforos se traduce en menores con-
gestionamiento, demoras y ahorros significativos
en combustibles y menores niveles de contamina-
cién; actualmente gran parte de los semaforos son
operados manualmente por agentes de transito,
destinando un gran numero del personal disponi-
ble a tareas no propias de su obligaciones diarias
de vigilancia, para el buen uso y observancia de las
normas y reglamentos de transito.

El Municipio de Culiacan estd evaluando
la posibilidad de que dicho control centralizado, le
sea entregado por parte del Gobierno del Estado
para su operacién, con este traslado, finalmente
se cerraria el circulo de la operacién y control del
transito en la ciudad, por parte de la Unidad de
Transito Municipal; aun y cuando esto se convier-
ta en una realidad, se debera garantizar la disponi-
bilidad de los recursos necesarios para el manteni-
miento y operacién permanente del sistema.

Intersecciones que se requiere semaforizar

De acuerdo a estudios realizados por la Di-
reccién de Vialidad y Transportes y de la observa-
cién de los volumenes de transito, tamafio de las
colas vehiculares y la gran cantidad de conflictos

por las diversas maniobras que se realizan en los
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Mapa 26: Seméaforos (Véase a detalle en Anexo Cartografico).

mismos, se requiere de la semaforizacién de un
considerable nimero de intersecciones de la Ciu-

dad (ver Tabla 28).

TABLA 28.
Cruceros con necesidad de semaforizacién
CRUCEROS CON NECESIDAD
DE SEMAFORIZACION
NO. VIALIDAD 1 VIALIDAD 2
1 | Av. Alvaro Obregén Paseo de los Ganaderos
2 | Av. Alvaro Obregén Blvd. Antonio Castro Leal
3 | Blvd. Francisco I. Madero Blvd. De los Sabinos
4 | Calz. H. Colegio Militar Blvd. San Angel
5 | Calz H. Colegio Militar Av. Mina %‘fyizh@e de los
6 | Calz. H. Colegio Militar Blvd. Plan de Guadalupe
7 | Calz. H. Colegio Militar Blvd. Juan Ley Fong
8 | Blvd. Francisco I. Madero Av. Cecilia Zadi
9 | Blvd. Jestus Kumate Blvd. Hacienda de las Moras
10 | Blvd. Alfonso G. Calderén Blvd. Miguel Tamayo
11 | Av. Nicolas Bravo C. Ramoén F. Tturbide
12 | Blvd. José Limén Blvd. Enrique Félix Castro
13 | Av. Alvaro Obregén C. Teéfilo Alvarez B.
14 | Blvd. E. Sanchez Alonso C. Tedfilo Alvarez B.
15 | Blvd. Universo Blvd. Conquistadores
16 E\atlcr)retera Culiacan - Navo- Acceso a penitenciaria
17 | Av. 21 de Marzo Blvd. Luis F. Molina (minas)
Fuente: Elaboracién propia con informacién de Gobierno del
Estado de Sinaloa, Direccion de Vialidad y Transportes, Depar-
tamento Técnico.




CRUCEROS CON NECESIDAD
DE SEMAFORIZACION
NO. VIALIDAD 1 VIALIDAD 2
18 | Av. Guadalupe Victoria C. José Aguilar Barraza
19 | Paseo de los Ganaderos Blvd. Pastizales
20 | Paseo Agricultores C. José Vasconcelos
21 glvd. Francisco Labastida Av. Francisco Marquez
22 | Qv Pranciscolabastida | pjuq pedro Marta Anaya
23 | Libramiento Benito Juarez Av. Geovanni Zamudio
24 | C. Alberto Terrones Av. Hilario Medina
25 | C. Antonio Ancona Av. J. Natividad Macias
26 | C. Antonio Ancona Av. Francisco Mujica
27 | C. Benito Juérez Blvd. Jaime Torres Bodet
28 | Blvd. Emiliano Zapata Salida d%‘;ﬁﬂz‘;ms (Col.
29 | Blvd. Francisco I. Madero Av. Ignacio Aldama
30 | C. Constitucién Av. Aquiles Serdan
31 | Paseo de los Ganaderos Av. Patria
32 | Paseo de los Ganaderos Av. 21 de Marzo
Fuente: Elaboracién propia con informacién de Gobierno del
Estado de Sinaloa, Direccion de Vialidad y Transportes, Depar-
tamento Técnico.

2.9.2.5. Puntos y tramos conflictivos

del sistema vial

Las intersecciones urbanas al ser el punto de con-
fluencia de dos o mas flujos viales, son nodos que
articulan el transito de la ciudad, estos presentan
un nivel de servicio en funcién de la capacidad de
operacién y el volumen de transito que circulan
por el sitio, de igual forma a la importancia que
representan ambas vialidades dentro de la estruc-
tura jerarquia del sistema viario. Desde el punto de
vista operacional, la eficiencia del sistema vial y
sus corredores viales depende en gran medida del
nivel de servicio al que operan los diferentes cru-
ceros, entre mas bajo es el nivel de servicio, ma-
yores problemas de congestionamiento, demoras,

contaminacién y accidentes viales; por tanto me-

jorar los niveles de servicio de las intersecciones
mads conflictiva elevan sustancialmente la eficien-
cia y el nivel global del sistema vial urbano.

El nivel de servicio de una vialidad, pue-
de medirse por la velocidad media de recorrido o
global, es decir, aquella que incluye las demoras
del recorrido; debe considerarse que una vialidad
puede presentar algunos puntos o intersecciones
que sean conflictivos o bien presenten congestio-
namientos o grandes demoras y por ello operando
a niveles de servicio F?. Un gran nimero de via-
lidades operan con tramos e intersecciones en las
que se presenta congestionamiento y largas filas.
También existen sectores del drea urbana con cru-
ceros congestionados en horas de maxima deman-
da, tales como:
Sector norte:

1. Av. Alvaro Obregén y Blvd. Universitarios.
Blvd. Universitarios y Blvd. Las Américas.
Blvd. Las Américas y C. Josefa Ortiz.

Blvd. Enrique Cabrera y Blvd. Félix Castro.
Blvd. Sanchez Alonso y C. Josefa Ortiz de
Dominguez

6. Blvd. Sanchez Alonso y Blvd. Francisco La-
bastida

ok~ N

7. Puente Benito Juarez y Blvd. Nifios Héroes
Sector Nor-poniente:

8. Blvd. Lola Beltran y Blvd. Rolando Arjona

(a nivel).

9. Blvd. Lola Beltran y José Limén.

10.Blvd. José Limén con Blvd. Rotarismo, con

Rep. De Brasil y con Glorieta Cuauhtémoc.

11. Blvd. Nifios Héroes y Av. Nicolas Bravo.
Sector Poniente

12. Blvd. Jesis Kumate y Calzada Aeropuerto

21 Los niveles de servicio se miden de “A” a “F” donde a es “A” aceptable y “F” es indeseable.
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(a nivel).
13. Calzada Aeropuerto y Blvd. Alcatraz.
14.Blvd. Rolando Arjona y Blvd. Alfonso G
Calderén.
15. Blvd. Rolando Arjona y Blvd. Pedro Infante
(a nivel).

Sector Sur
16.Blvd. Benjamin Hill y Av. Aztlan.
17. Fray Marco de Niza y Calzada Aeropuerto.
18. Av. Juan de Dios Batiz y Av. Alvaro Obregén.
19. Av. Nicolas Bravo y Blvd. Emiliano Zapata.
20. Calzada Heroico Colegio Militar y Blvd.
San Angel.
21.Calzada Heroico Colegio Militar y Blvd.
Francisco I. Madero.

Sector Sur Oriente
22. Guillermo Batiz (México 68) y Av. 21 de marzo
23.Guillermo Batiz (México 68) y Calzada He-
roico Colegio Militar

Aunado a lo anterior debe mencionarse que
32 intersecciones requieren de semaforizacién que
representan puntos conflictivos del sistema vial
con riesgos potenciales de accidentes de transito
(Ver tabla 28).

Los tramos de vialidades donde se obser-
van largas filas de vehiculos en horas pico tene-
mos:

1. Boulevard Nifios Héroes - Pedro Infante:
desde Av. Nicolds Bravo hasta Chéavez Castro .
2. Calzada Aeropuerto: desde Blvd. Jesus Ku-
mate hasta Av. Federalismo.

3. Blvd. Rolando Arjona: desde Lola Beltran
hasta Puente (Soriana)

4. Blvd. Universitarios: de Calzada Las Amé-
ricas hasta el Blvd. Sanchez Alonso.

5. Blvd. El Dorado: de Blvd. Musala a Blvd.
Dr. Mora.

6. Blvd. Félix Castro: de Enrique Cabrera a
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Blvd. Rotarismo.

7. Blvd. Lola Beltran: de Blvd. Rolando Arjo-
na hasta Distribuidor Vial José Limén

8. Blvd. José Limoén: desde Blvd. Lola Beltran
hasta Glorieta Cuauhtémoc.

El area de mayor conflicto en la ciudad, es
el sector centro que presenta grandes filas que pro-
vocan pérdida de tiempo a los usuarios. Esta area
urbana se delimita al sur por el Blvd. Leyva Sola-
no, al norte por el Paseo Nifios Héroes, al oriente
la Av. Venustiano Carranza y al poniente calle late-
ral Recursos Hidrdulicos (Via del ferrocarril).

La causa principal del congestionamien-
to en el sector se debe a la concentracién de una
gran oferta de comercio y servicios, lo que gene-
ra una mayor demanda de desplazamientos desde
distintos puntos de la ciudad, convirtiéndola en
la principal zona atractora de viajes y generadora
a su vez de necesidades de transbordos en trans-
porte publico de pasajeros, para trasladarse a su
destino. Cabe sefialar que la mayoria de las rutas
de transporte publico de pasajeros (63 de 69 ru-
tas existentes) circulan por este sector; ademds un
volumen considerable de vehiculos particulares
que ingresan al centro, aunado a la presencia de
intensos flujos peatonales, a los cuales se les debe

garantizar su seguridad.

2.9.2.6. Caracterizacién de la operacién de su sis-
tema vial

Con relacién al funcionamiento de las ca-
lles de la ciudad, se plantean las siguientes consi-

deraciones:

1. En general las calles principales y colectoras
presentan periodos pico del transito que operan
con velocidades medias de recorrido o globales

bajas, que pueden caracterizarse con niveles de



servicio deficientes, de acuerdo a las especifica-

ciones de operacién de los manuales de capacidad.

2. Es comun que las banquetas se encuentren
obstruidas por puestos semifijo, vendedores am-
bulantes, vehiculos mal estacionados o diversos
obstaculos; por otra parte, presentan desniveles
y pendientes transversales pronunciadas, la ma-
yoria son reducidas y el estado del pavimento se
encuentra deteriorado o no existe, lo que dificulta
su funcionamiento, lo que obliga a los peatones a

caminar por el arroyo vehicular.

6. No se cuenta con vialidades de circulacién con-
tinua, salvo el Libramiento Sur Benito Juarez
(Costerita) que tiene velocidades medias del or-

den de los 80 km/h.

7. En general las arterias mayores o menores son
demasiado “lentas”, no sélo por sus caracteristicas
de ancho de calzada, sino porque tienen demasia-
da accesibilidad a los predios colindantes, vueltas
izquierdas o retornos sin carriles apropiados de al-
macenamiento en los camellones y con aberturas

a distancias cortas

3. La construccién de infraestructura ciclista, ya
sea recreativa o para la movilidad en general, se
encuentra en etapas incipientes. Los pequerfios tra-
mos construidos a la fecha son utilizadas en gene-
ral para la recreacién y presentan algunos defec-
tos de proyecto que las hace inseguras. En general
las personas que se mueven en bicicleta, lo hacen
arriesgando su integridad fisica conviviendo con

el cada vez mas intenso trafico vehicular.

8. La ciudad ha crecido con una dinamica comer-
cial que se desarrolla sobre las calles principales y
colectoras, generando corredores comerciales y de
servicios, cuyos establecimientos generalmente
no cuentan con areas de estacionamiento al inte-
rior del predio, por lo que sus clientes se estacio-
nan en los carriles laterales o bien las banquetas
son habilitadas como estacionamientos, con el

consecuente riesgo para la seguridad peatonal.

4. Un factor que afecta en buena medida la movili-
dad, en particular la sequridad de los usuarios, es
la falta de respeto a las normas de circulacién, de
una parte de los conductores, de manera enfatica
los del transporte ptublico, siendo un mal ejemplo
para el resto de la ciudadania; las principales fal-
tas son: no respetar semaforos, limites de veloci-
dad, maniobras indebidas para cambiar de carril y

paradas en bocacalles.

5. Existen un gran nimero de intersecciones y
tramos de vialidades que son criticos por su mal
funcionamiento dentro del sistema vial, presen-

tandose en ellos grandes demoras.

9. En cuanto a los dispositivos para el control del
transito, se debe observar que el Sistema Centrali-
zado de Semaforos, no funcioné con los llamados
“seméaforos inteligentes”, ya que la mayoria de las
intersecciones no han operado con detectores de
trafico en las mismas, que permitan modificar los
tiempos de acuerdo a los volumenes presentados a
lo largo del dia.

La mayoria del sistema de luces de los se-
maforos ya no son visibles, requieren ser reem-
plazadas, o en su caso darles mantenimiento. El
equipo como postes y sefiales, se observa muy dete-
riorado, requieren de rehabilitacién y pintarlos de
color uniforme; por otra parte, el sistema de sema-

foros, requiere de una sincronia, fases y repartos
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del ciclo adecuados, pues esto constituye un fac-

tor que redunda en bajas velocidades de recorrido.

pavimentos; témese como ejemplo, algunas calles

recientemente remodeladas del centro histérico

10. Para un adecuado funcionamiento del sistema
de calles, es importante el sefialamiento vial, en
este aspecto, la ciudad tiene un rezago, la mayo-
ria de sus intersecciones operan sin sefialamiento,

lo que constituye un riesgo para los usuarios de la
vialidad.

M. El centro urbano presenta congestionamientos
a todas horas del dia provocado en parte por el ex-
cesivo numero de rutas de transporte publico de
pasajeros que circulan por sus calles, operando és-
tas con velocidades medias de recorrido del orden
de los 10 km/h. Cerca del 95% de las rutas tienen

como destino el centro de la ciudad.

12. Las operaciones de carga y descarga en el sec-
tor centro se realizan a cualquier hora del dia,
afectando la movilidad, debiéndose llevar a cabo
en horario nocturno, de acuerdo a la normatividad

vigente.

13. Al no existir sefializacién de nomenclatura en
calles y sefialamientos de destino, para una bue-
na navegabilidad en la ciudad, se provoca que los
usuarios tengan demoras excesivas para localizar

su destino, afectando la movilidad.

14. El estado fisico de la superficie de rodamiento
en algunas calles se encuentra en mal estado, ya
que sus pavimentos han rebasado su periodo de
proyecto y en aquellas calles donde se han rehabi-
litado los pavimentos se encuentran nuevamente
en mal estado, esto por la deficiencia en su cons-
truccién, calidad de los materiales y por la ausen-

cia de disefios estructurales adecuados para los

10

15. Las capacidad de circulacién de las calles prin-
cipales y colectoras se ve afectada al permitirse el
estacionamiento lateral y al disponer de dos ca-
rriles de circulacién por sentido en las primeras
y solo uno para las segundas, volviéndolas en su
operacién demasiado lentas, limitando la circula-
cién en ambos sentidos, ademas carecen de una
oferta adecuada para la movilidad no motorizada;
por citar un ejemplo, la calle Emile Berline, que
sirve a un amplio sector habitacional presenta ca-
racteristicas fisicas de calle local, no cumpliendo
con el ancho minimo para que funcione como calle

colectora.

2.9.3. Conservacién
Las calles de la ciudad necesariamente deben
mantenerse en buen estado ya que de no ser asi
se afecta la seguridad, comodidad, economia y efi-
ciencias de la movilidad. Dicha conservacién se
refiere no sélo a las acciones que permiten mante-
ner en buen estado la superficie de rodamiento de
las calzadas o arroyos vehiculares, sino al mante-
nimiento de banquetas y de todos los dispositivos
para el control del transito. Esto lo lleva a cabo el
Gobierno del Estado y el Municipio; esta accién de
mantenimiento deberia implementarse como una
adecuada estrategia preventiva para sacar el mayor
provecho posible de los recursos que se destinan
para tal propésito y no como una tarea de resarcir
el dafio causado a la infraestructura, de igual for-
ma aumentar el monto de los mismos para cubrir
los requerimientos necesarios de toda la ciudad.
Es comun observar en gran parte de las
calles de la ciudad con superficie de rodamiento

en mal estado, esto provocado en gran parte por



escurrimientos superficiales en temporada de llu-
vias, ante la ausencia de un drenaje pluvial, esto
principalmente en calles de asfalto, las cuales se
convierten literalmente en arroyos, con serias li-
mitaciones funcionales durante la eventualidad
generando a su vez dafios a la infraestructura. El
estado de los pavimentos de concreto presenta
juntas constructivas completamente abiertas, don-
de penetra ficilmente el agua dafiando la estructu-
ra de sus terracerias, generando agrietamientos o
movimiento de losas. De igual forma, en algunos
trabajos de reparacién de la red de agua potable o
alcantarillado, que obligan a romper los pavimen-
tos, estos no son restituidos con la calidad debida,
dejando en la mayoria de los casos irregularidades
en la superficie de rodamiento que afecta el tran-
sito peatonal y vehicular y la posible formacién de

un bache.

Conservacién y estado fisico de la superficie de
rodamiento y banquetas

Por otro lado, gran parte de las sefiales se encuen-
tran deterioradas o han sido objeto de vandalismo
y no son restituidas oportunamente; un ejemplo
que ilustra los problemas relativos a la conserva-
cién y reposicién de sefialamientos, se puede ob-
servar en el tinel del Eje Federalismo (Glorieta
a Cuauhtémoc) en sentido de poniente a oriente
(salida hacia el Blvd. Insurgentes), en el muro de
la bifurcacién donde se han presentado accidentes
no se han reforzado y repuesto los sefialamientos,
con lo que se incrementa el riesgo por la ausen-
cia de estos y su disefio geométrico. El Municipio
como responsable del mantenimiento de las via-
lidades, debera mantener una mejora continua
en las estrategias de conservacién de las calles y
fortalecer su estructura, equipo y personal técnico,

para desemperiar de manera adecuada sus tareas.

Para caracterizar el estado fisico de las
banquetas y calzadas, se consideré principalmen-
te la sequridad y comodidad para la circulacién de
peatones y vehiculos. En el caso de las banquetas,
se toma en cuenta si estan obstruidas por esta-
blecimientos comerciales semifijos, obstaculos
construidos, escalones, reduccién en el ancho,
pendientes transversales inapropiadas y superfi-
cies inadecuadas para transitar. En el caso de las
calzadas vehiculares, se consideran baches, topes,
agrietamientos y tramos de terraceria. En ambos
casos, el estado fisico se clasificé en: Bueno, requ-

lar y malo (ver Tabla 29 y Tabla 30).

Criterios de clasificacién del estado fisico en su-
perficie de rodamiento:

Bueno: Calzada con deterioros minimos que no
sean significativos que no provocan un transito
incémodo.

Regular: Calzada con algunos tramos con dete-
rioros significativos provocando incomodidad al
transito, cuanta a su vez con tramos en buenas
condiciones

Malo: La mayor parte de la calzada con baches,
grietas, asentamientos y/o desniveles importan-
tes; Juntas longitudinales y transversales abiertas

sin sello en pavimento de concreto hidraulico.

Criterios de clasificacién del estado fisico en ban-
quetas.

Bueno: Cuenta con una dimensién suficiente de
acuerdo a la jerarquia de la vialidad con pavimento
en buen estado y sin desniveles que interrumpan
el flujo peatonal, esto se presenta en la mayor par-
te de su longitud.

Regular: Cuenta con algunos tramos cuyos pavi-
mentos presentan deterioros y desniveles signifi-

cativo y/o algunas obstrucciones fijas y semifijas.

m



PLAN AVANZA

TABLA 29. CALLES PRINCIPALES

E‘ S:‘;Z:;is:::: NO. VIALIDAD ESTADO DELA SU% DERODAMIEN" | gsTADO DE LAS BANGUETAS

rodamiento v de las 1 Av. Alvaro Obregén REGULAR BUENO

banquetas en calles 2 Blvd. Nifios Héroes REGULAR BUENO

principales 3 Blvd. Emiliano Zapata BUENO REGULAR
4 Blvd. Francisco I. Madero REGULAR BUENO
5 Blvd. Leyva Solano REGULAR BUENO
6 Calz. Aeropuerto BUENO REGULAR
7 Blvd. José Limén BUENO BUENO
8 Calz. H. Colegio Militar REGULAR REGULAR
9 Blvd. Pedro Infante BUENO MALO
10 | Blvd. Jaime Kumate REGULAR MALO
11 | Blvd. Guillermo Batiz REGULAR REGULAR
12 Libramiento Benito Juarez BUENO MALO
13 | Blvd. M. J. Clouthier REGULAR MALO
14 | Blvd. Revolucién MALO MALO
15 Blvd. Universitarios REGULAR REGULAR
16 Blvd. Enrique Cabrera REGULAR REGULAR
17 | Blvd. Rolando Arjona BUENO REGULAR
18 Blvd. Ganaderos MALO MALO
19 Blvd. Labastida Ochoa BUENO BUENO
20 | Blvd. Agricultores BUENO REGULAR
21 Carretera Sanalona REGULAR MALO
22 | Blvd. Sanchez Alonso BUENO BUENO
23 | Blvd. Enrique Félix Castro REGULAR REGULAR
24 | C. Lazaro Cardenas REGULAR BUENO
25 | Blvd. Insurgentes BUENO BUENO
26 | C. Nicolas Bravo REGULAR REGULAR
27 | Blvd. Benjamin Hill MALO MALO
28 | Blvd. Lola Beltran BUENO MALO
29 | Blvd. Xicoténcatl MALO REGULAR
30 | Blvd. Las Américas REGULAR BUENO
31 Blvd. Miguel Tamayo BUENO REGULAR
32 | Blvd. Mario Lépez Valdez BUENO BUENO
33 | Blvd. Musala BUENO MALO

Fuente: Fuente: Elaboracién propia con datos de investigacion de campo

Malo: La mayor parte del drea para la banqueta no
se encuentra habilitada con pavimento, ademas
con maleza o basura y en los casos donde esta pa-
vimentada su ancho, no cumple con los requeri-
mientos minimos en algunos tramos, ademas pre-
senta grandes obstdculos como rampas de acceso

a cocheras o escalones, puestos fijos o semifijos.

12

Estas condiciones dificultan el transito peatonal.

En relacién a los tipos de pavimentos hay un pre-
dominio de pavimento de concreto hidraulico, as-
faltos y adoquines, en los sectores centrales y re-
sidenciales, asi como hacia las zonas periféricas,
donde predomina los conjuntos habitacionales de
interés social v de reciente construccién, tanto del

sector de la conquista, Valle Alto, Aeropuerto, Ba-



TABLA 30.

Estado fisico de

la superficie de
rodamiento y de las
banquetas en calles

colectoras

chigualato, Barrancos, estos tltimos aun y cuando
son nuevos, presentan un importante nivel de de-
terioro; por el contrario en la zona central se en-
cuentran de regular a buen estado. En contraparte,
en los sectores donde predominan la vivienda po-

pular, existen vialidades en terraceria, con limita-

CALLES COLECTORAS

NO. VIALIDAD ESTADO DE LA SUP. DE RODAMIENTO | ESTADO DE LAS BANQUETAS
1 C. Aquiles Serdan BUENO BUENO
2 Blvd. Pedro Maria Anaya MALO REGULAR
3 C. Ignacio Aldama MALO REGULAR
4 C. Constitucién REGULAR REGULAR
5 Av. Pascual Orozco REGULAR BUENO
6 Blvd. Miguel H. y Costilla REGULAR REGULAR
7 C. Constituyentes Fco. Mujica REGULAR MALO
8 Blvd. Rotarismo BUENO REGULAR
9 Blvd. Universo MALO REGULAR
10 C. J. Ortiz de Dominguez REGULAR MALO
11 | Blvd. Sinaloa BUENO BUENO
12 | Av. Patria MALO MALO
13 | Av. 21 de Marzo MALO MALO
14 | Blvd. Luis F. Molina BUENO BUENO
15 Blvd. De los Sabinos BUENO BUENO
16 C. Eulogio Parra MALO REGULAR
17 | Blvd. Plan de Ayala REGULAR BUENO
18 | Blvd. Villas del Rio REGULAR BUENO
19 Blvd. Norma Corona REGULAR BUENO

20 | C. Martiniana Romero REGULAR MALO
21 | Blvd. Obrero Mundial MALO REGULAR

22 | Blvd. Elbert REGULAR BUENO

23 Blvd. De las Orquideas BUENO REGULAR

24 | Blvd. Santa Fe MALO BUENO

25 | Blvd. José Vasconcelos REGULAR MALO

26 | Blvd. Manuel Estrada REGULAR MALO
27 | Blvd. Las Torres REGULAR REGULAR

28 | C. Antonio Ancona REGULAR MALO

29 | Blvd. El Dorado REGULAR BUENO

30 | Blvd. Ciudades Hermanas REGULAR REGULAR
31 | C.Emile Berline REGULAR REGULAR
32 | Av. Juan de la Barrera REGULAR BUENO
33 | C. Const. Hilario Medina MALO REGULAR
34 | C. Const. Alberto Terrones REGULAR MALO

35 C. Constituyentes REGULAR REGULAR

Fuente: Elaboracién propia con datos de investigacion de campo

das condiciones para la movilidad y elevada con-
taminacién, aunado a la falta de banquetas, esto
sobre todo en el sector oriente, norte y sur, en las
proximidades al circuito interior, cabe mencionar
que a pesar de los esfuerzos por terminar con el

rezago en pavimentacion, el déficit es del 21% de
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las vialidades; estos sectores cuentan con calles
de acceso pavimentadas como corredores para el

transporte urbano (Ver mapa 27).

2.9.4. Movilidad no motorizada

La movilidad no motorizada es un componente
esencial del sistema de movilidad sostenible, esta
compuesta por la movilidad peatonal y la movilidad
en bicicleta , cuya caracteristica fundamental es no
contaminante, de bajo costo energético, potenciali-
za el usos eficiente del espacio publico y contribuye
disminuir los accidentes de transito, la congestién
vehicular, las perdidas horas hombre por demoras
y promueve la eficiencia de la movilidad.

Esta movilidad es inclusiva porque consi-
dera a todos los usuarios de la calle, en sus dis-
tintos roles sociales y su condicién motora, per-
sonas con discapacidad, nifios, adultos mayores,
mujeres y hombres; el espacio democratico abierto
a la ciudadania sin importar su condicién social y
antropoldgica. Atiende a los derechos del libre tran-
sito, la seguridad, la convivencia sana, accesibilidad
al transporte publico, al equipamiento, al mobiliario
urbano, al espacio publico de calidad con sentido de

pertenecia, identidad colectiva y cohesién social.

2.9.4.1.Infraestructura ciclista

Para una movilidad urbana sostenible es indispen-
sable pensar en los modos alternativos de trans-
porte, principalmente en la bicicleta, tomando
en cuenta todas sus versiones, ya sea urbana, de
montafia, de ruta o triciclo, por mencionar algu-
nas; es de suma importancia conocer las ventajas y
beneficios que esta representa dentro del sistema
movilidad de la ciudad, como son: reduccién de los
gases efecto invernadero, disminucién de los cos-
tos en el consumo de energia, utilizacién 6ptima

del espacio ptublico, mejoras en la salud, reduccién

M4

+ Mapa 27: Tipos de pavimentos (Véase a detalle en Anexo Car-
tografico).

en los accidentes de transito y mayor eficiencia de
la red vial en los niveles de servicio.

Existen organismos a nivel internacional
como la Organizacién de las Naciones Unidas a
través de la Agencia ONU-Habitat y la Organiza-
cién Mundial de la Salud, que promueven el uso
de la bicicleta como modo de transporte; de igual
forma, a nivel nacional tenemos organizaciones
como el CTS EMBARQ México (Centro de Trans-
porte Sustentable) y el ITDP (Instituto de Politi-
cas para el Transporte y el Desarrollo), este ultimo
junto con la Interface for Cycling Expertise (I-CE)
y el respaldo de la Embajada de los Paises Bajos,
desarrollaron el manual “Ciclociudades” el cual es
una guia de implementacién de la bicicleta como
modo de transporte, desde la perspectiva de politi-
ca publica, hasta el disefio, educacién y promocién
de esta modalidad.

Dicho manual estd disefiado especifica-
mente para las ciudades mexicanas y establece 10
principios de transporte y desarrollo urbano para
ciudades sostenibles, dentro de los que podemos
destacar: camina, muévete con tu energia, stubete
al autobts y disminuye el uso del automévil, como

principios fundamentales para mejorar la movili-



dad en nuestras ciudades. Muévete con tu energia
se refiere principalmente al uso de la bicicleta y
caminar, argumentando que son excelentes para
viajes cortos, un modo de transporte saludable,
ocupan menos espacio y son econdémicas; ademas
que por su baja velocidad contribuyen a la segu-
ridad del usuario y al establecer una red integral
de ciclovias, se promueve el uso incluyente del
espacio publico, dando como resultado que “ante
una mayor oferta se garantiza el crecimiento de la
demanda”.

Es importante precisar las bondades y las limitan-
tes de este tipo de movilidad no motora, ya que es
considerado como el modo de transporte mas rapi-
do y eficiente para viajes cortos de hasta 5 km. de
recorrido (de puerta a puerta), comparandolo con
otros modos de transporte, como el de transpor-
te publico de pasajeros y el automévil particular;
puesto que un viaje en bicicleta, se realiza aproxi-
madamente entre 18 o 20 minutos y en transporte
publico se dice que por los tiempos de caminar, es-
perar autobus y volver a caminar, se tardaria mas
tiempo; de igual forma el automévil particular en
horas pico con los congestionamientos y demoras
en semaforos, la velocidad promedio se reduce a
15 km/h, en la mayoria de los casos, los tiempos
se incrementan por la bisqueda de un lugar de es-
tacionamiento, por lo que se podria afirmar que la
bicicleta es una opcién competitiva e incluso ideal
para la movilidad dentro de las colonias o entre
ellas. Ahora bien, para viajes mas largos tenemos
que pensar en la intermodalidad, principalmente
con el sistema de transporte publico de pasajeros,
a través de estaciones de transferencia o bien con
el mismo vehiculo particular.

Se considera un error pensar que el uso de la bici-
cleta como modo de transporte es la solucién a los

problemas de movilidad en la ciudad, se corre un

riesgo al implementar medidas precipitadas re-
tomadas de otras ciudades, que mucha veces son
mal ejecutadas y sin estudios previos de factibili-
dad; lo que aumenta las posibilidades del fracaso
en este tipo de infraestructuras, estas acciones po-
drian provocar que esta modalidad sea descartada
en futuras intervenciones en la ciudad; por tanto,
tratar de retomar el tema e implementar y promo-
ver nuevamente esta alternativa de movilidad, im-
plica tiempo, esfuerzo y socializacién.

La movilidad en bicicleta es un componente esen-
cial para la movilidad sostenible, un modo de
transporte complementario que puede ser integra-
do con otras modalidades preferentemente con el
transporte publico de pasajeros, asi también para
viajes al interior de los sectores habitacionales,
inter-zonales o para viajes cotidianos, indistinta-
mente del tipo de viaje, el perfil del usuario y su rol
social, se debe garantizar la sequridad, comodidad
y orden, con infraestructura adecuada y suficiente

para este tipo de movilidad.

Tipos de infraestructura ciclista

Se debe destacar la importancia del analisis terri-
torial de la movilidad no motorizada, como parte
de un sistema complejo de movilidad urbana; tal y
como se establece en el “Manual de Vialidad Ciclo-
Inclusiva” del Gobierno Chileno (Gobierno de Chi-
le, 2015), donde se plantea la necesidad de incluir
todos los aspectos que intervienen en el territorio
a través de una visién holistica y no de manera
independiente; de igual forma, considerar la par-
ticipacién e inclusién de la sociedad como un ele-
mento vital en esta nueva visién de ciudad a la que
aspiramos, donde se responda a expectativas con
visién a largo plazo. En este manual, al igual que
en el de ciclociudades (ITDP & I-CE, 2011), se es-

tablece que el tipo de infraestructura ciclista estd
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en funcién de las caracteristicas de las vialidades
y partiendo del principio de que la bicicleta es un
vehiculo mas, donde toda la red vial de una ciudad
es también para los ciclistas. Ahora bien, cuando
se ponga en riesgo la sequridad de los usuarios de
la bicicleta, a causa del funcionamiento y opera-
cién de la vialidad, se podra incluir alguna de las
alternativas de infraestructura ciclista referidas en
dichos manuales, tales como:

a) Vialidad compartida ciclista:

Es unavia, colectora o de acceso, que presenta

bajos volumenes de transito vy que, por lo tanto,

otorga facilidad para darle prioridad a la circu-

lacién ciclista, compartiendo el espacio con el

transito automotor de forma segura, esto seria

aplicable en vialidades con velocidades maxi-

mas 30 km/h y con volumenes de hasta 4,000

vehiculos (ver Ilustracién 8).

a) Ciclocarril delimitado:

Es una franja dentro del arroyo vehicular des-

tinada exclusivamente para la circulacién ci-

clista; se delimita a través del sefialamiento de

un carril, esta propuesta se recomienda tam-
bién para velocidades hasta 40 km/h. y con
volumenes mayores a 4,000 vehiculos (ver
[lustracién 9).

¢) Carril compartido ciclista:

Es aquel que da preferencia paralas bicicletas
v en el que se comparte el espacio con el tran-
sito automotor, es para velocidades de opera-
cién de hasta 50 km/h (ver [lustracién 10).

d) Ciclocarril segregado:

Es una via exclusiva para la circulacién ciclis-
ta fisicamente separada del transito automotor
pero dentro del arroyo vehicular. Se recomien-
da cuando las velocidades de los automéviles
son mayores a 50 km/h (ver I[lustracién 11).
e) Ciclocarril de trazo independiente:

Se refiere a aquellas vialidades exclusivas
para la circulacién ciclista, apartadas de la cir-
culacién del transito automotor y cuyo espa-
cio de diserio no depende de la redistribucién

del arroyo vehicular (ver Ilustracién 12).

 llustracién 8: Vialidad compartida ciclista. Fuente: Manual de Ciclociudades
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 llustracién 9: Ciclocarril delimitado. Fuente: Manual de Ciclociudades

 llustracion 10: Carril compartido ciclista. Fuente: Manual de Ciclociudades
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» llustracién 12: Ciclocarril de trazo independiente. Fuente: Manual de Ciclociudades

f) Zona 30:
Una zona 30 se define como un area conforma-
da por calles locales con funcién de habitat??

a la cual se accede desde vialidades colecto-

ras. Estas zonas estan caracterizadas princi-

palmente por pacificar las velocidades de los
vehiculos, limitdndolos a 30 km/h a través de
infraestructura disefiada para ello, evitando el
incumplimiento de las reglas de transito como

excesos de velocidad y estacionamientos no




TABLA 31.

Ventajas v desventajas de los distintos tipos de infraestructura ciclista

VENTAJAS Y DESVENTAJAS DE LOS DISTINTOS TIPOS DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

TIPO DE
SERVICIOS DISPONIBLES DESVENTAJAS
INFRAESTRUCTURA
Sirve como ruta paralela a vialidades primarias que carecen de infraestruc-
© tura ciclista.
k)
T Sirve como via alimentadora a vialidades primarias con infraestructura
% ciclista para viajes largos. » . - .
H Es facil de aol; 1 2 de las vialidades local - Percepcién de menor seguridad por parte de los ciclistas inex-
S S tacil de aplicar en la mayoria de las vialidades locales y tiene costos pertos, en comparacién con la infraestructura segregada.
8 mas razonables.
E Ademas de los beneficios para el ciclista, mejora la calidad de la vida de la
zona en la que se implementa, reduce ruido, contaminacién y accidentes
de transito.
Otorga un espacio de circulacién cémodo y seguro para los ciclistas
o actuales. Esta intervencién atrae pocos ciclistas
2 ) D . . potenciales.
g La ejecucién es muy rapida y econémica.
£
3 Demuestra claramente un cambio en la prioridad de circulacién. El carril puede fomentar el estacionamiento ilegal.
5 Acostumbra al automovilista a conferir el derecho de circulacién a los ci- X . e . L
o . . . . ) . Requiere la colocacién de un sello asfaltico o repavimentacién
clistas y permite irse apropiando del carril para uso exclusivo de bicicletas, . . .
g . o . del carril para implementar adecuadamente la medida.
con el fin de crear infraestructura ciclista segregada posteriormente.
El ciclocarril puede ser invadido por automéviles y motoci-
° Su implementacién es econémica y se realiza en poco tiempo. cletas, por lo que requiere del apoyo de la policia de transito a
=3 través de operativos que eviten que sea invadido.
T o
T E . . .
O3 Atrae a usuarios existentes y potenciales. . . . .
3 Percepcién de menor seqguridad por ciclistas inexpertos, en
. . . comparacién con la infraestructura segregada.
Refuerza el derecho a los ciclistas a circular por el arroyo vehicular. i3 greg
p v
Da una percepcién de gran comodidad y seguridad, por lo que atrae a Su implementacién es mas costosa y se realiza en un mayor
o . . . .
k) usuarios existentes y potenciales. plazo de tiempo.
[ . . ) . Es una implementacién socialmente dificil ya que reduce la
EY Mejora la imagen urbana de las vias donde se implementa. . . . .
b3 capacidad de la via, por lo que requiere de voluntad politica.
7]
= R
L . L Requiere del apoyo de la policia de transito, a través de ope
H Es una accién contundente que demuestra un cambio en la prioridad de 4 POy be . . P
(4] . L rativos que eviten que sea invadido por autos estacionados en
circulacién. . .
los accesos a cocheras y en las intersecciones.
° Es una excelente opcién para conectar una zona suburbana con una urba- | Suimplementacién es mas costosa y se realiza en un mayor
o E na, especialmente silas opciones de transporte son limitadas. plazo de tiempo.
Q9
[ . . . . Requiere de apoyo de la policia de transito, a través de operati-
=5 Permite hacer viajes de recreacién y turismo. q © apoy > potic . ceop
e vos que eviten que sea invadido por asentamientos informales.
[}
T Requi lan d joal 1 dad -
c . . . equiere un plan de manejo a largo plazo, dado que es susce
= Permite la recuperacién de espacios abandonados. od - P 1ane] 9o p d P
tible a un rapido deterioro.
Fuente: Manual de Ciclociudades

permitidos. Otra caracteristica importante son
las llamadas “puertas de entrada” donde se de-
fine el ingreso a través de adecuada sefializa-
cién y reduccién del arroyo vial a un solo carril
de circulacién. Una caracteristica fundamen-
tal de una zona 30 es el TPDA (Transito Diario
Promedio Anual), ya que este debe ser menor

a 5 mil vehiculos diarios.

Por lo mencionado anteriormente es de
suma importancia realizar estudios viales para
determinar las acciones dependiendo de las ca-
racteristicas de cada vialidad, para implementar
cualquier tipo de infraestructura ciclista. De igual
importancia es la socializacién y participacién
ciudadana, involucrando a los vecinos de las areas
de estudio, haciéndolos participes de los proyectos
y exponiéndoles los principales beneficios de los

mismeos.

22 Las vialidades con funcién de habitat son las que tienen mayor flujo de personas a pie y que utilizan en mayor medida el espacio ptblico para
interactuar, ya sea pasear, jugar, comprar, etc. Preferentemente son zonas habitacionales, comerciales 6 mixtas.
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En Culiacan se tiene identificado el poligo-
no de la zona centro, el cual cuentan con algunas
caracteristicas para implementar un zona 30; se
ha trabajado en los ultimos afios en este poligono
con politicas para mejorar la movilidad no motora
v se ha buscado conectar de manera directa con el
sector Tres Rios por medio de puentes bimodales

v bajo-puentes.

Uso de la bicicleta vy la planeacién urbana

El Plan de Movilidad de Culiacan identifica un
patrén de movilidad urbana donde muestra que
el 41.9% de las personas utilizan el transporte pu-
blico, el 33% se desplazan en auto, el 13.6% realizan
sus recorridos a pie vy el 0.5% de los viajes se hacen
en bicicleta. Estos valores a nivel nacional se tienen
que el 49.5% utiliza el transporte publico, el 24.6%
automoévil o taxi, el 25.9% en modos no motorizados
caminando y en bicicleta (ver Grafico 11).

Por otro lado, el Programa Municipal de
Desarrollo Urbano de Culiacan, sefiala una dife-
renciacién de movilidad automotora entre trans-
porte publico y transporte privado, donde se pre-
senta con una proporcién de 35% para el primero
vy 65% para el sequndo, dentro de esta categoriza-
cién no se incluyen bicicletas ni motocicletas, por
lo que se considera evaluarse de manera especial
el flujo de bicicletas y actualizar la base de datos
con la que se cuenta.

En el Plan Director de Desarrollo Urbano
de Culiacdn se retoma el tema de la movilidad no
motorizada como una estrategia para el desarrollo
sustentable de la ciudad, la cual considera la im-
plementacién de una red de ciclovias que coincida
con la estructura vial primaria y secundaria, arti-
culando a su vez las rutas que unen el sistema de
parques lineales de la ciudad.

En estos instrumentos de planeacién, se

120

GRAFICO 11.
Distribucion del uso de la

bicicleta en Culiacan y a nivel nacional.

MODO DE TRANSPORTE A NIVEL NACIONAL

49.5% Transporte publico
24.6% Automovil

© 25.9% Transporte
no motorizado

4£9.5%

MODO DE TRANSPORTE EN CULIACAN

13.6%

Caminando © 41.9% Camién
33% Auto

il 13.6% Caminando

® 9.4% No especifica
1.2% Otro
0.5% Bicicleta
0.3% Taxi

33%
Auto

Fuente: Plan Parcial de Movilidad para el Desarrollo Urbano de
Culiacéan, Manual de Ciclociudades (ITDP)

propone el uso de la bicicleta como modo alterna-
tivo de transporte, se definen algunas politicas y
estrategias para promover su utilizacién; y de ma-
nera paralela desincentivar el uso del auto particu-
lar, para mejorar la calidad del aire y la reduccién
del consumo energético; se plantea la busqueda de
un nuevo modelo de movilidad a través de uso de
la bicicleta, lo cual requiere construir infraestruc-
tura, preferentemente donde se encuentre la de-
manda de desplazamientos vy a lo largo de las vias
estructuradoras de la ciudad. Se plantean distin-
tas acciones para promover el uso de la bicicleta y
convertirla en una alternativa real a otros modos

de transporte, debiendo unir las zonas de atraccién



de viajes, facilitar el intercambio con el transporte
publico de pasajeros y contar con trayectos direc-

tos, atractivos, confortables y sequros.

Uso de la bicicleta en Culiacan
En el afio 2009 IMPLAN realizé el estudio “Uso
de la Bicicleta en Culiacan”, del cual podemos des-
tacar las siguientes conclusiones: Los usuarios
que utilizan mayormente el transporte publico en
la ciudad son obreros, estudiantes y amas de casa,
con mas del 70%; de las personas que se trasladan
en automdvil son preferentemente comerciantes
el 60%. Las lineas de deseo maés frecuentes son en
primer lugar colonia Barrancos - Centro, segui-
da por 21 de Marzo - Centro e Infonavit Humaya
- Centro, por ultimo colonia Libertad - Centro. El
principal motivo por lo cual la poblacién no uti-
liza la bicicleta como modo de transporte se debe
a la falta de respeto de otros usuarios hacia esta
modalidad; en relacién a los usuarios potenciales
de la bicicleta en la ciudad, son preferentemente
empleados, estudiantes y profesionistas; las per-
sonas que utilizan con mayor frecuencia la bicicle-
ta para trasladarse en la ciudad, son en su mayo-
ria obreros; predomina el sexo masculino con un
98% v el grupo de edad que utiliza mas la bicicleta
se encuentra entre los 30 y 44 afios, teniendo un
promedio del 42.5%. Por tltimo, las colonias donde
habitan la mayoria de las personas que se trans-
portan en bicicleta se encuentran en la periferia.
Es importante mencionar que a principios
de 2016 el IMPLAN se dio a la tarea de realizar un
estudio del uso de la bicicleta en la ciudad a través
de aforos y encuestas en los 80 cruceros mas im-

portantes de la ciudad.

Infraestructura existente en la ciudad

En los ultimos, afios los gobiernos locales han pro-

movido la construccién de infraestructura ciclista
orientada preferentemente al uso recreativo de la
bicicleta, un ejemplo de esto fue la construccién de
la infraestructura en el Parque Las Riberas (PLR);
algunas otras intervenciones como las vias esco-
lares en colonias populares y la ciclovia de calza-
da las Américas en el sector del Jardin Botanico y
Ciudad Universitaria, sin embargo, la gran asig-
natura pendiente es la construccién de este tipo
de infraestructura, orientada preferentemente a
su uso como modo de transporte; dicha obras han
ayudado a que los usuarios de la bicicleta hayan
aumentado considerablemente en los tultimos 5
anos: En 2008 se inicié con la construccién de
la primera etapa del Parque Las Riberas, proyecto
que nacié con la finalidad de aprovechar las mar-
genes de los rios Tamazula y Humaya; al siguiente
afio (2009) surgieron las Vias Escolares Dignas, con
el objetivo de generar espacios publicos que dignifi-
quen las condiciones de traslado peatonal, que me-
joren el entorno urbano y que propicien relaciones
sociales arménicas y productivas. En el mismo afio
se inici6 la construccién del Blvd. Agricultores junto
con la primera etapa de su parque lineal el cual inclu-
ye infraestructura ciclista.

Para el afio 2012 se construyé el Puente Bi-
modal en el entronque del Blvd. Nifios Héroes con C.
Morelos; su uso es muy intenso durante todo el dia,
por ser la conexién peatonal directa del Centro His-
térico con la zona del Desarrollo Urbano Tres Rios;
en 2013 se construyeron 4 km de ciclovia en el Blvd.
Las Américas y en el perimetro del Jardin Botéanico,
Parque Ecolégico y Centro de Ciencias, conectada al
Parque Las Riberas. De igual forma, ese mismo afio
se construyé el puente bimodal a la altura del Zoo-
légico y Centro Civico Constitucién para cruzar el
Blvd. Nifios Héroes y unir estos importantes equi-

pamientos con el Parque Las Riberas.
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Actualmente se construyen un puente bimodal
a la altura del zoolégico, para unir los andadores
peatonales de ambas margenes del rio Tamazu-
la, asi como un bajo puente bimodal en el puente
Morelos y enlaces bimodales en el puente Miguel
Hidalgo; ademas se estan gestionando los recur-
sos para la construccién de la ciclovia del corredor
eco-turistico Culiacan - Imala.

En lo que refiere a la infraestructura ciclis-
ta en la ciudad se contara para finales de 2016 con
5 puentes y 12 km de ciclovias, distribuidas de la
siguiente manera: Parque Las Riberas 5 Km,
Via Escolar Lucha Villal Km, Via Escolar Sur
0.5 Km, ci-

clovia Las Américas 4 Km. dos puentes bimodales

1.5 Km, Parque Lineal Agricultores

y dos bajo-puentes.

2.9.4.2. Infraestructura peatonal

De acuerdo con criterios de diserfio peatonal , exis-
ten diversos factores que incentivan la peatonali-
zacion de la ciudad; los niveles de accesibilidad y
proximidad a servicios, la sequridad y resguardo
que ofrecen las banquetas, asi como la amenidad
de los trayectos. Entre algunos factores que se pro-
ponen para mejorar las condiciones peatonales, se
encuentran, la liberacién de banquetas, la genera-
cién de areas de desarrollo compacto, el acceso a
servicios basicos en distancias no mayores a 500
metros, la reduccién de la incidencia delictiva, la
accidentalidad wvial, la existencia de zonas de res-
guardo, arboladas, seguras y la promocién de di-
versidad de rutas.

El nivel de motorizacién y el crecimiento
de la infraestructura vial de la ciudad, asi como la
desatencién por destinar espacio publico y peato-
nal, que retina las mejores condiciones, no contri-
buye a que el caminar como modo de transporte se

realice con mayor frecuencia, sobre todo en reco-
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rrido a cortas distancias, optando frecuentemen-
te por el uso del automévil, indistintamente de la
longitud del recorrido y del motivo de viaje (ver 2).

Es fundamental promover infraestruc-
tura para esta modalidad, donde se garantice la
seqguridad y comodidad del usuario; con amplias
banquetas, arborizacién, iluminacién adecuada y
mobiliario urbano necesario. Asi como, incenti-
var la intermodalidad con otros componentes del
sisterna de movilidad, tanto del transporte publi-
co, transporte privado y movilidad en bicicleta, de
igual forma, garantizar la inclusién de todo tipo de
usuarios, promoviendo la accesibilidad universal
para personas con discapacidad, nifios y adultos
mayores .

En la siguiente tabla se muestra un anali-
sis comparativo de los patrones de movilidad de
la ciudad de Culiacan con respecto a la media na-
cional, de igual forma a la media realizada en 15
ciudades de América Latina y otras ciudades del
resto del mundo. Se aprecia bajos niveles de movi-
lidad no motorizada, de igual forma en transporte
publico estamos por debajo de la media nacional
y en porcentaje similar a las ciudades de América
Latina y de manera diversa con el resto de las ciu-
dades comparadas. En lo que respecta al automévil
particular existe una marcada predominancia de
esta modalidad a nivel comparativo con la media
nacional, las ciudades de América Latina y parte
del resto de ciudades comparadas, no asi donde se
tiene indicadores superiores a Culiacdn en Holan-
da, Nantes y Reino Unido (ver Tabla 32).

Ahora bien, en la ciudad de Culiacan los
flujos peatonales son mas intensos en el primer
cuadro de la ciudad, porque en su gran mayoria
llegan al sector a través del transporte publico, au-
nado a que la oferta de servicios y comercios per-

mite la realizacién de dos o mas actividades inter-



TABLA 32.

Analisis comparativo de modos

de viaje en el mundo?®. o
PATRONES DE MOVILIDAD @ = :t' K
5 B_ » .g E » ‘s o g %
9| @ @ | 8| | 0| 8| | o] £
21 2| E | £ |50 | 35|} £ g
8| 5| 2|8|d|2|ol=|&| =2
Andando 45 | 22 | 25 6 | 21|27 |13 | 24 | 22 | 19
Bicicleta 1 4 70 | 5 1 1 1 26
Automovil Particular, taxi 38133156 1812912944251 66 | 50
u otros
Transporte Publico 15| 44 | 15 6 |45 | 43 | 42 | 50 | 10 5

Fuente: ONUHABITAT, Estado de las ciudades de América Latina y El Caribe 2012, Ca-
pitulo 4; Observatorio de movilidad urbana, Banco de Desarrollo de América Latina;
Seminario de Planeacién y Gestion Urbana del siglo XXI, ITESM Campus Monterrey;
IMPLAN Culiacén

zonales, entre compras, tramites, esparcimiento y
actividades laborales. Por otro lado, las condicio-
nes peatonales del centro de la ciudad se han ido
mejorando significativamente, gracias a la amplia-
cién de banquetas por las obras de remodelacién
que se iniciaron a partir del afio 2008 y contintan
hasta hoy en dia. A través de este proyecto no sola-
mente se ha ampliado el espacio peatonal (15 mil
m2), también ha habido mejoras en iluminacién,
arborizacién y mobiliario urbano de las calles re-
modeladas, mejorando la calidad del espacio pu-
blico, incentivando flujos peatonales.

Merece especial mencién, las interven-
ciones que se han realizado en el espacio publico
de las plazuelas Alvaro Obregén, Antonio Rosa-
les, los parques Revoluciéon, Constitucién y de las
Riberas, donde se ha recuperado esta importante
infraestructura, promoviendo una calidad en el es-
pacio que garantiza el uso intenso a lo largo del
dia e incluso en horarios nocturnos. Esto gracias
a la apropiacién del espacio por parte de la comu-
nidad, debido a la diversidad de actividades que se

desarrollan en ellos, aprovechando las potenciali-

dades propias de cada lugar. Una tarea pendiente,
sin duda alguna serd en corto tiempo, generar los
conectores peatonales o sendas entre estos espa-
cios, para lo cual sera necesario la peatonalizacién
permanente o temporal de algunas vialidades que
permitan la integracién de estos equipamientos;
este tipo de intervenciones han sido muy exitosas
en otras ciudades donde se promueve el uso inten-
so de la movilidad no motorizada. En este sentido
es importante mencionar que se ha trabajado en
generar condiciones de accesibilidad al parque Las
Riberas vy al sector Tres Rios, a través de la cons-
truccién de puente bimodales que promueven este
tipo de movilidad.

En cuanto a las zonas periféricas, en 2009
como parte del sistemma de parques lineales pro-
puesto por el IMPLAN, se implementd el proyec-
to de Vias Escolares Dignas, estas son corredores
peatonales y ciclistas que cuentan con bancas,
iluminacién, arborizacién, plazas, equipamiento
deportivo, entre otras caracteristicas y que comu-
nican escuelas en colonias populares para que los

nifios se trasladen de forma segura y cémoda, fo-

23 Ciudades en América Latina: Buenos Aires, San José, Sao Pablo, Curitiba, Guadalajara, Leén, Caracas, Santiago, Porto Alegre, Belo Horizonte,

Bogotd, Cd. De México, Lima, Montevideo, Rio de Janeiro
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mentando la cohesién social, el esparcimiento y
el deporte?’. El primer ejemplo, y mas destacado,
es la Via Escolar de las colonias Buenos Aires y
Amado Nervo, denominada Via Escolar “Lucha
Villa”. Desafortunadamente este tipo de infraes-
tructura esta expuesta al vandalismo y no han sido
atendidas de una manera adecuada en su man-
tenimiento, aunado al desinterés de los usuarios
por conservarla en buen estado. Esta importante
accién de gobierno con un alto contenido de bene-
ficio social, no ha sido replicada en otros sectores
populares, lo cual es necesario prestar atencién y
promover un programa permanente de este tipo de
intervenciones; de manera paralela se realizar una
labor de trabajo social con los propios vecinos para
la utilizacién adecuada, conservacién y manteni-
miento de las instalaciones.

Existe una gran ventana de oportunidad
en el aprovechamiento de los espacios “residuales”
que representan los rio, canales, arroyos, drenes y
derechos de via de infraestructuras, con potencial
para el desarrollo de espacios publicos de calidad,
como parques lineales y corredores ambientales,
que promuevan las buenas practicas de conviven-
cia social e integracién comunitaria. Dentro de es-
tas areas con potencial de desarrollo encontramos:
Los cerros de las 7 gotas y del Tule, la ampliacién
del parque Las Riberas, los canales Rosales, Prin-
cipal Oriente, y Carfiedo, las riberas del rio Culiacan
(hasta Navolato) y los arroyos San Juan CROC, Li-
mita de Itaje, Villa Bonita, Progreso, Loma de Ro-

driguera, Rosario Uzarraga - Grecia, entre otros.

2.9.5. Sistema de Transporte Publico de Pasajeros
2.9.5.1.Caracteristicas Generales

El sistema de transporte publico de pasajeros
(TPP) en la ciudad de Culiacan es un sistema con-
cesionado a través del modelo convencional cono-
cido como “hombre-camién”. Modelo que surgié
bajo un esquema de asignacién de concesiones
por una “justicia social”, el cual ha generado una
fuerte competencia entre los propietarios, dificul-
tando el alcance de estandares minimos de cali-
dad y seguridad en el servicio. La prestacién del
TPP se otorga a través de personas fisicas y mo-
rales, estas tultimas representadas en ocasiones
por asociaciones de transportistas, en donde se le
da aparente prioridad para futuras concesiones a
aquellos propietarios con mayor antigiiedad. De
manera formal, este es el principal criterio para
dicho otorgamiento, por lo que se propician la dis-
crecionalidad y opacidad del otorgamiento de nue-
vas concesiones.

La discrecionalidad en el otorgamiento de
concesiones hace dificil saber con exactitud, quiénes
son los duerios del transporte, propiciando la con-
centracién e integrados en ocasiones en alianzas. Por
otro lado, los esquemas operativos y administrativos
de los transportistas son ineficientes y generan cos-
tos adicionales, mismos que se han venido sorteando
a partir del incremento a la tarifa, por lo que son los
usuarios quienes finalmente asumen los costos de
la baja competitividad del servicio.

Uno de los malestares tanto para transpor-
tistas, gobierno y sociedad en general, es la actua-
lizacién de tarifas (Jiménez & Gonzalez, 2010), las
diversas quejas sobre el transporte no han variado

mucho en las ultimas décadas, lo que demuestra la

24 De acuerdo con informacién proporcionada por IMPLAN Culiacan, 2016.

124



necesidad de mejorar el servicio. Por un lado los
usuarios se quejan de las condiciones de las uni-
dades, mientras que los concesionarios reclaman
aumentos en la tarifa argumentando los costos que
implica el mantenimiento del servicio.

El problema de la insostenibilidad finan-
ciera del servicio se da por su esquema operativo
que genera elevados costos de manera artificial, es
decir, no como resultado de la dindmica de mer-
cado. Entre algunas de las causas se detectan, la
desregulacién del mercado, la competencia inter-
na, las carencias de una programacién adecuada y
las tendencias monopélicas; estos problemas ya se
veian en 1980 (Luna, 2011). Los esquemas de or-
ganizacién adoptados por los transportistas distan
mucho de ser modelos empresariales formales, por
lo general el actual modelo dificulta la distribucién
de los costos, y con ello la gestién y mantenimien-
to del servicio, asi como la posibilidad de obtener
financiamiento para reinversién en el parque ve-
hicular.

Otras consecuencias, es la limitada infor-
macioén, falta de trasparencia y opacidad, en rela-
cién a las ganancias e ingresos reales del servicio,
lo que obstaculiza una evaluacién integral que pro-
picie un esquema de mejoras constantes. Hoy en
dia los choferes de las unidades asumen algunos
de los costos administrativos, como las infraccio-
nes, amonestaciones por retrasos y en algunos ca-
sos reparaciones a unidades, sin que la legislacién
aborde este tema, dejando su “regulacién” en ma-
nos de los propios concesionarios.

Los problemas aqui descritos, se han veni-
do perpetuando a través de varias décadas, por lo

que la modernizacién integral del TPP implica una

politica de justicia social y mejora de la calidad de
vida, puesto que todas las personas requieren de
algin modo de desplazamiento para sus activida-
des cotidianas, asimismo no se debe asumir que
toda la poblacién debe o puede acceder a un solo
modo de transporte; la movilidad debe ser inte-
gral, multimodal y oferente de diversas alterna-
tivas a esos desplazamientos diarios, procurando
que sean inclusivas, eficientes, rapidas, asequibles
y cémodas.

Salvo la propuesta que en 2007 buscaba la
modernizacién del TPP a nivel estatal, y algunos
esfuerzos llevados a cabo para mejorar la infraes-
tructura peatonal, en la tltima década, las acciones
publicas estatales han sido orientadas a mejorar la
infraestructura vial, atendiendo prioritariamente
al transporte motorizado, especialmente el pri-
vado. Esto se puede observar en la ampliacién de
obras viales y el presupuesto destinado a la inver-
sién en la mejora del TPP, si a esto se suma las
condiciones del servicio del TPP (baja calidad en
términos de accesibilidad, asequibilidad, infraes-
tructura, horarios y tiempos de traslado, distri-
bucién inequitativa de la oferta), se justifica el
creciente deseo de parte de la poblacién hacia el
uso del automévil?® como modo de transporte. Las
consecuencias de esta tendencia son diversas den-
tro de las que se destacan: mayor carga vehicular,
congestién, deterioro de la infraestructura, dismi-
nucién de las velocidades, pérdida del espacio pu-
blico y los espacios peatonales.

La necesidad de una politica de moderni-
zacién que reqgule y reduzca las practicas monopé-
licas, en beneficio de los transportistas, choferes

y usuarios, implica una mejora en la calidad de

25 De acuerdo con cifras de 2010, se estima que el transporte ptblico es utilizado en menor medida en una relacién de 65% para el transporte
privado y 35% del transporte ptblico (Gobierno del Estado de Sinaloa, 2010). Esta tendencia a utilizar de manera predominante el automévil
sobre el transporte ptiblico se observa también en la carga vehicular que para 2010 era de 93.1% para automéviles particulares, 6.5% por el
transporte de carga y tan sélo 0.4% para autobuses del transporte ptblico (2010).
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vida y del servicio, un acto de regulacién de mer-
cado que reduce las desigualdades sociales que el
actual modelo propicia. La inclusién del tema del
TPP es indispensable en la politica de movilidad
urbana de la ciudad, considerando que es el princi-
pal modo de transporte de los estratos econémicos
mas bajos v cuyo servicio permitiria reducir para
este y otros segmentos de la poblacién el uso des-
medido del automévil, generando beneficios eco-

némicos, sociales y ambientales a la ciudad.

2.9.5.2. Analisis de la oferta y la demanda
Culiacan cuenta con 1000 unidades de transporte
con alrededor de 65 rutas (Gobierno del Estado de
Sinaloa, 2010) es un servicio que opera a través de
un esquema poco transparente cuya informacién
no es publica. Cuenta con pocas condiciones para
la accesibilidad, y paraderos establecidos, ademas
de que la oferta de transporte es insuficiente en
algunas zonas y subutilizado en otras; adicional-
mente deficiente en horas valle y en servicio noc-
turno.

El numero de rutas en la ciudad de Culia-
can excede por casi el doble al de las demas ciu-
dades del estado. Las asociaciones corporativas
de concesionarios estan agrupadas en tres orga-
nizaciones gremiales: CTM, CNOP y CROC, esta
complejidad supera a las otras dos grandes ciudades
del Estado; las 1000 unidades de transporte urba-
no estan distribuidas en 65 rutas de las cuales en su
gran mayoria tienen como destino el centro urbano,
las hay algunas altamente rentables y otras menos
rentables, lo que genera inequidad en las ganancia
generada por el sistema; Culiacan es la ciudad con el
mayor numero de unidades en el estado.

De acuerdo al Plan Parcial De Movilidad
(2009), sélo el 35% de la poblacién se moviliza

en TPP. Este, es deficiente, opera en condiciones
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inadecuadas y con baja calidad de servicio. E1 95
por ciento de las 65 rutas de transporte tienen su
principal destino el centro de la ciudad; el reco-
rrido promedio de los autobuses es de 19 km a un
promedio de 14 km/h; los horarios son muy limi-
tados; v gran parte de las unidades se encuentran
en mal estado.

Vale la pena notar que la oferta de rutas
tiene un alto grado de concentracién en el centro
urbano, lo que contribuye a la congestién vehi-
cular y a la poca accesibilidad de este sector. La
competencia entre ellas, el retraso de las rutas y
un aumento en el numero de transbordos que se
requieren, hacen los viajes mas largos. El que las
rutas continten concentradas en el centro es con-
secuencia de una planeacién desde la perspectiva
de cada concesionario, v no del resultado de un
plan de movilidad integral o de una ingenieria de
transporte acorde a la demanda y eficiencia de la

oferta.

+ Mapa 28: Rutas de transporte publico (Véase a detalle en Anexo
Cartografico).

Oferta del sistema
Existe una distribucién uniforme de las rutas en el
area urbana, cada ruta atiende una franja del terri-

torio por lo que en las zonas generadoras de viajes



de la periferia, las rutas no se sobreponen, no asi
en la medida que se aproximan al centro, donde se
generan los corredores de transporte y coinciden
de dos o mas rutas. Por otro lado, la zona centro
tiene una alta concentracién de rutas provenientes
de distintas partes de la ciudad, donde se llegan a
concentrar en algunos tramos hasta 27 rutas (Av.
Carrasco entre C. Juarez y C. Angel Flores). Los
ingresos principales a la zona central son por las
avenidas Andrade, Carrasco, Rubi, Riva Palacio
y Alvaro Obregén, v por las calles Rafael Buelna,
Juarez y Escobedo. En cuanto a las unidades, la
mayoria son de modelos recientes con equipos de
refrigeracién en su interior, hay una parcial uni-
formidad en los disefios y colores exteriores de los
autobuses y en ocasiones es dificil identificar las
rutas, en mucha ocasiones, sus carrocerias estan
repletas de publicidad, dificultdndole al usuario la
legibilidad del destino de las rutas, sélo se cuenta
con el nombre de la ruta en la parte frontal y en
laterales.

En cuanto al servicio que prestan, el 36%
de los usuarios tiene un tiempo de esperade 1 a 4
minutos, el 27 %, de 5 minutos, el 21% tiene de 6 a
10 minutos, v el 6% de 11 a més minutos. El resto
(10%) no tiene tiempo de espera. Por otro lado, la
distancia recorrida promedio de las unidades es de
14 a 19 km, y los horarios de servicio limitados?®.
La saturacién de rutas y paradas en el centro re-
presenta un problema, lo que genera, en muchos
de los casos, trasbordos, congestién, pérdida de
tiempo y dinero a los usuarios. Asimismo, durante

afnios ha sido reclamado por la ciudadania la forma

de conducir de los choferes, la cual es resultado
de la denominada “competencia por el pasaje”, es
decir, la lucha constante entre los choferes y las
rutas por acaparar la demanda de pasajeros, para
maximizar sus ganancias, dado que sus ingresos
estan sujetos a una comisién por boleto vendido,
situacién que les hace incurrir en faltas a las re-
glas de transito, como: conducir a exceso de ve-
locidad, retrasos de horarios, paradas en sitios no
predeterminados para subir o bajar pasaje, pasarse
semaforos en rojo, maniobras indebidas, frenados
intempestivos, etcétera, por lo que hacen insegu-

ros y menos atractivos los viajes en TPP.

Principales problematicas

en la prestacién del servicio

En el Plan de Movilidad de 2009 IMPLAN vy con
base en encuestas de opinién de los usuarios, se
identificé la existencia de aspectos positivos en
el sistema actual, tales como la buena cobertura,
bajos tiempos de espera, ocupacién promedio de
abajo de la capacidad, buena velocidad promedio
de operacién (23 km/h). Por otro lado, se sefialan
puntos desfavorables, tales como el confort y se-
guridad de los vehiculos, insuficiencia de control
y fiscalizacién, falta de opciones o integracién de
rutas y la tarifa. Existen evidencias de que la ope-
racién de diversas rutas no es homogénea al largo
del tiempo. Esto es, no se mantiene todos los dias
el mismo patrén de oferta (composicién vehicular
y frecuencia). La prestacién del servicio por parte
de los transportistas no sigue una programacién

que se ajuste a las variaciones de la demanda du-

26 Existen algunas rutas que superan los 28 km de longitud entre ellas estdn las que se dirigen a la Unidad de Servicios Estatales (Toledo, Lazaro
Cardenas, 21 de Marzo, Issstesin, Cafiadas Quintas, Cucas, Tierra Blanca-San Miguel y Vegas). La ruta mas larga es Bachigualato-Paraiso con
36.6 km. Otras rutas que exceden los 30 km son Barrancos-Centro y Huertas-Centro. Las rutas mas cortas son Revolucién, Siete Gotas, 5 de
Febrero y Mirador con menos de 14 km de longitud. El horario mas regular de servicio de transporte ptblico es entre las 6:00 y las 22:00 horas.
Algunas rutas como Infonavit, Canal 3, Loma de Rodriguera, Cucas, Nuevo Culiacan, Toledo, Huizaches, Bachigualato, Aguaruto y Penitenciaria
inician a las 5:00 de la mafiana. Las rutas Lombardo Toledano, Barrio-Seguro Social, Prepa-Huertas, Libertad y Circuito Norte terminan antes

de las 21:00 horas” (Gobierno del Estado de Sinaloa, 2010).
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rante el dia, asignando unidades en las rutas nor-
malmente de manera empirica. Con este modo de
trabajar, aunque en las horas pico se atiende la
demanda existente, en horas valle se ocasionan
recorridos innecesarios de la flota con las conse-

cuentes pérdidas y desgaste en el sistema.

Demanda

En 2010, en Culiacan se registraron 1'769,744
viaje en vehiculo motorizado (Logit, Gobierno del
Estado, 2010), distribuidos en un 65% en el uso de
transporte privado y el resto en transporte publico.
El primero se distribuye de la siguiente forma:

Como se observa en la grafica, si bien el
transporte privado que representa la mayoria de
los viajes en Culiacan tiene distintas modalidades
como el bus escolar, los camiones (de carga), ca-
mionetas, taxis libres, etcétera, es predominante el
uso del automoévil que representa el 73% del trans-
porte privado (ver Grafico 12).

Por su parte el transporte ptublico esta re-
presentado por tres clasificaciones: autobtus urba-
no, microbus y taxi de ruta (Gobierno del Estado
de Sinaloa, 2010) el cual esta distribuido en un
81.3% de los deseos de viaje en el primero, 17% en
el sequndo y tan sélo 1.7% en el tercero.

Ahora bien, en cuanto al nivel de ingresos
de los principales usuarios y con base en la en-
cuesta elaborada por la empresa Logit de 2010, se
determina que un 66% de la poblacién que utiliza
el TPP tiene ingresos inferiores a los 5 mil pesos
mensuales (2010).

Los principales motivos de viaje en TPP.

En relacién a los motivos de viaje, el “domicilio”
representa el 46% de los viajes, sequido de “traba-
jo” que representa el 20%, y “estudio” con el 14%.

El resto se distribuyen en motivos como compras,
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GRAFICO 12.
Distribucién de viajes en

transporte privado en Culiacan

DISTRIBUCION DE VIAJES EN
TRANSPORTE PRIVADO EN CULIACAN

5% Transporte trabajo

18%
Camioneta

© 73% Automovil
15% Camioneta
5% Transporte trabajo
4% Camion
1% Bus escolar
® 1% Taxi libre
® 1% Auto utilitario

Fuente: Estudio de disefio y proyecto ejecutivo del primer co-
rredor de transporte masivo de la ciudad de Culiacan Sinaloa,
Gobierno del Estado de Sinaloa, 2010.

llevar o recoger, recreacién, acompariar, salud y
otros. Con lo anterior se observa que los viajes que
se realizan a través de transporte publico en Culia-
can tienen que ver con los denominados despla-
zamientos de commuting, es decir, los desplaza-
mientos cotidianos.

Con lo anterior no es una sorpresa el hecho
de que el transporte de personal se haya vuelto mas
comun en los tltimos afios, por lo que se observa el
surgimiento de empresas dedicas a esta actividad.

En cuanto al transporte ptublico la ruta mas
demandada es el camién Lomita Cafiadas-Ciudad
Universitaria con 20,709 pasajeros diarios, de-
mostrando la demanda de la poblacién estudiantil.
Sequida de esto esta la ruta Toledo Centro Central
USE que tiene 14,881 y la ruta Canal 3 con 14,405
pasajeros. Por otro lado, la ruta con la menor deman-
da es Infonavit Las Flores con 378 pasajeros al dia.

Aunque el nimero de viaje es de 1'769,744,
la misma encuesta indica que el nimero de viajes
atendidos por el TPP es de 368,332 viajes directos
sin inclusién de transferencias, representando un

21%. Por otro lado el 36.7% de los usuarios paga



el equivalente a dos tarifas y el 14% paga mas de
dos tarifas por cada viaje. Lo que significa que hay
mas del 36% de transbordos de camién a camién.
Esto responde a las personas cuyo deseo de viaje
no puede ser cubierto con un solo pasaje, por lo
que deben tomar dos o mas camiones para llegar a
su destino. Esto a su vez repercute en los tiempos
de viaje que varian de la siguiente forma: Entre
los mas importantes se destaca que el 27% lo rea-
liza de O a 10 minutos, el 28% de 11 a 20 minutos,
representando estos dos grupos mas de la mitad
de los usuarios con un 55%, y los siguientes dos
grupos, el de 21 a 30 minutos, representa un 24%,
y con el 20%, los que realizan su viaje de 31 a 60
minutos, el resto lo realiza en un tiempo mayor y

representan el 3% (ver Grafico 13).

GRAFICO 13.

Minutos empleados por viaje en transporte puiblico

MINUTOS EMPLEADOS POR VIAJE

® 27% 0 a 10 minutos
® 26% 11a 20 minutos
® 24% 21a 30 minutos
® 20% 31a 60 minutos
® 2% 61a 90 minutos
® 1% 91a 120 minutos
® 0% 1212180 minutos

Fuente: Estudio de disefio y proyecto ejecutivo del primer co-
rredor de transporte masivo de la ciudad de Culiacan Sinaloa,
Gobierno del Estado de Sinaloa, 2010.

2.9.5.3. Administracién publica del transporte

De acuerdo con la Ley de Transito y Transportes
del Estado de Sinaloa, de 1993 (Gobierno del Es-
tado de Sinaloa, 2015), la regulacién del transito
de vehiculos, conductores, pasajeros y peatones,
asi como la reqgulacién y reordenamiento del TPP
en la entidad, es competencia del poder ejecutivo

estatal a través la Direccién de Vialidad y Trans-

DIAGNOSTICO

portes. Dicho sea de paso, dependencia técnica
administrativa que se encuentra sectorizada en la
Secretaria General de Gobierno, instancia encar-
gada de las politicas y normatividades publicas,
donde la Direccién tiene histéricamente limitadas
disposiciones y recursos para desarrollar estudios
técnicos y proyectos que la materia requiere, cir-
cunscribiendo solo a tareas de ordenar y regular
las vialidades y servicios del transporte publico y
privado del Estado, desatendiendo la tarea de pla-
neacién estratégica de la movilidad.

El ejecutivo puede efectuar la prestacién
del servicio publico de manera directa, a través de
6rganos que para tal efecto se creen, o concesio-
narlo a particulares. Las concesiones que se otor-
gan para la prestacién de este servicio pueden ser
de forma individual o colectiva. Asimismo estas
pueden ser requisar de acuerdo a lo estipulado en
la Ley de Transito, en caso de que los permisio-
narios o concesionarios se nieguen o suspendan
el servicio sin causa justificada, por necesidad de
la poblacién, y cuando exista una alteracién grave
del orden y la paz social que impida u obstaculice
la normal prestacién del servicio publico de trans-
porte, el Estado deberd implementar las acciones a
que diera lugar para cubrir el servicio.

Uno de los problemas de esta Ley (1993) y
el transporte publico tiene que ver con un enfoque
de la demanda, que relaciona al transporte publico
con los sectores de la poblacién de bajos ingresos,
tal como lo sefiala el articulo 198 en el que dice que
“El niimero de concesiones o permisos en determi-
nada ruta o zona, estara limitado por las caracteris-
ticas de vialidad y transporte de las mismas y por
las necesidades socio-econémicas de la poblacién
a beneficiar en relacién al servicio ya concesiona-
do”, debiendo ser para toda la poblacién. Esta ley,

actualmente, se encuentra en un proceso de ac-
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tualizacién en el H. Congreso del Estado, donde se
incorporan conceptos del nuevo paradigma de la
movilidad, debiendo adquirir el sistema de trans-
porte, relevancia para cualquier estrato social.

Las concesiones son otorgadas a personas
tanto fisicas como morales?, estableciéndose una
variedad de prestadores del servicio. Los permi-
sos pueden ser determinados ya sea por ruta o por
zona. Se considera que la delimitacién dentro del
otorgamiento de estas concesiones debe respon-
der a un analisis territorial que permita el otorga-
miento mas eficiente y arménico del servicio. Por
lo tanto, la creacién de nuevas rutas y expedicién
de concesiones nuevas, surgen no como resultado
de un analisis de la demanda, sino como iniciati-
va del interesado en ofrecer el servicio y poco fre-
cuente a solicitud de organismo rector.
1.1.1.2. Modernizacién del transporte publico
En 2007 el gobierno estatal aprobé un proyecto de
modernizacién del transporte masivo para la enti-
dad, el cual incluia la implementacién de un plan
piloto para la ciudad de Culiacédn. Sin embargo, a
pesar de los esfuerzos que desde hace mas de ocho
afios ha hecho la autoridad estatal, los avances
distan de lograr los objetivos planteados, reflejan-
do una falta de continuidad de la politica ptblica.
Para tales fines, se emitié un decreto estatal que
establecia la creacién Organismo Publico Descen-
tralizado “Sinaloa Red Plus” encargado de regular
y coordinar la ejecucién de dicho proyecto.

Para dicha modernizacién se planteaba co-
menzar en Culiacdn, debido a la complejidad de
la oferta y la demanda del servicio del TPP%. A la
fecha, se han tenido pocos avances, llegando sélo

a la renovacién de parte de la flotilla 0 a la moder-

nizacién de las unidades, a través de instalacién
de algunos aditamentos como las barras contado-
ras de pasaje, pantallas lectores de tarjetas de des-
cuentos a estudiantes y refrigeracién de unidades;
asi como la parcial unificacién de imagen a través
del remozamiento y pintura de carrocerias.

En otras ciudades donde el sistema es me-
nos complejo (menor nimero de alianzas) como
Mazatlan, han incorporado tecnologia para moni-
toreo satelital de unidades, donde es posible admi-
nistrar la operacién del sistema tanto en demanda,
tiempos de recorridos, rutas, ingresos, llegando
inclusive a la aplicacién de sanciones a choferes.

Para su instrumentacién el organismo Si-
naloa Red Plus cuenta con una junta directiva
compuesta por distintas representaciones de go-
bierno estatal, como la Direccién de Vialidad y
Transporte y la Direccién de Obras Publicas; asi
como representantes de las tres organizaciones
gremiales de transportistas. A su vez, se cre6 un fi-
deicomiso en el cual estaban ocho concesionarios
del transporte publico.

El proyecto contemplaba en sus inicios,
diversas fuentes de inversién. Por ejemplo, con-
taria con una aportacién estatal de 7 millones de
pesos al momento de crear el fideicomiso; ademas
se estuvo gestionando un aporte federal en 2009
de 345 millones de pesos por parte del Fondo Na-
cional de Infraestructura (FONADIN, 2010) para
la elaboracién de los estudios complementarios y
el proyecto ejecutivo del primer corredor de trans-
porte masivo en Culiacan; también se conté con
una donacién de parte del Banco Interamericano
de Desarrollo (BID) de 141 mil délares para la ca-

pacitacién de transportistas y el disefio de un mo-

27 Titulo tercero. Del servicio ptiblico de transporte en el estado de Sinaloa, Capitulo II.
28 El programa planteaba extenderse en seis ciudades: Culiacan, Mazatlan, Los Mochis, Guasave, Guamuchil, y Navolato.
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delo de negocios para el nuevo esquema.

A la par, se esperaba recaudar a través de
un “peaje inteligente”, asegurar la sostenibilidad
financiera del proyecto, sobre todo en aspectos de
mejora continua del servicio, pago de honorarios y
mantenimiento. El dinero recaudado se repartiria
en tres fondos: captacién para la renovacién de la
flota vehicular, cobertura y apoyo a la pavimenta-
cién de vialidades. Dicha recaudacién seria lleva-
da a cabo a través de un sistema de peaje que bajo
una licitacién gané la empresa Obus?.

El proyecto piloto planteado para Culiacan
establecia la integracién de varias rutas de trans-
porte a través de un sistema de corredores en viali-
dades estratégicas. El primer corredor piloto com-
prendia el Blvd. Emiliano Zapata y la Av. Alvaro
Obregén. En ese entonces, la oferta existente del
area de influencia del corredor era de 5 rutas con
8 Km. de longitud con una flota de 75 autobuses
(IMPLAN Culiacan, 2009).

El nuevo sistema de corredores pretendia
generar beneficios en términos sociales, urbanos y
ambientales. En promedio, se estimé que el siste-
ma de corredores daria servicio a un 70% de la po-
blacién de bajos ingresos y serviria a mas del 58%
de las zonas donde se localiza la vivienda popular.
Tan sélo el primer corredor brindaria servicio al
41% de las areas de vivienda de nivel medio (Go-
bierno del Estado de Sinaloa, 2010). El proyecto
también coadyuvaria en la regeneracién urbana de
alrededor de 60 hectareas en la zona centro donde
se estimaban 2,173 viviendas nuevas sumando un
total aproximado de 17,485 nuevas viviendas por
todo el circuito. Ademas, el primer corredor aho-

rraria alrededor de 19 mil kilogramos de emisiones

contaminantes generadas al ambiente® (2010).
Dentro de algunos de los avances que se lo-
graron fueron la entrega de 40 microcréditos (ob-
tenidos a través del fideicomiso) que se otorgaron
para pintar unidades. Asimismo, se logré reunir
400 mil pesos que serian destinados para pavi-
mentar 6.6 kilémetros con base a un acuerdo de
aportacién entre transportistas y el ayuntamiento
(Meza, 2008). A pesar de esto, el proyecto ha re-
flejado un avance poco consistente y modesto con

relacién a los objetivos iniciales del Programa.

Los obstaculos de la modernizacién del TPP
Uno de los problemas para la modernizacién del
TPP en la ciudad de Culiacdn tiene que ver con la
desconfianza y falta de acuerdos, lo que implicé un
deterioro en las negociaciones, acabando con las
posibilidades de integracién a través del modelo
de gestién planteado por el proyecto de moderni-
zacién. Si bien, los transportistas quedaron con-
vencidos de los beneficios de la integracién fisica,
operativa y de recaudo del sistema con base en un
modelo empresarial; persistié un sentimiento de
duda y desconfianza, debido a las condiciones que
se establecian para dicha integracién, especifica-
mente las relacionadas a la empresa recaudadora.

De esta manera, el primer intento por im-
plementar un corredor para conformar el sistema
de autobuses rapidos de transporte ptublico en Cu-
liacan, de 23 kilémetros con un costo estimado de
2 mil millones de pesos (Fondo Nacional de In-
fraestructura, 2010) se vio frustrado.

La actual administracién estatal retoma el
tema de la modernizacién del sistema de trans-

porte, tratando de aprovechar los estudios previos

29 La empresa Obus es una organizacién creada con capital mexicano y brasilefio, que inicié para concursar en la operacién del transporte de
Sinaloa que organizaba Red Plus, a través de la implementacién de la tarjeta inteligente.
30 Método utilizado para vehiculos que usan Diesel como combustible, pero modificado por Logit a las concentraciones fisico-quimicas de la

gasolina en un promedio de 8 horas por dia.
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realizados y actualizando la informacién a valor
presente, con la idea de dar un paso mas en la im-
plementacién del sistema.

Se realiza la propuesta de construir la in-
fraestructura, administrar y operar el sistema,
realizando un estudio y disefio de la propuesta
técnica, el estudio de factibilidad financiera. Apro-
vechando las experiencias recientes en la imple-
mentacién de los sistemas en otras ciudades del
pais (ACABUS en Acapulco, MEXIBUS I, II y III
en el Edo. de México, OAXACABUS).

La viabilidad técnica y econémica explora-
ble para el proyecto es a través de una Asociacién
Publico Privada bajo la figura de una PPS*! (Pro-
yectos para Prestacién de Servicios), el 50% de la
inversién publica (Federal, Estatal y Municipal)
es a través de FONADIN vy el resto inversién pri-
vada. Para tales efectos se propone la creacién de
un fideicomiso, es importante comentar que como
aportacién del sector publico, se puede conside-
rar bienes inmuebles estatales o municipales, que
puedan ser incorporados al proyecto como parte
del patrimonio constituido, para las dreas operati-
vas como patios de maniobras, encierros, estacio-
nes multimodales y de servicios, derechos de via,
asi como inversiones recientes en obra publica,
en las cuales se vea beneficiado la infraestructura
del proyecto, como lo pueden ser puentes, pasos a
desnivel, distribuidores viales, pavimentaciones y
redes de servicios urbanos.

Los principales costo estimados del proyec-
to son para el estudio, infraestructura, voz y datos
del Centro de Control y Operaciones, estaciones,
paraderos, pasos peatonales, centros de trasferen-

cias, talleres y patios de encierre, centro de control

y operaciones, subtotal obra fisica; para la adqui-
sicién de flota, adquisicién de terrenos, dando un
costo estimado de 2,400 MDP a valor presente.

De acuerdo al estudio origen-destino algu-
nos expertos consideran que la ciudad no cuenta
con la demanda necesaria para operar a través del
sistemna BRT o biarticulado, por lo que se maneja
la opcién de un autobts de alta capacidad para 60
pasajeros, con una longitud de 12 metros, altura
del suelo de 90 cm, v se plantea que opere con bio-
diesel o gas natural para disminuir los niveles de
contaminacioén.

La oferta esta constituida por la implemen-
tacién de siete corredores de transporte que aten-
derian al 85 % de la demanda:

. Zapata-Obregén

. Zapata-Sanalona

- H. Colegio Militar-Obregén

. H. Colegio Militar-José Limén
. Obregén-norte sur

« Antonio Ancona-Las Américas

. Circuito Interior.

Navolato

+ Mapa 29: Corredores de transporte publico (Véase a detalle en
Anexo Cartografico).

31 La asociacién ptblico privada denominado en México como PPS, es un término para involucrar a las compafiias privadas en la provisién de
servicios publicos y obras, permitiendo que el sector privado brinde servicios de apoyo al gobierno para que este a su vez preste el servicios pu-
blico al cual esta obligado proveer. En este arreglo contractual, los recursos, riesgos y recompensas para el sector ptblico y privado se combinan
para generar una mayor eficiencia, mejor acceso al capital y garantizar el cumplimiento del servicio ptblico, en términos de calidad y cobertura.
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Una de las limitantes de la propuesta es el
plantear una solucién parcial, puesto que conside-
ra la sustitucién de rutas involucradas dentro del
corredor y no considera rutas alimentadoras para
la troncal, corriendo el riesgo de que algunas ru-
tas “afectadas” se redirecciones a otros corredores,
incrementando con ello el parque vehicular. Del
mismo modo, en algunos trayectos definidos como
corredores, la geometria y ancho de la vialidad
existentes, no permiten la adecuacién de carriles
confinados para el transporte sin afectar el resto
de los usuarios de la vialidad, de igual forma, la av.
Alvaro Obregén cambia de sentido tnico, por lo
que deberan plantearse nuevas rutas o adecuarse
al par vial con Aquiles Serdan y Juan de la Barrera.
Adicionalmente se requiere un analisis en cuanto
a la administracién del sistema, en términos de ta-
rifas, prepago, reparto de utilidades, costos y par-
ticipacién de permisionarios.

De acuerdo a los estudios técnicos reali-
zados, de los 340,000 usuarios potenciales del
transporte publico, se atienden con esta propues-
ta 210,000 (62%) pasajeros quedando 130,000
(38%) para las rutas convencionales.

En cuanto a la infraestructura vial exis-
tente, las vialidades en algunos tramos se verian
impactadas por las adecuaciones necesarias en la
distribucién de los carriles confinados al transpor-
te, asi como a la construccién de paraderos, encie-
rros y terminales. Se desestima el uso de camio-
nes de plataforma por no contar con la demanda
requerida; se tiene una demanda en promedio de
40,000 usuarios por corredor.

Lo que si queda claro es que el tema es
prioritario y no se puede postergar mas; en el cor-
to plazo deberd iniciar un proceso de planeacién
y desarrollo del sistemma debiendo ser integral,

donde de manera consensada se lleguen a acuer-

dos entre las autoridades y los permisionarios o
prestadores del servicio; este proceso debera ser
transparente, abierto y publico, con el concurso
de los tres niveles de gobierno, los inversionistas
privados vy los usuarios como principales benefi-
ciarios del proyecto; procurando siempre un plan
tarifario asequible para las personas de bajos in-
gresos, siendo estos los principales usuarios del
sistema, aunado a un disefio integral de rutas, con
tecnologia de punta, acorde a la necesidades y de-
manda los usuarios en cuanto origen y destino, a
la estructura urbana v usos del suelo de la ciudad,
ala capacidad de pago de los usuarios y finalmente
adaptable a la estructura fisica de la vialidad.

La visién debera ser convertir el sistema de
TPP de la ciudad, en un sistema eficiente, inclusi-
vo, ordenado, moderno y seguro, que contribuya
a mejorar la movilidad en la ciudad, promueva la
multimodalidad, asi como las condiciones del me-

dio ambiente v la calidad de vida de la poblacién

2.10 Otros aspectos que afectan la
movilidad

Hay otros factores que contribuyen en ma-
yor o menor medida para que la movilidad no al-
cance la eficiencia deseada en términos de seguri-

dad, comodidad, economia y sostenibilidad.

2.10.1. El problema del estacionamiento
Los sistemas de infraestructura vial para la mo-
vilidad, estan constituidos generalmente por tres
elementos: los vehiculos, las vialidades y las ter-
minales. Las terminales son espacios donde los
usuarios llegan a sus destinos o transbordan, esto
en funcién de sus necesidades de viaje.

Los cajones para estacionarse pueden estar
ubicados en la calzada en su carril lateral junto a la

banqueta, y en algunos casos en los carriles adya-
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centes a la faja separadora o camellones, o fuera de
la calle, en garajes, lotes o edificios.

En el caso de los autobuses urbanos, éstos
no cuentan con talleres colectivos y patios de en-
cierro para su resguardo, por lo que el estaciona-
miento y mantenimiento de las unidades es res-
ponsabilidad de cada propietario (en la mayoria de
los casos en los domicilios de los choferes). Asi-
mismo, el abordaje y descenso de pasajeros se lle-
va a cabo de manera desordenada, al no tener una
cobertura del 100% de paraderos oficiales, provo-
cando que los camiones se detengan incluso a mi-
tad de la cuadra. Desafortunadamente en nuestra
ciudad no hay una cultura del uso de los paraderos
oficiales, las paradas las determinan el chofer y el
usuario.

El nuevo paradigma de la movilidad inte-
gral en las zonas urbanas debera evaluar la per-
tinencia de considerar el problema de estaciona-
mientos en términos de la oferta disponible, sobre
todo en zonas de mayor demanda, o bien, promo-
ver sistemas eficientes de transporte publico u
otras modalidades de movilidad no motorizada, en
lugar de proponer la construccién o habilitacién
de estacionamientos, debiendo tener en mente,
que en términos generales, de las 24 horas del dia,
un vehiculo particular permanece parado en pro-
medio 21 horas, con la consecuente inutilizacién
del espacio y el costo elevado que ello representa
para la ciudad.

En razén de lo anterior, puede afirmarse
que los problemas de transito de personas y mer-
cancias, no son sélo los originados por las necesi-
dades de circulacién de peatones, bicicletas, mo-
tocicletas, autos, autobuses de transporte ptblico,
camiones pesados vy otros vehiculos, sino también,
ante la excesiva dependencia del automévil parti-

cular para nuestros traslados cotidianos, se gene-
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ran las necesidades de estacionamiento. Cuando
los vehiculos estacionados en las calles empiezan
a agotar los espacios disponibles en los carriles la-
terales, se opta por invadir de manera irregular las
banquetas, jardines y otros espacios libres, agra-
vando el problema de estacionamiento y lesionan-
do el derecho, la seguridad, comodidad y el libre
transito de los peatones.

En los ultimos quince afios, en nuestra
ciudad se ha incrementado el parque vehicular
a una tasa media anual del 6%, el uso intenso de
vehiculos automotores ha congestionado los cen-
tros urbanos, rebasando la capacidad de la infraes-
tructura vial existente, haciendo cada vez mas
dificil la circulacién; a la par se genera una gran
demanda de cajones para estacionamiento, crean-
do asi la necesidad de reglamentar éste en las ca-
lles y/o acondicionar inmuebles para satisfacer la
demanda. El mayor déficit de estacionamiento se
presenta en las zonas centrales. En el centro urba-
no de cualquier ciudad, la demanda de estaciona-
miento es muy superior a los espacios disponibles
y la dificultad para estacionarse se percibe como
apremiante para algunos usuarios del vehiculo
particular. Aumentar la posibilidad de estacionary
consequir una mejor distribucién del espacio debe
ser, un objetivo para las autoridades responsables
de la circulacién urbana, mas no el mas importante.
Por ello no es aconsejable aumentar la capacidad de
estacionamiento en el centro, independientemente
del problema econémico que ello representaria (bajo
la perspectiva errénea del comerciante), ya que se
puede agravar el congestionamiento en los accesos
al centro, por el contrario es importante explorar
otras alternativas en el marco de este nuevo para-
digma de la movilidad sostenible.

En Culiacdn el estacionamiento es ya un

problema, el cual es mayor en el sector centro; para



atender esta problematica las autoridades han to-
mado algunas medidas; se tienes algunas zonas
donde se permite el estacionamiento rotativo en
via publica por dos horas como maximo y sin cos-
to, tales espacios son insuficientes y atienden sélo
una pequenia parte de la demanda, otra buena par-
te, es atendida de manera privada en lotes o edifi-
cios habilitados para estacionar, con una regula-
ci6én muy limitada por parte de las autoridades.
Por otra parte, debe mencionarse que un
gran numero de calles locales, colectoras y hasta
principales los conductores de manera irregular
estacionan los vehiculos sobre banquetas, al no ser
suficientes los espacios libres en los carriles late-
rales; es comin que estos automéviles sean pro-
piedad de los duefios y empleados de los negocios
establecidos a lo largo de los corredores urbanos
y donde tales negocios no tienen los suficientes
cajones de estacionamiento para sus clientes.
Ante los problemas que se derivan de la cir-
culacién vehicular, como las bajas velocidades glo-
bales o de recorrido y los congestionamientos, las
autoridades, como primera alternativa prohiben
el estacionamiento en los carriles laterales, esta
medida recurrente se ha venido aplicando prime-
ro en algunas calles de la zona centro, después en
vialidades con transito intenso como la Av. Alvaro
Obregén, hoy con el par vial implementado con la
calle Aquiles Serdéan - C. Juan de la Barrera, la pro-
hibicién comprende ciertos tramos tanto al norte
como al sur, dependiendo del ancho de la calzada,
la disponibilidad de carriles y las necesidades de
estacionamiento. Las necesidades de una mayor
fluidez eliminan los espacios de estacionamientos
en via publica, generando un déficit de los mismos
y ante esta ultima circunstancia, las banquetas se
ven invadidas de automéviles lo que obliga al pea-

tén en muchos casos a caminar por el arroyo de la

calle.

La mayoria de las calles importantes de Cu-
liacan, han sufrido transformaciones en los usos
del suelo a lo largo del tiempo, pasando de uso ha-
bitacional a comercial. El pequefio y mediano co-
mercio se establece a lo largo de estas vialidades,
consoliddndose finalmente como corredores ur-
banos, esta dindmica urbana no considera las ca-
racteristicas geométricas y funcionales que tenian
estas calles en el pasado, en términos de la mo-
vilidad; en su gran mayoria esta transformacién
se presenta de manera irreqular y sélo se validan
a través de los cambios de uso de suelo en las ac-
tualizaciones de los planes de desarrollo urbano.
Estos procesos de transformacién se presentan sin
considerar cajones de estacionamiento dentro del
predio de la micro, pequefia y mediana empresa.
Al principio los espacios en los carriles laterales
eran suficientes para que dicho comerciante y sus
clientes estacionaran sus vehiculos; en la actuali-
dad, esto ya no es posible, por el intenso transito,
una mayor demanda de estacionamiento, asi como
el incremento de los volumenes de transito y la sa-
turacién de pequerios y medianos establecimien-
tos comerciales.

Mejorar la circulacién impidiendo el esta-
cionamiento es una medida que golpea a los micro,
pequetios y medianos comercios, sobre todo si es-
tos son oferentes de servicios de primera necesi-
dad o de conveniencia, esto hace necesario que se
busquen soluciones que mitiguen estos impactos o
bien, se exploren otras alternativas integrales que
mejoren la movilidad, vinculando el desarrollo ur-
bano, econémico y ambiental.

En el caso del centro congestionado de la
ciudad, si bien el problema de estacionamiento es
un problema grave, tiene de acuerdo a la experien-

cia internacional, un tratamiento mas sencillo que
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los problemas de circulacién. Primero porque no
se requiere de la continuidad de una gran arteria,
sino de accesibilidad al sector de diferentes par-
tes de la ciudad; por otra parte, en las grandes ciu-
dades, la superficie necesaria por habitante para
circular en auto particular es superior a la que se
requiere para estacionar, y la tercer razén que hace
mas facil una solucién razonable del estaciona-
miento en los centros urbanos, es la de establecer
una carga impositiva para cobrar el servicio pres-
tado. Normalmente el control de estacionamiento
en los centros urbanos, es a través del cobro, esta
es la mejor forma de desincentivar el uso del auto-
moévil y ordenar correctamente el problema de la
circulacién, al disminuir los volumenes. Por otra
parte los conductores aceptan que el problema del
estacionamiento debe ser més restrictivo que el de
la circulacién.

Es mas dificil la solucién de los problemas
de estacionamiento en zonas residenciales con
una gran densidad de poblacién (ciudad compac-
ta), cuando hay insuficiencia de espacios en las
cocheras de los edificios. Por otro lado, restringir
el estacionamiento en las calles del centro, limita
el uso de los autos; pero prohibirlos en las calles
residenciales haria imposible que la mayor parte
de sus habitantes puedan tener su propio auto;
en estas zonas si el indice habitante/vehiculo es
igual o mayor que 5, se requieren grandes &areas
de estacionamiento, asi, para una densidad de 100
hab./ha, sin cajones suficientes en los edificios,
se requeriran 20 cajones de estacionamiento mas
los requeridos para las visitas, lo que implica de-
dicar una superficie minima de 400 a 500 m2 por
hectdrea para estacionamiento. Se concluye, que
la excesiva densidad, puede ser causa de multitud
de problemas, si la movilidad de los habitantes

de tales zonas densas, depende basicamente del
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vehiculo particular, por lo que una contraoferta
seria el transporte publico, otras modalidades no
motorizadas o bien la proximidad y accesibilidad
de satisfactores para disminuir las necesidades de
desplazamientos.

Debe mencionarse, con respecto a Culia-
can, que existen diversas vialidades que son re-
lativamente angostas, de 8 a 9 metros de calza-
da y el uso de suelo es habitacional con indice de
motorizacién elevado, de manera que la cochera es
insuficiente y se usa la via publica para estacionar
los restantes vehiculos, lo anterior, implica que los
carriles laterales se saturen de vehiculos y con ello se
obstruye la circulacién, mas cuando son las calles de
doble sentido; la ciudad tiene innumerables tramos
de vialidades locales y colectoras en esas condicio-
nes. Los mismos habitantes dan solucién inadecua-
da al problema ante la falta de participacién de las
autoridades, simplemente estacionan los vehicu-
los en las banquetas, lo que obviamente impacta
desfavorablemente la movilidad de los peatones.

La falta de coordinacién entre el gobierno
del estado y el municipio acrecienta los problemas,
estos se van haciendo cada vez mas graves dado
que de acuerdo a Ley de Transito del Estado de Si-
naloa, la solucién a este problema y a todos los que
tengan que ver con la movilidad, le corresponde
al Gobierno del Estado a través de la Direccién de
Vialidad y Transporte, dependiente de la Secreta-
ria General de Gobierno, la cual no cuenta con per-
sonal y equipo necesario suficiente para atender
los problemas de movilidad.

Hay que reconocer que el desarrollo urbano
de la ciudad de Culiacan es complejo, por lo que
para lograr una movilidad mas eficiente y segu-
ra se deberan promover cambios trascendentales
con visién integral. Por otro lado, existen vacios

legales e inercias en la practica cotidiana de la



administracién urbana de la ciudad, por ejemplo,
la autorizacién de establecimientos comerciales
con cajones sobre la banqueta y en bateria; que
proliferan en esquinas de calles principales y co-
lectoras perjudicando a la circulacién, por salida
de reversa hacia las colas de espera de vialidades
congestionadas, causando problemas de reversa o
bien haciendo maniobras sobre la banqueta con el
consecuente riesgo para los peatones. Se cumple
con el Reglamento en cuanto al numero de cajo-
nes, pero no con la Ley de Transito y Transportes,
en términos de seguridad, operacién vy funciona-
miento de las vialidades.

Por ultimo es preciso llegar a un equilibrio
entre estacionamiento y circulacién, de modo que
pueda obtenerse el mayor beneficio de las posibi-
lidades fisicas de la infraestructura de la ciudad.
Cuando se disponga de cajones suficiente para es-
tacionarse para el maximo nimero de vehiculos,
que puedan entrar y salir por la red vial, ordenada
y mejorada sin destruir la estructura de la ciudad,
se habra llegado a una situacién limite que debera
mantenerse a través de una correcta distribucién
de los espacios existentes, lo que puede conse-
guirse limitando la duracién del estacionamiento
o estableciendo una carga impositiva a través del
cobro por estacionamiento; de igual forma privile-
giar la circulacién de transporte ptublico de pasa-
jeros e incorporar otras modalidades en vialidades
principales. En la historia de las ciudades y su es-
tructura vial se parte de una situacién inicial que
admite el uso de las calles tanto para circular como
estacionarse; se agota la capacidad de circulacién
y se empieza a eliminar el estacionamiento en via
publica, incrementandose la demanda, llegando a
la creacién de areas de estacionamiento fuera de
la via publica. El problema de estacionarse en la

ciudad, requiere de estudios integrales que invo-

lucran el desarrollo urbano, los usos del suelo y la
movilidad en general.

Por otro lado, en relacién a la oferta de ca-
jones de estacionamiento, en la zona centro de la
ciudad tenemos que: existen estacionamientos en
predios privados; en el poligono que comprende
la zona centro, hay 227 estacionamientos de este
tipo, de los cuales 96 son estacionamientos para
todo publico y 131 son de acceso restringido, dan-
do un total de 4,037 cajones de estacionamiento
en una superficie aproximada de 149, 060. m2
(IMPLAN Culiacéan, 2009).

Los estacionamientos en via publica se tie-
ne un registro de 6,831 cajones de estacionamien-
to de los cuales, con las obras de mejoramiento de
las vialidades en la zona centro, se han suprimido
797 cajones (11.6% del registro), resultando 6,034
cajones disponibles en via ptblica.

Teniendo como resultado una oferta total
de poco mas de 10 mil cajones, sin embargo hace
falta requlacién para los establecimientos que
prestan este servicio, tanto en esta zona como en
el resto de la ciudad, de igual forma los estacio-
namientos en la via publica deben ser regulados,
para que se aprovechen de mejor medida por los
usuarios. Cabe mencionar que en el afio 2012 se
inici6 el programa piloto “Estacionamiento Rota-
tivo” el cual funciona con reglas de operacién muy
sencillas, permitiendo el estacionamiento por un
lapso maximo de 2 horas durante un periodo es-
tablecido, y se pintaron las guarniciones en color
verde, éste es operado por agentes de transito mu-
nicipal, los cuales registran la hora de llegada de
los vehiculos y si se exceden de las 2 horas per-
mitidas, son infraccionados. Este programa inicié
muy bien, sin embargo se debilité cuando se le
permitié estacionarse a determinados usuarios sin

restriccién de tiempo. En la actualidad el progra-
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ma sigue funcionando con esta inconsistencia, y
desafortunadamente no se ha ampliado el poligo-
no de actuacién o bien replicado en otras zonas de

la ciudad.

2.10.2. Drenaje pluvial

La ciudad de Culiacan, no cuenta en algunos sec-
tores con infraestructura de drenaje pluvial que
permita desalojar las aguas de lluvia, escurriendo
casi en su totalidad por las superficies de roda-
miento de las vialidades. En época de lluvias las
calles de la ciudad se convierten en verdaderos
arroyos, afectando la circulacién peatonal y vehi-
cular durante un buen lapso de tiempo, causando
afectaciones al funcionamiento de la vialidad y
vehiculos; es importante mencionar que construir
dicha infraestructura es una inversién costosa, en
los ultimos afios se han realizado obras muy pun-
tuales como en el sector Infonavit Humaya (arroyo
Agustina Ramirez), en Blvd. Sanchez Alonso con
C. Josefa Ortiz, Blvd. Francisco Labastida en bajo
puente Benito Juarez, C. Sepulveda con C. Rafael
Buelna y en Av. Aquiles Serdan con C. Rosales y C.
Buelna, los cuales resultan insuficientes.

Son innumerables los tramos viales que
en tiempo de lluvias se vuelven un riesgo para los
peatones y conductores, entre ellos se tienen: En
la zona centro, la Av. Aquiles Serdan (parte del par
vial con la Av. Alvaro Obregén), las avenidas Se-
pulveda, Corona, Donato Guerra, Nicolds Bravo y
Colon; asi también en otros sitios como, en Blvd.
Universo, Blvd. Pedro Infante desde el Congreso
hasta el Boulevard Miguel Tamayo v en la calzada
Aeropuerto en el tramo desde el acceso al Blvd. Al-
catraz, en Blvd. Emiliano Zapata, tramo de Insur-
gentes hasta mas alla de la calle Independencia y
el bulevar Manuel J. Clouthier y Guillermo Batiz

Paredes, Av. Aztlan. Son diversos los tramos don-
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de el agua de lluvia genera caos vial y por ello se
deben realizar las obras necesarias para resolver
el problema, iniciando en las vialidades de mayor
jerarquia. En relacién con este tema, se tiene algu-
nos arroyos en la zona urbana, que han sido reves-
tidos que en el cruce con algunas vialidades otros
mds son resueltos a través de vados, limitando
momentaneamente el funcionamiento de la viali-
dad. Uno de los arroyos que corta un sinniimero de
vialidades es el que corre a lo largo de la colonia
Guadalupe Victoria y Emiliano Zapata en el sector
oriente, de igual manera sucede con el Arroyo San
Juan CROC; en el sector sur las colonias Rafael
Buelna (Av. Patria), Rosales, el Ranchito, Progre-
so, etc. y al norte los arroyos Agustina Ramirez y
del Piojo, en las colonias Santa Fe, Rosario Uza-
rraga, Rubén Jaramillo, 6 de Enero, Las Cucas y

Lomas de Rodriguera.

+ Mapa 30: Zonas inundables (Véase a detalle en Anexo Carto-
grafico).

2.10.3. Aspectos juridicos, técnicos

v administrativos

La Ley de Transito y Transportes del Estado de Si-
naloa v su Reglamento General, constituyen las
normas vigentes en materia de Transito y Trans-

porte, actualmente estd en revisién en el congreso



local un proyecto de ley que incorpora conceptos
de los nuevos paradigmas de la movilidad en ge-
neral. Debe mencionarse que la gran mayoria de
sus disposiciones legales que tratan de promover
una circulacién de personas y mercancias, en for-
ma ordenada, fluida y segura, , sin embargo hay
que actualizar algunos Articulos y adicionar otros
para ponerla a la altura de las nuevas exigencias,
para la sostenibilidad de los asentamientos huma-
nos. La Ley actual, da atribuciones a la Direccién
de Vialidad y Transportes del Estado para atender
y resolver los problemas que tienen que ver con el
transito de personas y vehiculos en la via publica
y el transporte publico de pasajeros, esta direccién
depende de la Secretaria General de Gobierno. La
practica ha demostrado que dado que dicha Secre-
taria tiene funciones que se relacionan mas con los
aspectos politicos, normativos y de seqguridad del
Estado, los aspectos técnicos del proyecto y ope-
ratividad de las vialidades y del sistema urbano de
transporte de pasajeros y carga, no son atendidos
de manera adecuada. Se deja de lado a que los pri-
meros los resuelvan los municipios y el transporte,
sigan operando como hasta ahora, con las mismas
practicas e inercias afiejas que han provocado que
el transporte urbano opere de manera ineficiente
y no logre la modernizacién, tarea que desde hace
mdas de 7 afios se viene postergando, considerdn-
dolo hoy en dia como inaplazable, pues de esta mo-
dernizacién depende en gran medida que el servi-
cio mejore.

Debe decirse que atun y cuando la Ley vi-
gente se encuentra descontextualizada con los
nuevos enfoques de la movilidad sostenible, el Es-
tado ha contado con el marco normativo que per-
mite hacer que el transporte urbano de pasajeros,
opere de modo que sea mas eficiente y seguro, lo

que ha faltado es una accién mas firme para lograr

que los transportistas mejoren el servicio y con
ello, los conductores de autobuses urbanos no sean
los principales infractores a la Ley y su reglamento
y continien cometiendo infracciones tales como:
pararse en cualquier sitio, no respetar semaforos,
circular a velocidades excesivas, hacer maniobras
riesgosas y cambiando de carril intempestivamen-
te, poniendo en peligro a los demas usuarios de la
via publica y el sistema de transporte de pasajeros.
En la actualidad se requiere una Ley de
Transito y Movilidad, que considere preferente
como sujetos de la movilidad a las personas con
discapacidad, a los nifios, mujeres, ancianos, pea-
tones en general, de igual forma la inclusién de
ciclistas, motociclistas, pasajeros y conductores
del servicio publico de transporte, asi como a los
conductores y pasajeros del transporte privado,
dandole prioridad a la movilidad urbana integral,
proyectandose la infraestructura vial incluyente
en todas sus modalidades. El nuevo ordenamiento
legal, debera promover el respeto y sostenibilidad
del medio ambiente, a partir de politicas publicas
que incentiven el uso del transporte masivo de
pasajeros, la movilidad no motorizada y se genere
una nueva cultura vial de respeto a la legalidad.
En el aspecto técnico- administrativo, debe
mencionarse que actualmente tanto el Estado,
como los municipios, carecen de areas técnicas
especializadas en ingenieria de transito, seguri-
dad vial y movilidad urbana, por lo que no tienen
el personal y el equipo necesario; la Direccién de
Vialidad y Transportes, no cuenta con personal es-
pecializado en dreas como educacién vial, estudios
y proyectos viales, de transporte urbano y carga; lo
mismo ocurre con los municipios y en particular
con los mas importantes como Culiacdn, Ahome,
Mazatlan y Guasave. El Estado y estos munici-

pios deben contar con especialistas en ingeniera
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de transito y movilidad, capaces de dar solucién a
problemas relativos al proyecto y operacién de las
vialidades; estos técnicos deberan dominar temas
como la seguridad y capacidad vial, sincroniza-
cién y simulacién semaférica, transporte y otros.
Afortunadamente se realiza la institucionalizacién
de la planeacién en los municipios de Culiacédn,
Ahome y Mazatlan, sin embargo éstos no cuentan
con técnicos especializados en transito y seguri-
dad vial o especialistas en transporte urbano, para
dar solucién a los diversos problemas relacionados
con la movilidad urbana.

Desde los afios 70 en diversas partes de la
republica hay especialidades en estos temas rela-
cionados con la movilidad, en nuestro estado, es-
tos cargos que deberian estar ocupados por técni-
cos con experiencia o especializados, mucha de las
veces estan al frente de ellos personal sin el perfil
adecuado. Debe considerarse que las licenciaturas
de ingenieria civil, asi como la arquitectura, for-
man técnicos con conocimientos muy generales,
requiriéndose de especialistas en sus diversas ra-
mas y en particular, las relacionadas con la pla-

neacién, el desarrollo urbano y la movilidad.

2.10.4. Aspectos educativos,

culturales y de autoridad.

Aspectos educativos:

Los dos principales problemas del transito auto-
motor lo constituyen la accidentalidad y el con-
gestionamiento. El primero es de orden vital, ya
que implica dafios y costos a la poblacién; el con-
gestionamiento, impacta los tiempos de recorrido,
demoras y pérdidas horas-hombre. El principal
factor causal de los accidentes es el humano y en
éste interviene la educacién de los usuarios de la
via publica. El vehiculo en manos de una persona

cuya conducta no se basa en los valores y respeto
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de las disposiciones legales y peor atun, si se com-
bina con la ingesta de alcohol y/o cualquier otro
tipo de droga, es muy peligroso para los usuarios
de la red.

La practica de los valores de respeto, res-
ponsabilidad, y tolerancia son fundamentales para
mejorar la conducta del usuario y el transito ur-
bano; se contribuye con ello a disminuir los acci-
dentes y el congestionamiento, pues con ello seria
muy facil poner en practica: los cruceros de “corte-
sia” 0 “de uno en uno”, pacificando la circulacién y
mejorar la sequridad del peatén.

Un elemento que se ha considerado como
fundamental para mitigar o enfrentar los proble-
mas derivados del transito vehicular es la educa-
cién vial, orientada a conceptos que debe conocer
el usuario de la via publica, entre ellos: las limi-
taciones de los conductores y de los peatones al
circular por calzadas y banquetas; entender como
conductor, sobre las caracteristicas basicas de los
vehiculos motorizados y no motorizados, distancia
de frenado, tiempos de reaccién, manejo noctur-
no, en condicién de lluvia o en transito intenso,
la interpretacién correcta de los diferentes sefiala-
mientos de transito, asi como las consecuencias de
conducir bajo los efectos del alcohol o cansancio
extremo.

Puede decirse que la educacién vial es un
conjunto de conocimientos técnicos que tienen
que ver con la circulacién de peatones y vehiculos,
que ayuda a que esta sea mas segura y eficiente.
En diversos foros de educacién vial se ha sugerido
que desde el nivel de educacién primaria, se den
nociones de educacién vial, sin embargo, esto no
se ha incluido en los programas educativos, mas
bien se ha llevado a cabo esfuerzos aislados por
parte de dependencias y organizaciones de la so-

ciedad civil, se destaca en la integracién de estos



esfuerzos la labor del Consejo Estatal de Preven-
cién de Accidentes (COEPRA).

Por otro lado, como una practica indebida,
en ocasiones se entregan licencias de conducir sin
someter a los solicitantes a un curso que asegure
la obtencién de los conocimientos necesarios, para
que el conductor se responsabilice en el uso de la
via publica. De todo lo anterior se deduce, que la
educacién vial es un pilar para la seguridad vial en
esta nueva cultura de la movilidad sostenible.

Debe mencionarse que la sociedad del
consumo, se ha fomentado (por una necesidad de
mercado y de estabilidad econémica) que la venta
de autos es intrinseco al desarrollo y bienestar de
los pueblos, logrando crear una falsa idea de que
“no poseer auto significa ser una persona no exi-
tosa”, por ello en mucha ocasiones se ve al auto no
como una necesidad de transporte, sino como una
aspiracién que permite mejorar su condicién de
bienestar y en el peor de los casos un mayor esta-
tus social. Esta cultura esta arraigada en todas las
clases sociales, inclusive en las de bajos ingresos,
que en cuanto pueden se hacen de un vehiculo,
mucha veces en muy malas condiciones poniendo
en riesgo su seguridad.

Por lo anterior, es apremiante desarrollar
una cultura que promueva las consecuencias ne-
gativas del uso indiscriminado del auto y de ma-
nera paralela las autoridades deben trabajar por
lograr un transporte ptublico de personas moderno,
eficiente y asequible, pensado para todos los estra-
tos econémicos, asi como incentivar otras moda-
lidades, la intermodalidad y la proximidad de los
bienes y servicios, para disminuir la necesidad de

desplazamientos.

El reto es grande, de seguir con esta ten-
dencia de crecimiento del parque vehicular y no
explorar por otras alternativas, no hay ciudad que
soporte ambientalmente mas automaéviles, sus ca-
lles no tendrdn mas espacio para la circulacién y
estacionamiento de autos; el vehiculo particular
de ser un elemento de progreso se puede conver-
tir en un objeto perjudicial para la sostenibilidad
de la ciudad; La planeacién consensada debe per-
mitirnos lograr acercarnos al punto de equilibrio
para lograr la ciudad posible que como premisas
fundamentales sea: sequra, inclusiva, resiliente y
sostenible.

Aspectos de autoridad:

Uno de los elementos importantes que deben con-
siderarse en la mitigacién de los problemas deri-
vados del transito peatonal y vehicular, es la apli-
cacién del marco requlatorio en la materia, a través
de la intervencién de la autoridad®?; en cuanto a
la actuacién de la autoridad, debe existir la ob-
servancia de los preceptos de la Ley sin distingos
de ninguna indole; Se observa en la via publica,
innumerables violaciones a la Ley tales como: ex-
cesos de velocidad, poco respeto a los semaforos
y sefialamientos, conducir hablando por teléfono
o bajo los influjos del alcohol, realizar maniobras
inadecuadas, falta de respeto a otros usuarios de la
red, etc., esto evidencia la desatencién por parte de
la autoridad en aplicar la normatividad en materia
de transito.

Aspectos Culturales

Como se ha descrito, las condiciones demografi-
cas, econémicas y territoriales juegan un papel

relevante en la configuracién de la movilidad coti-

32 E]1 H. Congreso del Estado de Sinaloa se encuentra trabajando en la actualizacién de la Ley de Transito y Transporte del Estado, a la cual se le
denomina “Ley de Movilidad” donde se incorporan preceptos que plantea un cambio de paradigma para la movilidad.
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diana en la ciudad; ademas, de las formas de con-
vivencia social y utilizacién del espacio publico.
Por ejemplo, en la estructura familiar se dictami-
nan responsabilidades de sus miembros, la divi-
si6n de tareas y la dependencia mutua entre ellos.
Algunas familias tienen una organizacién vertical
en donde varios de su miembro dependen de otros
con mayor autoridad, en este caso los jefes de fa-
milia se encargan de las tareas fuera del hogar, asi
como el traslado de los demas miembros depen-
dientes. Por el contrario, en las familias con una
organizacién mas horizontal, existe una divisién
de tareas méas equitativa, donde los miembros no
solo se encargan de las tareas fuera del hogar, sino
que son responsables de su propio transporte.

Por otro lado, las caracteristicas del ingre-
so familiar e individual determinan la cantidad de
viajes v los modos de transporte a elegir, al igual
que los costos en cada modalidad. Si bien, el au-
tomévil representa costos elevados de insumos
como la gasolina, la depreciacién del vehiculo y los
cargos adicionales por su administracién y utiliza-
cién, en ocasiones resulta un modo mas eficiente
en tiempos de traslado, comodidad y esfuerzo, en
comparacién con el transporte publico de pasaje-
ros, adicionalmente se observa, que esta modali-
dad resulta de mayor costo por las externalidades
que generan su utilizacién masiva.

La percepcién de la poblacién en relacién
al uso del automoévil como generador de indepen-
dencia y autodeterminacién de tiempos de trasla-
do, lineas de deseo, definicién de diversas rutas,
aunado la percepcién de extensién de mi propie-
dad privada, que prevé comodidad y seguridad,

generan aspiraciones individuales de estatus so-

cial; de igual forma, existe la idea errénea de que
el transporte colectivo o alternativo no cubre estas
necesidades, sobre todo en relacién a la sequridad,
eficiencia y comodidad del servicio. Por lo tanto en
el caso de Culiacan, como en muchas ciudades del
pais, existe una preferencia notable hacia la movi-
lidad en automévil particular, influenciada por los
factores anteriormente descritos.

Esimportante mencionar, que en ocasiones
el conductor del vehiculo particular, se desentien-
de que transita en una espacio publico en donde
todos tenemos derechos y obligaciones; de manera
frecuente, se infringen las reglas de transito, de-
notando la poca cultura vial del conductor, predo-
minando el anhelo de circular sin contratiempos,
poniendo en riesgo la sequridad del usuario de la

via publica.

2.11. Analisis de la problematica en
funcion de externalidades®

El actual modelo de movilidad en la ciudad de Cu-
liacan genera una serie de problemas o externali-
dades en relacién al medio ambiente, costos socia-
les e impactos econémicos.

En el analisis del enfoque social de la mo-
vilidad tiene tres dimensiones, recordando que la
equidad social en el transporte publico esta vincu-
lada a la disponibilidad y accesibilidad.

a) La conformacién de ciudades conectadas
que a partir de una estructura urbana planifi-
cada e incluyente, que acerque los servicios y
permita el ejercicio de derechos para todos.

b) Estructura urbana con accesibilidad uni-
versal que permita a todos moverse por la ciu-

dad con libertad y sin impedimentos fisicos

33 Las externalidades en economia urbana y regional, se entienden afectaciones relacionadas a la dindmica econémica sin que éstos formen
necesariamente parte del mercado (oferta y demanda). En este apartado hablamos de externalidades negativas en funcién de las consecuencias

en materia ambiental, social y econémica.
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para acceder a oportunidades.
c) Transporte multimodal eficiente, asequible
y seguro

En términos econémicos, los costos de la
congestién vial y contaminacién, aunado a los
costos de traslado en un trasporte ineficiente y de
mala calidad significa la pérdida de miles de ho-
ras-hombre cada dia, pero la congestién y demoras
que afecta a toda la poblacién no se resuelve con la
construccién de mas vialidades, sino con eficien-
cia en el sistema vial y del sistema del transporte
publico, aunado a la promocién de modos alterna-
tivos no contaminantes y a desincentivar del uso
del automévil.

De acuerdo al estudios de los co-beneficios
generados por la implementacién del programa
Bici publica en la Cd. de México (Ecobici), se es-
tablece que el tiempo de traslado se ha convertido
en los ultimos afios en un tema de vital importan-
cia, pues se ha incrementado de manera notable,
provocando una disminucién en la productividad
de los trabajadores, mayor contaminacién visual,
auditiva y ambiental que demeritan la salud de los
habitantes. El impulso de medios de transporte no
motorizados como la bicicleta, ademas de contri-
buir al medio ambiente, es un sistema accesible
que genere ahorros para la economia familiar.

Ahorabien, en relacién a la contaminacion,
la ciudades mexicanas padecen serios problemas,
y el sector transporte es una de las principales
causas, al contribuir con el 20.4% de las emisio-
nes de gases efecto invernadero (GEI) (ONU-Ha-
bitat, 2015), de los cuales el 16.2% provienen del
subsector automotor, en su mayoria por viajes en
transporte individual motorizado. En la medida en
que el parque vehicular de las ciudades mexicanas
continte creciendo a tasas elevadas, la calidad del

aire se sequird deteriorando. De acuerdo a cifras

de la Organizacién Mundial de Salud (OMS) cada
afio mueren en nuestro pais 14,700 personas por
causas de enfermedades asociadas a la contamina-
ci6én del aire (OMS, 2014).

De acuerdo a cifras del ITDP (2012) los au-
toméviles particulares generan el 18% de las emi-
siones de CO2, principal gas causante del efecto
invernadero. Este fenémeno podria costarle al pais
hasta el 6% del PIB, si no se toman las medidas de
prevencién adecuadas (ITDP, 2012).

Por otro lado, la movilidad urbana es gene-
radora de costos ambientales y estos son transferi-
dos a la sociedad por medio de externalidades. Asi-
mismo las emisiones de particulas contaminantes
son causantes del calentamiento global y tendran
impactos sobre el desarrollo del pais, por ejemplo
solo en el valle de México las emisiones generadas
por vehiculos representan hasta un 60% de la con-
taminacién total.

Aparentemente en la ciudad de Culiacan,
no existen problemas graves de contaminacién del
aire, gracias a las corrientes de aire generadas en
parte por el tunel de viento de los rios que cruzan la
ciudad y las montafnias de la parte norte y oriente,
aunado a su localizacién geogréfica en la llanura
costera; sin embargo por el alto volumen de transi-
to que circula diariamente en la ciudad, si se llega
a percibir molestias e irritacién en nariz, garganta
y ojos, sobre todo en la ciudad central (centro His-
térico) y en las proximidades de vialidades y cru-
ceros congestionados, dentro de los cuales pode-
mos destacar: Blvd. Pedro Infante y Nifios Héroes,
tramo Chavez Castro - Nicolas Bravo, Blvd. José
Limén tramo Glorieta Cuauhtémoc - Lola Beltran,
Blvd. Lola Beltran Tramo Distribuidor Vial José Li-
mén - Blvd. Rolando Arjona, Blvd. Arjona Tramo
bulevares Lola Beltran - Manuel J. Clouthier, de

igual forma en los bulevares, Francisco Labastida,
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Enrique Sanchez Alonso, Universitarios, Enrique
Félix Castro, Calzada H. Colegio Militar y Calzada
Aeropuerto.

Desde el punto de vista de la congestién
vial se detectaron tramos criticos generados prin-
cipalmente por los cruceros semaforizados y el
volumen de transito que circula diariamente por
estos puntos de conflicto, largas filas de 1 a 1.5 km
en tres carriles, donde cruzar el semaforo lleva en-
tre 5 a 7 minutos 6 de tres a 6 fases de verde. En
este rubro se destaca los cruceros Blvd. Nifios Hé-
roes - Av. Nicolas Bravo, La Glorieta Cuauhtémoc,
Blvd. José Limén con Blvd. Rotarismo y con Blvd.
Republica de Brasil y Blvd. Lola Beltran con Blvd.
Elbert y con Blvd. Rolando Arjona, Blvd. Arjona
con Blvd. Alfonso G. Calderén, Blvd. Villas del Rio
y Blvd. Pedro Infante, Blvd. Alcatraz con Calzada
Aeropuerto, Blvd. Universitarios con Av. Alvaro
Obregén y con Blvd. Sanchez Alonso.

En cuanto al ruido al igual que la conges-
tiéon y la contaminacién son externalidades que
viene aparejadas, destacando los puntos y tramos
anteriormente descritos; merece mencién aparte
el transito de carga de largo itinerario que cruza la
ciudad, al no existir un libramiento carretero libre
de cuota, cruza por la zona urbana con la conse-
cuente afectacién a funcionamiento y operacién
de la vialidad, este corredor se presenta viniendo
del sur por la carretera libre México 15 Mazatlan
- Culiacan que ingresa por el libramiento Benito
Judrez y Blvd. Jests Kumate, pasando por los bu-
levares Pedro Infante, Manuel Sarabia, Alfonso G.
Calderdn, Rolando Arjona y Mario Lépez Valdez,
para salir al norte de la ciudad, de igual forma el
transporte de carga regional, que viene del valle
agricola y transita por Blvd. Jestis Kumate y/o cal-
zada Aeropuerto ingresando al Blvd. Pedro Infan-

te para continuar el mismo recorrido hasta Mario
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Lépez Valdez y llegar a la salida norte. Es en estos
tramos donde se detectan los mayores volumenes
de contaminacién por ruido, emisiones de gases

efecto invernadero (GEI).

Seguridad vial

La movilidad es un elemento estratégico en las
dinamicas de las ciudades, esta directamente re-
lacionada con las caracteristicas de la estructura
urbana, el desarrollo econémico y la conformacién
territorial; al mismo tiempo impacta en las condi-
ciones de seguridad, competitividad y prosperidad
de la ciudades, de igual forma impone costos so-
ciales y ambientales que se reflejan en la manera
en que comunidades e individuos interactian y
acceden a derechos y oportunidades.

La seguridad vial es esencial en los siste-
mas de movilidad urbana, por lo que es importante
garantizar la integridad en la circulacién de pea-
tones y vehiculos, asi como la proteccién de los
usuarios del transporte ptublico de pasajeros, para
que este sea un sistema sostenible. Esta se vincu-
la con la planeacién del desarrollo urbano y a las
politicas integrales de movilidad; la violencia y la
insequridad afectan de forma importante la com-
petitividad ya que desincentivan las inversiones.

Las poblaciones en diferentes grados pue-
de ser victima del delito, insequridad vial y/o aco-
so sexual en el transporte publico o en las calles.
El miedo al delito se ha incrementado por lo que el
disefio del entorno y la calidad del espacio publico
tiene un papel muy importante para disminuir los
factores de riesgo en los trayecto peatonales, ciclo-
vias y en los paraderos del transporte publico.

La expansién de las ciudades ha genera-
do vacios urbanos con insuficiencia e inadecuada
infraestructura y servicios, deficientes sistema de

alumbrado publico, que hacen zonas proclives al



delito, sobre todo en colonias populares y zonas
periféricas, de igual forma, las necesidades de
traslados cada vez mas distantes, incrementan los
riesgos ante la exposicién de una eventualidad.

Por el contrario, en el modelo de ciudad
compacta, el riesgo disminuye al promover el uso
intenso del espacio publico, la convivencia social
y la apropiacién del espacio, reduciendo la per-
cepcién de insequridad; de igual forma la dismi-
nucién de las necesidades de traslado y el uso de
modos alternativos de transporte, disminuyen la
dependencia del automévil, las probabilidades de
accidentes de transito baja, lo que contribuye a
mejoras en la sequridad vial, para generar condi-
ciones favorables en el uso de la via publica.

Como va lo hemos acotado, el disefio ur-
bano a través de obras de infraestructura viaria
y la atencién al transito actual, han priorizado al
transporte motorizado, lo que ha causado un fuerte
deterioro en la sequridad de peatones y ciclistas,
como los usuarios mas vulnerables de la via pu-
blica; ademdas de dafios ambientales y materiales,
aunado a que en las calles de las ciudades se con-
centran la mayor incidencia de accidentes viales.
La planificacién de formas sostenibles de trans-
porte publico de pasajeros y de la movilidad no
motorizada que mejoren la sequridad vial, es una
prioridad para el desarrollo de ciudades prosperas
y habitables.

ONU HABITAT capitulo México en su
Reporte Anual de Movilidad Urbana en México
2014-2015 establece que las elevadas tasas de mo-
torizacién, la prioridad en calles y ciudades para
vehiculos motorizados y la insuficiente educacién
vial han contribuido a que los accidentes de tran-
sito sean la primera causa de muerte en infantes
de 5 a 14 afios v la sequnda en jévenes de 15 a 29

afios, asi como la sequnda causa en discapacidad
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motora. Durante el 2011 se contabilizaron mas
de 412 mil accidentes viales, que dejaron 16,615
decesos (80 % hombres principalmente jévenes y
20% Mujeres) y 162 mil heridos.

En cuanto a seguridad, las zonas urbanas
representan el mayor riesgo, en ellas ocurren el
94% de los accidentes de transito y el 43% de los
decesos, solo en 2011 ocurrieron 7,994 defuncio-
nes.

El ITDP organismo internacional que se
dedica a estudio y disefio de politicas publicas
para el transporte y el desarrollo, considera como
estrategias de disefio vial para prevenir acciden-
tes: Intersecciones seguras, calles completas y la
pacificacién del transito. Cabe sefialar que el 70%
de los siniestros viales en las ciudades ocurren en
intersecciones (ITDP, 2008), por lo que el disefio
urbano debe de considerar los elementos necesa-
rios en los cruces con el fin de garantizar mayor
sequridad, movilidad, visibilidad y accesibilidad a
todos los usuarios de la via publica.

Para el caso de Culiacan, se realizé un
andlisis de los accidentes de transito registrados

en los ultimos tres afios (2013, 2014 y 2015), en

donde se tomaron como referencia la base de datos

~ Mapa 31: Cruceros con mayor nimero de accidentes de transito
2013-2015 (Véase a detalle en Anexo Cartografico).
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de la Direccién de Seguridad Piblica y Transito
Municipal (DSPyTM), de la cual se obtuvieron los
mapas (ver Mapa 32, 33 y 34).

Segun las estadisticas, los accidentes de
transito se redujeron el afio pasado en un 37% con
respecto al afio 2013 vy 25% con respecto al 2014,
cabe mencionar que las colonias en donde ocu-
rrieron el mayor numero de accidentes de transito
fueron, las colonias Centro con 652, Tres Rios con
366 v Jorge Almada 259 accidentes registrados en
los tres arios. Los principales tipos de accidentes
son por colisién, es decir vehiculo contra vehiculo,
con mas de mil colisiones al afio y en sequndo lu-
gar son de atropellamiento con mas de cien regis-
trados cada afio. Las vialidades que mayor riesgo
representan por el gran numero de accidentes que
registran en su trayecto son: la Av. Alvaro Obregén,
seguida del Blvd. Emiliano Zapata, La Calz. Heroico
Colegio Militar y el Blvd. Francisco I. Madero.

En lo que refiere a accidentes, las inciden-
cias se presentan con mayor frecuencia en el cen-
tro de la ciudad esto por el volumen de transito,
falta de semaforos y sefializacién donde destacan
los cruceros Cristébal Colén - Jesus G. Andrade,
Ignacio Zaragoza - Juan Carrasco, Guadalupe Vic-
toria - Ignacio Ramirez, Rodolfo G Robles - Fran-
cisco Villa y en el tramo del centro que comprende
la Av. Alvaro Obregén.

2.12. Analisis FODA

El analisis FODA es una metodologia que ayuda
a ordenar la informacién y evita que algun tema
importante quede fuera del analisis concluyente,
este a su vez, nos permite puntualizar las fortale-
zas y oportunidades que se tienen para desarrollar
una movilidad sostenible, mostrando a su vez las
debilidades y amenazas que tendremos que sortear

para concretarla; nos permite clarificar el panora-
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» Mapa 32: Cruceros con mayor nimero de accidentes de transito
2013 (Véase a detalle en Anexo Cartogréafico).

» Mapa 33: Cruceros con mayor nimero de accidentes de transito
2014 (Véase a detalle en Anexo Cartografico).

. Mapa 34: Cruceros con mayor numero de accidentes de transito
2015 (Véase a detalle en Anexo Cartogréfico).
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C)DEBILIDADES
> | Crecimiento expansivo que se traduce en dispersién
urbana.
> | Disparidades regionales entre localidades del municipio.
> | Impacto en la estructura urbana debido al transito de
largo itinerario.
> | Despoblamiento del centro urbano de Culiacan.
> | Pérdidas econémicas y de competitividad causadas por
congestionamientos y demoras en la zona urbana y por
la ausencia de infraestructura logistica multimodal.
> | Congestionamiento por falta de accesos a zonas habita-
cionales de alta densidad.
> | Crecimiento de la ciudad en funcién del uso del auto-
movil.
» Mapa 35: Sintesis de la probleméatica de la movilidad (Véase a z EXiétenCia de u‘njlbrales fiSiCOS.que limitan las alter-
detalle en Anexo Cartografico). nativas de movilidad metropolitana, tales como: rios,
canales, arroyos, drenes, lomerios y vias ferroviarias.
D)FORTALEZAS
ma de cada uno de ].OS Componentes de ]_a movi- > | Continua expansién de la mancha urbana v dispersién
lidad Cul de ello id g 1 de la poblacién.
idad en Culiacadn y a partir de ello identificar los
yap > | Demanda de servicios concentrada en Culiacan debido
factores determinantes de debemos atender. a las disparidades regionales.
> | Ampliacién de la brecha de riqueza entre centroy
periferia.
2.12.1. Movilidad y Territorio > | Deterioro ambiental por aumento en la carga vehicular
A)YFORTALEZAS v produccién de gases de efecto invernadero.
> | Centralidad de la ciudad de Culiacdn Rosales. > | Fase temprana de envejecimiento de la poblacién que
> | Area metropolitana funcional evidente entre Culiacan demanda necesidades de movilidad especial.
y Navolato sin unién fisica, por tanto, sin problemas > | Ausencia de visién integral de movilidad vinculada al

politico-administrativos y ambientales serios.

desarrollo econémico.

> | Estructura poblacional joven que fortalece las expecta-
tivas de formacién educativa y fuerza laboral especia-

2.12.2. Movilidad e Infraestructura

> | Incentivo del uso de transporte ptblico y movilidad no
motorizada.

lizada. A)FORTALEZAS
> | Buena cobertura y especializacién de servicios y parti- > | Existencia de planes y politicas que promueven el uso
cipacién de la economia estatal. de la bicicleta como medio de transporte.
B)OPORTUNIDADES > | El transporte ptublico tiene una cobertura que logra
> | Integracién metropolitana y acceso a recursos para llegar a toda la ciudad.
ordenar el territorio, descentralizar funciones, fortale- > | Eficiente estructura vial en algunas vialidades colec-
cer la regién funcional, y crear proyectos de movilidad toras.
regional que permite la reduccién de costos de produc- . . .
L . .. . . > | Existencia de corredores urbanos que proporcionan
cién, generacién de conocimiento e intercambio de . B o .
. . servicios a los nicleos habitacionales circundantes.
informacién.
. . . . > | B inf 1
> | Ubicacién estratégica de Culiacdn que permite esta- uena infraestructura para .transpo.rte automoto.r ensa
- . . llanura costera del municipio (que incluye a Culiacan
blecer vinculos y contar con ventajas comparativas y Rosales)
competitivas en la regién. :
S . N
> | Posibilidad de consolidar sub-centros urbanos, en Accesos carreteros y.parte dela es.tr.uctura vial princi
. . .. pal con aceptables niveles de servicios.
la ciudad y en las sindicaturas y fortalecimiento del
sistema de equipamiento que reduzca las distancias y > | Estructura Vial de tipo radial que permite el acceso al
numero de traslados. centro de la ciudad desde cualquier punto.
> | Diversificacién y desarrollo de actividades terciaria B)OPORTUNIDADES
con vinculos directos a la actividad agricola. > | Retiro de vias del ferrocarril, patios de maniobra y

construccién de libramiento ferroviario que mejore la
conectividad oriente-poniente.
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> | Operacién del sistema centralizado de seméaforos por > | Diversos puntos criticos detonadores de accidentes y
parte del municipio. congestionamiento.
> | Analisis territorial para el subsistema de movilidad no > | Velocidad de proyecto de algunas calles no es adecuada
motorizada. a sus condiciones fisicas.
> | Revaloracién del patrén de desarrollo de las ciudades. D)AMENAZAS
> | Cambios en el sistema vial de la ciudad y eficiencia en > | Gran concentracién de atraccién de viajes en ciertos
el sistema de transporte urbano. sectores (vivienda).
> | Elevacién del indice de accidentes.
> | Enlazar sistema de transporte publico con infraestruc- . .
e > | Incremento en los volimenes de transito.
tura ciclista.
- : o ; : > | Congestionamiento en principales vias de acceso debi-
> | Existencia un anillo interior que conecta varios secto- -
do al crecimiento de la mancha urbana.
res.
> | Estructura de canales y rios que podrian contribuir a 2.12.3. Movilidad y Usos de Suelo
un mejor manejo de escurrimientos pluviales. A)FORTALEZAS
> | Estructura carretera con vinculacién directa a la llanu- > | Existencia de zonificacién que distingue &reas urbaniz-
ra costera con posibilidades de mejoramiento. ables de no urbanizables.
> | Consolidacién de una infraestructura para la movilidad > | Distribucién central e intermedia de los servicios
ciclista tanto urbana como interregional. publicos.
> | Estructura vial que permita la conformacién de pares > | Corredores que permiten una comunicacién directa
viales inclusivos, para consolidarlos como corredores con la regién productiva.
urbanos y de transporte.
B)OPORTUNIDADES
> | Soluciones de bajo costo en intervenciones de acupun- c del dad dand 1
1es S . . . o
tura urbana para resolver cruceros conflictivos. recimiento de 1a ciuda esta dando paso al surgimien
to de nuevas centralidades con dotacién de bienes y
> | Nueva estructura vial inclusiva y segura para todas las servicios que reducen la demanda de viajes largos y
modalidades. que podrian consolidarse.
> | Generar los enlaces en vialidades colectoras interrumpidas. .. P . .
> | Iniciar procesos de re-densificacién a través de la ori-
C)DEBILIDADES entacién de los equipamientos.
> | El trazo de las calles es irregular debido a la topografia, > | Actualizacién de zonificacién con criterios estricta-
umbrales fisicos y el crecimiento de la mancha de mente técnicos asi como estandarizacién de otorga-
manera desordenada miento de permisos de uso de suelo.
> | La geometria y distribucién de las calles no empata con > | Vinculacién de los lugares de estudio y trabajo con el
una jerarquia vial que responda a las necesidades de transporte, agrupando las actividades econémicas en
carga. torno a nodos y corredores de desarrollo.
> | Calles principales sin intersecciones canalizadas > | Aplicacién de proyecto piloto de corredores de trans-
provocando accidentes porte publico que potencialice los usos de suelo en las
> | Las banquetas cominmente se encuentran obstruidas, dreas circundantes.
con desniveles y pendientes muy elevadas, sin pavi- > | Promocién del modelo de ciudad compacta.
mento o reducidas s .. .
> | Consolidacién de Culiacan Rosales como ciudad madre
> | Ciclovias son utilizadas en general para recreacién. del drea metropolitana.
> | Falta de mantenimiento y fallas del sistema centraliza- > | Incentivar corredores comerciales con uso mixto para
do de semaforos. el establecimiento de comercio y servicios de primera
> | No existe un adecuado sistema de sefializacién y no- necesidad contiguo a zonas habitacionales.
menclatura de calles. > | Ordenacién del territorio a través de politicas de desar-
.. . rollo orientado al transporte (DOT).
> | El estado de la superficie de rodamiento de las calles se p ( )
encuentra en muchos casos en mal estado. > | Posibilidad de consolidar una ciudad poli-céntrica con
. . . . T ra vial y urbana.
> | Congestionamiento vial que provoca valores bajos en adecuada estructura vial y urbana
las velocidades promedio. > | Areas de futuro desarrollo con definicién de priori-
> | Excesiva dependencia del uso del automévil y la creci- dades en los instrumentos de planeacion.
ente tendencia del incremento del parque vehicular. > | Usos de suelo mixto que disminuyen las necesidades
L . . . de desplazamiento o recorridos a pie ante la proximi-
> | Mayor incidencia de accidentes viales en el centro de dad p habitacional p p
X . - B ad a zonas habitacionales.
la ciudad debido a la congestién y a la falta de sema-
foros. > | Procurar una ciudad compacta para la movilidad
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DIAGNOSTICO

©)

DEBILIDADES

>

Expansion de la ciudad a través de asentamientos
irrequlares que genera trazas de vialidades que dificul-
tan la continuidad de las mismas.

Concretar la modernizacién del TPP a través de un
Sisterna Integrado de Transporte.

Incentivar uso en la regién mediante conexiones adec-
uadas y servicio cémodo, eficiente y accesible.

El plan de zonificacién de la ciudad es con base en
proyectos aprobados por cabildo.

Diversidad de rutas que acuden al mismo lugar y po-
drian integrarse.

El valor del suelo en el centro es mas caro e incentiva
el crecimiento de la mancha urbana hacia las periferias
v una alta concentracién de comercio en el centro.

Predominancia de viajes cotidianos.

Disparidades en la calidad de los equipamientos en la
ciudad.

Profesionalizacién de gremios en empresas operadoras
a través de la integracién del sistema de transporte.

La concentracién de actividades en corredores provoca
incremento en los volimenes de transito.

Promocién de viajes intermodales en viajes con distan-
cias cortas.

Predominio del centro urbano como principal lugar
atractor de viajes, generando baja accesibilidad.

Generar infraestructura para el transporte multimodal
para la competitividad de la ciudad.

Mala distribucién y/o disparidad en la calidad de
equipamiento en algunos subsistemas tales como rec-
reacién y deporte.

Regeneracién urbana y atencién a estratos sociales
bajos a través de la modernizacién.

Ordenacion del territorio a través de politicas de desa-
rrollo orientado al transporte (DOT).

Altas concentraciones de empleo especializado en el
poniente de la ciudad que contrasta con la vivienda de
alta densidad en las periferias.

©

DEBILIDADES

Poca regulaciéon del Estado en el desarrollo de vivienda
que incentiva irregularidades en la traza al responder a
intereses particulares.

Desvinculacién del desarrollo econémico urbano y
ambiental con la movilidad.

Mala calidad en la prestacién del servicio: pocas
condiciones de accesibilidad, falta de paraderos

fijos, disparidades entre demanda y oferta tanto

por horarios v zonas atendidas, velocidades pro-
medio muy bajas, operacién irresponsable de las
unidades, falta de informacién de rutas.

D)

AMENAZAS

La estructura urbana se encuentra en una fase de
periferizacién con lo que surgen un mayor nimero de
viajes largos.

Construcciones irregulares en zonas no permitidas.

Operacioén a través del sistema “hombre-camién”
que propicia malas condiciones laborales, dis-
crecionalidad en otorgamiento de concesiones,
concentracién en pocos duefios, y un esquema
operativo ineficiente y financieramente insoste-

nible.

Ampliacién del perimetro urbano debido a invasiones
en zonas no urbanizables.

Poca regulacién de la oferta

Fuertes presiones por el mercado inmobiliario para la
ampliacién del perimetro urbano.

Limitada informacién y falta de transparencia
con relacién a las concesiones.

2.12.4. Movilidad y Transporte Piblico

A)

FORTALEZAS

Diversidad de actores (concesionarios) que difi-
culta la negociacién entre éstos y una competen-
cia constante.

>

Buena cobertura de la ciudad.

Alto grado de concentracién de rutas en el centro.

>

Mayoria de las unidades en buen estado y con imagen
uniforme.

Oferta variada y numerosa de unidades de trasporte
publico (distribucién uniforme).

Entramado institucional otorga demasiadas
atribuciones al Estado sobre la regulacién del
transporte y limita al municipio, que tiene mayor
conocimiento de la realidad y capacidad técnica.

Gobierno puede requisitar las concesiones.

Conocimiento de proyectos de modelos analogos de
integracién del transporte.

Existencia de proyectos de modernizacién.

El actual manejo de las rutas de transporte ptubli-
co perpetta el modelo de crecimiento extendido
de la ciudad y la preferencia del uso del trans-
porte privado (automévil, transporte de personal,
etc.).

Capacitacién de choferes.

D)

AMENAZAS

Ciudad con mayor oferta y demanda.

Concentracién de rutas en pocos duefios.

OPORTUNIDADES

Impulsar los corredores de transporte publico y la viali-
dad inclusiva en vialidades principales.

El transporte publico implica altas frecuencias de
servicios, horarios establecidos y las infraestruc-
turas adecuadas para su operacién.
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> | Creacién de nuevas rutas a criterio que se van
ampliando conforme crece la ciudad, lo que in-
centiva el crecimiento de la mancha urbana.

©

DEBILIDADES

> | Tendencia a utilizar el automévil en vez del trans-

porte publico.

>

La movilidad no motorizada es la menos frecuen-
te en el patrén de la ciudad.

> | Surgimiento de otras alternativas de transporte
colectivo como el de las empresas de transporte
personal.

Mayor numero de usuarios de la bicicleta como
medio de transporte se encuentran en la periferia
y son personas que en su mayoria cuentan con
ingresos bajos.

> | Mayor presién politica de los transportistas, que

politica del proyecto y eliminacién en prioridad
de la agenda).

La bicicleta es principalmente usada por hombres
jovenes adultos.

la presién social de los usuarios (baja rentabilidad

> | Falta de transparencia en la modernizacién.

Las zonas con mayor concentracién de empleo
con bajo nivel de especializacién contienen un
alto nimero de ciclistas, contrario a las zonas de
empleo especializado.

2.15.5. Movilidad no Motorizada

A)FORTALEZAS

La infraestructura ciclista existente es utilizada
en general para la recreacién y el deporte.

> | Aumento de la movilidad no motorizada debido a
la mejora de la infraestructura peatonal v ciclista.

Las banquetas cominmente se encuentran obs-
truidas, invadidas, con desniveles y/o pendientes
muy elevadas, sin pavimento o reducidas.

> | Existe un marco de planeacién que promueven
estos modos de transporte.

Deficiencias de accesibilidad para personas con
limitantes fisicas.

> | Modernizacién de calles y banquetas, sobre todo
en la zona centro se ha llevado a cabo bajo crite-
rios de accesibilidad universal.

Falta de un estructura peatonal adecuada para
enlazar el espacio publico con importantes equi-
pamientos.

B)OPORTUNIDADES

D)

AMENAZAS

> | Promover una red de movilidad ciclista para la
ciudad de Culiacan en el POA de acuerdo a las
prioridades y la factibilidad de operacién de cada
vialidad.

Darios en la infraestructura peatonal y ciclista por
mal uso.

> | Promover y mejorar las condiciones para el uso

ciudad.

de medios no motorizados para viajes cortos en la

Implementacién de medidas precipitadas y no so-
portadas en estudios técnicos poniendo en riesgo

su viabilidad, descartandose en futuras interven-

ciones de la misma indole.

> | Vincular el transporte publico a la infraestructura

peatonal y ciclista.

Considerar el carril segregado como tnica alter-
nativa para la infraestructura ciclista.

> | Llevar un monitoreo periédico del uso de la bici-
cleta en la ciudad.

Persistencia en la preferencia por el uso del auto-
movil.

> | Estructura urbana con accesibilidad universal
que permita a todos moverse por la ciudad con
libertad y sin impedimentos fisicos para acceder
a oportunidades.

La tolerancia para la invasién de banquetas por
puestos semifijos, estacionamientos, o la coloca-
cién de obstrucciones que afectan a la movilidad
peatonal.

> | Equipamientos educativos y de servicios ptublicos

que generan grandes flujos peatonales en la zona
central.

La destruccién de la floresta urbana por practicas
indebidas de tala o poda de arboles.

2.12.6. Movilidad Motorizada

> | Consolidar sendas peatonales en funcién de la
demanda y en otras 4reas potenciales de la ciu-
dad.

A)

FORTALEZAS

> | Promover la construccién y/o remodelacién de
vialidades inclusivas y sequras.

>

La existencia de instrumentos de planeacién
vigentes que promueven la disminucién en el uso
desmedido del automoévil particular.

> | Incremento de usuarios de la bicicleta con fines
recreativos que pueden incorporarse a su uso
como modo de transporte.

El uso de la movilidad motorizada, especialmen-
te la de indole privada resulta mas cémoda para
personas con algun tipo de discapacidad motriz.
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> | El automévil ofrece mejores condiciones de con- > | Dificultades para la obtencién de los derechos de
fort, sequridad, ahorro de tiempo y esfuerzo, en via para la construccién de nuevas vialidades.
comparacion con otros modos de transporte. > | El transporte de mercancias realiza maniobras de
> | La red vial ofrece condiciones para evitar circular carga y descarga en horarios y lugares no auto-
por areas centrales y transitar de un lado a otro rizados, sobre todo en el centro de la ciudad y
de la ciudad. emplea flotillas no adecuadas por su tamafio.
> | Las recientes inversiones en grandes obras de > | Deficiente sistema de centralizado de semaforos
infraestructura vial favorecen el transito de los que generan interrupciones, evitando el flujo
medios motorizados y promueven la inversién. continuo.
B)OPORTUNIDADES > | Estacionamientos en dobles filas, sobre todo en
> | Desincentivar el uso del automévil particular los equipamientos educativos y horas pico.
puede acompariarse de politicas de moderniza- > | Utilizacién de lotes baldios como estacionamien-
cién del transporte publico y modos no motoriza- tos en zonas de mayor plusvalia.
dos que mejoren la movilidad integral y sustenta- D)AMENAZAS
ble en la ciudad. — - —
L - . ) > | Mantenimiento de la tendencia de crecimiento
> | Consolidacién de un anillo penffenco para mejo- del indice de motorizacién que se traduce en
rar el transporte de carga en la ciudad. mayores presiones sobre las vialidades, la calidad
> | Posibilidades de implementar pares viales como del aire y la accidentalidad.
corredores urbanos inclusivos y de bajo costos. > | Continuo aumento en la tasa de accidentes
> | Llevar a cabo adecuaciones de bajos costo en viales y falta de sensibilidad paras disminuirlos
cruceros conflictivos para mejorar el uso de la via y reconocerlos como incidente que se pueden
publica, contribuyendo a la sequridad. evitar.
> | Generar condiciones para la conectividad y com- > | Deterioro ambiental por el uso excesivo de medi-
petitividad de la ciudad a través de proyectos de os motorizados y la poca requlacién de unidades
infraestructura como puentes, pasos a desnivel y de mala calidad o con poco mantenimiento, como
vialidades de acceso controlado, siempre y cuan- es el caso de los autos chatarra.
do sean considerados con una visién integral de > | Saturacién del sistema vial que se traduzca en
movilidad. demoras mayores de tiempo de recorrido y/o en
C)DEBILIDADES impactos en la economia de las familias mas
> | El uso desmedido del automévil particular y la vulnerables.
carencia de una cultura vial genera problemas > | Existe una evidente preferencia por los modos de
como poco respeto a sefialamientos y semaforos, transporte privados sobre los publicos.
C(.Jngestlonamle.ntos., ‘mcremento en accidentes > | Incremento de los accidentes viales por la falta
viales y contaminacién. AN
de una educacién vial que promueva el orden y el
> | El automévil representa costos elevados en insu- respeto hacia los deméas usuarios de la via publica
mos como la gasolina, depreciacién del vehiculo, v al estado de derecho.
cargas impositivas y gastos en estacionamiento. > | Gran cantidad de vehiculos que se estacionan
> | El indice de motorizacién mantiene una tenden- sobre banquetas obstruyendo el paso de peatones
cia en aumento, generado por el incremento en el y personas con discapacidad.
parque vehicular, causando saturacién de la red > | Algunas politicas para desincentivar el uso del
vial. P . .
automoévil como los impuestos a los combustibles,
> | El sector productivo se ve afectado por las demo- el uso de parquimetros o la tenencia vehicular,
ras que provoca el congestionamiento vial. podria generar inconformidad en algunos secto-
> | El automévil utiliza demasiado espacio en la via res de la poblacién.
publica y pasa la mayor parte del tiempo estacio- 2.12.7. Movilidad y Politica Publica
nado limitando la circulacién en el arroyo vehi- A)YFORTALEZAS
cular.
) - - > | Existencia de una propuesta de declaracién
> | Falta de mecanismo para desincentivar el uso del . .-
s ) . - de zona metropolitana Culiacdn-Navolato que
automoévil a través de cargas impositivas. s .
contempla la visién de desarrollo regional con
> | Sanciones poco onerosas que no castigan con vinculos funcionales existentes, anticipandose al

severidad las faltas al reglamento de transito.

posible desorden que provocan las conurbaciones.
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Existencia de planes y politicas que promueven
los modos de transporte no motorizado.

Existencia de campafias permanentes de edu-
cacién y sequridad vial por parte de los distin-
tos 6rdenes de gobierno y organizaciones de la
sociedad civil.

Falta de visién integral en el control de los
desarrollos de fraccionamientos que generan
discontinuidad en la traza urbana y perdida de
los derechos de via de vialidades principales y
colectoras que se encuentran establecidos en los
instrumentos de planeacién.

Incipiente participacién ciudadana que permite
posicionar algunos temas que en la gestién publi-
ca se han desarrollado con una visién técnica.

Capacidad técnica en el municipio para promover
la movilidad sostenible.

Complejidad en el manejo de las normas técnicas
de edificacién en los proyectos que se implemen-
tan en la ciudad, generando confusién tanto a la
entidad requladora, como a promotores inmobi-
liarios.

Institucionalizacién de la planeacién urbana y de
proyectos estratégicos de movilidad a través del
Instituto Municipal de Planeacién Urbana.

El reglamento de construcciones de la ciudad
de Culiacdn no considera las caracteristicas
geométricas de las calles segtin su funcién.

Coordinacién interinstitucional de los tres
6rdenes de gobierno en materia de desarrollo
territorial y urbano.

Falta de aplicacién de la normatividad en cuanto
a la construccién, obstruccién del espacio publico
(plazas, andadores, banquetas y arroyo vial).

B)

OPORTUNIDADES

Implementacién de mecanismos innovadores
para el fomento de la inversién ptblica.

Dimensionamiento reducido del espacio asignado
para banquetas en el reglamento de construccién
(2 metros).

Fortalecimiento de las instituciones a través de
mecanismos de participacién ciudadana que legi-
timen los proyectos urbanos.

Limitadas atribuciones legales del municipio en
materia de transporte publico de pasajeros.

Acceso a recursos federales y fondos de financia-
miento internacional para llevar a cabo estudios
vy programas orientados a la movilidad urbana
sostenible.

Capacidad técnica limitada del personal de la
Direccién General de Vialidad y Transportes, des-
vinculada de la operacién municipal del sistema
vial.

Implementar una red de movilidad en bicicleta
para la ciudad a corto, mediano y largo plazo,
sustentado en estudios técnicos.

Poca aplicacién de sanciones ante las faltas a la
normatividad en materia de vialidad y transporte.

Actualizacién del reglamento de construccién
municipal que defina los criterios de diserio de la
via publica coadyuvando a la conformacién de un
sistema vial acorde a las necesidades de todos los
usuarios.

Falta de fortalecimiento en recursos técnicos,
econémicos y humanos de la dependencia encar-
gada de la modernizacién del transporte ptiblico
de pasajeros (Sinaloa Red Plus).

Generar un banco de proyectos estratégicos para
la movilidad y el desarrollo urbano sostenible.

Estancamiento en el proceso de modernizacién
del transporte ptublico de pasajeros y falta de
voluntad politica de los principales actores de los
sectores publico, privado y social, del sistema de
transportes.

Elevar a rango de politica piblica la movilidad
urbana sostenible.

©

DEBILIDADES

Postergacién por parte del poder legislativo para
la discusién y aprobacién de los proyectos de
actualizacién de las leyes en materia de desarrollo
urbano, movilidad y obras publicas.

El otorgamiento de nuevas concesiones de
transporte publico se hace de manera poco clara,
propiciando la discrecionalidad y el crecimiento
de rutas o cambios de derroteros, sin estudios
técnicos de factibilidad, atendiendo la légica de
rentabilidad econémica por parte del permision-
ario.

D)

AMENAZAS

Problemas de gobernanza en la futura zona met-
ropolitana Culiacan-Navolato.

Modelo de desarrollo econémico que amplia la
brecha entre los diversos estratos socioeconémi-
cos.

Ausencia de visién integral de movilidad
sostenible vinculada al desarrollo econémico,
social y ambiental.
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Dificultades para el traslado del control y mane-
jo del sistema centralizado de semaforos hacia
el municipio, de parte de Gobierno del Eestado,
estando en riesgo la disponibilidad de recursos
tanto para su habilitacién, manejo y manten-
imiento del sistema.




Falta de mecanismos para una eficiente partici-
pacién ciudadana en diversos procesos para una
mejor movilidad.

Falta de transparencia en la definicién de los
proyectos urbanos que afecten a la movilidad.

Indiferencia por parte de la sociedad hacia una
mejora del transporte ptblico que optaria por usar
otros modos de transporte motorizado.

Poca presién social que genere contrapeso ante
las presiones de los permisionarios sobre las de-
cisiones de gobierno en materia de transporte.

Falta de seguimiento de los planes, estudios de
factibilidad y proyectos, por parte de la autoridad
para la implementacién de diversas acciones para
la movilidad sostenible.

Opacidad en la definicién de las tarifas del
transporte publico en funcién de los estudios
costo-beneficio, vy de la oferta y la demanda, que
genere descontento social.

DIAGNOSTICO
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© ORIENTACIONES ESTRATEGICAS

Las orientaciones estratégicas deben tener un
gran enfoque hacia el territorio, esta es integrada
y multisectorial, es decir atiende al mismo tiem-
po cuestiones de planeacién del territorio, la in-
fraestructura vial, los usos del suelo, el transporte
publico de pasajeros y la movilidad motorizada y
no motorizada, asi como los alcances de la politica

publica v sus instituciones.

La movilidad y el territorio
La ciudad cuenta con una regulacién territorial no
atendida y una falta de conectividad, que se tradu-
cen en discontinuidad vial y altos costos de tras-
lados por desvios o congestionamiento, dificultan-
do la movilidad eficiente de la poblacién. A esto
se agrega que la ciudad crece de manera dispersa,
desarticulada y con bajas densidades de poblacién,
por lo que surgen nuevas necesidades de movili-
dad que resultan mas complejas y costosas, sobre
todo, por la lejania de las nuevas zonas habitacio-
nales de la periferia con los principales destinos
de trabajo, estudio, compras y ocio.

Factores determinantes:

a) Crecimiento expansivo, desarticulado y

disperso de la ciudad.

b) Existencia de umbrales fisicos y naturales.

La movilidad y su infraestructura vial

Las vialidades de Culiacdn no cuentan con un
sistema centralizado de semaforos eficiente y se-
flalizacién adecuada, suficiente y en buen estado.

Ademas, la ausencia de un sistema jerarquico en la

estructura vial, que cumpla con las caracteristicas
operativas, normas técnicas y disefio geométrico,
de acuerdo a su funcionamiento y requerimiento
del sistema. A pesar de esto, el parque vehicular
y el uso intenso del automévil particular continda
creciendo, constituyéndose en el principal modo
de desplazamiento en la ciudad, incluso para dis-
tancias cortas, circulando a altas velocidades, so-
bre vialidades en algunos casos deterioradas.

Factores determinantes:

a) Mantenimiento de la infraestructura vial,

sefializacién, semaforos y nomenclatura.

b) Jerarquizacién, disefio y continuidad de

vialidades principales y colectoras.

c) Eficiencia en la operacién y funcionamien-

to de la red vial.

La movilidad y el uso de suelo
Existe una zonificacién que determina las areas
urbanizables y no urbanizables, de acuerdo a las
caracteristicas de aptitud del suelo y factibilidad
de servicios. Sin embargo, parte de la ciudad se ha
expandido a partir de asentamientos irregulares
y esto ha afectado la configuracién de la traza ur-
bana; ademas se observa una concentracién mo-
nocéntrica de servicios y actividades, asi como la
proliferacién de vivienda en zonas periféricas, de-
bido a los bajos costos para la adquisicién de suelo.

Factores determinantes:

a) Preferente desarrollo en la periferia.

b) Dosificacién equitativa de equipamientos.

La movilidad y el transporte ptblico de pasajeros
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El actual modelo operativo de transporte
publico es ineficiente y con mala calidad del servi-
cio, propicia la sobre oferta en algunos corredores
de transporte, principalmente en el centro de la
ciudad y sus proximidades, con malas condiciones
laborales para choferes, existencia de opacidad en
la administracién y finanzas del sistema; ademas,
la falta de una planeacién, actualizacién del marco
normativo y la débil estructura institucional no lo-
gran la organizacién y operacién eficiente sistema
de transporte de pasajeros.

Factores determinantes:
a) Modernizacién integral del sistema de
transporte publico de pasajeros.

b) Actualizacién del marco juridico.

Movilidad no motorizada
Aun y cuando en los ultimos afios se ha incre-
mentando la movilidad no motorizada gracias a
la construccién de infraestructura peatonal y ci-
clista; estos modos son los menos utilizados por la
poblacién y ello se debe a que existe un rezago en
cuanto a la condicién optima en banquetas (sobre
todo en colonias alejadas del centro) e infraestruc-
tura ciclista. Asimismo, no existe una cultura vial
de respeto entre los distintos usuarios del sistema
de movilidad, por lo que cominmente se encuen-
tran banquetas obstruidas o dafiados por falta de
orden y mantenimiento.

Factores determinantes:

a) Construccién o reconstruccién de banque-

tas con criterios de inclusién, sequridad y co-

modidad.

b) Construccién y mantenimiento de infraes-

tructura ciclista.

c) Impulso de una cultura vial en un marco de

respeto y orden.
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Movilidad motorizada
El automévil particular es el modo de transporte
mas utilizado por la poblacién y la ciudad se ha
desarrollado favoreciendo la movilidad motori-
zada, por sobre otros modos de transporte. Ante
estas facilidades para el transito vehicular se ha
provocado incrementos en la carga vehicular del
sistema vial y afectando directamente a los modos
no motorizados.

Factores determinantes:

a) Crecimiento del parque vehicular e incre-

mento de la problematica de movilidad.

b) Atencién de la jerarquia y distribucién de

la oferta vial.

Movilidad y politica publica

No existe una politica publica clara y concurrente
para la movilidad sostenible, ni coordinacién en-
tre las instancias del gobierno estatal y municipal,
encargadas de la regulacién y operacién de la red
vial, respectivamente.

A suvezexiste unafalta de transparenciaen
el otorgamiento de nuevas concesiones o cambios
de derroteros en las rutas, que no estan soportadas
en estudios técnicos sino en la discrecionalidad de
la autoridad y en acuerdo con los permisionarios;
asi mismo una limitada supervisién por parte del
municipio hacia las nuevas edificaciones y obras
de urbanizacién que no garantizan la calidad de la
infraestructura para la movilidad, sobre todo en la
via publica.

Aunado a esto, la desconfianza en las ins-
tituciones publicas inhibe la participacién ciuda-
dana, por lo que se dificulta el fortalecimiento de
éstas, aun y cuando cuenten con capacidad técnica
y/o decisiva.

Factores determinantes:

a) Fortalecimiento de la coordinacién institucional.



b) Actualizacién de la normatividad con un

enfoque de movilidad sostenible e incorpora-

cién de sanciones mas severas que disminu-

yan los casos de reincidencia.

c) Estricta aplicacién de laley y fomento de la

cultura de legalidad.

d) Implementacién de mecanismos para con-

siderar las propuestas ciudadanas en las dis-

tintas fases de la planeacién en materia de mo-

vilidad.

Con lo anterior se esboza un andlisis pros-

pectivo de los diversos escenarios tendencial, de-

seable y factible.

3.1.1 Construccion de escenarios
La construccién de escenarios permite establecer
prondsticos, estos son el resultado de la aplicacién
de un conjunto de supuestos que permiten alcan-
zar objetivos, de igual forma se determinan hori-
zontes de planeacién a corto (2017-2021), mediano
(2022-2033) largo plazo (2034-2045), los cuales se
ajustan a los periodos politico-administrativo, que
para el caso especifico se definieron en 5 periodos
gubernamentales y 10 periodos municipales.

Existen tres tipos de escenarios: El prime-
ro de ellos, es el escenario tendencial, el cual se
apoya en las tendencias actuales y representa la
continuidad en materia de movilidad, ocupacién
y aprovechamiento del territorio, mismas que fue-
ron identificadas en el diagnostico; es decir, si se
mantienen las tendencias y no se toman medidas
para revertirlas, la evolucién del sistema se sostie-
ne como hasta hoy, incrementandose o acentuan-
dose los problemas y surgiendo otros nuevos de
mayor magnitud y alcance.

El escenario deseable, es aquel donde se
busca cumplir todas las expectativas que estan al

alcance, apoyandose en instrumentos base y ob-
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jetivos establecidos, se muestra de forma “ideal”
acorde a un cambio de paradigma y transforma-
cién en la movilidad y el desarrollo urbano con
miras de largo alcance, impulsando las que son a
favor (buenas) y reduciendo o frenando las que es-
tan en contra (malas).

Por ultimo, el tercer escenario es el facti-
ble, que se considera como intermedio, entre los
dos anteriores, donde se ajustan las expectativas,
se realizan los cambios posibles, sin menoscabo
de las aspiraciones deseables y sin restarle impoz-
tancia a los avances. Este escenario contempla en
parte las tendencias actuales pero agrega una ten-
dencia de tomar medidas para revertirlo, que en
este caso son las de menores costos y/o mayor fac-
tibilidad. A continuacién se exploran los diversos
escenarios en grandes rubros:

Movilidad y Territorio

Escenario Tendencial

Habiendo analizado el crecimiento de po-
blacién y el ensanche de la superficie de la ciu-
dad de Culiacan, en las décadas de 1980 a 2010,
se observa una tendencia a disminuir la densidad
poblacional por hectarea, lo que generaria fuertes
presiones sobre la movilidad, debido a la distri-
bucién dispersa de la poblacién, teniendo como
consecuencias: mayores distancias entre las zo-
nas habitacionales y los equipamientos, centros
de servicio y empleo; mayor demanda de viajes,
viajes mds largos; mayores costos por desplaza-
mientos, crecimiento de la carga vehicular, con-
gestionamientos y demoras, etc. Lo anterior tiene
impactos negativos en la salud publica, contami-
nacién, productividad, competitividad vy la calidad
de vida. Se deja de lado el ordenamiento territorial
metropolitano, por la falta de acuerdos entre los

tres niveles de gobierno.

157



PLAN AVANZA

TABLA 33.
Escenario tendencial

poblacién y superficie 2010-2045

Afio Poblacién s“p(::;‘:ie Pe;:‘:::zrse':°’
2010 675,773 8,312 81
2015 772,241 10,676 72
2020 882,480 13,712 64
2025 1,008,455 17,612 57
2030 1,152,414 22,620 51
2035 1,316,923 29,054 45
2040 1,504,917 37,316 40
2045 1,719,746 47,929 36
Fuente: Elaboracién propia con informacién de SEDESOL, La
expansion de las ciudades 1980-2010, 2012.

Escenario Deseable

La poblacién y los servicios se distribuyen en la
ciudad de manera compacta, con incrementos en
la densidad poblacional, mezcla de usos, dosifica-
cién y proximidad de satisfactores, lo que se tra-
duce en una reduccién de la necesidad de traslado,
viajes mds cortos y usos diversos de las modalida-
des. La ciudad crece de manera ordenada, se utili-
zan los baldios y vacios urbanos para el desarrollo
de vivienda y comercio utilizando de manera ép-
tima los servicios e infraestructura. Se reconoce
la Zona Metropolitana Culiacan-Navolato por par-
te del Gobierno Federal y se aprueban sus instru-
mentos de planeacién, los cuales son manejados
por una nueva institucién que promueva la gober-
nanza y el desarrollo metropolitano.

En este escenario se reduce en 3 veces el
crecimiento de la superficie, por lo que se cuen-
ta con un promedio de 132 personas por hecta-
rea para 2045. Asimismo, y ante tal escenario,
se explora en diversos ambitos de la sociedad la
posibilidad de contar con un sistema ferroviario
de pasajeros para lo cual deberd contarse con los
estudios de factibilidad técnica y econémica que

determinen un sistema de este tipo para el area
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TABLA 34.

Escenario deseable poblacién y superficie

PROYECCION | POBLACION SUP(EH:F)'C'E PE?C?;‘ e
HECTAREA

2010 675,773 8,312 81
2015 772,241 8,859 87
2020 882,480 9,442 93
2025 1,008,455 10,064 100
2030 1,152,414 10,727 107
2035 1,316,923 11,433 115
2040 1,504,917 12,185 124
2045 1,719,746 12,988 132

Fuente: Elaboracién propia con informacién de SEDESOL, La

expansion de las ciudades 1980-2010, 2012.

metropolitana Culiacan-Navolato.

Escenario Factible

La ciudad continia creciendo sin embargo, se do-
sifican los equipamientos de manera equilibrada
en funcién de la demanda y del perfil socio de-
mogréafico de la poblacién; por lo que se reduce a
la mitad el crecimiento de la superficie urbana y
se promueve el crecimiento vertical de la ciudad
a través de incentivos para la inversién privada,
surgimiento de sub-centros urbanos. Lo anterior
impacta en la densidad de poblacién que para
2045 es de 62 habitantes por hectarea. Se decla-
ra la zona metropolitana Culiacan - Navolato, y se
definen las bases para un ordenamiento territorial
sostenible donde se vincula el desarrollo econémi-

co, social y ambiental.

Movilidad e Infraestructura

Escenario Tendencial

Contintan realizandose costosas obras que atien-
den a una problematica puntual, que no responde
a una visién integral del sector y otros componen-
tes de la movilidad sostenible. Con estas acciones,

se promueve el uso del transporte privado, y no se



TABLA 35.

Escenario factible de poblacién y superficie

PROYECCION | POBLACION SUP(EH'T:)'C'E PERPSC?);1 e
HECTAREA

2010 675,773 8,312 81.30
2015 738,936 9,435 78.32
2020 808,003 10,709 75.45
2025 883,525 12,156 72.68
2030 966,106 13,798 70.02
2035 1,056,405 15,662 67.45
2040 1,155,145 17,778 64.98
2045 1,263,114 20,180 62.59

Fuente: Elaboracién propia con informacién de SEDESOL, La

expansiéon de las ciudades 1980-2010, 2012.

consideran otras modalidades. Hay una falta de
inversién en infraestructura para la movilidad no
motorizada. Las calles se encuentran en deterioro,
que limitan su funcionamiento, y no permiten la
jerarquizacién del sistema vial, acorde a las nece-
sidades. La mala operacién del sistema centraliza-
do de semaforos, el déficit en sefializacién y no-
menclaturas limitan la movilidad y se incrementa

el nimero de accidentes viales y la contaminacién.

Escenario Deseable

Se realizan adecuaciones y nuevos proyectos en
infraestructura vial inclusiva y segura que permi-
ten la consolidacién de un sistema vial jerarquiza-
do acorde a las necesidades de movilidad sosteni-
ble. Asi mismo, se rehabilita y amplia el sistema
centralizado de semaforos, logrando una mejor
sincronia de cruceros en vialidades principales
v colectoras; de la misma manera, se restituye e
incrementa la sefalizacién de acuerdo a los crite-
rios normativos y la nomenclatura de calles esta

cubierta en su totalidad.

Escenario Factible

Las adecuaciones y nuevos proyectos de infraes-
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tructura vial se disefian bajo los criterios de movi-
lidad sostenible, privilegiando la sequridad de los
usuarios, la inclusién de otras modalidades, y se
mejora la accesibilidad y conectividad de diversos
sectores y las areas de futuro desarrollo. Sin em-
bargo contintan las dificultades para la obtencién
de los derechos de via que permiten la continuidad
de algunas vialidades principales y colectoras, asi
como la construccién de vialidades en areas de fu-
turo desarrollo de acuerdo a las caracteristicas y

especificaciones técnicas recomendadas.

Movilidad y Usos de Suelo

Escenario Tendencial

El &rea urbanizable contintia expandiéndose de
manera desmedida en virtud de los asentamientos
irrequlares y la persistencia de la ilegalidad en la
edificacién privada. Existen desequilibrios en la
dotacién de equipamientos, que generan desplaza-
mientos distantes. Persiste la primacia del centro
urbano como principal destino de viaje, en razén
de la diversidad de bienes y servicios que se ofre-
cen, lo que genera congestionamiento vial y con-

centracién de las rutas de transporte.

Escenario Deseable

Se aplican los instrumentos de planeacién en fun-
cién de los usos y destinos de suelo, estableciendo
un control estricto en la administracién de la ciu-
dad y una vigilancia permanente por parte de la
autoridad para que esto se cumpla. En los nuevos
desarrollos habitacionales, se dosifican los usos de
suelo de acuerdo a la normatividad tanto en areas
de donacién como usos comerciales. Se promue-
ve la consolidacién de la ciudad poli-céntrica y la
mezcla de usos, para mejorar las condiciones de

proximidad.
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Escenario Factible

Se promueve la zonificacién de usos y destinos de
suelo, y se refuerzan las tareas de supervisién re-
ferente al cumplimiento de las normas de control
de los usos del suelo. De igual forma se consolidan
algunas centralidades urbanas y desarrollos habi-
tacionales con la dosificacién de equipamientos y
el fomento de la inversién para el establecimiento

de empresas.

Sistema de Transporte de Pasajeros

Escenario Tendencial

El sistema de transporte continda bajo el modelo
hombre-camién y se aumenta la brecha entre rutas
rentables y no rentables, continua la discrecional
en el otorgamiento de concesiones. Esto aumenta
la competencia entre rutas, una disminucién en la
calidad del servicio, y disminuye la rentabilidad
econdémica; algunos usuarios reducen el uso del
transporte publico, optando por otras modalidades
preferentemente el vehiculo particular, mientras
que la poblacién que necesita usar el transporte
publico debe asumir los costos de la ineficiencia,
pagando tarifas mas altas, afectando la economia
de las familias de menores ingresos. No se fortale-
ce la normatividad, y las instituciones encargadas
del transporte continian operando con limitados

recursos.

Escenario Deseable

El marco normativo en materia de transporte pu-
blico es modificado. Se evalian de manera técnica
con apoyo de un cuerpo capacitado en temas de
movilidad e ingenieria de transporte, Ademas se
adopta un modelo de Integral del Transporte con
un esquema operativo y cooperativo entre los con-
cesionarios, que permite una mayor transparencia,

eficiencia y rentabilidad econémica, garantizando
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la sostenibilidad del sistema y la calidad en el ser-

vicio a mediano y largo plazo.

Escenario Factible

Se logran establecer acuerdos entre permisiona-
rios y la autoridad, que permiten la configura-
cién de rutas y se hace una redistribucién de las
mismas en funcién de la demanda actual y poten-
cial. Posibilitando el crecimiento paulatino de un
sistema de transporte moderno con estrategias
a corto, mediano y largo plazo. En este esquema,
los concesionarios se integran a un nuevo modelo
operativo, donde se mejore la eficiencia y seguri-
dad del sistema. El marco normativo en materia de
transporte publico es modificado, y esto propicia la
cooperacién entre concesionarios para innovar al

interior de las organizaciones gremiales.

Movilidad No Motorizada

Escenario Tendencial

Existe un predominio de la movilidad motorizaday
un crecimiento lento de la movilidad ciclista, esto
porque se construye poca infraestructura para esta
ultima y las obras que se llevan a cabo, son prefe-
rentemente para uso recreativo, dado que el incre-
mento ha sido mayor en estos usuarios; es impor-
tante mencionar que algunos grupos promotores
de esta modalidad, visualizan una infraestructura
segregada, corriendo el riesgo de que se descarten
en futuros proyectos al no llegar a acuerdos, de-
jando de lado algunas otras alternativas conside-
radas en los manuales técnicos. Se continta con
los trabajos de remodelacién en calles del centro
histérico, mejorando las condiciones para el pea-
tén; de igual forma, persiste en toda la ciudad, la
apropiacién e invasién de banquetas por algunos
comerciantes y vehiculos mal estacionados, que

obstruyen al transito peatonal. Por otro lado exis-



ten calles que no cuentan con banquetas o en su
defecto se encuentran en mal estado fisico o pre-
sentan desniveles que no garantizan la continui-
dad, comodidad, sequridad y accesibilidad univer-

sal, esto debido a un incumplimiento de la norma.

Escenario Deseable

Se promueve la movilidad no motorizada a través
de la construccién de una red integral de ciclovias
en todas las vialidades principales y colectoras de
la ciudad, atendiendo a la demanda existe y al cre-
cimiento potencial de esta modalidad, dando prio-
ridad a las zonas de concentracién estudiantil y de
empleo. Estos proyectos son consensados con gru-
pos sociales que promueven este tipo de movilidad.
Se inicia un ambicioso programa de recuperacién
y reconstruccién de banquetas, para generar me-
jores condiciones de seguridad, accesibilidad uni-
versal y comodidad para peatones; de igual forma,
se construyen vialidades peatonales que permiten
la integracién de espacios publicos con valor pai-
sajistico, patrimonial y social, donde se reactiva
el comercio; de manera paralela se implementan
campanas de sensibilizacién para promover este
tipo de movilidad, asi como, el respeto hacia es-
tos modos de transporte. Se promueve el espacio
publico incluyente y de calidad, para garantizar
la sequridad y aprovechamiento del mismo, para
disfrute y conocimiento de la ciudad. El programa
de remodelacién de calles en el centro histérico se
concluye en su primer cuadrante y se amplia a la

totalidad del poligono de la zona centro.

Escenario Factible

Se construye infraestructura para la movilidad en
bicicleta en base a estudios técnicos y consensos
con grupos promotores; se definen prioridades en

base a la demanda real y se garantiza la seguri-
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dad de los usuarios actuales; de la misma forma se
construye infraestructura en sitios donde se valora
el crecimiento potencial de esta modalidad, enla-
zando estas nuevas obras con las ciclovias existen-
tes, nuevas intervenciones de la ciudad toman en
consideracién algunos criterios de movilidad no
motorizada vy accesibilidad universal; asi mismo
se inicia un programa de liberacién de banque-
tas para el respeto al espacio publico. Se cierra al
transito vehicular la dos primeras calle en el cen-
tro histérico debido al incremento paulatino de
peatones en la senda centro histérico- Parque las
Riberas- Tres Rios y se concluye con la remodela-
cién de las calles del centro histérico en su primer

cuadrante.

Movilidad Motorizada

Escenario Tendencial

Actualmente, el parque vehicular crece a un ritmo
promedio del orden del 5%. La tasa de motoriza-
cién en 2015 fue de 2.1 personas por automévil,
y de continuar esta tendencia, el parque vehicular
sequird creciendo de manera exponencial invir-
tiendo paulatinamente la distribucién personas/
automoéviles ante el uso intenso y mayor depen-
dencia del automévil para cualquier tipo de des-
plazamiento. Se estima, por tanto, que para 2030,
habra 915 automéviles por cada 1000 habitantes,
en una relacién 1 a 1, y en 2045 habran 1758 au-
toméviles por cada 1000 habitantes, es decir, 0.6
personas por automévil, casi dos automéviles por
cada persona (ver Tabla 36). De no atender las
distintas opciones de movilidad en la ciudad, la
existencia de este parque vehicular generara pre-
siones sobre la oferta de infraestructura, en areas
congestionadas y cruceros conflictivos, continua-
rian los problema en otros puntos conflictivos que

generan congestionamiento, accidentes y deterio-
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ro ambiental. Estas dependencias del automévil
para los desplazamientos generan que la ciudad se
expanda hacia la periferia de manera desarticula-
da; Ademas que, el transporte de carga continta
entrando a la ciudad por lo que el aumento de la
carga vehicular genera impactos directos sobre las

actividades productivas del municipio.

Escenario Deseable

Se presenta desacelera en un 50% en el ritmo de
crecimiento del parque vehicular, por lo que el
indice de motorizacién (habitante/vehiculo) se
incrementa; asi como, el indice de ocupacién de
personas por vehiculo en circulacién. Tan sélo con
este cambio, se observa que para 2030 la tasa es
de 1.7 personas por vehiculo en la zona metropo-
litana, asimismo, se cuenta con 604 vehiculos por
cada mil habitantes. Para 2045, aunque la cifra es
decreciente, en la zona metropolitana existen 1.3
personas por vehiculo.

A esto se suma la aplicacién de los instru-
mentos de planeacién, donde se desincentiva el uso
del automévil particular, se promueve y construye
infraestructura para el sistema integral de moder-

nizacién del TPP, asi como y la movilidad no mo-

TABLA 36.

torizada. Con esto, aunque la motorizacién es alta,
los padrones de movilidad se mueven para un uso
multimodal en trayectos cotidianos. Ademas, se
establecen cargas impositivas para desincentivar
el uso del automévil, a través de la tenencia, cobro
de estacionamientos y sanciones mas estrictas por
violaciones al reglamento de transito. Se consolida
un sistema jerdrquico del sistema vial, a través del
mejoramiento del disefio geométrico, la continui-
dad de vialidades principales y colectoras, dandole
mayor fluidez al transito vehicular y conectividad
y accesibilidad a todos los sectores de la ciudad; El
transporte de carga se le genera infraestructura de
paso, a través de la construccién de libramientos
carreteros y el transporte de mercancias al inte-
rior de la ciudad se realiza en horarios nocturnos
y en espacios exclusivos para carga y descarga; la
movilidad motorizada es eficiente debido al fun-
cionamiento y sincronizacién semaférica, dismi-
nuyendo accidentes, congestionamiento, demoras

y contaminacion.

Escenario Factible
Considerando una desaceleraciéon en el crecimien-

to del parque vehicular del 15%, se observa una re-

Escenario tendencial de parque vehicular e indice de motorizacién.

Mo | VEHCUORN eHcUom | PERSOUSPORVEICWO AVOOULESEORcAOAML taBs
CULIACAN NAVOLATO

2015 21 24 21 475

2020 17 18 17 591

2025 13 14 14 735

2030 11 11 11 915

2035 0.9 0.9 0.9 1137

2040 0.7 0.7 0.7 1414

2045 0.6 0.5 0.6 1758
Fuente: Elaboracién propia con informacién de INEGI Vehiculos registrados, Consulta Sistema Estatal y Municipal de Base de Datos,
Censos de Poblacién y Vivienda y Proyecciones de Poblacién CONAPO.
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TABLA 37. ) PERSONAS POR | PERSONAS POR PERSONAS POR | AUTOMOVILES POR CADA
. ANO VEHICULO EN VEHICULO EN VEHICULO EN ZONA | MIL HABS. DE LA ZONA
Escenario deseable de CULIACAN NAVOLATO METROPOLITANA METROPOLITANA
arque vehicular e indi-
parq 2015 21 27 21 469
ce de motorizacion.
2020 1.9 2.4 2.0 510
2025 18 2.1 18 555
2030 16 1.9 17 604
2035 15 17 15 658
2040 14 15 14 716
2045 13 13 13 778
Fuente: Elaboracién propia con informacién de INEGI Vehiculos registrados, Consulta Sistema Es-
tatal y Municipal de Base de Datos, Censos de Poblacién y Vivienda y Proyecciones de Poblacion
CONAPO

lacién de 1 persona por vehiculo en 2045 y 1,024
automoviles por cada 1,000 habitantes. A pesar de
que la relacién es ligeramente superior en automé-
viles que, en personas, esto no impacta muy poco
pues los patrones de movilidad se ven modifica-
dos gracias a una revalorizacién sobre el uso del
automovil, debido a sus costos relativos, y gracias
a la puesta en marcha de programas de concien-
tizacidén sobre el uso excesivo del automévil y las
externalidades que esto ocasiona; se inicia con la
construccién de los primeros corredor de trans-
porte publico y se establecen cargas impositivas
para desincentivar el uso del automévil, se reali-
zan adecuaciones geométricas en algunas viali-
dades principales vy colectoras, bajo criterios de
movilidad inclusiva, principalmente en cruceros y
zonas conflictivas, se realizan algunas obras de co-
nectividad y enlace para mejorar la accesibilidad
de diversos sectores. Se construye el libramiento
carretero que desvia el transito de carga regional
que transita por carreteras libres de cuota. Se su-
pervise que el trasporte de carga realice sus ma-

niobras de acuerdo a lo que establece las normas.

Movilidad y Politica Piiblica
Escenario Tendencial
Existe una debilidad institucional de las depen-

denciasy organismos encargados de la requlacién

y operacién de la vialidad y transporte, asi como
una falta de coordinacién entre la autoridad estatal
y municipal encargadas en este ambito, debido a la
falta de actualizacién del marco normativo, donde
se establezcan con claridad las atribuciones y am-
bitos de competencia acorde al nuevo paradigma
de la movilidad sostenible. No se ha constituido
a rango de politica publica la movilidad sostenible
que garantice la planeacién estratégica con visién
de largo plazo y la realizacién de estudios y pro-
yectos que le den certidumbre a la eficiencia de la
movilidad. Persiste un distanciamiento entre la
autoridad y la ciudadania lo que genera un am-
biente de desconfianza en las instituciones lo que
dificulta la implementacién de diversas acciones
en materia de construccién y operacién de infraes-

tructura para la movilidad.

Escenario Deseable

La existencia de un marco normativo que promue-
ve la movilidad sostenible y definan los ambitos
de competencia de los diversos dmbitos de gobier-
no; asi como, la conformacién de instituciones que
garanticen la continuidad de politicas publicas en
materia de movilidad y den certidumbre a la pla-
neacién estratégica y la implementacién de pro-
yectos con visién de largo plazo. Se promueve la

participacién ciudadana a través de la definicién
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TABLA 38. ) PERSONAS POR | PERSONAS POR PERSONAS POR | AUTOMOVILES POR CADA
. . ANO VEHICULO EN VEHICULO EN VEHICULO ENZONA | MIL HABS. DE LA ZONA
Escenario factible de CULIACAN NAVOLATO METROPOLITANA METROPOLITANA
arque vehicular e indi-
parq 2015 21 26 21 471
ce de motorizacion.
2020 18 2.2 19 536
2025 16 19 16 610
2030 14 16 1.4 695
2035 13 13 13 791
2040 11 11 11 900
2045 1.0 1.0 1.0 1024
Fuente: Elaboracién propia con informacién de INEGI Vehiculos registrados, Consulta Sistema Es-
tatal y Municipal de Base de Datos, Censos de Poblacién y Vivienda y Proyecciones de Poblacion
CONAPO

de mecanismos transparentes que facilitan los
acuerdos entre sociedad y gobierno, definiendo una
agenda publica consensada para la movilidad soste-

nible generando confianza en las instituciones.

Escenario Factible

Se aprueba un nuevo marco normativo en materia
de movilidad sostenible acorde al nuevo paradig-
ma, existe dificultad para la consolidacién de las
nuevas instituciones, acorde a las atribuciones v
ambitos de competencia, ante la limitante de re-
cursos econémicos, tecnolégicos y humanos. Se
generan los primeros reglamentos y normas es-
tatales relativos al proyecto, operacién y conser-
vacién de vialidades y se definen mecanismos de
coordinacién entre las diferentes instancias de
gobierno de acuerdo a sus competencias. Se defi-
ne mecanismos de participacién ciudadana para
la identificacién de la problematica en materia de

movilidad y sus posibles soluciones.

3.2. Instrumentacion disponible

Plan Nacional de Desarrollo 2014-2018.

En este instrumento se fijan las directrices de la
Politica Nacional Urbana, para la presente admi-
nistracién federal, en las que se determinaron,
entre otras, las siguientes estrategias: Lograr una

mayor y mejor coordinacién interinstitucional. La
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alineacién de programas y acciones en materia de
tierra, financiamiento y vivienda, es esencial para
el éxito y viabilidad del sector; Transitar hacia un
modelo de desarrollo urbano sustentable e inteli-
gente, para evitar el crecimiento desordenado de
las ciudades y la expansién descontrolada de la
mancha urbana. Reducir, de manera responsable,
el rezago de vivienda.

El Programa Nacional de Desarrollo Urba-
no 2014-2018 establece seis objetivos que promue-
ven la transicién hacia un modelo de desarrollo
sustentable e inteligente que busca fomentar un
crecimiento ordenado de las ciudades para hacer
de ellas sitios en los que las distancias no repre-
senten una barrera para los ciudadanos. Ciudades
productivas, en las que los ciudadanos aprovechen
al maximo las ventajas de la urbanizacién y se
genere un crecimiento compatible con la susten-
tabilidad ambiental y social. Uno de los objetivos
principales es impulsar una politica de movilidad
sustentable que garantice la calidad, disponibili-
dad, conectividad y accesibilidad de los viajes ur-
banos.

Hasta la publicacién del Plan Nacional de
Desarrollo 2013-2018, ningun Plan gubernamen-
tal en México habia considerado a la movilidad
sustentable dentro de sus objetivos, de modo que

la inexistencia de una politica de movilidad urba-
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na sustentable integral, en los tres 6rdenes de go- locales de desarrollo urbano. Dentro de este objeti-

bierno, se refleja en la desarticulacién de acciones vo relacionado con la movilidad se plantean diver-

realizadas por los gobiernos locales y las politicas sas estrategias.

ESTRATEGIAS

LINEAS DE ACCION

Consolidar el marco
institucional y normativo
nacional que facilite la
implementacién de la
politica de movilidad urbana
sustentable.

Implementar una estrategia nacional de movilidad urbana sustentable, basada en la
articulacién de politicas de suelo y transporte.

Promover en los distintos instrumentos de planeacién, la inclusién de criterios y
lineamientos de movilidad.

Incentivar, a nivel local y metropolitano, la creacién de organismos especializados en
movilidad urbana sustentable.

Impulsar la modificacién de la normatividad local para garantizar la construccién de
infraestructura peatonal, ciclista y de transporte piblico adecuada.

Promover la inclusién de criterios de movilidad urbana sustentable en los reglamentos de
vialidad y transito a nivel local.

Promover la inclusién de lineamientos de intermodalidad y densificacién de corredores
en la aprobacién de proyectos derivados PROTRAM.

Fomentar la integracién de la planeacién y regulacién de la circulacién de transporte de
carga con los PDU y movilidad.

Impulsar una legislacién MUS que promueva viajes seguros y equitativos; y vele por el
derecho a un medio ambiente sano.

Proponer modificaciones a metodologias de evaluacién costo-beneficio de proyectos de
movilidad para incorporar la evaluacién de impactos ambientales y sociales.

Fortalecer y ampliar las
capacidades técnicas de las
administraciones locales para la
planeacién, gestién y ejecucion
de proyectos de movilidad
sustentable.

Impulsar la adopcién del modelo del Desarrollo Orientado al Transporte como modelo
urbano para la planeacién de las ciudades mexicanas.

Desarrollar guias metodolégicas y lineamientos de movilidad sustentable que faciliten la
implementacién de proyectos locales y de buenas practicas.

Promover con autoridades locales estudios que permitan entender los procesos de
crecimiento, expansién y patrones de movilidad de las ciudades.

Impulsar con los institutos municipales de planeacién proyectos de movilidad
sustentable.

Promover la creacién de agencias de movilidad que coordinen las acciones necesarias
para asegurar sistemas integrados de transporte.

Incentivar alianzas publico-privadas para la ejecucién y mantenimiento de proyectos de
movilidad sustentable.

Promover la creacién de programas de asistencia técnico-financiera que promuevan
mejoras en la seguridad vial durante la planeacién e implementacién de infraestructura
urbana.

Garantizar la accesibilidad universal a edificios, espacios y sistemas de transporte
publicos a través de normas oficiales y apoyo financiero.

Promover una cultura de la
movilidad urbana sustentable.

Reducir las necesidades de movilidad fomentando la existencia de desarrollos con
equipamiento, servicios e infraestructura.

Promover el mantenimiento y modernizacién de la infraestructura vial y de transporte
bajo criterios de “calle completa”, sequridad y eficiencia.

Incentivar proyectos de recuperacién, ampliacién y mantenimiento de infraestructura
peatonal y ciclista para incrementar viajes sustentables.

Fomentar la recuperacién de los centros histéricos promoviendo la movilidad no
motorizada y mayores restricciones al uso del automévil.

Implementar el uso de tecnologias de la informacién en sistemas de movilidad urbana
para mejorar la eficiencia de traslados.
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ESTRATEGIAS

LINEAS DE ACCION

Promover una cultura de la
movilidad urbana sustentable.

Promover entre actores publicos y privados el desarrollo de sistemas orientados a racio-
nalizar el uso del automévil a nivel institucional.

Impulsar sistemas publicos de bicicletas.

Impulsar acciones para reducir las necesidades de circulacién y estacionamiento de vehi-
culos privados

Desarrollar y poner en practica un programa integral de cultura de respeto para el uso de
la infraestructura vial.

Priorizar al peatén en las politicas de movilidad urbana.

Promover la coordinacién
intersectorial para el impulso de
obras y proyectos de movilidad
urbana.

Fomentar una relacién interinstitucional con los gobiernos locales para impulsar politicas
de movilidad en el &mbito de sus respectivas atribuciones.

Promover junto a SEMARNAT el disefio de instrumentos de fomento y normativos que
promuevan transporte y la movilidad sustentable que mitiguen emisiones GEIL

Generar condiciones para una movilidad de personas integral, agil, segura, sustentable e
incluyente, que incremente la calidad de vida.

Incentivar el enfoque Evitar-Cambiar-Mejorar para reducir el consumo de combustibles
fésiles y promover eficiencia energética.

Fomentar a través de la CICC estrategias de movilidad que apoyen el modelo de ciudad
sustentable.

Impulsar en coordinacién con CONAPRA modificaciones en disefio e infraestructura
para reducir muertes, lesiones y discapacidades por accidentes de transito.

Promover y fortalecer el SCICA en coordinacién con INECC para implementar acciones
de movilidad que mejoren la calidad del aire.

Fortalecer la implementacién de Sistemas de Transporte Masivo a través del Grupo del
Trabajo de PROTRAM.

Fomentar recuperacién, mantenimiento y apropiacién del espacio ptblico en coordina-

cién con SEGOB.

Fomentar una relacién interinstitucional con legisladores para impulsar politicas de mo-
vilidad en el ambito de sus respectivas atribuciones.

Generar informacién e indi-
cadores tutiles para la toma de
decisiones en materia de mo-
vilidad a nivel gubernamental,
social y privado.

Realizar y difundir estudios que permitan entender los procesos de expansién urbana en
Meéxico y los patrones de movilidad asociados.

Promover la realizacién de encuestas origen destino e indicadores para el monitoreo de la
movilidad a nivel local y metropolitano.

Difundir informacién acerca de los impactos ambientales, de productividad y calidad de
vida derivados de politicas de movilidad urbana sustentable.

Incentivar la participacién social y del sector académico en el disefio de las politicas
publicas para la movilidad urbana sustentable.

Promover la creacién del Fondo Sectorial CONACYT- SEDATU, orientado a financiar la

investigacién en desarrollo urbano y la movilidad sustentable.

Establecer junto con instituciones académicas nacionales, indicadores de sequimiento
sobre calidad urbana, desempefio ambiental y movilidad de las ciudades.

Realizar estudios de movilidad sustentable y su potencial de mitigacién y adaptacién al
cambio climatico en distintas ciudades del SUN.

Derivado del analisis de los objetivos, las estra-
tegias y las lineas de accién incluidas en el Plan
Nacional de Desarrollo Urbano, se observa que la
movilidad urbana es un tema prioritario en la po-
litica mexicana, pero que es una parte tan solo del

esquema general de planeacién urbana.
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El Plan Municipal de Desarrollo Urbano (PMDU)
El Plan Municipal de Desarrollo Urbano 2015
considera que el municipio de Culiacdn en mate-
ria urbana tiene un crecimiento moderado, donde
se observa una redistribucién espacial de la po-

blacién en los principales centros urbanos de Cu-
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 llustracion 13: Tasa de crecimiento del sistema urbano municipal. Fuente: Programa Municipal de Desarrollo Urbano de Culiacén, 2010.

liacan, Costa Rica, Eldorado vy Quila, dando como
resultado la concentracién de poblacién en las ca-
beceras de estas sindicaturas y la alcaldia central,
y un despoblamiento relativo de todas las demas
localidades consideradas como rurales.

En cuanto a la estructura de edades, la po-
blacién escolar se encuentra en las periferias en la
mayoria de las localidades. Esto sugiere la nece-
sidad de poner atencién a los servicios escolares
en las periferias, y de manera muy importante, al
empleo tanto en Culiacdn Rosales como en las de-
mas localidades urbanas. Por otro lado, el munici-
pio v la ciudad central tienen una fase temprana

de envejecimiento de su poblacién. Este proceso

es muy evidente en algunas colonias del centro de

la ciudad, tales como; Centro, Miguel Aleman, Jor-

ge Almada, Las Vegas y Guadalupe, asi como en el

centro de Costa Rica.

Infraestructura de comunicacién vial:
1. El Municipio de Culiacan cuenta con una
red carretera de 379 km, v en general, en la
costa sur hasta Adolfo Lépez Mateos se cuenta
con una buena conectividad automotora, aun-
que no cuenta con infraestructura para otras
formas de movilidad tales como la bicicleta,
utilizada frecuentemente por jornaleros agri-
colas que laboran en la regién. Por otro lado,

en la zona serrana del municipio predominan
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los caminos de terraceria.

2. Se considera que en localidades como Cos-
ta Rica y Eldorado el numero de viajes es mu-
cho mayor que en la ciudad de Culiacan. Los
traslados en bicicletas son también usuales en
las carreteras y caminos que conectan a las co-
munidades con los campos agricolas y con las
industrias localizadas en el medio rural.

3. Baja accesibilidad al centro y saturacién de
las rutas de transporte publico debido al dise-
fio que responde al criterio de los concesiona-
rios.

4. Falta de pavimentos en la mayoria de las
colonias populares de la ciudad interior y la
periferia, que alcanza el 21% del total de via-
lidades de la ciudad de Culiacan y cuya pro-
porcién no es menor en las demaés localidades,
que no sélo afecta la circulacién de autos, sino
las condiciones ambientales y la salud de los
habitantes de estas colonias.

5. Creciente carga vehicular: Culiacan cuenta
con casi 2 vehiculos por familia, un parque ve-
hicular que ha incrementado los congestiona-
mientos v los accidentes viales. A su vez, tan
sélo el 35% de la poblacién utiliza medios de
transporte publico.

6. Congestionamiento de la ciudad ya que al-
berga el transito de paso del transporte de car-
ga ante la ausencia de un libramiento libre de
cuota para desviar la circulacién de este tipo
de transporte y evitar que pasen por la ciudad.
7. Los principales problemas del municipio
en cuanto a movilidad van en dos vertientes.
Por un lado, existen zonas débilmente enlaza-
das, como la sierra, donde no se justifican in-
versiones, mientras que en la llanura costera
donde si existe infraestructura carretera, ésta

no esta adecuada para la demanda de uso de

bicicleta por parte de los jornaleros agricolas,
para cubrir sus necesidades diarias de despla-
zamiento.

8. Se tiene el problema de la debilidad del es-
tado de derecho, en particular lo referente al
cumplimiento de la normatividad urbana. Esta
situacién estd relacionada con la desactualiza-
cién del marco juridico y en especial con la
falta de sanciones y la incompleta reglamen-
tacién de la Ley de Desarrollo Urbano.

9. Se plantean algunas propuestas ciudada-
nas en relacién a la conectividad del munici-
pio tales como la creacién de accesos de trans-
porte fordneo para descongestionar la ciudad,

y un anillo periférico.

El Plan Director de Desarrollo

Urbano de Culiacan (PDDUC)

En el diagnéstico elaborado en el Plan Parcial de
Movilidad para el Desarrollo Urbano de la Ciudad
Rosales, Sinaloa, muestra que la ciudad de Culia-
can tiene severos problemas de movilidad urbana.
En resumen, tenemos una ciudad con excesivos
viajes en automévil, con un sistema de transporte
menos agresivos para la ciudad coma la bicicleta o
el peatonal.

La movilidad en Culiacan se convirtié en
una linea estratégica de la administracién muni-
cipal. La aplicacién de recursos para la obra pu-
blica programada por los tres niveles de gobierno
se basa en Instrumentos de Planeacién como este
Plan Director de Desarrollo Urbano de Culiacdn
v el Plan Parcial de Movilidad para el Desarrollo
Urbano de la ciudad. Este tultimo, define las cuatro
lineas estratégicas establecidas para generar un
modelo de movilidad:

Desarrollo urbano sustentable

Transporte urbano



Infraestructura vial

Desarrollo y fortalecimiento institucional
De estas cuatro lineas estratégicas se derivan sie-
te acciones determinadas. A ellas se incluyen dos
mads referente al transporte no motorizado v a la
complementacién de las vialidades en la ciudad.

1. Modernizacién del transporte urbano,

2. Sistema de semaforos,

3. Cruceros conflictivos,

4. Centro histérico,

5. Pavimentacién de colonias,

6. Pavimentacion de accesos a colonias y

7. Educacién vial

8. Movilidad no motorizada

9. Calles Completas

El Plan Parcial de Zona Centro (PPZC)

La estructura de la poblacién que ahi habita se
compone principalmente por personas de entre 25
y 60 afios, principalmente mujeres con una dife-
rencia porcentual de 4%, y un destacado porcenta-
je de personas con algun tipo de discapacidad. La
poblacién de la zona centro presenta un decreci-
miento en cuanto a la vivienda debido a diversos
factores entre los que se encuentra el deterioro de
las edificaciones, la pérdida de viviendas en renta,
las externalidades tales como el ruido, congestiona-
miento e insequridad, los cambios de usos de suelo,
descentralizacién de actividades financieras, las fa-
cilidades de acceso a vivienda en las periferias.

A pesar de esto, el centro continta siendo
un gran atractor de viajes, ya que diariamente al-
berga aproximadamente a 361,432 personas, las
cuales acuden por actividades de trabajo, estudio,
gestién de tramites, consumo, recreacién, esparci-
miento y/o turismo, de ellas, 151,554 (42 %) lo ha-
cen en transporte publico, segun datos del 2005.

En el poligono centro se identifican 3 zo-
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nas de atraccién de viajes (ver Ilustracién 144):

1. La primera, se considera de accesibilidad
satisfactoria, y estd limitada al norte por el
Blvd. Nifios Héroes, al oriente por la C. Do-
nato Guerra, al sur por el Blvd. Gabriel Leyva
Solano y al poniente por la C. Lateral Oriente.
Esta zona se distingue por la concentracién
de actividades socioculturales, equipamiento
y/o servicios educativos, ademds es un 4rea
que aun conserva el uso habitacional en una
buena proporcién. Los edificios de la zona al-
bergan actividades administrativas, culturales
v educativas, la Galeria cultural Frida Kahlo, el
Instituto Sinaloense del Deporte, el Colegio de
Sinaloa y también encontramos la plaza Anto-
nio Rosales.

2. Lasegunda zona, de accesibilidad suficien-
te, limita al norte por el Blvd. Nifios Héroes,
al oriente por la C. Presa Valsequillo y con-
tinua por la C. Venustiano Carranza, el limite
sur es el Blvd. Gabriel Leyva Solano y el limite
poniente por la Av. Aquiles Serdan. En esta
zona se encuentran el Panteén Municipal San
Juan, el mercado Rafael Buelna y el parque
Centro Civico Constitucién.

3. Finalmente la tercer zona, se clasifica como
de accesibilidad insuficiente, esta limitada al
norte por el Blvd. Nifios Héroes, al oriente por
la Av. Aquiles Serdan, al sur por el Blvd. Ga-
briel Leyva Solano y al poniente por la C. Do-
nato Guerra. Esta area destaca principalmente
por las actividades comerciales y administra-
tivas, entre las que se encuentra el Mercado
Municipal Gustavo Garmendia y diversos co-

mercios de venta al mayoreo y menudeo.
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Imagen 32. Nimero de rutas de transporte publico que pasan por las calles de la Zona Centro

4 llustracion 15: Nimero de rutas de transporte publico que pasan por las calles de la Zona Centro®:. Fuente: Plan Parcial Culiacan Zona Centro
2009

3 Esta distribucién se vio modificada una vez implementado el par vial de la Av. Alvaro Obregén en 2016.
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Transporte publico de pasajeros en la zona centro:
La Zona Centro, como el principal destino del TPP,
estd sufriendo los efectos de su obsoleto modelo;
donde domina la desorganizacién, duplicacién de
paradas y la circulacién complicada de los vehicu-
los que conforman el servicio, dentro de la traza
histérica, llegando a coincidir hasta 25 rutas en
algunos tramos de vialidades (ver Ilustracién 15).

En cuanto a la ubicacién de paraderos, la
mayoria no cuenta con el mobiliario y la sefializa-
cién correspondiente, las paradas son irregulares,
no cuentan con bahias para no obstruir el paso y
contribuyen al congestionamiento vial, debido al
transito lento en la espera o bisqueda de pasaje. A
lo anterior, le sumamos el estacionamiento de ve-
hiculos en la via ptblica, y las operaciones de car-
ga v descarga de productos a todas horas del dia,
provocando congestionamientos y contribuyendo

al aumento de la contaminacién del ambiente.

Estacionamientos:
En la Zona Centro, la mayoria de los estaciona-
mientos son a nivel, de baja capacidad y con carac-
teristicas fisicas de poca calidad. No tienen una ima-
gen atractiva al espacio urbano y muchos de ellos
significaron la demolicién de fincas histéricas.
Entre sus lineas de accién, el PPCZC con-
templa una estrategia de espacio publico y movi-
lidad urbana entre los que destaca la importancia
de la caracteristica peatonal del centro, la prioriza-
cién de un sistema de transporte eficiente que re-
corran todo el centro de la ciudad con unidades de
baja contaminacién, que circulen preferentemente
por carriles confinados y tengan paradas constan-
tes para distribuir a las zonas de mayor actividad
peatonal. Asimismo, destaca el uso de la bicicleta
como una modalidad alternativa que sirve como

complemento a las demas modalidades propues-
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tas y las calles donde ésta tenga posibilidades de
compartir de forma segura con otras modalidades

automotoras.

El Plan Parcial de Movilidad Urbana de Culiacan
El Plan Parcial de Movilidad destaca entre otras
cosas, el crecimiento de la poblacién a tasas supe-
riores a las de otros lugares de la entidad e incluso
del pais, a su vez, sefiala el alza en el crecimiento
de la flota vehicular y de la mancha urbana desde
1980 al afio 2000.

En el aspecto ambiental se destaca en ese
entonces la proliferacién de vehiculos “chocolates”
cuya antigtiedad, al ser en muchos casos, mayor a
12 afios, no cuentan con control de emisiones, por
lo que, en comparacién con vehiculos nuevos, pue-
den emitir 20 veces mas monéxido de carbono, 10
veces mas compuestos organicos volatiles, 4 veces
mas particulas suspendidas inhalables (PM10) y 3
veces mas 6xidos de nitrégeno.

Como va se mencionaba con anterioridad,
el Plan de Movilidad divide la ciudad en 27 sec-
tores en funcién de su homogeneidad. Esta secto-
rizacién aglutina las colonias y fraccionamientos
de la zona urbana de Culiacan considerando el uso
de suelo predominante, el nivel de ingresos de la
poblacién, y equipamiento urbano como los prin-
cipales factores generadores de movilidad.

Ademas del analisis de infraestructura, sis-
tema vial, v el analisis para la modernizacién del
transporte, este instrumento destaca la importan-
cia de los impactos en cuanto a costos sociales y
aspectos culturales que contribuyen a generar di-
cha consecuencias del sistema de movilidad de la
ciudad. Entre algunos enumeran:

1. Uso del automoévil
2. Uso del transporte publico

3. Otros modos alternativos de transporte (bi-
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cicleta, caminar)
4. Comportamiento ciudadano
5. Programas de educacién sobre cultura vial

vy urbana

Finalmente las lineas estratégicas que plantea
a partir del diagnéstico, el plan de movilidad
son las siguientes:

1. Desarrollo urbano y sustentabilidad

2. Infraestructura vial

3. Transporte
4

Desarrollo y fortalecimiento institucional

Convenio de SEDATU

En el 2013, la SEDATU, promueve un convenio
donde se plantea como objetivo general “que El
nuevo modelo de desarrollo urbano y de ordena-
miento del territorio debe estar dirigido priorita-
riamente a elevar la calidad de vida de las familias
y a detonar la productividad potencial, por medio
de la configuracién de ciudades mas compactas,
densas, habitables y competitivas; con opciones
de vivienda bien localizada que permita acceder
en distancias cortas a una diversidad de bienes y
servicios, adecuadas a los ingresos de la poblacién;
con mas y mejores espacios publicos y con solucio-
nes integrales de movilidad que den prioridad al
ciudadano, a uso de los medios de transporte mas
eficientes y al medio ambiente”.

Dentro de este objetivo también se men-
ciona que el modelo de ciudad compacta y densa
que se promueve se basa en la concentracién terri-
torial de esfuerzos y recursos, esto es, en enfocar
acciones de politica dentro de poligonos urbanos
definidos y consolidados. Asi mismo, se reconoce
que las ciudades mas densas son mas productivas
y competitivas, pues son mas eficientes gracias a

la combinacién de usos del suelo compatible, asi
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como a la reduccién de tiempos y costos de trans-
porte de personas y bienes.

También se plantean objetivos particulares
vinculados a controlar la expansién de las man-
cha urbanas, esto a través del fortalecimiento de
metodologias de elaboracién de los planes de de-
sarrollo urbano a nivel local con el fin de que estos
respondan a una visién de largo plazo, incluyan
estrategias para gestionar la movilidad, contengan
procedimientos de control para su eventual modi-
ficacién, contemplen sanciones por su incumpli-
miento, tanto a servidores ptublicos como a parti-
culares, sean de caracter obligatorio para todos los
procesos urbanos y de vivienda e incorporen me-
canismos e incentivos para su seguimiento y para
la participacién de la sociedad.

En materia de movilidad el convenio men-
ciona que se debe garantizar la existencia de un
Plan de Movilidad Urbana Sustentable, de orden
municipal o metropolitano, y promover una es-
trategia de integracién del sistema de transporte
publico y la definicién de vialidades y corredores
multimodales, bajo esquemas contractuales inno-
vadores y eficientes.

Menciona que serd necesario fomentar
programas municipales de movilidad no motoriza-
da (como la movilidad a pie y el uso de la bicicleta
como medio de transporte urbano) acomparniado
del disefio y ejecucién de obras publicas que con-
templen, por una parte, la construccién, amplia-
cién y rehabilitacién de infraestructura peatonal
y ciclista, en la que se considere prioritariamente
las necesidades de personas con capacidades di-
ferentes, mayores de edad y nifios, la creacién de
cruces seguros y bien sefializados para peatones
y ciclistas, asi como la implementacién de zonas
30 -entendidas como las zonas de pacificacién

de transito con preferencia peatonal, ciclista y de



transporte publico en las que se reduce la velocidad
a 30 km/h-, a fin de que se recupere su uso como
un medio de transporte conveniente y sustentable
y; por la otra, medidas que incentiven un uso efi-
ciente del automévil, asi como la adecuacién de las
vialidades y su marco juridico a este propésito.

Se deben disefiar esquemas de movilidad
urbana eficiente y sustentable, adecuadas al con-

texto y necesidades del “Municipio”, que le permi-
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tan a la poblacién reducir el tiempo de traslados,
asi como que contribuyan a mitigar los efectos del
cambio climatico.

Por otra parte, se debe fomentar programas
dirigidos a la sistematizacién e integracién del
transporte publico, asi como estrategias de desa-
rrollo urbano vy densificacién a su alrededor, que
permitan generar una movilidad eficiente y sus-

tentable.

3.3. Definici

on de politicas

Nombre de la
politica

Politica de

Objetivos Especificos

Vincular una politica publica de desarrollo urbano y movilidad de Culiacdn acorde a las

infraestructura vial

ordenamiento recomendaciones de la Agenda 2030 para la Sostenibilidad, los Acuerdos de Paris para el

territorial Cambio Climatico y el Marco de Sendai para la Reduccién de Riesgos de Desastres 2015-

orientado a la 2030.

movilidad Promover un modelo de ciudad compacta, aprovechando 6ptimamente el suelo, la
infraestructura de servicios v la estructura urbana.

Politica de Mejorar la movilidad urbana y regional incorporando conceptos del nuevo paradigma de

la movilidad sostenible, garantizando la sequridad, accesibilidad universal y conectividad,
a través de la remodelacién, construccién y modernizacién de la infraestructura vial.

Politica de
dosificacién de
equipamiento
y desarrollos
orientados al
transporte

Conformar una ciudad poli-céntrica a travez de la consolidacién de las centralidades
existentes, el control de los usos y destinos del suelo, promoviendo una redistribucién y
dosificacién de equipamientos, asi como de servicios.

Generar mejores condiciones de accesibilidad y proximidad de satisfactores, desde y hacia
los sectores habitacionales, para disminuir las necesidades de desplazamientos en medios
motorizados y en su caso optar por modalidades no motorizadas en recorridos cortos.

Politica de
modernizacién del
transporte ptublico

Promover la modernizacién del transporte ptblico de pasajeros a travez de estudios que
contemplen la creacién de un sistema integral de transporte ptblico de pasajeros que
responda a las necesidades de la demanda, la cobertura y la rentabilidad econémica.

Politica de
movilidad no
motorizada

Priorizar e incentivar el uso de modos de transporte alternativos menos contaminantes,
inclusivos y seguros.

Implementar la red integral de ciclovias, acorde a las caracteristicas de cada vialidad
principal o colectora segun los manuales técnicos, priorizando en base a la demanda
existente y crecimiento potencial de nuevos usuarios.

Mejorar las condiciones de circulacién peatonal a través de acciones de recuperacién,
rehabilitacién y construccién de banquetas en toda la ciudad, que garanticen la sequridad,
comodidad v accesibilidad universal.

Desincentivar el uso del transporte privado como principal medio de transporte con
el fortalecimiento del transporte piblico de pasajeros y otras modalidades menos
contaminantes, asi como el establecimiento de cargas impositivas.

Politica de
transporte
motorizado

Generar condiciones para la eficiencia de la movilidad motorizada, a través de la
modernizacién y reordenamiento de la infraestructura vial y de la requlacién del
transporte de carga de la ciudad.
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Politica de
gestién publicay
participacién social

Nombre de la
politica

Objetivos Especificos

Promover la actualizacién del marco normativo en materia de movilidad que garantice el
fortalecimiento de las instituciones publicas afines y le den certidumbre y continuidad a
las acciones de gobierno en la materia.

Incorporrar a nivel de politica publica el nuevo paradigma de la movilidad sostenible.

usuarios.

Promover la participacién ciudadana v a la formacién de una cultura del respeto a las
leyes y normas de conducta vial, que procuren la sequridad y el orden para todos los

3.4. Definicion de objetivos

Objetivo general

Consolidar una visién a largo plazo del desarrollo

sostenible para Culiacdn a través de politicas de

movilidad urbana integral, que permita promover

un cambio de paradigma en el desarrollo urbano y

la movilidad, potencializando el desarrollo regional

y la mejora de la calidad de vida de los habitantes.

Objetivos Especificos

Sobre el desarrollo territorial

<Vincular una politica publica de desarrollo
urbano y movilidad de Culiacan acorde a las
recomendaciones de la Agenda 2030 para la
Sostenibilidad, los Acuerdos de Paris para el
Cambio Climatico y el Marco de Sendai para
la Reduccién de Riesgos de Desastres 2015-
2030.

« Promover un modelo de ciudad compacta,
aprovechando éptimamente el suelo, la in-
fraestructura de servicios y la estructura urba-

na.

Sobre la infraestructura
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« Mejorar la movilidad urbana y regional in-
corporando conceptos del nuevo paradigma de
la movilidad sostenible, garantizando la segu-
ridad, accesibilidad universal y conectividad,
a través de la remodelacién, construccién y

modernizacién de la infraestructura vial.

Sobre los usos de suelo

« Conformar una ciudad poli-céntrica a través de
la consolidacién de las centralidades existentes,
el control de los usos y destinos del suelo, pro-
moviendo una redistribucién y dosificacién de
equipamientos, asi como de servicios.

. Generar mejores condiciones de accesibili-
dad y proximidad de satisfactores, desde y ha-
cia los sectores habitacionales, para disminuir
las necesidades de desplazamientos en medios
motorizados y en su caso optar por modalida-

des no motorizadas en recorridos cortos.

Sobre el sistema de transporte publico de pasajeros

« Promover la modernizacién del transporte
publico de pasajeros a través de estudios que
contemplen la creacién de un sistema integral
de transporte ptblico de pasajeros que respon-
da a las necesidades de la demanda, la cober-

tura v la rentabilidad econémica.

Sobre la movilidad no motorizada

. Priorizar e incentivar el uso de modos de
transporte alternativos menos contaminantes,
inclusivos y seguros.

« Implementar la red integral de ciclovias, acor-
de a las caracteristicas de cada vialidad principal
o colectora segun los manuales técnicos, priori-
zando en base a la demanda existente y creci-

miento potencial de nuevos usuarios.



« DMejorar las condiciones de circulacién
peatonal a través de acciones de recuperacién,
rehabilitacién y construccién de banquetas en
toda la ciudad, que garanticen la sequridad,

comodidad y accesibilidad universal.

Sobre la movilidad motorizada

« Desincentivar el uso del transporte priva-
do como principal medio de transporte con el
fortalecimiento del transporte piblico de pa-
sajeros y otras modalidades menos contami-
nantes, asi como el establecimiento de cargas
impositivas.

. Generar condiciones para la eficiencia de la
movilidad motorizada, a través de la moderni-
zacién y reordenamiento de la infraestructura
vial y de la regulacién del transporte de carga

en la ciudad.

Sobre la politica publica

« Promover la actualizacién del marco nor-
mativo en materia de movilidad que garantice
el fortalecimiento de las instituciones publicas
afines y le den certidumbre y continuidad a las
acciones de gobierno en la materia.

« Incorporar a nivel de politica publica el
nuevo paradigma de la movilidad sostenible.

« Promover la participacién ciudadana y a la
formacién de una cultura del respeto a las le-
yes y normas de conducta vial, que procuren la

seguridad y el orden para todos los usuarios.

3.5. Definicion de estrategias

Habiendo definido las politicas, que de forma
enunciativa orientan la toma de decisiones, asi
como los objetivos que como acciones concretas
permiten lograrlas, es necesario precisar los me-

canismos a través de los cuales se busca instru-
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mentar dichos alcances, esto se logra a partir de la
definicién de estrategias integrales que orienten
entre otras cosas la asignacién de los recursos y el
cumplimiento de los objetivos planteados.

Es importante que las estrategias puedan
adaptarse al contexto social y politico; es decir, el
proceso que involucra la interaccién entre actores
con posturas e intereses diferenciados donde es
necesario generar las condiciones para beneficiar
de manera equitativa e inclusiva a un mayor ni-
mero de personas.

En este apartado se hace un desglose de
las estrategias estableciendo un objetivo general y

una descripcién de acciones vinculadas.

Estrategia 1 > Planeacién y estado de derecho
Esta linea estratégica tiene como objetivo llevar a
cabo acciones que contribuyan a un mayor vinculo
entre la planeacién estratégica y la aplicacién de
normas, sanciones y controles sobre los factores
que influyen en las dindmicas de movilidad urba-
na en la ciudad de Culiacan.
Lineas de accién:
« Actualizacién del marco juridico normativo
en materia de vialidad, transito y transporte
« Promover el desarrollo organizacional a tra-
vés del fortalecimiento de las dreas técnicas
especializadas en materia de planeacién, pro-
yectos, supervisién y mantenimiento del sis-
tema de movilidad.
. Capacitacién y actualizacién de recursos hu-
manos en temas de planeacién del transporte,
ingenieria del transito, planeacién urbana y
evaluacién de proyectos, asi como proveer de
recursos tecnolégicos que permitan agilizar
los procesos en el manejo de la informacién.
« Constitucién de un banco y cartera de pro-

yectos para la sistemnatizacién en el manejo de
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la informacién, y la gestién y financiamiento
de las diversas acciones y proyectos en mate-
ria de movilidad.

. Coordinacién interinstitucional entre los tres
niveles de gobierno, organismos intermedios
y prestadores de servicios, asi como institu-
ciones educativas, colegios de profesionistasy
organizaciones de representacién social.

. Gestionar ante las instituciones educativas
publicas y privadas el establecimiento de ho-
rarios escalonados de entradas y salidas en los
distintos niveles educativos; asi como la ins-
cripcién al plantel educativo que le correspon-
de por proximidad y 4rea de influencia.

. Fortalecimiento de instituciones publicas
encargadas de la planeacién, proyecto y ope-
racién de la movilidad, con recursos humanos,
econémicos y tecnolégicos.

. Creacién de una dependencia encargada de
la coordinacién para la gestién, recuperacién
y resguardo de los derechos de via de las via-
lidades principales y colectoras existentes y

por construir.

Estrategia 2 > Integracién metropolitana
Los vinculos funcionales que guardan las localida-
des del area metropolitana se ven reflejados en las
dindmicas de movilidad entre ambos municipios.
Por ello es necesaria esta estrategia para contem-
plar los nuevos retos y oportunidades del desarro-
llo regional y la movilidad en esta zona.
Lineas de accién
. Fortalecimiento institucional a través de la
creacién de un organismo descentralizado de la
administracién publica estatal que coordine los
esfuerzos para la planeacién, promocién y ges-
tién del desarrollo metropolitano, con vincula-

cién estrecha con las entidades municipales.
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« Promover la generacién de un estudio de de-
sarrollo regional con enfoque en la movilidad
para la zona metropolitana Culiacdn-Navolato
para la competitividad de la regién.

. Consolidacién de una infraestructura para
la movilidad metropolitana y dosificacién de
equipamiento de cobertura regional, asi como
el fortalecimiento de bienes y servicios publi-
cos de cobertura local que promuevan la eco-
nomia local y generacién de empleos de acuer-

do a sus potencialidades.

Estrategia 3> Desarrollo Urbano y Transporte
El objetivo de esta estrategia es promover un desa-
rrollo integral del territorio donde se vinculen los
usos de suelo, la infraestructura vial, el transporte
publico y las actividades econémicas. Se promue-
ve la mezcla de usos donde a partir del sistema de
transporte, se destine suelo para vivienda, prefe-
rentemente de alta densidad, con comercio y ser-
vicios en sus proximidades, y la dosificacién de
equipamiento publico necesaria, para disminuir
las necesidades de desplazamiento, optando por
movilidades no motorizadas o un sistema multi-
modal de transporte publico.

Lineas de accién

. Construccién de infraestructura multimodal

para promover desarrollos habitacionales y de

servicios, consolidando centralidades a partir

de paraderos del sistema de transporte publico

de pasajeros.

« Crear incentivos para desarrollos habitacio-

nales de alta densidad en las proximidades a

corredores y paraderos de transporte.

« Dosificacién de equipamiento publico acorde

a las necesidades de la poblacién y al grado de

especializacién requerido.



Estrategia 4> Infraestructura vial
La estrategia de infraestructura vial es de gran im-
portancia debido a que es a través de ésta que se
constituye un sistemna vial jerarquizado y se gene-
ran las condiciones para una eficiente movilidad
incorporando las diversas modalidades de trans-
porte. Es necesario generar condiciones de segu-
ridad, comodidad y eficiencia para todos los usua-
rios del sistema de movilidad. Debiendo promover
acciones orientadas al disefio, construccién, con-
servacién, mejoramiento y operacién de la viali-
dad de la ciudad.
Lineas de accién
. Consolidar una estructura vial jerarquizada
definiendo vialidades principales y colectoras
que cumplan con las especificaciones técnicas
y de disefio geométrico, asi como sus caracte-
risticas operacionales de acuerdo a la deman-
da v a su localizacién en la estructura urbana,
para garantizar la continuidad y accesibilidad
entre los diversos sectores urbanos y colonias.
. Establecer lineamientos técnico-normativos
para el disefio, construccién y mantenimiento
de la infraestructura vial, que garantice la ca-
lidad, funcionamiento y vida ttil de la misma,
asi como la inclusién de todos los modos de
transporte.
« Soluciones integrales de bajo costo y alto
impacto en intersecciones conflictivas, a tra-
vés de la colocacién de sefialamiento, disefio
geométrico, ordenamiento de la circulacién, y
la optimizacién del tiempo en semaforos que
garantice la sequridad de peatones, pasajeros
y conductores.
- Rehabilitacién y mejoramiento del sistema
centralizado de semaforos, para mejorar la sin-
cronia y fluidez del transito, asi como la capa-

citacién del personal técnico para la operacién
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eficiente del sistema, y su transferencia para
la operacién por parte de la administracién
municipal.

. Implementacién de un programa de pavi-
mentacién a gran escala en colonias popula-
res a través de mecanismos de economias de
escala y aglomeracién que permiten disminuir
costos para abatir el rezago de pavimento en
esas zonas.

« Aprovechamiento optimo de vialidades para
la circulacién vehicular, a través de la recupe-
racién de espacio destinado para estaciona-
mientos y establecer mecanismos de control,
regulacién y vigilancia el uso de estaciona-
miento en via publica e implementar el esque-
ma de estacionamiento rotativo en el poligono
de la zona centro.

- Regular del mercado de estacionamientos en
predios privados que garantice un mejor ser-
vicio al usuario y promuevan la cooperacién
entre prestadores de servicios y comerciantes.
. Consolidacién de una red integral para la
movilidad ciclista que garantice la sequridad
de los usuario y promuevan el crecimiento po-
tencial de esta modalidad de transporte.

« Mejoramiento de la infraestructura peatonal
a través de la liberacién de obstaculos fijos v
semifijos, asi como la rehabilitacién y cons-
truccién de banquetas que garanticen la segu-
ridad, comodidad y accesibilidad universal.

. Construccién de infraestructura carretera
para el transito de largo itinerario que circula
por vias libres de cuota y que no requieren in-

gresar a la ciudad.

Estrategia 5 > Serializacién y mobiliario urbano
Un componente esencial para la seguridad del

usuario y la eficiencia del funcionamiento de la
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infraestructura vial es la sefializacién, mobiliario
urbano y nomenclatura de calles ante el deterio-
ro y ausencia de estos componentes es importante
llevar a cabo las siguientes lineas de accién.
Lineas de accién
« Implementacién de un programa de serali-
zacién y conservacién de dispositivos viales
de sefiales verticales, preventivas, restrictivas,
informativas y de destino, asi como pintura en
pasos peatonales, guarniciones y carriles, de
igual forma para nomenclatura de calles
. Homologacién de nomenclatura de calles
que cuentan con diversos nombres tratindose
de una misma vialidad y que generan confu-

si6n para el destino final del usuario.

Estrategia 6 > Transporte
publico de carga y pasajeros
El transporte publico es el componente de la mo-
vilidad que permite incluir a una gran cantidad
de personas indistintamente de su condicién
motriz y econdémica.asi como, el fortalecimiento
de la planta productiva a través del transporte de
mercancias desde los centros de produccién a los
centros de distribucién y consumo. El objetivo de
esta estrategia es poder aprovechar el potencial de
beneficios ambientales, sociales y econémicos que
puede generarse a través del transporte publico.
Lineas de accién
« Actualizacién de estudios para la integracién
de un sistema moderno de transporte que in-
corpore un andlisis normativo, diagnostico de
la oferta y la demanda, asi como un marco re-
ferencial de experiencias exitosas ciudades.
. Programa de promocién y sensibilizacién
para todos los actores de los sectores ptublicos,
privados y sociales participantes en el trans-

porte.
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« Promover la actualizacién del marco nor-
mativo que permita el disefio y operacién del
sistema integrado de trasporte publico de pa-
sajeros.

- Supervisién, control y vigilancia de rutas, ho-
rarios y zonas de carga y descarga de trasporte
de mercancias en su transito por la ciudad.

« Definicién, ubicacién y regulacién de para-
deros urbanos y suburbanos con la construc-
cién de infraestructura adecuada para su fun-
cionamiento con caracteristicas de ascenso y
descenso, mobiliario, informacién de rutas,
servicios sanitarios e integracién con el siste-

ma de transporte urbano de la ciudad.

Estrategia 7 > Modalidades de movilidad
no motorizada
Esta estrategia se plantea con el promover modos
alternativos de transporte para minimizar los im-
pactos negativos que generan otras modalidades
ineficientes, costosas, insostenibles e impulsar
una alternativa de redistribucién de modalidades
que generen diferentes ofertas de acuerdo a las ne-
cesidades de los usuarios.
Lineas de accién
« Destinar vialidades preferenciales hacia el
peatén en calles con flujos peatonales intensos
que requieren mejores condiciones de seguri-
dad y comodidad, y que promuevan el disfrute
del espacio publico de calidad con valor social,
patrimonial y ambiental.
« Promover el establecimiento de cargas im-
positivas al automoévil a través de impuestos al
combustible, la tenencia verde y el estableci-
miento de parquimetros en el centro urbano,
asignando estos recursos de manera integra
para la movilidad no motorizada.

. Identificacién de dreas urbanas potenciales



para la definicién de zonas 30, donde la ve-
locidad méaxima permitida es de 30 km/h y
cuenta con un importante volumen de transito
peatonal.

. Identificar sectores habitacionales con limi-
tadas condiciones para el transito peatonal y
con potencial para el rescate e integracién del
espacio publico.

. Aprovechamiento de dreas residuales loca-
lizadas al interior de la mancha urbana con
valor paisajistico y ambiental donde se incor-
poren conceptos de movilidad no motorizada,

mobiliario urbano y equipamiento recreativo.

Estrategia 8 > Sensibilizacién y cultura ciudadana
Finalmente, se busca a través de esta estrategia ge-
nerar sinergias entre la ciudadania, las institucio-
nes y la normatividad de manera que la planeacién
de la movilidad sea mas eficiente y ademas, se vea
soportada por una cultura de respeto y aplicacién
de la ley.

Lineas de accién

« Implementar mecanismos de participacién

ciudadana en las diversas fases de la planea-

cién, elaboracién, construccién, operacién y

mantenimiento de proyectos para la movilidad

sostenible.

. Llevar a cabo camparias de sensibilizacién

y programas de educacién vial que promue-

van el respeto y el orden en el uso de la via

publica.

3.6. Modelo de

ocupacion del territorio

En relacién al sistema de ciudades y en general a
la conformacién de las localidades tanto urbanas
como rurales en el municipio, se observa una gran

primacia de la ciudad de Culiacan por lo que es di-

ORIENTACIONES ESTRATEGICAS

ficil promover una equidad regional, y en cambio
debe aspirarse a adecuar las condiciones para pro-
porcionar una mejora de la calidad de vida en cada
una de las localidades del sistemma municipal. Den-
tro de algunas de las medidas que se contemplan
en el PMDU (2010), estan: reducir la dispersién
de la poblacién para facilitar el acceso al abasto
y los servicios de salud y educacién, a través de
localidades con potencial de localizacién para la
concentracién de poblacién y actividades econd-
micas. Por otro lado, la centralidad de la ciudad
de Culiacan Rosales la perfila como ciudad madre
para una posible zona metropolitana entre los mu-
nicipios de Culiacdn y Navolato, con esto, Culiacan
se debe modernizar y fortalecer su capacidad de
prestacién de servicios de alta jerarquia. Al mismo
tiempo, debe promoverse un reaprovechamiento
de la ciudad interior, la cual ha ido perdiendo su
valor como zona habitacional.

Se propone para ello en el PMDU, el segui-
miento de medidas de movilidad que sean compa-
tibles con el modelo de ciudad compacta, donde el
aprovechamiento del territorio contribuya a lograr
mejores densidades de poblacién, que pueden ser
aquellas que promuevan una mejor utilizacién de
la infraestructura instalada, equipamiento y servi-
cio.

De igual forma para la dosificacién del cre-
cimiento urbano se toma como base el ejercicio de
prospectiva, bajo los siguientes supuestos:

1. El analisis se hace sélo para la ciudad de
Culiacan por considerarse una ciudad media
con alto grado jerdrquico para el sistema mu-
nicipal y regional.

2. Se parte de un escenario demografico don-
de se incrementa la poblacién de la ciudad de
Culiacdn en 123,572 habitantes para el 2030

3. De este crecimiento poblacional, la mitad
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se propone ubicar en la ciudad interior y la otra
mitad sobre la expansién fisica de la ciudad.
E1PMDU impulsa un modelo de ciudad que
sea eficiente en el aprovechamiento del espacio,
para ello se promueven densidades de poblacién
6ptimas que pueden ser definidas como aquellas
que maximizan la utilizacién de la infraestructu-
ra instalada, los equipamientos y las capacidades
competitivas del espacio urbano, sin generar dé-
ficit de servicios, problemas de convivencia, im-
pactos ambientales o costos sociales y fiscales. Lo
anterior implica la utilizacién de los baldios ur-
banos (predios sin construccién) y el estimulo al

desarrollo inmobiliario con fines de densificacién.
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O CARTERA DE PROYECTOS

Producto de las estrategias se concreta en una car-
tera de proyectos estratégicos que se priorizan por
grandes temas; esta cartera estd compuesta por
algunos proyectos existentes que son promovidos
por las diversas dependencias federales, estatales
y municipales o bien organismos ptublicos descen-
tralizados; estos pueden estar a nivel de proyecto
ejecutivos o bien formar parte de otras carteras de
proyectos, de distintos instrumentos de planea-
cién. En ocasiones son replanteados acorde a los
nuevos necesidad detectadas en el diagnostico; de
igual manera la conforman proyectos nuevos que
se derivan del anélisis y propuestas de este plan.

Estos proyectos se formularon en gran-
des rubros y estableciendo prioridades en orden
decreciente, existe una clara descripcién en el
nombre de la obra, se estiman los costos tomando
como referencia los costos base a valor presente
y para estimaciones futuras se proyecto en base a
un indice inflacionario por el periodo de tiempo
programado, se realizo una programacién a corto
mediano y largo plazo tomando en consideracién
5 periodos estatales de gobierno y en 10 periodos
municipales.

Para las grandes inversiones multianuales
no se consideraron costos estimados de mante-
nimiento de las obras previamente ejecutadas en
etapas iniciales. En las grandes obras carreteras
y ferroviarias para la movilidad metropolitana, sé

incluyé el costo del derecho de via requerido. Es

importante precisar que estos costos no incluyen
la realizacién de estudios preliminares y la elabo-
racién proyectos ejecutivos. Por tltimo se presenta
en el anexo estadistico las entidades responsables
de la promocién y gestién del proyecto y sus re-
Cursos.

A continuacién se presentan los proyectos
con su programacién de inversién multianual con-

siderando un periodo del 2017 al 2045.
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Plan Integral de Movilidad Urbana Sostenible
de la Ciudad de Culiacan.

Cartera de proyectos.

Inversiéon 2017 - 2045.

Inversién (MDP)

derecho Rio Humaya

No. Obra
2017-2021 | 2021-2027 | 2027-2033 ‘ 2033-2039 ‘ 2039-2045 TOTAL
SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS
1| Siotoma do Tiansporte Pablioo | %0 | sz mse | s 2
Subtotal 400 400 1184 688 0 3264
REHABILITACION DE CALLES DEL CENTRO HISTORICO
1 Calle Antonio Rosales, 5 5
tramo Paliza a Aquiles Serdan
2 ’?rzurrfoRFiifj: IPET;CI;Z Aquiles Serdan 52 52
s |Gt ; ;
4 fﬂ;z:zlles Cristébal Colén - Blvd. 25 25
5 Calle Rafael Buelna (Presa Valsequillo - 62 62
Av. Aquiles Serdan)
Subtotal 114 62 0 0 0 176
MOVILIDAD NO MOTORIZADA (PEATONAL)
1 | Calle Angel Flores Centro 5 5
2 | Calle Morelos Centro 3 3
3 | Via escolar 5 de Febrero 8 8
4 | Calles y banquetas Col. Tierra Blanca 23 23
5 [P}zseeoo andador, calles y banquetas sector 19 19
6 | Paseo andador Col. Las Quintas 19 19
7 | Via escolar Col. Barrancos 12 12
8 | Calles y banquetas Col. La Campifia 23 23
9 | Via escolar Col. Emiliano Zapata 1 11
10 | Paseo verde Col. Bachigualato 5 12 17
11 | Paseo andador Col. Universitarios 12 12
12 | Cruceros completos (30 cruceros) 20 20
13 Programa de banquetas en colonias 45 56 67 77 88 333
populares
14 | Arborizacién en banquetas 5 6 7 9 10 37
Subtotal 113 171 74 86 98 542
MOVILIDAD NO MOTORIZADA (BICICLETA)
1 Zona 3Q (Crucero_altAo to.t‘al, accesibili- 25 5
dad universal, sefializacién)
2 | Red integral de ciclovias 10 12 15 17 20 74
3 Puente Bimodal. Estacionamiento - Isla 5 5
Oraba - Asta Bandera
4 Puente Bimodal Asta Bandera - margen 18 18
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Inversién (MDP)

No. Obra
2017-2021 | 2021-2027 | 2027-2033 | 2033-2039 | 2039-2045 TOTAL
5 Puente Bimodal calle David Alfaro 38 18
Siqueiros - Estadio Banorte
Puente Bimodal Almada 9 9
Programa de Bici Piblica 5 25 59 34 43 166
3 Financiamientg de bicicletas para 12 15 97
personas de bajos recursos
9 | Ciclovia Culiacan - Imala 42 42
10 | Ciclovia Culiacdn - Sanalona 77 77
11 | Ciclovia Culiacan - Eldorado 86 107 193
12 | Ciclovia Culiacan - Navolato 46 46
Subtotal 146 136 151 138 169 739
REHABILITACION DEL SISTEMA CENTRALIZADO DE
SEMAFOROS Y SEMAFORIZACION DE CRUCEROS
1 Rehabil‘itacic’)n de sistema centralizado 60 60
de semaforos
2 | Rehabilitacién de semaforos 10 12 22
3 Semaforizacién de cruceros prioritarios 62 62
(30 cruceros)
Subtotal 70 74 0 0 0 144
NUEVAS VIALIDADES INCLUSIVAS
1 | Continuacién Blvd. Chavez Castro 39 39
2 Malecén 4, Tres Rios (Presa Derivadora 116 116
- Bachigualato)
3 Ampliacién Blvd. Arjona (Pedro Infante 81 81
- Acceso Parque Temaético)
Blvd. Antonio Castro Leal (Sanchez
4 Alonso - Carretera a Imala) 40 o1 101
5 Ampliacién carretera Imala (Blvd. Fran- 60 60
cisco Labastida - Cd. Educadora)
6 M.alecén 5, Tres Rios (Rolando Arjona - 120 120
Miguel Tamayo)
7 Continuacién Eje Federalismo (Blvd. 23 23
Chavez Castro - Bachigualato)
Continuacién Blvd. Rotarismo
8 | (Derecho de via del FFCC) 138 138
Continuacién Blvd. Francisco
9 Labastida Ochoa 30 30
10 | Ampliacién Alvaro Obregén norte 34 34
11 | Continuacién Blvd. Sanchez Alonso 202 202
12 | Malecén Mojolo 157 157
14 | Mejoras viales Circuito Interior 105 253 148 172 196 874
15 | Ampliacién tercer carril puente Almada 22 22
Subtotal 549 572 507 172 196 1996
CONECTIVIDAD DE VIALIDADES COLECTORAS INCLUSIVAS
1 Blvd. Las Torres, de Av. 21 de Marzo - 37 37
Clzda. H. Colegio Militar
2 Gaza poniente - Sur, puente 5 5
Miguel Hidalgo
3 Blvd. Providencia, de Clzda. H. Colegio 4 4

Militar - Av. Patria
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Inversién (MDP)

No. Obra
2017-2021 | 2021-2027 | 2027-2033 | 2033-2039 | 2039-2045 TOTAL
4 Blvd. De las Minas, de Clzda. H. Colegio 17 17
Militar - Av. Patria
5 Blvd. Sendero del Valle, de Paseo 3 3
Toscana - calle Siete Valles
6 Blvd. Navidad, de Blvd. Jests Kumate - 3 3
C. Luis G. Urbina
7 Blvd. Conquistadores, 27 47
de C. Pitahaya - Carretera México 15
8 Av. Revolucién, de Clzda. H. Colegio 18 43
Militar - Carretera a Sanalona
Subtotal 121 47 0 0 0 168
PARES VIALES COMO CORREDORES URBANOS INCLUSIVOS
1| Byl B  tder 0 0
2 | Blvd. Insurgentes y Av. Lazaro Cardenas 1 11
3 | C. Juan José Rios y Constitucién 8 8
4 C Josefa Ortiz de Dominguez y Teéfilo 5 5
Alvarez Borboa
5 | Av. Nicolas Bravo y Guadalupe Victoria 12 12
6 | C. Sepulveda y Venustiano Carranza 5 5
7 | Av. México 68 y C. Canario 6 6
8 | Av. Patria y Av. 21 de Marzo 27 27
9 | C. Francisco Mujica y Rafael Martinez E. 24 24
10 | C. Ciro Ceballos y Alberto Roman 15 15
11 | C. Antonio Anconay Alfonso Cravioto 11 1
12 | C. Fernando Cuén e Hilario Medina 17 17
13 ?;rﬁf;in - Margen Derecho Canal 91 91
Subtotal 57 116 0 0 0 173
DIVERSOS PROYECTOS PARA LA SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL
1 I(?Za;glllzeti_ri):e)al de los Ganaderos 18 18
2 | Parque Lineal Agricultores (conclusién) 40 40
3 Ec;r;?:tc:éfolfaesserva Ecolégica Cerro de 25 71 89 103 118 409
4 | Corredor ecolégico Parque Las Riberas 50 37 59 69 71 286
Corredor ecolégico canal Rosales 13 16 28
6 8(:1:;1111;)1 ecolégico canal Principal 19 2 26 67
7 | Corredor ecolégico canal Cafiedo 22 25 46
8 gﬁllril':cdéo; ecolégico metropolitano Rio 50 62 71 36 98 370
9 g%réecdor ecolégico arroyo San Juan u 1
10 | Corredor ecolégico arroyo Limita de Itaje 24 27 52
11 | Corredor ecolégico Villa Bonita 21 21
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Inversién (MDP)

No. Obra
2017-2021 | 2021-2027 | 2027-2033 | 2033-2039 | 2039-2045 TOTAL
12 | Corredor ecolégico Col. Progreso 17 21 38
13 | Corredor ecolégico Loma de Rodriguera 13 16 29
14 Corrgdor ecolégico Rosario Uzarraga - o o4
Grecia
Subtotal 210 238 301 353 338 1440

PAVIMENTACION DE VIALIDADES DE ACCESO A COLONIAS POPULARES

Programa multianual de pavimentacién

. 750 930 1110 1290 1470 5550
en colonias populares

Subtotal 750 930 1110 1290 1470 5550
GRANDES OBRAS PARA LA MOVILIDAD METROPOLITANA

1 Libramiento ferroviario y retiro de

100 1309 2344 3754
patios de maniobras del ferrocarril
2 Paso Superior Vehicular Blvd. Rolando 11 121
Arjona - Blvd. Pedro Infante
Paso Superior Vehicular Blvd. Rolando
108 108
3 Arjona - Blvd. Lola Beltran
4 PE}SO Inferior Vial México 15 - Mario 143 143
Lépez Valdez
5 Puente Rio Humaya Cont. Francisco 207 138
Labastida - Alfonso Zaragoza Maytorena
6 | Entronque Costerita - Circuito Exterior 149 149
7 | Acesso sur aeropuerto 168 168
8 Paso 1nfef:1o-r v?hlcular Blvd Rotarismo - 178 178
Blvd. José Limén
9 | Puente Blvd. Sabinos - Isla Musala 44 44
10 Puv.ente Blvd. Dr. Mora - La Limita de 66 66
Itaje
11 | Libramiento carretero Poniente 1116 1116
13 | Circuito exterior arco Norte y Oriente 1184 1184
14 | Ampliacién carretera a Eldorado 136 136
15 | Libramiento carretero Oriente 1127 1285 2412
Subtotal 957 2711 3706 1127 1285 9786

Total | 3486 6049 7033 3855 3556 23979

Véase en Anexo Cartografico los mapas referentes a la cartera de proyectos (del 36 al 48).
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4.1. Mecanismos de financiamiento
La fuente de financiamiento para la obra publica
es de procedencia diversa, tratdndose del sector
publico tanto federales, estatales y municipales,
las hay también de fuentes de organismos inter-
nacionales como el Banco Mundial, el Banco In-
teramericano de Desarrollo o de otros gobiernos
federados o fundaciones internacionales, estos
ultimos necesariamente requieren la vinculacién
directa con el gobierno federal a través de una en-
tidad financiera publica.

Una gran cantidad de presupuestos para la
movilidad provienen de los fondos federales, ca-
nalizados a través de Presupuesto de Egresos de la
Federacién (PEF) de acuerdo al ejercicio fiscal del
anio correspondiente, de igual forma de la banca
de desarrollo, aportaciones crediticias, subsidios o
apoyos para infraestructura y equipamiento.

El PEF considera como principales meca-
nismo para el financiamiento de la obra publica
para la movilidad, los ramos generales 23, 28 y 33,
asi como los ramos administrativo de las depen-
dencias como la Secretarias de Desarrollo Social
y la Secretaria del Desarrollo Agrario Territorial y
Urbano, con un enfoque social y urbano, esta ulti-
ma en los programas de Rescate de Espacios Pu-
blicos v Programa Habitat, Financiamiento para la
Vivienda, Re-densificacién con Subsidio al Suelo.

En el ramo 23 encontramos el Fondo Me-
tropolitano para financiar obras de alcance metro-
politano, (para nuestro caso donde se requiere por
principio el reconocimiento como zona metropo-
litana Culiacdn .- Navolato); tenemos el Fondo de
Pavimentacién a Municipios, El Fondo de Inver-
sién para Entidades Federativas y el Fondo de Ac-
cesibilidad para Personas con Discapacidad,

En el ramo 33 tenemos el Fondo de Apor-

taciones para el Fortalecimiento de las Entidades
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Federativas, Fondo de Aportaciones para el Forta-
lecimiento de los Municipios y el Fondo de Apor-
taciones para la infraestructura Social.

El ramo 28 refiere a participaciones fede-
rales que no son etiquetadas para determinadas
obras sino que es distribuida por las entidades lo-
cales en funcién de sus prioridades, este a su vez
se integra por recursos propios via predial rustico
o predial urbano y pueden combinarse con otros
arriba definidos.

La banca de desarrollo como BANOBRAS
otorga apoyos a través del Fondo Nacional de In-
fraestructura (FONADIN) y el programa de Apoyo
Federal al Transporte publico (PROTRAM).
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5.1. Sistema de indicadores de
movilidad integral sostenible

Los sistemas de indicadores son necesarios para
medir los puntos criticos en cuanto a la imple-
mentacién de politicas y dindmicas de la movili-
dad. Sin embargo, cabe sefialar que es necesario

contar con indicadores mas afinados para temati-

cas complejas, tales como el transporte piblico en
cuanto a su eficiencia y rentabilidad, asi como los
usos del suelo y el territorio. No obstante, se plan-
tean algunos indicadores que de manera general,
coadyuvan en la evaluacién de la situacién de la

movilidad en la ciudad (ver Tabla 39).

Tema Subtema # Indicadores
1 Tasa de crecimiento anual de suelo urbano
Expansién urbana
Territorio 2 Tasa de crecimiento media anual de la poblacién
Subsistema econémico 3 Grado de ocupacién de la poblacién
Blvd. Pedro Maria Anaya 4 Existencia de Plan de Movilidad Metropolitana
5 Kilémetros de infraestructura para bicicletas cada 100,000 habitantes
Vialidades 6 Kilémetros de pavimento y via peatonal cada 100,000 habitantes
7 Kilémetros de vias dedicados al transporte publico cada 100,000 habitantes
Infraestructura Gesti6n estratégica de la 8 Indice de superficie vial
infraestructura 9 Existencia de una plataforma logistica
10 Tasa de nomenclatura de calles
Informacién vial
11 Tasa de semaforos coordinados a través del sistema centralizado
12 Porcentaje de vivienda multifamiliar
Vivienda
13 Razén empleo/ Vivienda
Areas verdes y de rec- 14 Areas verdes por cada 100,000 habitantes
Usos de Suelo .
reacion 15 Espacios ptblicos de recreacién por cada 100,000 habitantes
Planificacién de usos de 16 Existencia e implementacién activa de un plan de usos de suelos
suelo 17 Plan maestro actualizado vinculante legalmente
18 Sistema de planificacién y administracién de transporte
Sisterna de Transport.e Plamﬁcado y 19 Tasa de rentabilidad inmediata
Transporte de administrado
pasajeros 20 Distribucién modal del transporte
Trasnporte econémico 21 indice de asequibilidad
Movilidad No 22 Numero de usuarios de la bicicleta por kilémetro de ciclovia
Motorizad Condiciones
otorizada 23 Obstrucciones en banquetas
Movilidad 24 Indice de motorizacién
Motorizad Demanda
otorizada 25 Velocidad promedio de viaje en la via publica principal durante la hora pico
26 Existencia de un proceso participativo
Politica Publica | Participacién Ciudadana
27 Existencia de un presupuesto participativo
Fuente: Elaboracién propia con datos del Banco Interamericano de Desarrollo e Instituto Nacional de Ecologia.
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Tema Subtema # Indicadores
Entramado institucional 28 Existencia de una instancia especializada en movilidad urbana en la ciudad
Cultura vial 29 Numero de personas capacitadas por cada 100,000 habitantes
30 Tasa de crecimiento anual de infracciones de vialidad
31 Tasa de accidentes viales provocados por violaciones a la ley de transito
Seguridad Movilidad segura
32 Victimas mortales por accidentes de transito cada 100,000 habitantes
33 Tasa de victimizacién
Fuente: Elaboracién propia con datos del Banco Interamericano de Desarrollo e Instituto Nacional de Ecologia.

A continuacién se presenta una descripcién de
cada uno de los indicadores, el tema y subtema al
que se les relaciona y la metodologia de obtencién.
Como una primera propuesta metodolégica, se to-
maron como base los temas contemplados dentro
del analisis prospectivo de estrategias y se agrega
ademas el tema de seguridad.

Algunos de estos indicadores se retomaron
de la metodologia del Banco Interamericano de
Desarrollo “Indicadores de la Iniciativa Ciudades
Emergentes y Sostenibles”, desarrollada en 2013;
otros fueron elaborados con base en el documen-
to “Indicadores para la caracterizacién y ordena-
miento del territorio”, documento elaborado por el
Instituto de Geografia de la UNAM vy la Secretaria

de Desarrollo Social.

1.Tasa de crecimiento anual de la huella urbana
Definicién: Promedio de la tasa de crecimiento
anual de la huella urbana dentro de los limites
oficiales de la ciudad (como minimo los ultimos 5
afios o el ultimo perdido de tiempo disponible).
Metodologia: La huella urbana es el area urbana
dentro de los limites oficiales de la ciudad. La tasa
de crecimiento anual de la huella urbana se calcu-
la de acuerdo con la siguiente férmula: (Area de
la huella urbana al comienzo del periodo - Area
de la huella urbana al final del periodo)/Area de
la huella urbana al comienzo de la huella+l) ~ (1/
cantidad de afios en el periodo) - 1.

Para una mayor precisién y relevancia, el
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primer afio utilizado debe ser al menos cinco afios
inferior al sequndo, y el sequndo afio debe ser lo
mas cercano posible al afio corriente.

Si la huella urbana se expande mas alla de
los limites de la ciudad porque estan saturados (es
decir, debido a que no hay mas lugar de expansién
dentro de los limites oficiales de la ciudad), debe
registrarse en qué direccién la ciudad crece fuera

de los limites.

2.Tasa de crecimiento media anual de la poblacién
Definicién: Indica los cambios que experimenta la
poblacién a causa de tres fené6menos demograficos
fundamentales: migracién, mortalidad y fecundi-
dad. Esta mide el aumento o disminucién anual de
la poblacién en un periodo de tiempo determinado,
debido al crecimiento natural y a la migracién neta
(crecimiento social). Se expresa como porcentaje
de la poblacién del afio inicial o base.

Metodologia: Para calcularla se requiere de la po-
blacién total de los afios correspondientes como
principal insumo. Se obtiene a través de la si-
guiente férmula: (Raiz cuadrada de (poblacién fi-
nal en el periodo de referencia/ poblacién inicial

en el periodo de referencia) -1*) 100.

3. Grado de ocupacién de la poblacién

Definicién: Indica la situacién en cuanto a la dis-
ponibilidad de empleo. Este indicador es maneja-
do para medir la dindmica econémica en forma in-

directa Se asume que mientras mayor sea el grado



de ocupacién de la poblacién, mayor es el nivel de
desarrollo econémico.

Metodologia: Se obtiene un porcentaje dividiendo
la poblacién ocupada que trabaja mas de 33 horas
a la semana entre la poblacién econémicamente

activa y multiplicando por 100.

4.Existencia de Plan de Movilidad Metropolitana
Definicién: La ciudad tiene un plan movilidad me-
tropolitana que incluye una cartera de proyectos
para la gestién de los distintos modos de transpor-
te, su demanda y oferta. Este plan esta implemen-
tado activamente.
Metodologia: Se determina si la ciudad tiene un
plan. Silo tiene, este se evalta a fin de de determi-
nar si posee las siguientes caracteristicas:

« Se implementa de forma activa.

. Se crea o actualiza por completo en los ulti-

mos 10 afios.

. Contiene componentes de movilidad susten-

table.

5.Kilémetros de infraestructura para bicicletas
cada 100,000 habitantes

Definicién: Se define como la infraestructura ci-
clista segregada y compartida con la que cuenta la
ciudad.

Metodologia: Los kilémetros de caminos dedica-
dos a bicicletas dentro de la ciudad (numerador),
dividido por 100,000 habitantes de la ciudad, ex-
presado en kilémetros cada 100,000 habitantes.

6. Kilémetros de pavimento y via peatonal cada
100,000 habitantes
Definicién: Lugares dedicados a la via peatonal
dentro de la ciudad.
Metodologia: El total de kilémetros de paseo de-

dicados a la via peatonal dentro de la ciudad (nu-
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merador), dividido por 100,000 habitantes de la
ciudad, expresado en kilémetros cada 100,000

habitantes.

7. Kilémetros de vias dedicados al transporte ptbli-
co cada 100,000 habitantes

Definicién: Infraestructura vial dedicada especifi-
camente al transporte publico.

Metodologia: El total de kilémetros por carril de-
dicado exclusivamente al recorrido de autobuses y
kilémetros de linea central de trenes de pasajeros
(numerador), dividido por 100.000 habitantes de
la ciudad, expresado como kilémetros del sistema

de transporte cada 100.000 habitantes.

8.Indice de suficiencia vial (Indice de Engels)
Definicién: El indice de Engel es una medida mas
refinada que la densidad vial, pues permite supe-
rar el sesgo que representa el tamario variable de
las localidades y de la poblacién. Este indicador
representa, en consecuencia, la capacidad que tie-
ne la red vial de cada localidad para garantizar los
servicios de transporte, considerando la poblacién
y la superficie de cada unidad territorial analizada.
Mientras mas bajo sea el valor del indice, menor
es la capacidad de la infraestructura vial, lo que
también puede interpretarse como zonas con re-
des viales relativamente saturadas y, al contrario,
los valores mas altos indican la posibilidad de una
mayor capacidad para garantizar la circulacién y el
intercambio de bienes y personas, de acuerdo con
la poblacién y la superficie involucradas.
Metodologia: El cédlculo se logra al dividir la lon-
gitud en kilémetros de las carreteras y vias férreas
del municipio entre la raiz cuadrada del nimero de
kilémetros cuadrados de la superficie de la ciudad

por poblacién. El resultado se multiplica por 100.
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9.Existencia de una plataforma logistica
Definicién: La ciudad brinda servicios especializa-
dos exclusivamente para las operaciones de logis-
tica en distintas actividades.

Metodologia: S6lo se responde si/no.

10. Tasa de nomenclatura de calles

Definicién: Indica el porcentaje de calles que
cuentan con nomenclatura.

Metodologia: Porcentaje obtenido del niumero de
calles con nomenclatura actual y homogénea en

relacién al ntimero de vialidades en la ciudad.

11. Tasa de semaforos coordinados a través del sis-
tema centralizado

Definicién: Indica el porcentaje de cruces que
cuentan con seméaforos centralizados.
Metodologia: Porcentaje obtenido del niumero de
cruces con semaforos vinculados al sistema de

control centralizado y en buen estado.

12. Densidad de vivienda

Definicién: Porcentaje de viviendas por hectarea.
Metodologia: Cuantificacién del nimero de unida-
des de vivienda por unidad territorial expresada

en hectareas, multiplicada por cien.

13. Razén empleo/vivienda

Definicién: La relacién empleo/vivienda se refiere
a la distribucién aproximada de las oportunidades
de empleo y poblacién activa a lo largo de un area
geografica. Generalmente se mide en términos de
proporcién de empleos por hogar.

Metodologia: El indicador debe medirse para un
area especifica de la ciudad (por ejemplo, el dis-
trito central de negocios). Cuanto mas préxima a
1:1 sea la relacién, mas equilibrada serd el area,

debido a que la mayoria de los empleos ofrecidos
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son llevados a cabo por gente que vive alli. Cuanto
mas se aleja de esta relacién, mayor es el nimero
de personas que deben viajar desde areas distantes
para realizar su trabajo.

El indicador se establece dividiendo la can-
tidad de empleos por la cantidad de unidades de
vivienda ubicadas dentro del drea. Por ejemplo, si
un area tiene 5 empleos y hay 4 casas, el valor del
indicador serd 1,25. El resultado también puede
expresarse en términos proporcionales, en cuyo
caso el resultado sera 1,25:1.

El estdndar recomendado, fijado como ob-
jetivo, vy los rangos de empleo en relacién con las
unidades de vivienda se basan en la suposicién de
que la cantidad promedio de trabajadores por ho-
gar es de aproximadamente 1,5. Sin embargo, esta
cifra puede variar de comunidad a comunidad.
Algunos hogares tienen dos o mds trabajadores,
mientras que en otros no hay ninguno.

Las areas de la ciudad que se debe medir
para este indicador son las dos donde se genera la
mayoria de los viajes v donde tienen su destino.
Esto permite definir politicas para el desarrollo de
la vivienda o del empleo para los casos en los cua-

les la vivienda o el empleo no sean equilibrados.

14. Areas verdes por cada 100.000 habitantes
Definicién: Espacios destinados a la arborizacién
de la ciudad, incluyendo banquetas, camellones y
parques.

Metodologia: Hectareas de espacios verdes perma-
nentes por cada 100.000 habitantes de la ciudad.
Es recomendable hacer una distincién en cuanto a

las condiciones del arbolado.

15. Espacios publicos de recreacién por cada
100,000 habitantes

Definicién: Hectareas de espacio publico de re-



creacién al aire libre y de acceso publico por cada
100,000 habitantes

Metodologia: Cada afio, en una fecha estipulada,
se determina el drea total (en hectareas) de espacio
publico de recreacién al aire libre en la ciudad. E1
resultado se divide entre 100,000 habitantes de
la ciudad. El resultado se expresa como numero
entero de hectareas. Los espacios publicos de re-
creacién no abarcan las dreas verdes que no son de
acceso publico (como los campos de golf), e inclu-
yen los espacios publicos de recreacién que no son

verdes (por ejemplo, cancha).

16. Existencia e implementacién activa de un plan
de usos de suelo
Definicién: La ciudad tiene un plan de uso del
suelo que incluye zonificacién con zonas de pro-
teccién ambiental y de preservacion, y esta imple-
mentado activamente.
Metodologia: Se determina si la ciudad tiene un
plan maestro de uso del suelo. Si lo tiene, este se
evaltua a fin de determinar si posee las siguientes
caracteristicas:

. Se implementa de forma activa.

« Se cred o actualizé por completo en los ulti-

mos 10 afios.
Como dato adicional se agrega el ntmero de licen-
cias emitidas por la autoridad municipal cada afio.
Se recomienda caracterizar aquellas zonas con uso

mixto del suelo.

17. Plan maestro de uso de suelo actualizado vincu-
lante legalmente

Definicién: Existencia e implementacién activa de
un plan maestro completo y legalmente vinculante
creado o actualizado durante los tultimos 10 afios.
Metodologia: Primero, se identifica el plan maes-

tro de la ciudad, si lo tiene. Luego debe verificar-
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se la fecha del plan o cuando fue actualizado por
ultima vez, y si el plan es legalmente vinculante.
Los planes legalmente vinculantes son implemen-
tados, pero aquellos que carecen de respaldo legal

son menos propensos a implementarse.

18. Sistema de planificacién y administracién de
transporte
Definicién: Este indicador tiene por objetivo esta-
blecer si la ciudad tiene un sistema de planifica-
cién y administracién adecuado.
Metodologia: Se mide respondiendo tres pregun-
tas:
1. ¢Hay alguna encuesta reciente (de dos afios
de antigiiedad como maximo) de origen/des-
tino que abarque el drea urbana o metropoli-
tana?
2. (Hay un plan maestro de transporte publi-
cado basado en los resultados de la encuesta u
otros estudios de respaldo?
3. ¢Ha implementado la ciudad un sistema
de administracién del transporte, que incluya
distintos indicadores para medir y monitorear

el sistema de transporte

19. Tasa de Rentabilidad Inmediata (TRI)
Definicién: Indicador de rentabilidad para el
transporte masivo, que resulta importante debido
al crecimiento continuo de la demanda de trans-
porte. Este se realiza para obtener la factibilidad de
un proyecto de transporte.

Metodologia: Se obtiene dividiendo el flujo de
efectivo en el periodo entre el valor de la inversién
o inversiones un periodo antes del primer afio de
operacién del proyecto. La regla de decisién con-
siste en que el proyecto inicie operaciones en el
periodo determinado cuando el cociente sea mayor

que la tasa de descuento. Por el contrario, mien-
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tras la tasa de descuento sea mayor que la TRI, es
conveniente postergar el proyecto, debido a que el
costo de oportunidad de los recursos es mayor que

el beneficio al que se renuncia.

20. Distribucién modal del transporte piiblico
Definicién: Se utiliza para medir la proporcién en
el uso de transporte publico de la fuerza laboral en
comparacién con los viajes de trabajo en general.
Metodologia: Cantidad de usuarios que trabajan
en la ciudad en cuestién que generalmente eligen
el transporte publico (incluye taxis) como medio
de transporte principal para ir al trabajo (numera-
dor) dividido por la cantidad total de viajes al tra-

bajo (denominador).

21. Indice de asequibilidad

Definicién: Busca serialar la asequibilidad de los
servicios de transporte publico en relacién a los
ingresos de la poblacién. El indice, de naturaleza
cuantitativa, tiene por objetivo brindar una refe-
rencia cualitativa sobre el costo que deben afrontar
los mas pobres para poder viajar y satisfacer sus
necesidades. Los valores de referencia de asequi-
bilidad presentan varios problemas. El problema
principal es que el nivel de gastos en transporte
medido como porcentaje de los ingresos puede no
ser directamente proporcional al nivel de vida. Sin
embargo, es preciso establecer valores de referen-
cia que definan qué se entiende por “asequible”.
Los valores de referencia de este tipo son arbitra-
rios y estan sujetos a otras objeciones. Por cuestio-
nes de simplicidad, los valores de referencia se fi-
jan enun 10%, a pesar de las posibles limitaciones.
Metodologia: Se obtiene multiplicando la cantidad
de viajes promedio al mes por usuario (que por lo
general se maneja un estimado de 40 a 60 viajes al

mes por persona) por el costo promedio de viaje. E1
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resultado se divide entre el ingreso per capita del

quintil mas humilde de la poblacién.

22. Nimero usuarios de la bicicleta por kilémetro de
ciclovia

Definicién: Se obtiene a través de aforos y es el
numero de ciclistas en la ciudad los cuales pueden
ser caracterizados en “usuarios de transporte” y
“usuarios recreativos y/o deportivos”.
Metodologia: Aforo en la totalidad de las vias para
el ciclismo urbano en la ciudad. Estos se evalian
a través de un analisis territorial especifico, de

acuerdo a las necesidades del indicador.

23. Obstrucciones en banquetas

Definicién: Se definen como obstrucciones aque-
llas barreras fisicas tanto de infraestructura o mo-
biliario como de personas en la banqueta.
Metodologia: Se toma una muestra de la ciudad y
se determina un porcentaje de obstrucciones a tra-

vés de un levantamiento.

24. Indice de motorizacién

Definicién: Cantidad de habitantes por niimero de
automoéviles de uso personal

Metodologia: Se divide el nimero de habitantes
entre el nimero de automéviles en un periodo de-

terminado y se multiplica por 100.

25. Velocidad promedio de viaje en la via piblica
principal durante la hora pico

Definicién: Velocidad promedio de viaje de todos
los vehiculos motorizados de uso personal y vehi-
culos de transporte publico que utilizan las vias, a
lo largo de todas las “vias ptublicas” definidas por
el lugar durante la hora pico de viaje (generalmen-
te, durante la mafiana y la tarde). Las velocidades

de viaje son un indicador de la eficiencia y capaci-



dad general de la red de transporte. Las ciudades
con velocidades de viaje mdas altas en hora pico
tienen por lo general una adecuada capacidad de
autopistas para movilizar el trafico de forma efi-
ciente. Limitaciones: El costo y la complejidad de
los sistemas de monitoreo de velocidad son mayo-
res que los que las ciudades pueden afrontar.
Ademas, la comparaciéon de velocidades
entre los distintos modos de transporte resulta in-
justa. Los autobuses y otros vehiculos del transpor-
te publico realizan varias paradas a lo largo de una
determinada ruta, mientras que los vehiculos de
uso personal no lo hacen.
Metodologia: Para obtener el indicador se calcula
la velocidad promedio de viaje en las principales
vias publicas durante la hora pico de los dias ha-
biles.

26. Existencia de un proceso participativo
Definicién: Este indicador seriala las sesiones ptu-
blicas realzadas con grupos ciudadanos para los
temas de movilidad.

Metodologia: Cantidad de sesiones anuales en las
que la ciudad rinde cuentas publicamente sobre
su gestién mads el porcentaje de instrumentos de
planeacién que cuentan con un proceso de plani-
ficacién participativa en cooperacién con organi-

zaciones comunitarias y participacién ciudadana.

27. Existencia de un presupuesto participativo
Definicién: Un proceso de planificacién participa-
tiva se lleva a cabo en colaboracién con las orga-
nizaciones de la sociedad y la participacién ciuda-
dana.

Metodologia: Esta informacién debe verificarse a
través de expertos en urbanismo y formadores de
politicas urbanas involucrados en la planificacién

de una ciudad. Pueden provenir del departamento
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de planificacién de la ciudad responsable del de-
sarrollo urbano. Cualquier cambio importante que
haya ocurrido durante los tultimos cinco afios debe

mencionarse y explicarse.

28. Existencia de una instancia
especializada en movilidad urbana en la ciudad
Definicién: Este indicador sefiala la existencia de
un organismo publico descentralizado de la admi-
nistracién municipal y/o estatal que se dedique de
manera exclusiva sobre el tema de la movilidad.
Metodologia: Se considera que existe con una
instancia especializada en movilidad urbana si se
cumple con las siguientes condiciones:
« Se encuentra reconocido como parte del
entramado institucional y cuenta con atribu-
ciones definidas en la normatividad corres-
pondiente
. Cuenta con recursos fisicos, humanos vy

monetarios para operar

29. Nimero de personas

capacitadas por cada 100,00 habitantes
Definicién: Niumero de personas que en el afio re-
cibieron capacitacién en educacién vial por parte
de las dependencias publicas en los tres niveles de
gobierno por cada 100,000 habitantes.
Metodologia: Numero total de personas que reci-
bieron capacitacién en educacién vial en un afio

determinado, entre 100,000 habitantes.

30. Tasa de crecimiento anual

de infracciones de vialidad

Definicién: Este indicador mide el incremento
de infracciones de la vialidad, como un factor de
riesgo para accidentes viales e ineficiencia de las
vialidades. Una de las limitantes de este indicador

es el sub-registro, el cual responde posiblemente a
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una falta de aplicacién de la ley.

Metodologia: Numero de infracciones registradas
en la ciudad de los cinco afios mas recientes, entre
el nimero de infracciones registradas en el perio-

do de referencia, por cien.

31. Tasa de accidentes viales provocados

por violaciones a la ley de transito

Definicién: Crecimiento del nimero de accidentes
provocados por infracciones en la ciudad.
Metodologia: Numero de accidentes registrados
en la ciudad de los cinco afios mas recientes, de
las cuales se registre sean provocadas por una in-
fraccién vial, en el afio de referencia, entre el afio

base, por cien.

32. Victimas mortales por accidentes de trdansito
cada 100,000 habitantes

Definicién: El resultado se expresa como la canti-
dad de muertes cada 100,000 habitantes. El indi-
cador cuenta las muertes que se producen debido
a cualquier causa directa relacionada con el trans-
porte (choques, mal tiempo, hechos violentos, etc.)
y sobre cualquier modo de transporte (automévil,
transporte publico, viajes a pie o en bicicleta, etc.).
Este indicador debe computar las muertes directa-
mente relacionadas con un accidente de transito
que tenga lugar dentro de los limites de la ciudad,
incluso si la muerte no se produce al momento del
accidente pero resulta directamente atribuible al
hecho.

Metodologia: La cifra anual de victimas mortales
por accidentes de transito de cualquier tipo, mul-
tiplicado por 100,000, entre el numero total de
habitantes de la ciudad, expresado como la can-

tidad de muertes por accidentes de transito cada

100,000 habitantes.
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33. Tasa de victimizacién

Definicién: Mide la percepcién sobre la sequridad
en la via publica.

Metodologia: Porcentaje de personas que respon-
dieron “si” a la prequnta “¢Ha sido victima de al-
gun delito dentro del transporte publico o mientras
se dirigia a su trayecto cotidiano en los ultimos 12
meses?” (Determinado por medio de una encues-
ta). Se distingue si se llevan a cabo en la mafiana,

tarde o noche.

5.2. Monitoreo y

evaluacion de indicadores

Es necesario a su vez, contar con instancias para
la evaluacién y monitoreo de los indicadores. Es-
tas instancias pueden ser tanto publicas como
privadas, algunas de las figuras de evaluacién en
la arena gubernamental, se encuentran en los ob-
servatorios especializados por tematicas. Aunque
mucha instancias tanto observatorios como los 6r-
ganos de evaluacién de los gobiernos municipales,
cuentan con vasta informacién técnica sobre la
ciudad, estos requieren a su vez del respaldo ciu-
dadano, no solamente para transparentar la infor-
macién sino para legitimar los procesos a través
de los cuales se evalta y asi, dar mayor peso a las
decisiones publicas.

Los observatorios ciudadanos son una figu-
ra incipiente de participacién que recientemente
han incluido dentro de su labor, llevar a cabo es-
tudios de percepcién ciudadana e indicadores para
la evaluaciéon de las distintas problematicas de la
ciudad. Es precisamente la ciudadania quien en
mayor medida estd constantemente interactuan-
do con los problemas urbanos y de movilidad, por
lo que resulta pertinente observar estos modos de
organizacién para fortalecer a las instituciones gu-

bernamentales.



5.3. Observatorio ciudadano para

la movilidad integral sostenible

Los observatorios ciudadanos son una figura aso-
ciativa que representa una forma de participacién
la cual, de manera incipiente ha surgido como sis-
temas de informacién de gran relevancia para re-
forzar la gobernanza, el acceso a la informacién,
transparencia y la rendicién de cuentas (Natal &
Diaz, 2014). Esto bajo un marco de gobernanza
cuya importancia radica en la capacidad de dismi-
nuir las asimetrias de informacién entre politicos
y ciudadanos, que forma parte de un nuevo enten-
dimiento del funcionamiento del gobierno y su re-
lacién con la sociedad.

Esta nueva manera de ver el desarrollo a
través de mecanismos de gobernanza, tales como
los observatorios ciudadanos, refuerza la goberna-
bilidad debido a que, reducen entre otras cosas, los
costos de transaccién de “hacer politicas” y legiti-
man las decisiones publicas.

Este panorama presenta diversos retos y
oportunidades para hacer politicas publicas rela-
cionadas a la ciudad. Sin embargo, la discusién,
disefio, implementacién, monitoreo y evaluacién
de las mismas no es facil. Algunos de los retos son:

. La falta de transparencia y acceso a la infor-
macién.

- Experiencia técnica, capacidades tecnolégi-
cas y manejo de informacién.

« Difusién de informacién compleja, busqueda
de incidencia y construccién de accién colectiva.

Los observatorios trabajan a partir de indi-
cadores que se establecen como metas y objetivos,
que responden a perspectivas técnicas o teéricas

sobre formas en las que la sociedad tendria un me-

jor nivel de vida.

Por otro lado, es necesario hacer notar que
aunque los observatorios ciudadanos pueden con-
siderarse como los espacios mas técnicos de la par-
ticipacién ciudadana, se encuentran dentro de una
escala ideolégica, la cual pueden representar en-
foques normativos especificos de ciertos sectores
de la sociedad. Por lo anterior, v en la medida que
estas visiones permeen sobre el actuar de la socie-
dad, se tiene una parcial visién de los problemas
vy una sociedad que en vez de construir el bien pu-
blico construye bienes para sus colectivos (2014),
evidentemente ese seria una cuestién a evitar.

El Sistema de Informacién de Observato-
rios Ciudadanos?®, define al observatorio como en-
tidades técnicas que retunen a un nimero de per-
sonas y/o organizaciones, se agrupa con el objetivo
de impulsar o vigilar un proceso, una politica o un
actor en especifico, haciendo alusién a una eva-
luacién “desde fuera” para denostar cierto nivel de
imparcialidad en dicha observaciones (Observato-
rios Ciudadanos, 2016).

De acuerdo con este Sistema, en Meéxico
existe un registro de 88 observatorios ciudadanos
con distintos tipos de organizacién, ya sea guber-
namental, académico o de coalicién de organi-
zaciones de la sociedad civil (OSC). De estos, 36
llevan a cabo temas que tienen que ver especifi-
camente con las ciudades o que son categorizados
como urbanos o metropolitanos. En este registro,
no se observa ningun observatorio ciudadano en
el estado de Sinaloa.

Por otro lado existe un observatorio en Si-
naloa que atiende el tema de salud a partir de las

lesiones. El Observatorio de Lesiones en Sinaloa

35 Esta es una plataforma disponible en internet sobre observatorios ciudadanos en México, para mds informacién: http://www.observatoriosciu-

dadanos.org.mx/observ.aspx?p=2&idt=133&ord=1&pag=0&ppa=0
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ha trabajado desde 2003 generando datos sobre
las lesiones en el Estado, especificamente para el
tema urbano ha hecho un analisis estadistico de
los accidentes viales. Como puede verse, ni la enti-
dad ni mucho menos la ciudad de Culiacan cuenta
con un mecanismo asociativo de participacién ciu-
dadana que funja como un sistema de informacién

en materia de movilidad.

5.4. Replanteamiento

de objetivos y metas

El éxito o fracaso de una politica publica estd en
funcién de diagnostico (causas y efectos y su co-
rrelaciones con otras factores determinantes) de
la problematica a resolver, y el planteamiento de
posibles soluciones; para ello se definen objeti-
vos claros y precisos, que como acciones concre-
tas permiten definir a su vez las estrategias, cuya
caracteristica fundamental es considerar todos los
aspectos que engloban la solucién del problema,
esto se traduce en lineas de accién que como me-
tas alcanzables y medibles permiten finalmente
cumplir los objetivos; estas acciones son some-
tidas a un proceso de evaluacién, para revisar si
finalmente la politica publica ha tenido éxito y
continua promoviéndose, o si el éxito ha sido mo-
derado que requiere un reajuste, replanteamiento
o en definitiva la politica resulto un fracaso que
requiere eliminarla y replantear los enfoques bajo
otros criterios.

Si después de realizar esta evaluacién, se
descubre que el plan de movilidad no ha tenido los
resultados esperados, se debe hacer una reevalua-
cién de la manera en que se llevaron a cabo las ac-
ciones, medidas o estrategias con el fin de replan-
tear los objetivos, metas y las responsabilidades.

Para ello se parte de la idea concreta a ma-

nera de interrogante de é{por qué no se cumple? Si
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esto es debido a una responsabilidad mal defini-
da, a una accién o proyecto mal enfocado, a una
promocién y gestién deficiente o bien influyeron
factores externos o surgieron imprevistos que
afectaron su concrecién. Los primeros tres facto-
res obliga en principio a un replanteamiento de la
accién o el proyecto, asi como del nuevo responsa-
ble de su implementacién, al igual de una nueva
estrategia en la promocién y gestién del mismo,
para finalmente replantear los objetivos y metas
a nivel de reprogramacién y modificacién, estos
ultimos deberan prever aquellos factores externos
que puedan surgir y que pongan en riesgo el cum-
plimiento de estos nuevos objetivos y metas.

Es importante destacar que una vez ter-
minado el proceso de replanteamiento del Plan
de Movilidad no debe finalizar el monitoreo ni la
evaluacién ya que estos proceso deberan se per-

manentes para asegurar el éxito del mismo.



ANEXO CARTOGRAFICO



Fuente: Elaboracién propia con informacién de INEGI 2014, Red Nacional de Caminos (RNC) 2015 y Continuo de Elevaciones Mexicano

Mapa 1: Mapa base.
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Mapa 2: Delimitacién de Zona Metropolitana Culiacdn-Navolato.
Fuente: Elaboracion propia con informacidon de INEGI 2014, Red Nacional de Caminos (RNC) 2015, IMPLAN Culiacéan.
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Mapa 3: Dindmica de crecimiento.

Fuente: Elaboracion propia con informacion de INEGI 2014, Red Nacional de Caminos (RNC) 2015, y Programa Municipal de Desarrollo

Urbano de Culiacan.
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Fuente: Elaboracién propia con informacién de INEGI 2010 y Plan Director de Desarrollo Urbano de Culiacan, IMPLAN Culiacéan.

Mapa 4: Grado y Tasa de Urbanizacién de Culiacan Rosales 1980-2010.




Mapa 5: Poblaciéon Culiacan Rosales.
Fuente: Elaboracién propia con informacion de INEGI 2014, Red Nacional de Caminos (RNC) 2015, SCINCE 2010.

“Pisms Irbegra) e Wowidiad Urbarma
ittt Chicte o Ciien®
0.000 <2285

Den=zidad de Pablacion

Poblacién | Ha
0 zmes-s4Te

. Bimbologia’

202



Mapa 6: Poblaciéon con discapacidad.
Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI 2010, SINCE 2010, Plan Director de Desarrollo Urbano de Culiacan.
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Mapa 7: Oferta y demanda de servicios educativos en nivel preescolar.
Fuente: Elaboracion propia con informacién del Censo General de Poblacion INEGI 2010; SINCE 2010, Plan Director de Desarrollo Urbano

de Culiacan, Sistema Nacional de Informacion de Escuelas, IMPLAN Culiacéan.
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Mapa 8: Sectores Plan Director de Desarrollo Urbano.
Fuente: Plan Director de Desarrollo Urbano de Culiacan.
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Mapa 9: Oferta y demanda de servicios educativos en nivel primaria.
Fuente: Elaboracion propia con informacién del Censo General de Poblacion INEGI 2010; SINCE 2010, Plan Director de Desarrollo Urbano
de Culiacén, Sistema Nacional de Informacién de Escuelas, IMPLAN Culiacén.
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Mapa 10: Oferta y demanda de servicios educativos en nivel secundaria.
Fuente: Elaboracién propia con informacién del Censo General de Poblacién INEGI 2010; SINCE 2010, Plan Director de Desarrollo Urbano

de Culiacan, Sistema Nacional de Informacion de Escuelas, IMPLAN Culiacéan.
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Mapa 11: Oferta y demanda de servicios educativos en nivel preparatoria.
Fuente: Elaboracion propia con informacién del Censo General de Poblacion INEGI 2010; SINCE 2010, Plan Director de Desarrollo Urbano
de Culiacén, Sistema Nacional de Informacién de Escuelas, IMPLAN Culiacén.
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Mapa 12: Poblacion en edad laboral.
Fuente: Elaboracién propia con informacién INEGI 2010; Programa Municipal de Desarrollo Urbano de Culiacan.
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Mapa 13: Localizacién y caracterizacion de actividades econdmicas.
Fuente: Elaboracién propia con informacién de INEGI, SINCE 2010, DENUE 2015, IMPLAN Culiacan.
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Mapa 14: Fuentes de empleo por sector.
Fuente: Elaboracién propia con informacién de INEGI, SINCE 2010, DENUE 2015, IMPLAN Culiacén.
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Mapa 15: Poblacion Econdmicamente Activa.
Fuente: Elaboracién propia con informacién de INEGI 2014, Programa Municipal de Desarrollo Urbano de Culiacdn, IMPLAN Culiacéan.
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Mapa 16: indice socioeconémico.
Fuente: Elaboracién propia con informacién de INEGI 2014; Programa Municipal de Desarrollo Urbano de Culiacan, IMPLAN Culiacéan.
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Mapa 17: Valores de Zona 2014.

Fuente: Elaboracion propia con informacién de INEGI 2010 y Plan Director de Desarrollo Urbano de Culiacan, Unidad de Catastro Mu-

nicipal de Culiacan.

WL BUGE A BAGIEA

el i

crye - ozer B
czer- Loz B
082 - Lrel I
oreL - gk 00

OLZL =169

059 - occ I

et -0

ooasd ap sobuey
1L0Z BUOZ Bp SaUO[Ep

Ll Sl

SAPIEIT O PEONLT B OE SONRISTE
PURLY PEDWACH B0 peilanLy (Erel,

214



Mapa 18: Equipamiento.
Fuente: Elaboracion propia con informacién de INEGI 2010, Red Nacional de Caminos (RNC) 2015, IMPLAN Culiacéan.
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Mapa 19: Concentracion de empleo.

Fuente: Elaboraciéon propia con datos de INEGI, SINCE 2010, DENUE 2014, Plan Director de Desarrollo Urbano de Culiacan, IMPLAN
Culiacan.
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Mapa 20: Usos de suelo y vivienda.
Fuente: Elaboracién propia con informacién de INEGI 2014, Programa Municipal de Desarrollo Urbano de Culiacan, IMPLAN Culiacéan.
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Mapa 21: Densidad de vivienda habitada.
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Mapa 22: Zonas Atractoras de Viaje.
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Mapa 23: Numero de cruceros por sector.
Fuente: Elaboracién propia con informacion de INEGI, SINCE 2010; Red Nacional de Caminos (RNC) 2015, IMPLAN Culiacén.
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Mapa 24: Recorridos y demoras.
Fuente: Elaboracién propia con informacion de INEGI 2014, Red Nacional de Caminos (RNC) 2015, Levantamiento de informacién de

campo.
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Mapa 25: TPDA Metropolitana.
Fuente: Elaboracién propia con informacién de INEGI 2014, Red Nacional de Caminos (RNC) 2015, Direcciéon General de Servicios Téc-
nico de la Secretaria de Comunicaciones y Transporte.
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Mapa 26: Seméforos.
Fuente: Elaboracién propia con informacién de IMPLAN Culiacan.
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Fuente: Elaboracién propia con informacion de INEGI, SINCE 2010, Red Nacional de Caminos (RNC) 2015, COMUN e IMPLAN Culiacén.

Mapa 27: Tipos de pavimentos.
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Mapa 28: Rutas de transporte publico.
Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI, SINCE 2010 y Plan Parcial de Movilidad, IMPLAN Culiacan.
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Mapa 29: Corredores de transporte publico.
Fuente: Elaboracion propia con informacion de INEGI 2014, Red Nacional de Caminos (RNC) 2015, Estudio de disefio y proyecto ejecutivo
del primer corredor de transporte masivo de la ciudad de Culiacan Sinaloa, Gobierno del Estado de Sinaloa 2010.
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Mapa 30: Zonas inundables.
Fuente: Elaboracién propia con informacién de INEGI 2014, Red Nacional de Caminos (RNC) 2015, IMPLAN Culiacan.
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Mapa 31: Cruceros con mayor nimero de accidentes de transito 2013-2015.
Fuente: Elaboracién propia con informacién de INEGI, SINCE 2010, Plan Director de Desarrollo Urbano de Culiacan, Secretaria de Segu-
ridad Publica y Direccion de Transito Municipal Culiacéan 2013, 2014 y 2015, IMPLAN Culiacén.
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Mapa 32: Cruceros con mayor nimero de accidentes de transito 2013.
Fuente: Elaboracién propia con informacién de INEGI, SINCE 2010, Plan Director de Desarrollo Urbano de Culiacén, Secretaria de Segu-
ridad Publica y Direccion de Transito Municipal Culiacéan 2013, 2014 y 2015, IMPLAN Culiacén.
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Mapa 33: Cruceros con mayor nimero de accidentes de transito 2014.
Fuente: Elaboracién propia con informacién de INEGI, SINCE 2010, Plan Director de Desarrollo Urbano de Culiacan, Secretaria de Segu-
ridad Publica y Direccion de Transito Municipal Culiacéan 2013, 2014 y 2015, IMPLAN Culiacén.

230



Mapa 34: Cruceros con mayor nimero de accidentes de transito 2015.
Fuente: Elaboracién propia con informacién de INEGI, SINCE 2010, Plan Director de Desarrollo Urbano de Culiacén, Secretaria de Segu-
ridad Publica y Direccion de Transito Municipal Culiacédn 2013, 2014 y 2015, IMPLAN Culiacén.
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Mapa 35: Sintesis de la problematica de la movilidad.
Fuente: Elaboracién propia con levantamiento de informacién de campo, INEGI 2014, Red Nacional de Caminos (RNC) 2015, IMPLAN

Culiacan.
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Mapa 37: Sistema Integrado de Transporte Publico de Pasajeros.
Fuente: Elaboracién propia que incluye algunos proyectos promovidos por diversas dependencias publicas.
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Mapa 38: Rehabilitaciéon de calles del centro histérico.
Fuente: Elaboracién propia que incluye algunos proyectos promovidos por diversas dependencias publicas.
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Mapa 39: Movilidad no motorizada (peatonal).
Fuente: Elaboracién propia que incluye algunos proyectos promovidos por diversas dependencias publicas.
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Mapa 40: Movilidad no motorizada (bicicleta).

Fuente: Elaboracién propia que incluye algunos proyectos promovidos por diversas dependencias publicas.
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Mapa 41: Rehabilitacién del sistema centralizado de seméaforos y semaforizaciéon de cruceros.
Fuente: Elaboracién propia que incluye algunos proyectos promovidos por diversas dependencias publicas.
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Mapa 42: Nuevas vialidades inclusivas.

Fuente: Elaboracién propia que incluye algunos proyectos promovidos por diversas dependencias publicas.
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Mapa 43: Conectividad de vialidades colectoras inclusivas.
Fuente: Elaboracién propia que incluye algunos proyectos promovidos por diversas dependencias publicas.
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Mapa 44: Pares viales como corredores urbanos inclusivos.
Fuente: Elaboracién propia que incluye algunos proyectos promovidos por diversas dependencias publicas.
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Mapa 45: Diversos proyectos para la sostenibilidad ambiental.
Fuente: Elaboracién propia que incluye algunos proyectos promovidos por diversas dependencias publicas.
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Mapa 46: Pavimentacién de vialidades de acceso a colonias populares.
Fuente: Elaboracién propia que incluye algunos proyectos promovidos por diversas dependencias publicas.
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Mapa 47: Grandes obras para la movilidad metropolitana.
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Mapa 2: Estructura vial propuesta.
Fuente: Elaboracién propia que incluye algunos proyectos promovidos por diversas dependencias publicas.
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