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1. Introduccion

El continuo crecimiento en la inversion turistica de la Zona Metropolitana de Canculn
(ZMC), se acompafi6 de empleos y con ello, de un exponencial crecimiento
poblacional (Jiménez Martinez & Sosa Ferreira, 2006), en la ciudad, que crecié por
mas de 10 afios por arriba del 12%.

Esta condicion ha generado cambios estructurales en la dindmica poblacional de la
zona metropolitana y problemas tales como asentamientos en areas o predios sin
autorizacion; la expansion de la mancha urbana, el acelerado desarrollo de vivienda
en la periferia de la ciudad de Cancun y un evidente deterioro de ecosistemas, entre
otros problemas de caracter sociocultural, economicos, ambientales y territoriales
(Jiménez Martinez & Sosa Ferreira, 2006). Sin embargo, lo que refiere la presente
comunicacion técnica es sobre la urgencia de satisfacer las necesidades de movilidad
dentro de la creciente expansion del area urbana de la ZMC.

En ese orden de ideas, se identifica como problema central, un modelo de movilidad
urbana insostenible en la Ciudad de Canclun y su zona metropolitana, en este
esquema participan diversos actores del sector publico y privado, cuyos intereses e
influencias inciden de manera positiva y negativa en el comportamiento de la ciudad
en materia de movilidad. Las causas asociadas a esta situacibn se encuentran
presentes en diversos instrumentos de planeacion vigentes, siendo las siguientes
causas las detectadas como directas.

2. Problematica de la Movilidad Urbana Nacional

La movilidad urbana resulta de gran relevancia para facilitar las actividades
economicas, sociales y culturales de los habitantes. El intenso proceso de
urbanizacion de las sociedades en las Ultimas décadas deja en evidencia la necesidad
de cuidar las Zonas Metropolitanas para que sus espacios ofrezcan una buena calidad
de vida, lo cual incluye condiciones adecuadas de movilidad urbana (IMPLAN, 2013).
Segun datos de INEGI (2010), un 77.5% de la poblaciébn en el pais es urbana,
resultando de un intenso proceso en materia de urbanizacién que dio a pie a la
transformaciéon de la movilidad urbana en México. Debido a que las Zonas
Metropolitanas tienes las siguientes caracteristicas: el crecimiento demografico
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acelerado, las condiciones socioeconémicas, la expansion espacial, la gestion publica
del transporte y la competencia desleal de los transportadores privados, que en suma,
han ocasionado un impacto negativo sobre la movilidad urbana de la mayor parte del
territorio mexicano.

Con frecuencia, desplazarse dentro de las ciudades mexicanas puede considerarse
una experiencia negativa en la que coincide fundamentalmente dos problematicas: el
uso excesivo del transporte privado y la mala calidad de los servicios de transporte
publico. Esto se ha traducido en efectos negativos que estan revirtiendo los
potenciales beneficios econémicos y sociales de habitar en una ciudad. En gran
medida, el uso desmedido del transporte privado se debe a que los usuarios del
automovil solo cubren los costos privados de su uso, pero no las externalidades. Esto
crea una carga inequitativa para la sociedad en conjunto al asumir los costos de
infraestructura que los automéviles requieren (IMPLAN, 2013).

3. Caracterizacion de la Zona Metropolitana de Cancun (ZMC)
La Zona metropolitana de Cancun esta integrada por 2 municipios (Benito Juarez e
Isla Mujeres) del estado de Quintana Roo que fue fundado el 12 de enero de 1975.

TABLA 1: Municipios que conforman la ZMC, 2016

Zona Metropolitana Cancun

Municipio Poblacién por Municipio
1 Isla Mujeres 16,203
2 Benito Juarez 661,176
Total de la ZMC 677,379

Fuente: Elaboracién propia con base a INEGI 2010.

El estado de Quintana Roo cuenta con una enorme corriente migratoria, dada la
variedad de oferta de empleo que brinda el ramo turistico, no obstante, esto ha
generado problemas tales como la creacion de asentamiento irregulares, crecimiento
explosivo del area urbana, deterioro de ecosistemas, problemas sobre transporte
publico, como otros. (IMPLAN, 2013). Esta dinamica econdmica y demografica genera
en el Zona Metropolitana de Cancun (ZMC), mayores necesidades de infraestructura,
equipamiento, vivienda, servicios basicos, transporte y espacios para la convivencia
social.
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MAPA 1: Localizacidon de la Zona Metropolitana de Cancun (ZMC)
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Fuente: Calderdn, Juan y Orozco, Estela, 2015

La Zona Metropolitana de Cancun (ZMC) se especializa en los servicios turisticos; esta
funcién le otorga el caracter de aglomeracion de produccién y consumo que se
vertebrada por las redes y los medios de comunicacidn que atraen visitantes
extranjeros y nacionales. La funcion turistica implica la inclusion de bienes
patrimoniales, generalmente publicos, al propio producto turistico (playas, lagos o
lagunas, monumentos histoéricos, espacios naturales) y la creaciéon de atracciones a
manera de productos turisticos especificos (parques tematicos, cruceros). De esta
manera, tradicionalmente, la industria ha dotado de sentido determinados espacios y
ha generado ciudades especificas para el turismo (Gilbert, 1990).

El desarrollo turistico de la ZMC ha sido un fenémeno de gran relevancia y magnitud,
ha venido acompafiado de implicaciones a nivel econdmico, social, cultural, ambiental
y politico, estos hechos impactan de manera importante.

En opinién de algunos autores, las ciudades turisticas destacan tres singularidades
clave: atenuacion de la movilidad trabajo residencia a consecuencia del predominio de
las actividades de ocio y el caracter de la estructura urbano-turistica como ciudad
producto; pierde interés la légica de la centralidad y ganan interés otros elementos,
como las playas y el paisaje; el habitat de ocupacion no permanente incorpora otras
dimensiones que ponen de manifiesto la funcién del ocio y pierden significado algunos
equipamientos caracteristicos de la vida urbana convencién a (docentes, culturales,
administrativos) en beneficio de otros (deportivos, recreativos y sanitarios) (Vera,
1989).
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La ZMC tiene la ausencia de mecanismos de planificacion y de ordenacion urbana a
favor de los ciudadanos, que se expresa en: obsolescencia y deficiencia de los
servicios publicos, envejecimiento de infraestructura y equipamiento turistico, escasa
renovacion urbana, limitadas opciones recreativas, especulacion inmobiliaria en areas
de reserva y afectacion irreversible de los ecosistemas naturales (Calderén, Juan;
Orozco, Estela, 2015).

Campos (2008) sefala que uno de los factores principales que incide en la paulatina
degradacion y posterior declinaciébn econémica, social y ambiental de las ciudades
turisticas, como Playa del Carmen, es la forma en que se disefian y aplican las
politicas de planeacién urbana a favor del desarrollo turistico. Con la llegada del afio
2000 y el nuevo siglo, la ZMC se consolid6 como el centro turistico de playa mas
importante del pais y el sexto a nivel mundial por el nimero de visitantes anuales
(SECTUR, 2001).

A partir del afio 2000, se observé un desbordante crecimiento urbano de la ciudad, el
cual se caracteriza por una “dualidad urbana”. Por un lado, la zona hotelera con sus
grandes complejos turisticos y desarrollos inmobiliarios. Y por el otro, la creacién y la
propagacion de un gran numero de “nuevas colonias urbanas y suburbanas”, mejor
conocidas como “Regiones”, las cuales, en su mayoria, presentan caracteristicas
especificas de inseguridad, pobreza, desempleo, y, sobre todo, falta de infraestructura
y de servicios publicos (Calderén, Juan; Orozco, Estela, 2015).

3.1 Descripcion y funcionamiento de las vialidades

La mayoria de las vialidades de la Zona Metropolitana de Cancun (ZMC) se han
desarrollado atendiendo la vertiginosa expansion de la ciudad y aprovechando en gran
medida los derechos de via de las lineas de energia eléctrica de alta tensiéon para el
establecimiento de las avenidas principales, sin que se haya planeado su crecimiento
ordenado. Es por esto que la ciudad carece de una correcta conectividad entre calles
primarias, un transporte deficiente y nodos vehiculares en cruces de avenidas
principales (Programa de Desarrollo Urbano de Benito Juarez, 2014).

MAPA 2: Vialidades de la ZMC
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Un punto a destacar, segun el Programa de Desarrollo Urbano de Benito Juarez (2014),
es el crecimiento vehicular de 25% del periodo 2003 a 2006, en contraposicién con el
aumento en las vialidades de la ciudad que solamente fue de 1% en ese mismo periodo.
Segun INEGI, en el afio de 2005 se registraron 114,021 vehiculos en el municipio de
Benito Juarez, y al 2010 se incrementd casi al doble con un registro de 220,415
vehiculos.
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IMAGEN 1: Avenida principal de Ig ZMC
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Fuente: fotografia propia, enero 2015

En el Programa de Desarrollo Urbano de Benito Juarez (2014)., menciona que el
municipio de Benito Juarez cuenta con mas de 10 millones de metros cuadrados de
vialidades, que se encuentran en diferentes estados de deterioro, a pesar de contar
con un constante mantenimiento de bacheos y pavimentacion, el servicio es
insuficiente para mantenerlas en buen estado. Existen factores como el trafico de
transporte pesado y de carga, el clima y las precipitaciones pluviales que provocan el
rapido incremento de desperfectos, disminuyendo la vida util de los pavimentos tanto
de las avenidas principales como calles secundarias de la ciudad.

Las carreteras que alimentan el transito vehicular del centro de poblacion de Cancun
son: la Carretera México 180 de cobro y la libre que van en direccion a la ciudad de
Mérida; y la carretera que conecta al aeropuerto y entronca con la México 307 que va
en direccién Playa del Carmen (Programa de Desarrollo Urbano de Benito Juéarez,
2014).

L

as avenidas que tienen injerencia regional por ser la entrada y salida del municipio son
al sur con el Boulevard Luis Donaldo Colosio, al oeste la avenida Lépez Portillo y al
norte con el Anillo Periférico, avenida Bonampak y José Lopez Portillo. En dichas vias
se ha construido un puente en la Avenida Lopez Portillo con Bonampak y pasos a
desnivel en la Avenida Tulum en confluencia con la Avenida Kabah; y el Boulevard
Luis Donaldo Colosio a la altura de Alfredo V. Bonfil, que permiten agilizar el
movimiento vehicular (Programa de Desarrollo Urbano de Benito Juarez, 2014).

Entre las avenidas principales con gran afluencia vehicular se tienen a 20 de
Noviembre, Coba, Carlos Castillo Peraza y la avenida Tulum, que es el eje de
comunicacion en la zona centro, y el Boulevard Kukulkan que conduce hacia la Zona
Hotelera.
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Las vialidades primarias existentes son insuficientes para la demanda actual que
requiere el centro de poblacién de Cancun al no permitir una adecuada conectividad
con nuevas zonas urbanas en las colindancias Norte, Oriente y Poniente del poligono
del centro de poblacién. Ademas, existe una deficiente movilidad urbana en sentido
Norte-Sur ya que soélo se cuenta con las avenidas Bonampak, Tulum, Kabah y Chac
Mool. La actual traza urbana de la ciudad es discontinua en algunas vialidades
primarias o existen reducciones en su capacidad por disminucién de las secciones. La
aparicion de transporte de carga pesada sobre vialidades primarias, también interfiere
con la movilidad actual de la ciudad (Programa de Desarrollo Urbano de Benito Juéarez,
2014).

3.2 Motivos de viaje y Estudio de Origen y Destino

El entender la movilidad urbana del centro de poblacién demanda conocer los motivos
gque originan el viaje de los habitantes dentro de la zona urbana; resultando que el
concepto con fines del hogar es el mayor con 46%, en segundo lugar es el traslado
escolar con 14% vy cuestiones de trabajo 10% (Programa de Desarrollo Urbano de
Benito Juarez, 2014).

El medio de movilizaciébn mas utilizado en la zona urbana es el Transporte Publico
registrando 34% en el afio 2006. En segunda instancia es el uso del automovil con
24% y 19% se traslada en Taxi. El 8% de la poblacién se traslada a pie y el 3% en
bicicleta. Las principales bases de transporte terrestre forAneo se localizan en la zona
centro sobre la avenida Tulum (Programa de Desarrollo Urbano de Benito Juarez,
2014).

En la movilidad urbana el origen y el destino de los habitantes dentro de la zona
urbana es de gran importancia, observandose que existe una gran concentracion de
viajes en la zona centro. Se presenta con el mayor niumero de viajes la zona norte
donde se establecen un gran nimero de comercios al por menor. Posteriormente el
movimiento de los habitantes que se tienen que trasladar al municipio de Isla Mujeres,
el movimiento regional a la carretera Mérida y la fuente de trabajo que genera la Zona
Hotelera.
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GRAFICO 1: Motivos de viaje de habitantes de la ZMC
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Fuente: Programa de Desarrollo Urbano de Benito Juarez, 2014.

Otro aspecto importante, son los nodos vehiculares que se presentan en diferentes
puntos de la ciudad. ElI mayor aforo vehicular en hora pico, esta en el cruce de la
Avenida Colosio y la Avenida Kabah con un total de 10,453 recorridos, de los cuales
9,458 fueron por automovil. Este flujo de autos fue el de mayor volumen que se
registr6 en la ciudad en el afio 2006 (Programa de Desarrollo Urbano de Benito
Juérez, 2014).

3.3 Transporte publico y Aforo vehicular

El transporte puablico urbano en la zona urbana al afio 2006 presentd la siguiente
participacion de empresas en volumen de personas transportadas. Turicun con 10
rutas brinda servicio a casi 72 mil usuarios diariamente; la empresa Autocar con 9
rutas dirigidas a 66 mil personas; la empresa Maya Caribe atiende 8 rutas
transportando a 35 mil personas aproximadamente; y la empresa Bonfil con 6 rutas
destinadas a brindar servicio a 25 mil personas. Lo anterior arroja un total de 33 rutas
para casi el transporte de 200 mil personas al dia (Programa de Desarrollo Urbano de
Benito Juarez, 2014).

IMAGEN 2: Paradero en la zona centro de la ZMC
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Fuente: fotografia propia, enero 2015

El transporte publico presenta una sobreoferta en la ciudad, se visualizan autobuses
semivacios en las diferentes rutas. El recorrido de las rutas es diverso a la necesidad
de origen y destino de los ciudadanos. Lo cual provoca viajes mas largos con
diferentes trasbordos lo que promueve la utilizacién de otro tipo de transporte como el
taxi, por cuestiones de costo y tiempo (Programa de Desarrollo Urbano de Benito
Juarez, 2014).

TABLA 2: Volumen vehicular en hora pico, ZMC

CRUCE AUTOS MOTO/ TRANSPORTE VEHICULOS TOTAL
VEHICULAR BICICLETAS PUBLICO PESADOS
Colosio — 9,458 145 635 215 10,453
Kabah
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CRUCE AUTOS MOTO/ TRANSPORTE VEHICULOS TOTAL
VEHICULAR BICICLETAS PUBLICO PESADOS

Kabah — 8,625 300 301 140 9,366
Quintana
Roo
Kukulkan — 7,803 281 281 191 8,922
Bonampak
Coba — 6,207 230 230 63 7,177
Tulum
Tulum — 4,718 137 137 20 6,053
Uxmal
Lopez 3,510 272 272 670 4,829
Portillo-
Kabah
Lopez 3,344 142 142 153 3,839
Portillo-
Quintana
Roo
Lopez 2,802 100 100 168 3,230
Portillo-
Bonampak
Lopez 2,162 89 89 167 2,968
Portillo-
Tulum
Fuente: IMPLAN, 2006: Estudio de Aforos para el Plan de Movilidad de Cancun

El cruce vehicular que registr6 el mayor volumen en 9 horas fue el de la avenida
Kabah y la avenida Andrés Quintana Roo con un total de 74,689 recorridos. El cruce
con mayores recorridos en transporte publico fue el de la avenida Tulum y Uxmal. El
cruce de la avenida Kabah y Andrés Quintana Roo presenta el mayor niumero de
recorridos en moto y bicicleta tiempo (Programa de Desarrollo Urbano de Benito
Juarez, 2014).

En el PDU de Benito Juarez (2005), se menciona la falta de espacios de
estacionamiento tanto en el centro, como en la Zona Hotelera. Se hace hincapié al
conflicto que ocasiona el cambio de uso de suelo habitacional a comercial, generando
un mayor flujo vehicular y sin el necesario nimero de lugares de estacionamiento para
su correcto funcionamiento. Esta problemética se ha incrementado y el déficit de
estacionamientos en la ciudad se estima de mas de 15,000 cajones, con una
tendencia a aumentar por el incremento constante del uso de transporte privado
(automovil). En la zona centro, se presentan problemas viales por este déficit de
estacionamientos, problematica aunada a locales comerciales sin cajones de
estacionamientos propios y la utilizacién de las vias publicas para estacionar el
vehiculo privado (Programa de Desarrollo Urbano de Benito Juarez, 2014).

IMAGEN 3: Conflicto vial de unidades de transporte, ZMC

www.conama2016.org | 10



CONAMA2016 DEL 28 DE NOVIEMBRE AL 1 DE DICIEMBRE. MADRID

Fuente: fotografia popia, enero 2015
3.4 Cruces peatonales y Ciclovias

En algunas avenidas se cuenta con pasos preferentes para el peaton y los mas
numerosos se ubican en la Tulum, Boulevard Kukulkan, Avenida Yaxchilan y la Avenida
José Lépez Portillo (Programa de Desarrollo Urbano de Benito Juarez, 2014).

La zona centro cuenta con diversos andadores peatonales, en donde se pueden
encontrar diferentes locales comerciales, servicios administrativos, restaurantes, entre
otros. Se tiene una vinculacion con la supermanzana 22, en donde se localiza el Parque
de las Palapas que es uno de los principales sitios donde se realizan actividades de
recreacion y ocio para la poblacién. Un numero significativo de los andadores de estas
supermanzanas no cuentan con un mantenimiento adecuado y se observa acumulacion
de basura, grafiteo de muros/bardas o ruptura de pavimentos por crecimiento de raices
de arboles (Programa de Desarrollo Urbano de Benito Juarez, 2014).

IMAGEN 4: Conflicto vial de unidades de transporte, zona centro de la ZMC

www.conama2016.org | 11



CO N n M n 20 1 6 DEL 28 DE NOVIEMBRE AL 1 DE DICIEMBRE. MADRID

Fuente: fotografia propia, enero 2015

Existen un par de ciclovias en la actualidad, la mas importante es la de la Zona
Hotelera, la cual no es continua. Esta via se observa en buenas condiciones fisicas,
pero su funcionalidad se ve reducida por su interrupcion en ciertas areas y por la falta
de conectividad con otras rutas ciclistas. Otra ciclovia se ubica sobre la avenida
Kabah, entre la avenida del Bosque y la avenida Nichupté. Estos dos ciclovias tienen
un uso importante, por lo que es necesario ampliar este tipo de vias y realizar su
enlace para conformar una auténtica red de comunicacion (Programa de Desarrollo
Urbano de Benito Juarez, 2014).

Un aspecto carente en la ciudad es la falta de atencion hacia las necesidades de la
poblacién con alguna discapacidad, ya que la falta de sefalética y rampas les dificulta
transitar por las calles o abordar servicios de transporte publico (Programa de
Desarrollo Urbano de Benito Juarez, 2014).

La ciudad presenta un creciente problemas de transito por el creciente uso de
motocicletas derivado del elevado costo del uso del transporte pablico y adquisicion de
un vehiculo particular. Esto que debe ser regulado en el Reglamento de Trénsito
municipal, debe estar aparejado con sefialamiento de carriles exclusivos en las
principales avenidas, para seguridad de los propios conductores (Programa de
Desarrollo Urbano de Benito Juarez, 2014).

3.5 Planeacion urbana

En un contexto de reestructuracion de la economia global, el modelo de urbanizacién
de la Zona Metropolitana de Cancun, responde a la ausencia histérica de mecanismos
de planificacion y ordenacién urbana, lo que se expresa en la obsolescencia y
deficiencia de los servicios publicos, en el envejecimiento de la infraestructura y el
equipamiento turistico, escasa renovacién urbana, limitadas opciones recreativas,
especulacion inmobiliaria en areas de reserva, pero sobre todo por la afectacion
irreversible de los ecosistemas naturales. El desorden urbano y el deterioro ambiental
conforman un circulo vicioso que exige mayor intervencion del Estado para impedir la
multiplicacion de los desequilibrios e incide negativamente en el desempefio de la
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actividad turistica, disminuye la eficacia econémica y reduce la rentabilidad de las
inversiones (Programa de Desarrollo Urbano de Benito Juarez, 2014).

3.6 Situacion actual de la Movilidad Urbana de la Zona Metropolita de Cancun
(zmC)

El continuo crecimiento en la inversion turistica de la Zona Metropolitana de Cancun
(ZMC), se acompafié de empleos y con ello, de un exponencial crecimiento
poblacional (Jiménez Martinez & Sosa Ferreira, 2006), en la ciudad, que crecié por
mas de 10 afios por arriba del 12%.

Esta condiciébn ha generado cambios estructurales en la dinAmica poblacional de la
zona metropolitana y problemas tales como asentamientos en areas o predios sin
autorizacion; la expansion de la mancha urbana, el acelerado desarrollo de vivienda en
la periferia de la ciudad de Cancun y un evidente deterioro de ecosistemas, entre otros
problemas de caracter sociocultural, econémicos, ambientales y territoriales (Jiménez
Martinez & Sosa Ferreira, 2006). Sin embargo, lo que refiere al presente proyecto de
un Plan de Movilidad Urbana es la urgencia de satisfacer las necesidades de movilidad
dentro de la creciente expansion del area urbana de la ZMC.

En ese orden de ideas, se identifica como problema central, del contexto local, un
modelo de movilidad urbana insostenible en la Ciudad de Cancin y su zona
metropolitana, en este esquema participan diversos actores del sector publico y
privado, cuyos intereses e influencias inciden de manera positiva y negativa en el
comportamiento de la ciudad en materia de movilidad.

Las causas asociadas a esta situacidn se encuentran presentes en diversos
instrumentos de planeacién vigentes, siendo las siguientes causas las detectadas
como directas.

3.7 Deficiente sistema vial en la Zona Metropolitana de Cancun (ZMC).

La carencia de instrumentos de planeacion en materia de movilidad urbana en la Zona
Metropolitana de Cancun (ZMC), ya que se presenta un escenario de incipientes
politicas, planes, programas y proyectos que fungen como instrumentos urbanos, con
validez legal, en materia de movilidad urbana. Esta situacién se debe a una
insuficiente capacidad técnica en los organismos encargados de la planeacién urbana
municipal, asi como a una administracion publica tendiente a carecer de una vision
ineficiente en la formulacion de sus politicas publicas.

La mayor parte del transporte urbano y foraneo, sea publico o privado, de pasajeros o
de carga, motorizado o no motorizado en paises ricos o pobres, utiliza el sistema vial.
En la Zona Metropolitana de Cancun, este sistema manifiesta una severa deficiencia
para proveer servicios publicos e infraestructura de comunicaciones. Esta situacion se
debe a la limitada cobertura de la red vial, sobre todo en zonas donde la capacidad de
la red urbana se encuentra rebasada, como es el caso de la zona hotelera de la
Ciudad de Cancun con un incremento de hasta un 25% de la flota vehicular en
temporada alta, y, en contraste, en zonas populares y precaristas excluidas de este
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derecho de via. Dicha deficiencia en la red vial se explica también por su precario
estado fisico, dado el insuficiente mantenimiento y la escasa inversién destinada a su
mejoramiento.

De manera paralela a esta deficiente red vial, se identifica una insuficiencia del
equipamiento vial actual, donde la incorporacion, mantenimiento, operacién y mejora
del sistema de semaforizacion y del sistema de sefalamiento vial basado en la
nomenclatura, es deficiente, inexistente y confuso en su funcionamiento diario.

Asimismo, abona al problema la existencia de una comision de movilidad municipal
cuya participacion es aislada, una Direccién General de Vialidad y Transito operando
de manera ilimitada, dada la insuficiencia de sus recursos humanos y materiales, y
una direccioén de transito caracterizada por el abuso de sus atribuciones. Esto conlleva
a que el conjunto de organismos cuyas atribuciones corresponden a temas de
movilidad, operan de manera disfuncional (Jiménez Martinez & Sosa Ferreira, 2006).

3.8 Sistema de transporte urbano ineficiente

La eficiencia del transporte es un requisito indispensable para garantizar la movilidad a
mediano y largo plazo, especialmente en las principales Zonas Metropolitanas de
México, asi como la salud y el bienestar de sus habitantes.

La ZMC posee un sistema de transporte urbano ineficiente, que no garantiza de
manera integral un medio ordenado, seguro, eficiente y cuyos impactos ambientales
sean adecuadamente atendidos. Este sistema es el producto de la suma de tres
realidades: el deficiente transporte puablico, el crecimiento desmedido del transporte
privado y el escaso fomento a la movilidad no motorizada.

Como segunda causa del sistema de transporte ineficiente es ritmo de crecimiento
poblacional, el crecimiento desmedido del transporte privado se explica por la
integracion de conductores ocultos (que son los potenciales usuarios del automévil
cuyo entorno influye en la decisibn de adquirir o comenzar a utilizar el transporte
privado). Dicho entorno refiere a la ampliacion de la red vial lo que genera el uso
desmedido del automdévil, que responden a una demanda inducida de redes viales
fomentadas con recursos federales, relacionada también con un entorno que facilita el
uso de transporte privado, beneficiado por el facil acceso para adquirir vehiculos
(IMPLAN, 2013).

Como ultimo problema que respecta a transporte publico, se hace evidente el pobre
impulso hacia la movilidad no motorizada. En este sentido, es inexistente el fomento a
la intermodalidad, asi como insuficiente la infraestructura dedicada a la movilidad de
los ciclistas, asi mismo, el uso de la bicicleta resulta inaccesible a la poblacién local, lo
gue se acompafia de una débil cultura de la movilidad no motorizada.

El transporte publico en Cancin se desenvuelve sobre un sistema basado en la
corrupciéon por parte de empresas concesionarias que operan en el municipio,
incumpliendo criterios basicos de sustentabilidad y calidad, ademas de ser parte de un
proceso mediante el cual el gobierno otorga permisos provisionales de manera
deliberada (IMPLAN, 2013). Todo esto no es nuevo ni se da solamente en esta zona
sabemos que es un problema a nivel nacional, un problema que ha ido creciendo a lo
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largo de los afios por las ineficientes acciones de los distintos gobiernos para lidiar con
los lideres de las concesionarias.

Como se menciona en IMPLAN (2013). Aunado a lo anterior, el deficiente sistema de
transporte publico presenta una estructura modal insostenible, sin criterios de
accesibilidad e intermodalidad, derivado en una sobreoferta de 604 unidades en
operacion que circulan por debajo de una capacidad acorde a las necesidades que
imponen la demanda. Al mismo tiempo, la distribucién modal de las unidades resulta
ineficiente, respondiendo asi a intereses de los concesionarios, que operan un elevado
namero de unidades de baja capacidad. Esto de igual forma viene a crear un problema
para los ciudadanos, ya que en muchas ocasiones los duefios de las concesionarias
solo buscan su beneficio y no el de los pobladores, logrando asi brindar un ineficiente
servicio de transporte que solo rinde frutos para ellos.

Esto deja mas que claro que existe un hueco en el marco juridico en cuestién de
movilidad urbana, lo que hace que el mismo sea inadecuado limitando las facultades
de la administracion publica, con lo cual carece de normas que rijan el transporte
publico en criterios de sustentabilidad y calidad.

En este sentido, es inexistente el fomento a la intermodalidad, asi como insuficiente la
infraestructura dedicada a la movilidad de los ciclistas, por lo que el uso de la bicicleta
resulta inacessible a la poblacion local, lo que es acompafiado de una pobre cultura de
movilidad urbana no motorizada. Lo anterior se manifiesta en claros efectos negativos
de tipo social, cultural, econémico, politico y ambiental que se han venido presentando
y se seguiran agravandose si no se interviene desde una estrategia integral y de largo
plazo. Algunos de los efectos generados por este esquema insostenible se ve reflejado
en:

e Un elevado porcentaje de accidentes por colisién con vehiculo automotor.

e Constante aumento en la participacion de vehiculos del servicio publico local en
accidentes registrados en el periodo del 2009 al 2011 (IMPLAN, 2013).

Por lo cual el modelo de movilidad urbana insostenible que se ha ido formando y
desarrollando en la zona, produce una serie de efectos tanto econdmicos,
ambientales, politicos y sociales que debe enfrentar la poblacién, asi generando a las
autoridades un conjunto de retos para la busqueda del desarrollo urbano y la movilidad
sustentable.

4. Conclusiones

Las consecuencia del crecimiento urbano desordenado y anarquico de la Zona
Metropolitana de Cancun se aprecia en el incremento y en el alto flujo de vehiculos en
la zona hotelera, en el deterioro ambiental, asi como en la falta de infraestructura y de
abastecimiento de servicios publicos, lo cual no permite que la ciudad tenga una
movilidad éptima; estos aspectos evidencian que el modelo urbano se encuentra en
crisis; incluso, en declive, lo que limita cada vez mas el desarrollo urbano integral en
beneficio de sus habitantes.

El caso en estudio es particularmente sintomatico, ya que se multiplica la tendencia a
desarrollar el disefio urbano que privilegia al automévil sobre el peatdn; esta
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tendencia, propia de las ciudades del centro del pais, se observa en la falta de
seméaforos, islas y cebras para los cruces de peatones; el disefio de grandes ejes,
como las avenidas Lépez Portillo y Tulum, son muy peligrosas para los peatones; los
programas viales de “Uno a Uno” estan dirigidos a organizar la circulacion de
vehiculos, pero olvidan a los peatones.

El modelo urbano sobre movilidad urbana actual en la ZMC trae consecuencias
negativas, principalmente para la equidad social; el congestionamiento de las calles
genera iniquidad para quienes caminan; quien mas las utiliza son los automovilistas,
reduciendo la movilidad del resto de los ciudadanos. El acceso desigual al espacio y al
tiempo se refleja en el acceso desigual a los recursos necesarios para construir y
mantener las calles, a los combustibles fésiles para impulsar los vehiculos, a la
atmaosfera que recibe las emisiones de gases contaminantes, a la salud publica que
sufre por accidentes y contaminacion, o el suelo que cede su lugar a la
suburbanizacién, lo cual evita la recarga de los mantis freaticos.
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