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C AN XX
“SOAYUNTAMIENTO

T TIJUANA

EL C. LIC. LEOPOLDO GUERRERQO DiAZ, Secretario de Gobierno del H.
Ayuntamiento Constitucional del Municipio de Tijuana, Baja Califomia, conforme a lo
dispuesto por el articulo 5 fraccion Il de la Ley del Régimen Municipal para el Estado
de Baja California; articulo 17 fraccién | del Reglamento de la Administracion Publica
Municipal del Ayuntamiento de Tijuana, Baja Califomig;- - ---------------------

CERTIFICA

Que en el acta levantada con motivo de la sesion extraordinaria de Cabildo del H.
Ayuntamiento de Tijuana, Baja California, celebrada el dia dos de julio de dos mil
diecinueve, se encuentra el punto de acuerdo 3.4 relativo al proyecto de Programa
Sectorial para la movilidad denominado “Plan Integral de Movilidad Urbana
Sustentable” (PIMUS) del municipio de Tijuana, Baja California 2019-2040.- - - - - -

ACTANO. 87 < - <= - == ='emmmmmmeemmoa oo e acaemamaeeeeeaeeaan-
ANTECEDENTES- - = - - evevmeseansacaaccanancacaacanamamemcannnns .

1.- En Sesién Extraordinaria de fecha 19 de febrero del 2019 el H. Cabildo del XXl
Ayuntamiento de Tijuana aprobé el Punto 3.5 relativo a someter a consuita ...ef
proyecfo para el mejoramiento de la movilidad metropolitana, denominado Plan
Integral de Movilidad Urbana Sustentable... instruyendo al Instituto Metropolitano de
Planeacién de Tijuana para llevar a cabo los trabajos de consulta de dicho
instrumento de planeacién.--------=-----ccemmcccccaccaccccco oo

2.- Como parte de los trabajos para la elaboracién de este instrumento de planeacién,
buscando impulsar el transporte sustentable en el &mbito municipal, y procurar una
mejor calidad de vida en la ciudad, el 15 y 16 de marzo se llevé a cabo el talier
participativo para la priorizacién e instrumentacién de acciones estratégicas de! Plan
Integral de Movilidad Urbana Sustentable.- - - =-=-=w------cocecccccrononnon--

3.- Asi mismo, con el objetivo de propiciar la participacion de los diversos sectores de

la poblacién, en la pagina electronica del Instituto Metropolitano de Planeacion dicho
documento fue puesto a consideracién de los interesados del 14 de mayo al 24 de
junio del 2019. Con este mismo objeto, el 18 de junio se llevé a cabo el foro de
consulta ciudadana con Tijuana Visibn 2040, buscando la participacion de la
ciudadania respecto del uso de los espacios publicos y las propuestas de mejoras, en
aras de un crecimiento urbano ordenado, y un entomo amigable, asi como para

- prevenir y/o detener el deterioro de la ciudad.- - - ---------ccn--ccemmooooonnn

4.- Es en este tenor, que se somete a su consideraciéon el presente documento que
cumplimenta los dispuesto en Eje 04 Ciudad Sustentable del Plan Municipal de p
Desarrollo 2017-2019, instrumento rector que guia los trabajos y el rumbo de la |
administracion publica municipal, para cumplir con el Objetivo General, ser una t
metropoli de vanguardia en infraestructura y desanollo urbano, equipamiento y
logistica, integrada como zona metropolifana, ordenada, limpia, debidamente \j
alumbrada, con vialidades modema que permiten la movilidad eficiente; asi como el
Objetivo 4.2 Movilidad.- Mejorar la movilidad de la metropoli, Estrategia 4.2.1 Impuls,
proyectos para el mejoramiento de la movilidad metropolitana; Linea de A
4.2.1.1. Impuisar y elaborar el Plan Integral de Movilidad Urbana Sust
(PIMUS); y que su area de aplicacion es en el ambito teritorial del Municj

T
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Tijuana Baja Caiifornia por lo que proponemos se denomine Programa Sectorial para
la movilidad denominado “Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable”
(PIMUS) del Municipio de Tijuana, Baja California 2019-2040.- - - - ==« == cvveuu.

CONSIDERANDOS: - - - - - - - - - oo ecimiimie .
PRIMERO.- Que la Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos dispone
en su articulo 115 fracciones Il y Iil inciso g, “Los municipios estaran investidos de
personalidad juridica y manejaran su patrimonio conforme a la ley. Los
ayuntamientos tendrén facultades para aprobar, de acuerdo con las leyes en materia
municipal que deberén expedir las legisiaturas de los Estados, los bandos de policia

y gobiemo, los reglamentos, circulares y disposiciones administrativas de
observancia general dentro de sus respectivas Jjunisdicciones, que organicen la
administracién pablica municipal, regulen las materias, procedimientos, funciones y
servicios publicos de su competencia y aseguren la participacion ciudadana y vecinal:

Yy que Los Municipios tendrén a su cargo las funciones y servicios piblicos siguientes:

c) Calles, parques y jardines y su equipamiento...” - - - - =« « = - < e e oo oo oo __
SEGUNDO.- Que la Constitucion Politica del Estado de Baja Califomia en su articulo
82, Apartado B, fracciones VIl y Vill, y 83, fracciones VIII, IX ,» X y XIil dispone que
Para el mejor desempefio de las facultades que le son propias, asi como para la
prestacion de los servicios publicos y el ejercicio de las funciones que le son
inherentes, los ayuntamientos tendrén a su cargo las siguientes: Apartado B
FUNCIONES Y SERVICIOS PUBLICOS: Calles, parques, jardines y su
equipamiento; Seguridad Publica Municipal, policia preventiva y trénsito; y... Asi
mismo que En los términos de las leyes federales y estatales relativas, commesponde a
los municipios: Garantizar la sustentabilidad del desarrollo en su territorio, creando
las condiciones para la adecuada prestacion de Ios servicios sociales a su cargo y
alentando la coordinacién y concertacién de acciones con los gobiemos federal y
estatal, asl como la participacién social, a fin de elevar la calidad de vida de las
personas; Reglamentar en los términos de la Ley aplicable, el transporte sustentable
de personas no motorizado, asl como su incorporacién a la politica ambiental y de
desarrollo urbano municipal; Prestar y regular en sus competencias territoriales ef
servicio de transporte publico; Las demés que establezcan las leyes.----------__
TERCERO.- El Plan Municipal de Desarrollo 2017-2019, instrumento rector que guia
los trabajos y el rumbo de la administracién publica municipal, contempla en el Eje 04
Ciudad Sustentable, como Objetivo General, ser una metrépoli de vanguardia en
infraestructura y desarrolio urbano, equipamiento y logistica, integrada como zona
metropolitana, ordenada, limpia, debidamente alumbrada, con vialidades modema
que permiten la movilidad eficiente; en el Objetivo 4.2 Movilidad.- Mejorar la movilidad
de la metrépoli, Estrategia 4.2.1 Impulsar proyectos para el mejoramiento de la
movilidad metropolitana; Linea de Accion 4.2.1.1. Impulsar y elaborar el Plan
Integral de Movilidad Urbana Sustentable (PIMUS).- = = = = = = c e - e ccccccmcamean ;
CUARTO.- Que el Plan Municipal de Desarrollo 2017-2019, Eje 04 Ciudad :
Sustentable propone como visién de Ciudad Sustentable, aquella que proporciong.|

L3

una aita calidad de vida a sus habitantes, existe un entendimiento mutuo en -"?3.
ciudadania y gobiemo, promueve el desarrollo urbano ordenado, compacto y co

M SN
327
alto indice de entropia urbana. 7
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Desde el punto de vista del mercado, impulsa al mercado de suelo con un desarrollo
orientado al transporte y la movilidad urbana, aprovecha y distribuye los recursos y las
infraestructuras eficientemente.

En suma, es una ciudad que genera un desarrolio socioecondmico con oportunidades,
de forma equitativa y competitiva. En el marco del medio ambiente, atiende de manera
prioritaria el manejo de los recursos naturales, zonas con actividades productivas y
conservacion de sus ecosistemas y su aprovechamiento de manera responsable,
promueve acciones de mitigacion de los gases efecto invernadero y para otras formas
de contaminacién. Y como contribucién social, cuenta con espacios publicos
agradables y seguros.- - - - - - -« - - - - - - - - - mcee e cctcace et a e
QUINTO.- Que atentos a los dispuesto por la Ley de Planeacion para el Estado de
Baja California, el proceso de planeacién es un conjunto de actividades destinada a
formular, instrumentar, controlar y evaluar los planes y programas de desarrolio y
estratégico municipal, atendiendo con politicas particulares los objetivos vy
lineamientos, con posibilidad de fijar objetivos especificos y metas mensurables, con
horizontes de corto, mediano y largo plazo y que el proceso de planeacién vincula los
programas de corto plazo a los de mediano plazo, permitiendo la congruencia del
actuar cotidiano del Estado con los recursos disponibles en el Presupuesto de
Egresos, la correccion de objetivos, metas y de las desviaciones en [a ejecucion de lo
programado.- == === - - mccm oo e e e eeemee e ccicecccc i ae
SEXTO.- Que conforme a la Ley de Planeacién para el Estado de Baja California, los
Planes Sectoriales son el instrumento de planeacion para propiciar el desarrollo de un
sector especifico y se emite de conformidad a la aplicacién de una legislaciéon
determinada, siendo el caso del presente instrumento de planeacién cuyo objetivo es
el mejorar la movilidad en el municipio de Tijuana Baja California y que tendra como
area de aplicacion el ambito territorial del Municipio de Tijuana Baja California
denominandose Programa Sectorial para la movilidad denominado “Plan Integral
de Movilidad Urbana Sustentable” (PIMUS) del Municipio de Tijuana, Baja
California 2019-2040.

Atento a lo anteriormente expuesto y de conformidad con lo dispuesto por los
articulos 115, fracciones Il y Il inciso g de la Constitucién Politica de los Estados
Unidos Mexicanos; articulos 82 Apartado B, fracciones VIl y VI, 83 fracciones VIIY, iX
y Xl de la Constitucién Politica del Estado Libre y Soberano de Baja California; el
articulo 9, fracciones | y IV de la Ley del Régimen Municipal para el Estado de Baja
California; articulo 23 y 24 de la Ley de Planeacién del Estado de Baja California, se
somete a consideracién del Cabildo, el Programa Sectorial para la movilidad
denominado “Plan I[ntegral de Movilidad Urbana Sustentable” (PIMUS) del
Municipio de Tijuana, Baja California 2019-2040...- - - - - - -~ -~ -----c-ccau- A

Por lo que el H. Cuerpo Edilicio aprueba por MAYORIA el siguiente punto de |
- o= e Lo N L e L LR TP U’

PRIMERO.- El H. Cuerpo Edilicio Aprueba el Programa Sectorial para la movilidad

denominado “Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable” (PIMUS) del

Municipio de Tijuana, Baja California 2019-2040, en los términos del documento,fgg\w- agg >
que se anexa al presente instrumento que se tienen por reproducido como si ‘_sg,‘;\\“““ Y AN
insertaran a la letra del mismo. V.0 LIS
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SEGUNDO.- El presente acuerdo entrara en vigor al momento de su publicacion en el
Periédico Oficial, 6rgano del Gobiemo del Estado.---------ccvacrcccaaauanan.
TERCERO.- Con fundamento en el articulo 50 del Reglamento Intemo y de Cabildo
del Ayuntamiento de Tijuana Baja California, y por considerar que el presente acuerdo
es de obvia y pronta resolucién se aprueba la dispensa de tramite en Comisiones.- - - -
Dado en la sala de sesiones del Honorable Cabildo del XXII Ayuntamiento de Tijuana,
Baja California a la fecha de su presentacion.--------ceecccccccccccocannnn

Para todos los efectos legales correspondientes se extiende la presente
CERTIFICACION, en la ciudad de Tijuana, Baja California, a los cuatro dias del mes
de julio de dos mil diecinueve.- - - ~---ccccccc e rcrecnaciineaats

CERTIFICACION CORRESPONDIENTE AL PUNTO DE ACUERDO 3.4 RELATIVO AL PROYECTO DE PROGRAMA
SECTORIAL PARA LA MOVILIDAD DENOMINADO “PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE"
(PMUS) DEL MUNICIPIO DE TIJUANA, BAJA CALIFORNIA 2019-2040.
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1. Presentacion

El “Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable” (PIMUS), para el Municipio de Tijuana,
constituye un esfuerzo importante de la sociedad y el hilo conductor de las acciones y medidas
a implementarse especificamente en este municipio, que se desprenden del PIMUS de la
Zona Metropolitana de Tijuana, Tecate y Playas de Rosarito (PIMUS ZMTTPR). Con un
horizonte de planeacién al 2040, el PIMUS del Municipio Tijuana plantea una serie de
acciones, proyectos y agenda para la innovacién en reglamentacion, a implementarse por €l
ejecutivo del Ayuntamiento de Tijuana, con apoyo de otros érdenes de gobierno y sectores
ciudadanos, bajo la coordinacion de Ia Secretaria de Movilidad Urbana Sustentable.

En la creacién de este Plan, se conto con la participacion de un numeroso grupo de personas,
tanto especialistas del urbanismo como ciudadanos sin un perfil especializado en movilidad,
durante los foros y talleres ciudadanos y también, a Ia par del desarrollo def PIMUS de la Zona
Metropolitana de Tijuana. Agentes clave en su desarrollo fueron el Gobierno del Estado de
Baja California, el Honorable Cabildo de Tijuana, la Secretaria de Movilidad Urbana
Sustentable de Tijuana, el Consejo de Desarrollo Econémico de Tijuana (CDT), la
organizacion internacional Metrépolis (a la cual pertenece Tijuana desde 2017 participando
con este Plan), el Institute for Transport and Development Policies (ITDP) y el World Resource
Institute (WRI) entre otros actores.

Aligual que el PIMUS ZMTTPR', es un programa sectorial del “Sistema Estatal de Planeacién
del Desarrollo”, dentro del subsistema municipal, pues actualmente emana de la Ley de
Planeacion del Estado de Baja California, enunciado en los Ariculos 14 y 34. Asi miismo, estd
referido en el Reglamento Interno de la Secretaria de Movilidad Urbana Sustentabie Yy en su
Acuerdo de Creacion, como el instrumento que se encarga de articuiar las politicas y
proyectos municipales en materia de movilidad.

La autoridad municipal encargada de elaborar el PIMUS del Municipio de Tijuana es el
Instituto Metropolitano de Planeacion Tijuana {(IMPLAN), como ente asesor de los
ayuntamientes en materia de urbanismo. EI IMPLAN Tijuana cuenta con el personal técnico
para coordinar el trabajo del PIMUS metropolitano y el PIMUS municipal, apoyandose de
consultorias y asesorias, asi como la participacién activa honorifica de la ciudadania en
talleres de trabajo, no solamente como espectadores.

Asi como su version metropolitana, este PIMUS es un conjunto de acciones y eventos, mas
que tan solo un documento. Implica talleres ciudadanos, sectoriales y técnicos, bases de
datos ejecutables, diagnosticos, carteras de proyectos estratégicos de movilidad, estrategias
de gestion de recursos para dichos proyectos y acciones preliminares de campanias y difusion.
También dard mas sustento, planeacion, orden, difusion y priorizacion, a proyectos
estrategicos de movilidad tales como el BRT? (parte del SITT Tijuana), las ciclo vias, calles
completas, poligonos de mejoramiento urbano, Desarrolios Orientados al Transporte
Sustentable (DOTS), regeneracién de banquetas, corredores urbanos y regionales, a la
escala correspondiente del municipio de Tijuana. Y af igual que el PIMUS metropolitano, no
es la panacea para resolver inmediatamente la problematica de movilidad en Tijuana, pues
requiere la gestién y seguimiento como cualquier instrumento de planeacion. A diferencia del
metropolitano, sin embargo, este PIMUS si es un instrumento Unicamente acotado a la ciudad
de Tijuana.

1 Zona Metropolitana de Tijuana, Tecate y Playas de Rosarito
2 Bus Rapid Transit, por sus siglas en inglés.
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La preparacién de los insumos de este PIMUS se realizé de manera paralela a los trabajos
que se realizaron para el PIMUS de la Zona Metropolitana de Tijuana, Tecate y Playas de
Rosarito, realizandose la integracion final del documento durante el segundo trimestre del
ejercicio fiscal 2019, a cargo del IMPLAN Tijuana.

2. Introduccion

La movilidad en Tijuana es un fenémeno que en los dltimos cinco afos ha cobrado un
importante protagonismo. Hoy dia, es un tema en el imaginario de los ciudadanos como lo es
la seguridad publica. No obstante esta preocupacion, dicho imaginario colectivo se concentra
en dos problematicas esenciales: la congestion vial que sufren los usuarios de vehiculos, y la
calidad del servicio del transporte publico. Mientras ésta es la apreciacién generalizada
localmente, a nivel mundial el paradigma de la movilidad ha cambiado para enfocar los
esfuerzos de manera prioritaria a la modalidad peatonal, en segunda instancia al transporte
no motorizado y en tercer lugar al desarrollo de una buena oferta de transporte publico.

Este Plan tiene como principal motivacion implementar las medidas que sean necesarias para
alcanzar una movilidad sustentable para los habitantes de Tijuana, asi como las mercancias
en la ciudad (en el caso del transporte de carga). Se trata de una herramienta para la toma
de decisiones por parte de las autoridades, desarrolladores, asociaciones de la sociedad civil.
académicos, empresas transportistas y poblacién en general conla finalidad de mantener una
misma visidn de los proyectos.

Desde el ambito juridico, la nueva Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento
Territorial y Desarrollo Urbanc obliga a buscar metodos mas eficaces de garantizar el derecho
a la ciudad. donde la movilidad y el espacio publico juegan un papel predominante. En 2013,
se publica la Estrategia Nacional de Movilidad Urbana Sustentable, de la cual se desprende
la iniciativa para promover ciudades mas equitativas e incluyentes.

Mientras en la Zona Metropolitana de Tijuana se presenta un patron de desarrollo disperso,
de baja densidad y sin usos de suelo mixtos, donde se obliga a los ciudadanos a vivir menos
la ciudad, a recorrer distancias mas largas, a utilizar el automovil y a caminar menos, el caso
especifico para el municipio de Tijuana no es muy diferente, encontrandose ahi las

problematicas més agudas.

Es entonces imperante considerar a la movilidad urbana no en funcion de mover automoviles
sino como un medio para lograr que las personas gocen de acceso a bienes y servicios. Esto
da como resultado natural priorizar a peatones, ciclistas y al transporte publico dentro de las
politicas publicas. La segunda cuestion, implica la implementaciéon de soluciones, que
involucran establecer un plan de movilidad con un enfoque sustentable y participativo.
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3. Antecedentes

3.1. Principios Orientadores y Ejes del PIMUS

De acuerdo con la guia Planes Integrales de Movilidad: Lineamientos para una movilidad
urbana sustentable del ITDP, la planeacion de la movilidad forma parte integral de la
planeacién urbana, estando dirigida por seis principios orientadores que garantizan su éxito.
Al igual que en el PIMUS de la Zona Metropolitana de Tijuana, Tecate y Playas de Rosarito,
los principios del PIMUS del Municipio de Tijuana son:

» Integralidad, en su estudio y comprensién del problema con enfoque de sistemas.

* Vision de targo plazo, haciendo posible su implementacién y actualizacién durante
varias administraciones municipales.

+ Participacion, de la comunidad especializada, sectorial y grupos de vecinos.

e Sustentabilidad, con miras a contribuir en el cumplimiento de los objetivos del
desarrollo sostenible (Agenda 2030).

e Cuantificable, haciendo posible el monitoreo de la implementacién de sus medidas.

3.1.1. Ejes tematicos

Este Plan fue trabajado bajo la 6ptica de seis ejes de especialidad, con la participacién de
funcionarios expertos del propio IMPLAN, sus equipos de trabajo y con consultores externos,
mismos que se describen a continuacion:

Eje ambiental, el cual se ocupa de estudiar las externalidades en la salud publica y en el
medio ambiente de la contaminacion del aire por emisiones de los vehiculos, proponiendo
medidas y progtamas para mitigarlos.

Eje urbano, el cual se ccupa de los faciores determinantes de la movilidad, como la
morfologia dei territorio, Ia infizestructura vial y de tansporte (vias, oferta de transporte
publico, oferia para peatones, entre otros), la demanda de movilidad existente, Ia informacion
sociocecondémica (mercado de trabajo, paoblacibn activa, etc.), los centros alractores y
generadores de movitidad.

Eje econémico, cuya oplica de anadlisis se enfoca en la interrelacién socicecondmica, la
competitividad, la economia urbana y los patrones de crecimiento urbano, cosechando
medidas de planeacién para fortalecer la conectividad entre los centros y subcentros urbanos,
considerando sus caracteristicas sociales, econoémicas, culturales, deportivas, urbanas y
ambientales.

Eje social, que busca la creacién de sistemas de movilidad sostenibles, socialmente justos y
equitativos, que impulsen una ciudad compacta, mixta y democratica; que incorpore las
necesidades de sus habitantes para el pleno disfrute de la ZMTTPR, y que proponga nuevas
practicas de participacion ciudadana para un nuevo y mejor esquema de movilidad urbana.
Aspira también a consolidar un esquema de integracion social para que las personas con
discapacidad, las nifias, nifios y adolescentes, y las personas de la tercera edad, tengan
mejores condiciones para un desplazamiento seguro e incluyente, justc y equitativo, y con
perspectiva de género.

Eje de vialidad y transporte, cuyo objetivo es abatir la congestion del transito y hacer mas
eficiente la operacion de las modalidades de transporte en la via publica y los sistemas viales,
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buscando medidas para contrarrestar el incremento en el parque vehicular, la sobreutilizacion
del vehiculo partticular, el incremento de tiempos de viaje, de consumo de energéticos, de
costos de operacion y de contaminacion al medio ambiente, todas ellas tendencias cada vez
mas criticas en la actualidad. Entre sus medidas, se considera la visiéon del transporte como
un sistema que, de manera permanente, deba estar en proceso de mejoramiento y
adaptacién.

Eje institucional, donde el analisis se enfoca en las instituciones que dan soporte a la
planeacién integral de la movilidad, el desarrollo urbano y la participacién ciudadana. También
se analizan las implicaciones de gobernanza, financiamiento y operatividad de aquellas
disposiciones que tienen fundamento legal en ordenamientos del &mbito Federal, Estatal, y
Municipal en la materia, como son los referentes a Planeacion del Desarrollo, Asentamientos
Humanos, Ordenamiento territorial y Desarrollo urbano, Administracion del Territorio, Transito
y Transporte y la Conservacion y Proteccion del Medio Ambiente.

3.1.2. Ejes transversales

Para este Plan, se retoman los mismos ejes transversales formulados en el PIMUS de la Zona
Metropolitana de Tijuana, Tecate y Playas de Rosarito:

Riesgos y Resiliencia. Considerando la vuinerabilidad de la poblacion a los fenomenos
perturbadores de clima, condiciones del suelo y la posibilidad de que las comunidades se
recuperen después de estos fendmenos (por ejemplo, tormentas de lluvia).

Derecho a la Ciudad y Justicia socio-espacial. Con enfoque en la distribucién equitativa
de los beneficios de una movilidad segura, sostenible e incluyente a todos sus habitantes, con
perspectiva de género.

Inteligencia urbana. Con la filosofia de considerar a la ciudad como un sistema entrelazado
de interacciones observables y no observables, —el organismo mas complejo creado por los
seres humanos—, que se puede medir, planificar y gestionar como un sistema de flyjos de
informacion, persanas, mercancias e inventarios de componentes que los reciben. transfieren
y dirigen, integrados en una gran red de movilidad.

3.2. Planteamiento de objetivos generales para la elaboracién del
PIMUS Municipal de Tijuana

Objetivos generales del documento:

e Evaluar la sostenibilidad del esquema de movilidad actual del municipio de Tijuana, y
priorizar las modalidades mas eficaces a futuro a implementarse bajo la coordinacion
de la Secretaria de Movilidad Urbana Sustentable (SEMOV), disefiando estrategias y
estableciendo mecanismos para crear y mantener en funcionamiento un sistema
integral de movilidad que asegure el uso racional de los recursos y contribuya a la
eliminacién de las desigualdades sociales.

e Orientar la movilidad urbana del municipio de Tijuana hacia modalidades mas
sostenibles, acordes a las necesidades actuales y futuras de desplazamientos y con
base en la conservacién y mejor aprovechamiento de los recursos disponibles de la

region.



Pagina 18 PERIODICO OFICIAL 13 de septiembre de 2019.

¢ Establecer medidas que incentiven y fomenten el uso del transporte publico y el uso
racional del automovil particutar.

e Adoptar medidas para garantizar la proteccion de la vida y de la integridad fisica en el
disfrute de la movilidad urbana, especialmente de las personas con discapacidad y/o
movilidad limitada, mujeres. nifias y nifios, y demas personas en condiciones de
vulnerabilidad social.

e Garantizar que la movilidad fomente el desarrollo urbano sustentable y la funcionalidad
de la via publica, en observancia a las disposiciones relativas al uso del suelo y la
imagen urbana con relacion a la oferta de transporte publico.

Objetivos especificos por Ejes tematicos

e Eje ambiental: Identificar medidas para garantizar que la movilidad fomente formas
de desplazamiento mas sustentables dentro del municipio de Tijuana y disefiar modos
de transporte compatibles con el crecimiento econdmico, la cohesion social y defensa
del medio ambiente para favorecer el desarrollo urbano sustentable y la funcionalidad
de la via publica.

e Eje urbano: Definir lineas estratégicas y de accion para lograr una planeacion integral
entre fa movilidad y su contexto urbano, {expansién urbana, forma de ocupacion del
territorio, centros y subcentros, usos y destinos de suelo).

¢ Eje economico: Articular un Modefo de Movilidad Urbana y de Transporte de tal
manera que facilite las actividades econdmicas del municipio, considerando la
infraestructura vial y el tipo de transporte congruente al nivel de servicio requerido para
el traslado de bienes y la movilidad humana.

e Eje social: Identificar las problematicas y necesidades de la poblacién de Tijuana que
deben ser atendidas en el PIMUS para mejorar la calidad de vida de las y los
habitantes de la ciudad, considerando las formas de distribucion del espacio urbano y
de sus recursos de manera tal, que todas y todos puedan acceder a los bienes y
servicios que ofrece la ciudad, proporcionando iguales derechos al conjunto de
habitantes de territorios distintos.

e Eje de vialidad y transporte: Definir medidas para mejorar la eficacia del transporte
publico, optimizando la operacion del transito y complementando la infraestructura, asi
como adaptando las infraestructuras viales a una nueva visién de movilidad.

¢ Eje institucional: Desarrollar propuestas de instrumentos de gestion, gobernanza y
financiamiento para que la movilidad urbana opere de manera éptima y acorde a las
necesidades de los habitantes del municipio de Tijuana.

3.3. Proceso Metodolégico

La formulacion del PIMUS del Municipio de Tijuana obedece los lineamientos de |TDP para
la elaboracién de este tipo de documentos, siguiendo muy cercanamente el procedimiento del
PIMUS de la Zona Metropolitana de Tijuana. Tecate y Playas de Rosarito. La estructura del
Plan es la siguiente:

¢ Antecedentes.

e Caracterizacion y diagnéstico del territorio.

e Oferta y demanda de movilidad por modalidades: peatonal, ciclista, transporte pablico,
transporte de carga, vehiculo particular y movilidad transfronteriza.

e Diagndstico integral.

e Modelo de desarrollo, el cual incluye sus politicas, objetivos y normas, asi como
estrategias y medidas por eje, modalidad o zona.
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e Programacion de acciones y proyectos estratégicos por eje, modalidad o zona.
e Instrumentos, principalmente de gestion, evaluacion y financiamiento.

3.4. Marco de Referencia Institucional

La elaboracion del PIMUS Municipal de Tijuana se alinea a nivel internacional bajo dos
documentos orientados al desarrollo urbano sostenible: la Agenda 2030 (aprobada en 2015)
y la Nueva Agenda Urbana (aprobada en 2016), donde México pertenece a uno de los 193
paises del mundo en comprometerse a su cumplimiento en tenor de sus 77 Objetivos de
Desarrollo Sostenible (ODS). A grandes rasgos. la suscripcion a estos acuerdos busca un
desarrollo sostenible inclusivo y con vision de largo plazo, siendo prioridad preporcionar
acceso a sistemas de transporte sequros. asequibles, accesibles y sostenibles para todos.

En este sentido, la Nueva Agenda Urbana contempla que se debe alentar la interaccion y la
conectividad entre las zonas urbanas y rurales mediante ef fortalecimiento de la movilidad, el
transporte sostenible y las redes e infraestructura de tecnologia y comunicaciones necesarias
para el funcionamiento operativo de la ciudad.

Lo anterior, con el fin de mejorar la productividad, la cohesién socio-econdmica y territorial, la
seguridad y la sostenibilidad ambiental siendo contenidos integralmente en instrumentos de
planificacién abiertos y transparentes formulados entre los actores del transporte, los
departamentos de planificacion urbana y la sociedad

3.4.1. Fundamentacién Juridica y Contexto de Planeacion

El PIMUS Municipal de Tijuana, como instrumento de planeacidén urbana, se encuentra
fundamentado legalmente en los diversos ordenamientos juridicos y reglamentarios
federales, estatales y municipales aplicables en la materia. Esta estructurado y planteado
acorde con los siguientes aspectos:

a) Tematicas sectoriales de planeacion del desarrollo;

b) Asentamientos humanos;

¢) Ordenamiento territorial;

d) Desarrollo urbano;

e) Administracion del territorio:

f) Transito y transporte, y

g) Conservacion y proteccion del medio ambiente.

Esta herramienta de planeacidon urbana tiene como objetivo mejorar la movilidad de las
personas y las mercancias que diariamente transitan en la ciudad mediante la ampliacion y
perfeccién de las dinamicas de movilidad de la poblacién que reside en Tijuana.

3.4.1.1. Legislacion

En primera instancia, se procede a identificar los apartados instituidos en la Carta Magna que
encuadran y orientan la elaboracion del PIMUS Municipal de Tijuana en lo referente a su
fundamentacion, normatividad y regiamentacién, mencionando los articulos principales que
tienen observancia en las tematicas relacionadas a fa movilidad urbana sustentable.
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Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos (CPEUM)

En concordancia con sus articulos 26, 27 y 115, la Constitucién Politica de los Estados Unidos
Mexicanos (CPEUM). enuncia la naturaleza del Sistema Nacional de Planeacion
Democratica;?® indicando que el Estado ostenta facultades para regular, en beneficio social,
el aprovechamiento de los elementos naturales susceptibles de apropiacién con el objeto de
hacer una distribucion equitativa de a riqueza publica, cuidar de su conservacién, lograr el
desarrollo equilibrado del pais a través de las medidas necesarias para ordenar los
asentamientos humanos, asi como preservar y restaurar el equilibrio ecologico.

Igualmente, el articulo 115, explaya sobre |a naturaleza y atribuciones del Municipic como
orden de gobierno facultado para intervenir en la formulacidn y aplicacion de los programas
de transporte publico de pasajeros cuando éstos sean de su ambito territorial.

Leyes Federales

En cuanto a los instrumentos legislativos de orden federal pertinentes para la formutacién y
fundamentacion del PIMUS Municipal de Tijuana. se debe contemplar primeramente la Ley
de Planeacion, la cual emprende el Sistema Nacional de Planeacién emanado del articuio
26 Constitucional, que le otorga [a atribucion al Estado para formular y constituir los planes y
programas en los términos que establezca su legislacion local.-

Por su parte, los articulos 4.°, 10.°, 70, 71. 72, 73 y 101 de la Ley General de Asentamientos
Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano (LGAHOTDU), establecen los
principios bajo los cuales se llevara la pianeacion, regulacion y gestién de los asentamientos
humanos, donde el principio de Accesibilidad universal y movilidad se encuentra orientado a
promover una adecuada accesibilidad universal que genere cercania y favorezca la relacion
entre diferentes actividades urbanas, un patrén coherente de redes viales primarias, la
distribucion jerarquizada de los equipamientos y una efectiva movilidad que privilegie las
calles completas, el transporte pablico, peatonal y no motorizado, la perspectiva de género,
los sistemas integrados de transporte, asi como zonas de bajas o nulas emisiones.

La Ley General de Equilibrio Ecoldgico y Proteccion al Ambiente (LGEEPA), establece
en sus articulos 15, 21, 23, 110, 111 y 157, el derecho de toda persona a disfrutar de un
ambiente adecuado para su desarrollo, salud y bienestar, siendo obligacion de las
autoridades, —en los términos de esta y otras leyes—, la implementacién de medidas para
garantizar ese derecho. Igualmente, orienta los esfuerzos gubernamentales hacia el logro de
los objetivos de las politicas ambientales, debiéndose privilegiar el establecimiento de
sistemas de transporte colectivo y otros medics de alta eficiencia energética y ambiental,
necesarios para la proteccion a la atmésfera y el mejoramiento de la calidad de vida de la
poblacidn, siendo importante la creacion de los incentivos econémicos, la aplicacién de
nuevas tecnologias y la participacion de la sociedad para la vigilancia de las politicas
ambientales.

Finalmente, la Ley General para la Inclusion de las Personas con Discapacidad (LGIPD)
expresa en sus articulos 16 y 19, que Ias personas con discapacidad tienen derecho a la
accesibilidad universal y al transporte. por lo que es necesario que se emitan los lineamientos,
normas y reglamentos que garanticen la accesibilidad obligatoria en instalaciones publicas o

3 Mayor informacién disponible en el sitio web de la Comizidn Econamica para América Latina y ef Caribe (CEPAL), en Ia pagina
del Sistema Nacional de Planeacién Democratica de México, Chservatorio Regional de Planificacion para el Desarrolio;
hHips:/fobservatorioplanificacion. cepal.org/es/sistemas-planificacion/siste ma-nacional-de-planeacion-democratica-de-mexico.
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privadas, permitiendo un desplazamiente libre en condiciones dignas y seguras para todas
las personas.

Leyes Estatales

En cuanto a los instrumentos legislativos de orden estatal, la Constitucién Politica del
Estado Libre y Soberano de Baja California representa el primer ordenamiento juridico de
la entidad federativa, del cual se desprenden las leyes y reglamentos de aplicacion para el
Estado y los Municipios. En este documento se indica que el ordenamiento particular para los
municipios se encuentra contenido en la Ley del Régimen Municipal para el Estado de Baja
California.

La Ley de Planeacion para el Estado de Baja California estipula en sus articulos 4.6, 5°y
27, que la planeacién en la entidad se debera sustentar bajo principios de racionalidad,
previsién, y bienestar social, procurando el maximo aprovechamiento de los recursos
humanos, materiales y econdémicos en atencién de las necesidades basicas de la poblacion
y la mejora de la calidad de ia vida. con el objeto de lograr una sociedad mas igualitaria,
garantizando un ambiente adecuado para el desarrollo integral de la poblacién; de igual forma,
menciona que los Institutos Municipales de Planeacion tienen la atribucidén de recopilar,
organizar y sistematizar las demandas sociales de la poblacién para su debida integracion en
los planes pertinentes.

En el mismo sentido, Ia Ley de Desarrolic Urbano del Estado de Baja California establece
en sus articulos 3.9, 11.°2y 53, que a ordenacion y regulacién de los asentamientos humanos
en el Estado debe de orientarse a mejorar las condiciones de vida de la poblacién rural y
urbana que la comunidad demanda. donde la atribucién del Ayuntamiento reside en formular
los Programas Sectoriales de Desarrollo Urbano y las obras correspondientes para que los
habitantes del municipio cuenten con los medios de comunicacién y transporte que se
requieran para facilitar su desplazamiento.

Entre los temas con incidencia en el ordenamiento ecologico en el estado, se debe de
contemplar lo estipulado en los articulos 112, 113y 134 de la Ley de Proteccion al Ambiente
para el Estado de Baja California. llamando a la prevencién y control de los efectos
contaminantes sobre el ambiente ocasionados por fas emisiones del transporte y las medidas
de transito.

En e! rubro de transporte, Baja California observa la Ley General de Transporte Publico del
Estado de Baja California, la cual mencicna en sus articulos 2.° BIS, 4.°, 7°y 12, que los
usuarios del transporte publico tienen derecho a viagjar dignamente y en condiciones de
respeto, calidad e higiene en el servicio relativas a los vehiculos y conductores del fransporte
publico; asi pues, se torna una obligacion las condiciones gue aseguren su seguridad fisica,
la regularidad en los horarios y tarifas autorizadas, la designacion de acceso y espacios para
personas con discapacidad y la prestacion o concesion de un servicio moderno y rentable
socioecondémicamente, determinados bajo los estudios o evaluaciones necesarias.

Por su parte, segun la Ley que Regula los Servicios de Control Vehicular en el Estado de
Baja California se torna importante en sus articulos 1.6 y 2.2, el control de los municipios
sobre los vehiculos que transitan en su territorio, por medio de su debido registro, legalizacién
0 regularizacién. A tal efecto resulta fundamental la implementacién de los sistemas
pertinentes de recaudacion por parte del poder Ejecutivo estatal, orientados a la movilidad
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urbana, siendo ésta, la capacidad de vehiculos. ciclistas y peatones, para desplazarse sin
contratiempos de un lugar a ofro.

La Ley de Presupuesto y Ejercicio del Gasto Publico del Estado de Baja California
establece en sus articufos 5.2y 7.°, que la programacion, presupuestacion y gjercicio del gasto
publico deberan ser congruentes con los sistemas administrativos y de control de gasto, asi
como con los sistemas de contabilidad gubernamental de conformidad con la Ley General
de Contabilidad, las demas disposiciones aplicables en la materia, asi como a los
instrumentos de planeacién estatales y municipales.

En lo referente al apartado del Disefio Universal, la Ley para las Personas con
Discapacidad en el Estado de Baja California prioriza, en sus articulos 5.°, 8.2, 30, 34 y 35,
el reconocimiento y proteccién de derechos para este sector de la poblacién, tales como
atencién igualitaria y trato equitativo, implementacion del propio Disefic Universal de
accesibilidad en espacios —laborales, comerciales. recreativos—, asi como en transporte
publico. El reconocimiento, proteccion y garantia de tales derechos se instrumentara a traves
de mecanismos que garanticen [a inclusion y la equidad, tales como asientos y tarifas
preferenciales para personas con discapacidad, la realizacion de programas y campafias de
educacién vial, el establecimiento de especificaciones técnicas que faciliten los criterios
enlistados, por mencionar algunos.

Asi mismo, la Ley de Fomento para el Uso de {a Bicicleta y Proteccion al Ciclista para el
Estado de Baja California, fomenta y promueve el uso de la bicicleta —como medio de
transporte—, a través de sus articulos 3.°y 15. Resalta que es atribucion de los Ayuntamientos
de la entidad, —en el &mbito de su competencia—, integrar este medio de transporte de manera
efectiva y segura al sistema vial, a afecto de procurar cuando menos, el mejoramiento de los
siguientes aspectos: '

a) La salud publica;
b) La calidad de vida de los habitantes del Estado. y
c) Eldesarrollo sustentable de las ciudades.

De igual forma, define y aborda conceptos primordiales para el PIMUS, como la Movilidad no
moforizada y la Movilidad urbana.

3.4.1.2. Contexto de Planeacion

Como guia y marco normativo para la elaboracion del PIMUS Municipal de Tijuana, se
describen a continuacién los instrumentos de planeacion de los tres 6rdenes de gobierno:
federal, estatal y municipal.

3.4.1.2.1. Nivel Nacional

Plan Nacional de Desarrolio 2019-2024 (PND 20139-2024)

El Plan Nacional de Desarrollo 2018-2024 tiene como objetivo general, transformar la vida
publica del pais para lograr un desarrollo incluyente. En su estructura, se incluyen tres ejes
generales: Politica y Gobierno; Politica Social, y Economia.

Este programa plantea, para “Garantizar empleo, educacion, salud y bienestar”, la inversién

en infraestructura carretera y la definicién de la Zona Libre de la Frontera Norte, que consiste
en estimulos e incentivos para el desarrollo econémico, lo cual a su vez proyecta un
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crecimiento en la region norte que demandara una ciudad mejor preparada para asegurar la
movilidad de las personas y mercancias.

Programa Nacional de Infraestructura Carretera 2018-2024

E! Programa Nacional de Infraestructura Carretera 2018-2024 posee como prioridad, la
conservacion y el mantenimiento de toda la infraestructura existente, asi como la terminacion
de las obras (tiles, suspendidas o en proceso; y de igual manera, se enlista como prioritaria,
ia construccion de caminos pavimentados para todas las cabeceras municipales que carezcan
de ellos.

Como objetivos de la estrategia nacional se establecen laos siguientes:

e Transitar hacia una red intermodal de comunicaciones y transportes integral,
eficiente, sustentable, segura y moderna.

e (Garantizar una infraestructura carretera gue se vincule con las infraestructuras de
puertos, vias férreas y aeropuertos y sin zonas de riesgo, que incorpore el
equipamiento conveniente para la conectividad de las telecomunicaciones.

e Resolver los puntos de conflicto con la infraestructura de las zonas urbanas, que
permita el transito agil y seguro de personas y bienes por el territorio nacional que
dé a todos la posibilidad personal, comercial, cultural y politica de conectarse con
el resto de los mexicanos y con el mundo.

Programa Nacional de Desarrollo Urbano 2014-2018 (PNDU 2014-2018)

El Programa Nacional de Desarrollo Urbano 2014-2018, mediante sus seis objetivos
principales, busca promover [a transicion hacia un modelo de desarrollo sustentable e
inteligente, que fomente el crecimiento ordenado de las ciudades, donde las distancias no
representen barreras para los ciudadanos. Y mediante los ejes transversales planteados en
el mismo, se busca que sus estrategias mantengan de manera intrinseca, el respetc por los
derechos humanos de la ciudadania, la equidad de género y economica, asi como ios
procesos transparentes en la ejecucién de los programas de gobierno.

Programa Sectorial de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano 2013-2018

Este documento tiene como objetivo principal lograr un México incluyente a partir de un
aprovechamiento sustentable y equitativo del territorio nacional y sus recursos, buscando
lograrlo a partir de cuatro objetivos generales, entre los cuales se incluyen el Objetivo 2:
“Incentivar el crecimiento ordenado de los asentamientos humanos, los centros de poblacién
y las zonas metropolitanas”. asi como el Objetivo 3 con el que se busca “Consolidar ciudades
compactas, productivas, competitivas. incluyentes y sustentables, que faciliten la movilidad y
eleven la calidad de vida de sus habitantes’.

Estrategia Nacional de Movilidad Urbana Sustentable

Con el propésito de transitar hacia un modelo de desarrollo urbano sustentable e inteligente,
que procure condiciones dignas para los mexicanos, se hace indispensable impulsar ia
construccién de ciudades que garanticen el derecho al medio ambiente sano y viajes urbanos
en condiciones de seguridad y equidad. Se busca promover mas y mejores inversiones en
infraestructura vial urbana, que no sélo ayuden a reducir el nimero de vigjes y las
externalidades generadas por ellos. sinc que permitan también la inclusiéon de todos los
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ciudadanos; se pretende, a su vez, transformar los habitos de desplazamiento, incentivar el
uso eficiente del espacio publico, promover acciones que reduzcan la dependencia del uso
del automovil y atraigan a los usuarios a usar medios de transporte no motorizados y el
transporte publico, sin soslayar las obras de infraestructura necesarias para alcanzar estos
objetivos.

3.4.1.2.2. Nivel Estatal
Plan Estatal de Desarrollo 2014-2019 (PEDU-BC 2014-2019)

Plan del que se desprende como estrategia transversal, el asegurar la accesibilidad de las
personas con discapacidad a espacios. entornos. bienes y servicios, asi como la movilidad, y
los sistemas y tecnologias de informacion.

Asi mismo, en el Eje 5.1 Logistica y Transporte, el objetivo es desarrollar la infraestructura
logistica y de transporte multimodal con interconexiones regionales y binacionales que
propicien una agil movilizacién de personas y el intercambio de bienes y servicios.

De lo anterior se desprenden las siguientes estrategias:
5.1.4 Transporte multimodal:

e Realizar la gestién interinstitucional de caracter regional transfronterizo ante los
gobiernos de México y Estados Unidos de América para el desarrollo y operacion de
la infraestructura logistica y de transporte multimodal con interconexiones regionales
y binacionales de carga y pasajeros.

¢ Implementar sistemas de transporte urbano BRT en Mexicali y Tijuana.

Del Eje 5.3 Infraestructura vial y equipamiento, como estrategia correspondiente al punto 5.3.2
Vialidades primarias, se establece la necesidad de contar con adecuados sistemas viales
primarios y metropolitanos que consideren la incorporacion de flujos peatonales, ciclo vias,
transporte publico, personas con discapacidad, sistemas de ingenieria de transito y
tecnologias sustentables y ecologicas.

Programa de Ordenamiento de la Zona Metropolitana Tijuana-Tecate-Playas de
Rosarito-Ensenada (POZM-TTPRE)

El programa contempla dentro de sus metas principales que la integracién metropolitana se
estructure con base a la infraestructura carretera. complementandose con una estrategia de
servicios de apoyo en el que la movilidad urbana sea un aspecto relevante de comunicacion,
impulsando la modernizacion del transporte metropolitano y la creacién de unidades de
transferencia de carga, servicios turisticos especializados, sistemas de transporte publico
colectivo y la constitucion de equipamientos regionales y metropolitanos que apoyen a la
consolidacién del desarrollo regional.

3.4.1.2.3. Del Municipio de Tijuana
Plan Municipal de Desarrollo de Tijuana 2017-20198 (PMD 2017-2019)

Este instrumento, a través de sus cinco ejes rectores y con la visién que contienen sus ocho
ejes transversales, persigue los siguientes objetivos en materia de vulnerabilidad,
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marginacion y pobreza; movilidad y planeacién; asi como ordenamiento territorial a través de
estrategias que pretendan impulsar proyectos abocados al mejoramiento de la movilidad,
asegurando la accesibilidad y respeto en la via puablica y los espacios publicos, sin soslayar
un adecuado manejo ambiental,

Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Tijuana 2008-2030 (PMDU 2008-2030)

Documento que estructura el objetivo de proponer mayores y mejores oportunidades de
comunicacién y de transporte, para favorecer la integracion intraurbana e interurbana del
municipio en la regién.

Es el instrumento juridico que determinara los lineamientos aplicables al ambito municipal, y
que en su prondstico considera,

[...] los escenarios previstos para el municipio. con base en la tendencia de las
caracteristicas urbanas y poblacionales identificadas, asi como los requerimientos
por cubrir de suelo, infraestructura, equipamiento urbano y servicios publicos,
entre otros.

En su apartado estratégico, este plan municipal.

[...] contiene las politicas aplicables en el municipio y en su area urbana, tanto
para el ordenamiento urbanc y sectorial, asi como los lineamientos especificos
que permitan orientar el desarrollo urbano.

En fechas cercanas a la publicacién de este PIMUS Municipal, se estd elaborando la
actualizacién a este Plan, con vision 2019-2040. para incorporar medidas, proyectos
estratégicos y la vision del territorio congruente con el nuevo modelo estratégico de movilidad.

Programa de Desarrollo Urbano del Centro de Poblacion de Tijuana 2010-2030 (PDUCPT
2010-2030)

En cuanto a movilidad, este documento considera objetivos de vialidad y transporte e imagen
urbana.

e Con respeéto a vialidad y transporte, plantea:

“Definir un programa para construccion y reorganizacién de vialidades de acceso
controlado, primarias y secundarias. que favorezcan el descongestionamiento de las
vias existentes y la integracidn dentro de la zona metropolitana binacional; y definir los
derechos de via, que permita su jerarquizacién en funcién de su capacidad para
manejar los volimenes de transito y 1a insercion del sistemas de transporte colectivo
no contaminante que eficienticen los desplazamientos vivienda-empleo-vivienda-
escuela, asi como induzcan a la conformacién de la estructura urbana.”

o En cuanto a la imagen urbana, ta define como:
“Mejorar y dotar fos componentes que conforman la imagen urbana; banquetas,

mobiliario urbano, fachadas, nomenciaturas; fomentar la reforestacion de camellones
y la creacion de areas verdes.”
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Por otra parte, en su estrategia, refiere la propuesta del “Eje de Movilidad Urbana”: que tiene
como objetivo contar con un centro de poblacion funcional para lo que es necesario garantizar
un sistema eficiente para la movilidad de sus habitantes, en el que se contemple una
modernizacion en la reestructuracion del transporte publico de pasajeros, nuevos modos de
transporte y garantizar su acceso a toda la poblacion. al mismo tiempo que contribuya en
lograr mejores indices de calidad de vida asociados a la salud, medio ambiente y economia.
Por un lado, mediante la disminucion de los niveles de contaminacion y por otro al lograr la
reduccion en los desplazamientos que permitan a los ciudadanos gastar menos recursos en
este rubro.

Para poder establecer las condiciones dptimas que permitan impulsar el desarrolio
econémico, debera ser pricritario establecer un moderno sistema de transporte de bienes y
mercancias desde y hacia el centro de poblacién, considerando los intercambios entre éste,
la Zona Metropolitana, la regién, y los mercados nacional e internacional.

En fechas cercanas a la publicacion de este PIMUS Municipal, se estad elaborando la
actualizacion del PDUCPT con una visién a largo plazo (2019-2040), en el que seran
incorporadas las medidas y ajustes normativos que este PIMUS proponga, en lo referente
principalmente a administracion del territorio y usos del suelo.

Programas Parciales de Desarrollo Urbano, en el Municipio de Tijuana

La instrumentacién del PIMUS a su vez es congruente con los programas parciales con
incidencia en el municipio de Tijuana. Todos ellos se refieren en cierta medida a la movilidad,
pero sera necesario replantear el modelo que predican si este no es acorde con la nueva
vision que promueve el PIMUS.

Programa Parcial de Mejoramiento de la Zona Centro 2004-2025.

Programa Parcial de Mejoramiento Urbano Otay Este 2004-2025.

Programa Parcial de Mejoramiento Urbano de la Subcuenca Los Laureles 2007-2015.

Programa Parcial de Desarrollo Urbano para Valle las Palmas en el Centro de

Poblacién de Tijuana 2008-2030, (PPMU-YP 2008-2030).

e Programa Parcial de Crecimiente de la Zona Sur, Tijuana, B.C., (PPC-ZS T 2014-
2040). '

¢ Programa Parcial de Crecimiento de Playas de Tijuana 2008-2030, (PPC-PT 2008-
2030).

¢ Programa Parcial de Desarrollo Urbano para los fraccionamientos Chapultepec,
Chapultepec Este, Hipédromo, Puerta de Hierro, Lomas de Agua Caliente Primera
Seccion de la Delegacién Centro Tijuana, (PPChH 2016-2030).

e Programa Parcial de Desarrollo Urbano Alamar y analisis de Cuenca, (PPDUAAC).

3.5. Contexto regional del municipio de Tijuana

Los siguientes capitulos describiran las particularidades contextuales de la localizacién, los
impactos regional, subregional y transfronterizo; asi como [a determinacion de los factores
ambientales, sociodemograficos, econdmicos y urhanos del municipic de Tijuana, permitiendo
de esta forma insertar el ambito municipal en la region para comprender dinamicas sobre la
oferta y demanda de la movilidad en la ciudad.
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3.5.1. Definicion del area de estudio y niveles de analisis

La municipio de Tijuana se encuentra delimitada al norte, en una extension de 41 kilometros
colindantes con el Condado de San Diego, California (EE. UU.); al sur, con los municipios de
Playas de Rosarito y Ensenada; al este, con el municipio de Tecatey al Oeste con el Océano
Pacifico en una linea de costa de 15.12 kildmetros de extension; si bien es una ciudad que
no ha rebasado sus limites municipales, se identifica como una de las 59 ciudades centrales
del pais.

Al dia de hoy mantiene un alto grado de integracién funcional con los municipios vecinos
predominantemente urbanos: Tecate y Playas de Rosarito, y es esta dindmica de integracion
lo que origina la Zona Metropolitana de Tijuana (ZMTTPR}) conformada por estos tres
municipios; razén por la que en los siguientes apartados se analizara su localizacién, ambito
metropolitano, las zonas y corredores de analisis para su caracterizacion, asi como su
contextualizacién en el ambito regional y transfronterizo.

3.5.1.1 Localizacion

El municipio de Tijuana se localiza en el noroeste del Estado de Baja California. Cuenta con
una superficie territorial de 123,863.37 hectareas que representan el 1.7% de la superficie
total estatal y el 0.062% de {a superficie nacional. De acuerdo con cifras oficiales del Instituto
Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI}, en 2015 concentré una poblacion de 1'641,570
habitantes, que lo posiciona como & tercer municipio mas habitado del pais correspondiendo
al 49.5% de la poblacion estatal. (PMD Tijuana, 2017-2019). :

3.5.1.2 Contexto metropolitano

En 2015, el estudio de Delimitacion de las Zonas Metropolitanas de México, desarrollado
por la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano (SEDATU), el Consejo Nacional
de Poblacion (CONAPOQ) y el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEG1), denomina
omo zona metropolitana o siguiente:

[...] conjunto de dos o mas municipios donde se localiza una ciudad de 100 mil o
mas habitantes, cuya area urbana, funciones y actividades rebasan los limites del
municipio, incorporando dentro de su area de influencia directa a municipios
vecinos, predominantemente urhanos, con los que mantiene un alto grado de
integracién sociceconomica.

Es a partir de marzo de 2004 que la Zona Metropolitana de Tijuana es incorporada en el
estudio de delimitacidon de las zonas metropolitanas de México, y el 15 de marzo de 2013 con
la publicacion de la Ley de Zonas Metropolitanas del Estado de Baja Californiasele dala
estructura estatal Urbano-Regional que constituye dos Zonas Metropolitanas en el Estado: la
Zona Metropolitana de Tijuana-Tecate-Playas de Rosarito y La Zona Metropolitana de
Mexicali¢. Cabe mencionar que en 2015, es agregada la Zona Metropolitana de Ensenada
a la estructura estatal.

4 Con sustento en ias reformas a la Ley de Desarrolle Urhano del Estado (POE: 20 de diciembre de 2009), que incluy6 la
planeacion de las Zonas Metropolitanas dentro de! Sistema Eslata’ de Frogramas de Desarrollo Urbano.
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El municipio de Tijuana esta identificado como el municipio central de la ZMTTPR en virtud
de la dinamica presentada por los tres municipios, donde Tijuana constituye la unidad
territorial de origen y destino del area, y por el grado de integracién funcional que tiene con
los municipios contiguos. La ZMTTPR ademas, por el tamafo de su pobilacion resuita ser la
sexta Zona Metropolitana mas grande del pais.

3.5.1.3. Definicion de zonas y corredores de analisis para el PIMUS

Con los resultados obtenidos tras el desarrollo de Ia encuesta de origen-destino del PIMUS
Metropolitano,® donde se tomaron en consideracion los poligonos correspondientes a las
demarcaciones de las nueve delegaciones presentes en el municipio y el cruce derivado de
la caracterizacion de dichos resultados con los principales rasgos de la red de vialidades de
Tijuana®; y considerando la escala de los viajes que se realizan por cada una de las
estructuras jerarquicas de las vialidades. se propone la definicion de doce (1 2) corredores de
analisis para la ZMTTPR.

Estos corredores parten del eje de la vialidad con un area de influencia de 500 metros hacia
cada lado del eje. Sera sobre estos corredores donde se realizara la sintesis de la
problematica y diagnéstico-prondstico integrado. Al ser Tijuana el municipio central de la Zona
Metropolitana, los doce corredores identificados tienen influencia directa en el territorio
municipal. Ocho de estos corredores presenta influencia dentro del municipio, mientras que
los cuatro restantes, corresponden a vias por las que se realizan las conexiones entre los
municipios de la propia ZMTTPR.

Los corredores identificados son los siguientes:

e Carretera Cuota Tijuana-Ensenada — Carretera a Playas de Tijuana-Av. Intemacional.
e Carretera Libre Tijuana-Ensenada — Blvd. Cuauhtémoc-Blvd. Aeropuerto.

Carretera Cuota Tijuana-Ensenada — Carretera a Playas de Tijuana-Libramiento
Rosas Magallén.

Carretera Libre Tijuana-Mexicali ~ Via Répida.

Carretera Libre Tijuana-Mexicali — Corredor Tijuana-Rosarito 2000.

Carretera Libre Tijuana-Mexicali — Bivd. insurgentes.

Carretera Cuota Tijuana-Mexicali — Corredor Tijuana-Rosarito 2000.

Carretera Cuota Tijuana-Mexicali — Blvd. Industrial.

Blvd. Lazaro Cardenas — Blivd. Industrial.

Blvd. Bellas Artes — Blvd. Héctor Teran.

Blvd. Casa Blanca — Corredor Tijuana-Rosarito 2000.

Blvd. Cucapah — Corredor Tijuana-Rasarito 2000.

3.5.1.4. Ambito regional y subregional, transfronterizo y contextualizacion

California y Baja California comparten una frontera de 233 kilémetros de longitud. Entre las
denominadas Californias, se ha configurado una dinamica de participacién conjunta de
caracter muy peculiar en materia econdmica y poblacional. Si se analiza Ia poblacion de
Tijuana y San Diego de manera agregada, ésta corresponde al 34% de la poblacion total en

5 para consultar la metocologia implementada. rovisar el Pian Integral de Movilidad Urbana Sustentable Metropolitano, en su
punto 5.1.3 Definicién de zonas y corredores de andlisis para el PINUS ZMTTPR,

6 Tabla de caracterizacion de las vialidades por jerarquia. contenida en el PIMUS ZMTTPR.
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la franja internacional, haciendo de esta regién la mas grande de la frontera México-Estados
Unidos,; que al afo 2015 alcanzdé una: poblacidon de 5.1 millones de personas y que, —de
acuerdo a las tendencias—. para el 2020 alcanzaria los 5.5 millones. Por su ubicacion, se le
ha asignado la denominacién de Zona Metropolitana Transfronteriza en planes y programas
oficiales.

La vinculacion de la actividad econémica transfronteriza se da principalmente a través de los
puertos transfronterizos, el cruce diario de personas y bienes, ocasionando una presion
constante a las instalaciones actuales de los puertos y sus vialidades de acceso, ocupando
la ZMT el quinto lugar en el movimiento de pasajeros de aviacion comercial, el decimotercer
lugar en flota de carga, y el decimocuarto en vehiculos de pasajeros. (SCT, 2007).

Flujos migratorios

En Tijuana el 7.8% de la poblacion residente es migrante, con una tasa de crecimiento anual
de! 1.6%. Su ubicacién y dindmica con la ciudad de San Diego le ha dado histéricamente un
caracter de ciudad con alta atraccion de flujos migratorios, situacion que se ha dado de tal
manera gue sobrepasa las capacidades de carga urbana.

En el espacio binacional comprendido por Baja California y California, 75 mil personas se
movilizan cotidianamente. Asi, por la continua y constante interdependencia de actividades
entre la poblaciéon habitante de San Diego y Tijuana, se ha dado el fendmeno del migrante
transfronterizo, que es aquella persona que reside en algiin municipio de Ia frontera norte de
México y cruza a EE. UU., ya sea para ir a trabajar o estudiar. De acuerdo con informacion
de la Encuesta Intercensal 2015 de INEGI, se estima que. de los 20 principales municipios de
residencia de los migrantes transfronterizos, el 37.2% de ellos procede de Tijuana, resultando
en un alto flujo de personas que cruzan en forma cotidiana para trabajar o estudiar a Estados
Unidos, alcanzando un nimero de 46,537 migrantes en esta condicion. Aunado a esto, hay
otro segmento que reside en Estados Unidos y cruza a Baja California por motivos de trabajo,
familiares o turisticos.

Ambito Regional-Estatal

Las vocaciones del territorio en Baja California. incluyen la mineria y actividades
agropecuarias en ¢l norte, centro y sur del estado; las actividades turisticas de los corredores
costeros; los servicios transfronterizos en tres de las cinco cabeceras municipales (Tijuana,
Mexicali y Ensenada); 1a integracién logistica, el turismo de personas en retiro o jubiladas, la
investigacion cientifica con la region norceste: los centros energéticos sobre el litoral del
Pacifico y las partes altas de las Sierras, asi como los puertos de abrigo en la parte centro y
sur del Estado. La manufactura aporta la quinta parte del producto interno bruto (PIB) estatal
y absorbe 1a mayor parte de Ia’'inversion extranjera directa (IED). Con este panorama, en los
titimos 15 afios continuamos siendo rehenes de la industria maquiladora, el turismo de tres y
cuatro estrellas y bajas tasas de crecimiento demografico.

A efecto de medir la competitividad de Tijuana en el contexto Regional-Estatal, se identifica
que en el afio 2016, el PIB estatal (527,730 millones de pesos), represento el 3.1% del P|B
nacional, el 30.5% de la Regidon Noroeste v el 13.4% de la Frontera Norte; reconociéndose
que el PIB de Baja California y el de la Region Noroeste, incrementaron un 16% y 15%
respectivamente, denotando una tasa mayor a la de México y la Frontera Norte (10 y 11%).
Una tendencia importante a resaltar es que una gran parte de las diferencias respecto del
monto nacional, se explica por la baja densidad de poblacidon de los estados del norte y las



Pagina 30 PERIODICO OFICIAL 13 de septiembre de 2019.

mejores condiciones de acumulacidn de capital. estimando que la ZMTTPR participé con el
51% del total del PIB estatal.”

Si bien el municipio de Tijuana es considerado como uno de los principales destinos turisticos
a nivel nacional, es observable que su localizaciéon geografica con respecto al estado de
California, no ha sido debidamente aprovechada. ya que los servicios turisticos se concentran
en actividades econdmicas relacionadas a la industria gastronémica y amenidades de corta
estancia, asi como con hoteles de mediana categoria, donde la apenas creciente
diversificacion de la oferta turistica ofrece actualmente pocos atractivos en términos de valor
agregado para la actividad turistica en su conjunto. Con base al registro de ocupacién hotelera
correspondiente al periodo 2006-2016, el promedio de ocupacion en Tijuana fue de 49.8%,
siendo comparable con otras ciudades turisticas como Guadalajara con 50.1%, Los Cabos
con 63.4%, Mazatlan con 54.4% y Ciudad Juarez con 50.6%. (SECTUR, 2016).

Las dinamicas atribuidas a la ciudad en cuestién de su intercambio macro-regional se
encuentran mayormente integradas a la dinamicas fronterizas que a las propias dinamicas
centrales del pais, debido a la considerable distancia con respecto a la capitai de pais; en
este sentido, segun el Gobierno de! Estado y El Colegio de la Frontera Norte (COLEF, 2013)
son identificables una serie de flujos de intercambio regional en el ambito comercial®,
turistico® y ecoldgico™.

Comportamiento Demografico

Acorde con estimaciones de la CONAPQO, una tendencia importante en la dinamica
poblacional de Baja California indica que hacia el ano 2040, la poblacién de ciudades
bajacalifornianas reducira su tasa de crecimiento, presentando un fenémeno de absorcion de
las localidades pequefas por las zonas metropolitanas del estado, asi como sus corredores
econémicos, constituyéndose periféricamente con respecto a dichas areas. Bajo este
escenario, la movilidad de la poblacién de esas localidades periféricas marca la pauta para el
desarrollo de las zonas metropolitanas, por lo que se torna prioritario plantear integralmente
los alcances territoriales de los proyectos, las acciones y estrategias de la movilidad urbana
de Tijuana en su contexto metropolitano.

Det Sistema de Ciudades del Estado y el Corredor Costero COCOTREN

La Zona Metropolitana que conforma Tijuana con Playas de Rosarito y Tecate es la sexta
zona metropolitana mas grande en cuanto a peblacion en el pals, y Tijuana por su parte, es
la cabecera de la ZMT y el municipio con mayor poblacion en el Estado. Pertenece, a su vez
al area denominada Corredor Costero Tijuana-Rosarito-Ensenada (COCOTREN), lo que
fleva al municipio a tener una dinamica interconectada con los demas municipios del estado
y un muy caracteristico sistema de ciudades.

7 Estimacion no-paramétrica del producto interrio bruto de las municipios de México. Consultar el siguiente enlace
para mas informacion: hitps./cienciasagricolas inifap.gob.my/editorial/index.php/agricolas/article/view/818/6485.

8 8.5 millones de luristas anuales viajan de California hacia la ZMTTPR- $1,125 millones de délares de derrama econdmica de
los turistas de California hacia la ZMTTPR; 29 millcnes da cruces anuales hasia EE. UU. para ir de compras y a comer; 3 millones
de cruces anuales hacia EE. UU. por motivo de negocia 9.7 millon=s de sruces anuales hacia EE. UU. para trabajar.

9 817 mil 648 camiones de carga salen por |3s narias iternaciorales: $31,643 millones de d6lares es el valor de fas
exportaciones que en 2010 se realizaron por las nari‘as de ia ZMTTPR: el aeropuerto de Tijuana ocupa el quinto sitio nacional
en movimiento de pasajeros en avién comercial: rec farroviaria Tijiiana- "ecate de 71.42 km? de extensién.

10 Guenca binacionat def Rio Tijuana, hogar de ozhc espacies en peligra de extington; recibimiento por parte de la ZMTTPR de
115 millones de metros cubicos de agua provenicrite dcl Rio Colorado; 1a planta de tratamiento binacional trata 1,100 Ips de
agua residual de Tijuana, cuyo efluente es enviadn al Qcéano Pacifico.
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La dinamica espacial del corredor costero se sustenta en los ejes carreteros que conectan a
los municipios que lo conforman, y de la eficiencia de su estructura se sustenta el flujo e
intercambic de bienes y servicios, ademas, el caracter paisajistico constituye uno de los mas
importantes ejes en materia turistica de esta regidn. La accesibilidad, y la movilidad eficiente
por el corredor tendran gran influencia en el desarrollo y en el cumplimiento de los objetivos
y estrategias que se persiguen con el programa de desarrolio urbano correspondiente, asi
como con los de los municipios que forman parte de éste.’

En lo que respecta a vialidad y transporte, en Tijuana existen implicaciones por pertenecer al
COCOTREN, con relacidon a la Carretera Federal Num. 1 que unifica dicho sector, asi como
con la Carretera Federal Num. 2, que de igual manera tiene una influencia importante en el
municipio. El acelerado crecimiento y expansién urbana que ha experimentado la ciudad de
Tijuana, asi como la presién actual existente sobre sus vialidades por el alto nimero de viajes
en ellas, aunado a la dinamica de los puertos fronterizos presentes en el territorio, han dado
como resultado que sea la ciudad con mayores problemas de congestionamiento vial en el
Estado. La conectividad esta condicionada por la baja operacién y las ineficiencias de las
redes ferroviaria, carretera, ios servicios transfronterizos y los intentos en la reestructura del
sistema de transporte publico. Aunque el municipio se encuentra inmerso en una red de
corredores econdmicos de gran importancia para el pais y la regién transfronteriza, la
situacion actual dista mucho de ver una eficiente movilizacién de bienes y personas a través
de estos importantes corredores.

11 Objetivo 4.1 Objetivos para el Desarralio Integral del Corredar Gostern; Programa Regional de Desarrollo Urbano, Turlstico y
Ecolégico del Corredor Costero Tijuana-Rosarite-Ensenada COCTOTREN.
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4. Diagndstico-Prondstico

4.1 Caracterizacion del territorio: factores que inciden en el sistema
de movilidad

411 Féctores ambientales

La ciudad de Tijuana debido a su crecimiento acelerado y carencia de infragstructura, generé
una estructura urbana compacta. condicionada por la geografia, y vulnerable a los
acontecimientos naturales; en contraste con el pais vecino, donde el crecimiento es apoyado
por la infraestructura, dentro de una matriz de vegetacion pero sujeta a eventos como
incendios.

Clima

DOurante las cuatro ditimas décadas la regién noroeste en donde se ubica Tijuana, ha
incrementado la temperatura promedio con una tendencia a seguir aumentando en los
préximos afios, especialistas sefialan que la variabilidad climatica afectaria los periodos de
lluvia y sequia, modificando el patron de liuvias mensuales ademas de las temperaturas
minimas y maximas. Las condiciones climaticas previstas advierten la necesidad de planificar
e incorporar medidas de proteccion y contencion contra la variabilidad del clima, desde un
plazo inmediato a uno largo.

Aspectos naturales del territorio

Gran parte del territorio de Tijuana, presenta topografia escarpada, con pendientes no aptas
para el desarrollo urbano, las zonas llanas se encuentran situadas a los largo del Rio Tijuana.
Debido a intermitentes corrientes que se encuentran perpendiculares a la cuenca ocurren los
fendmenos de derrumbes y deslizamientos.

Medio bidtico

E! medio bidtico representa un factor influyente.en el sistema de movilidad ya que la pérdida
del mismo tiene efectos negativos ante la vulnerabilidad de eventos meteorolégicos extremos,
incidencia ' mas marcada de particulas suspendidas. aumento en la temperatura, pedida de
humedad y variables gradientes de temperatura.

Edafologia

Tijuana se encuentra asentado en dos tipos materiales, el tipo aluvial, que por sus
caracteristicas es adecuado para el asentamiento de vegetacion pero no para el
establecimiento de infraestructura. La segunda. corresponde a areniscas y conglomerados
con baja compactacion y es proclive a deslizamientos. Este ultimo factor se acentia por ser
una zona de riegos de movimientos teltricos.

Calidad del aire

La principal problematica con las fuentes de emisién es la variabilidad del tipo de
contaminantes emitidos y su método particular de tratamiento. Tijuana contribuye a la emisién
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de contaminantes con un 37% PMs;'2. 33% de NOx'3. 46% de COV'y 39% de CO. Las zonas
urbanas concentran los mayores segmentos de las emisiones denominadas fijas, de area,
naturales, moéviles carreteras y moviles no carreteras. La mezcla de compuestos en las
emisiones genera que el implementar un tratamiento mitigue ciertos componentes mas no el
total de estos.

Sistema de parques y areas verdes en la movilidad urbana

La importancia de los parques y areas verdes como un componente prioritario ain no figura
en los planes y programas de desarrollo. Una gran variedad de funciones que desempaia el
elemento ambiental se ven asociadas al servicio social, ambiental y psicoldgico, sin pasar por
alto el estético y didactico, integrando el espacio urbano.

Los beneficios de zonas verdes y parques van desde:

Mejoramiento de la calidad de aire.
Regulacion de las temperaturas.

Ahorro de energia.

Proyeccion de areas de captacion de aguas.
Control de inundaciones.

Reduccion de niveles de ruido.

Beneficios econémicos.

Beneficios sociales.

PNOORWN =

La movilidad integral junto con la relacion del espacio publico, busca articular entre los
elementos naturales, los destinos de interés para el usuario y la practicidad para
transportarse, ejemplo de esto es el Sistema Integral de Transporte de Tijuana (SITT), en su
ruta troncal 1 actual, vinculando 18 parques en cuatro delegaciones con destinos de interés.

4.1.2. Factores Sociodemograficos

Dinamica poblacional

Tijuana es la ciudad que cuenta con mayor poblacién de la ZMTTPR, concentrando en su
zona urbana el 89.93% durante el 2015, esto gracias a la constante migracion desde el interior
del pais. Los requerimientos de la ciudad se enfocan principalmente a vivienda, empleo y
movilidad, siendo este ultimo unos de fos mas rezagados, considerando un crecimiento hacia
las periferias, resultando en problemas de conectividad, incrementando costos y tiempo de
traslado hacia zonas interés principalmente trabajo, comercio y servicios.

Distribucion de 1a poblacién

A través de la Encuesta Intercensal 2015 emitida por INEGI, se registré que en el municipio
de Tijuana se concentran 1'641,570 habitantes (equivalente al 89.18% de la ZMT). El
crecimiento de la ciudad tiene una orientacién hacia las periferias, zonas desprovistas de
redes de comunicacion, servicios y equipamiento.

12 particulas que se encuentran en suspension y presentan un didmetro aerodinamico de hasta 10 ym (fracciones fina y gruesa).
13 Término para hacer referencia al grupo de los gases conocidcs omo 6xidos de nitrogeno, como es el caso del didxido de
nitrégeno (NO;) o el 6xido nitrico (NO).

14 Compuesto orgénico volatil.
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Estructura de edades

Del 1'641,570 habitantes censados en Tijuana y con base en INEGI, se presentan tres
categorias para analizar los grupos etarios y sus requerimientos:

» Poblacion menor a 15 afios de edad con una participacion de 498,502 nifias y nifios,
equivalente al 27.08% de la poblacién total; dependientes econémicamente,
demandan servicios de equipamiento, salud, deporte y recreacioén. Se requiere crear
acciones que sienten las bases para mejores servicios a corto y mediano plazo.

e Poblacién de 15 a 64 afios, con una participacion de 1'251,672 personas, equivalente
al 68% de la poblacion, el rango de edad econdmicamente activa con los
requerimientos concentrades en vivienda, empleo, educacion, comercio, salud,
deporte, recreacion, esparcimiento y servicios urbanos.

e Poblacién de 65 afos en adelante, considerada poblacién adulta mayor, corresponde
a un segmento de la poblacion que ve reducida su movilidad motriz, por fo-que la
infraestructura, transporte y equipamiento urbano deberan proveer accesibilidad y
libre acceso. Sus requerimientos se concentran principalmente en servicios de saiud,
esparcimiento, asistencia social y servicios urbanos.

De acuerdo a la Encuesta Origen Destino 2017, el desplazamiento por medio de automovil
fue de 48.33%, seguido de transporte ptiblico con 24.26%: después de un 23.93% en
modalidad peatonal y el resto, —el 3.48%—, en bicicleta, motocicleta o sistema de transporte
de personal.

Densidad de poblacion

De acuerdo con INEGI, a través de la Encuesta Intercensal 2015, Tijuana presenta una
densidad de 413.29 hab/ha a nivel municipal y 45.95 hab/ha en su area urbana. Esto nos da
un panorama de la concentracion de poblacion dentro de la mancha urbana; la movilidad
urbana busca integrar el transporte puablico conectando areas de trabajo, servicios,
equipamiento urbano, creando centros y subcentros de actividades, procurando Ia
compactacion y por ende la reduccién de tiempos de traslados.

Poblacién segtin tipo de discapacidad

Segun datos de INEGI, en Tijuana hay poco mas de 50 mil habitantes con algun tipo de
discapacidad, siendo la discapacidad para caminar o moverse la mas frecuente, con 26.7 mil
habitantes; seguida de la discapacidad visual con casi 15 mil personas; después la
discapacidad mental con 5.3 mil habitantes y 4.4 mil habitantes presentan problemas del
habla. La poblacion con alguna discapacidad se concentra principalmente en adultos, le
siguen adultos mayores y nifios, y jovenes en Ultima instancia.

La movilidad es un tema con sentido de rezago ya que e! transporte publico no esta disefiado
para cumplir con la necesidad, situacion que incrementa los costos de traslado al recurrirse a
servicios particulares como taxis o terceros.

Los centro de atencion y equipamiento no se encuentran en zonas centrales por lo que es
necesario recorrer grandes distancias para disponer de los servicios.
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Género y movilidad

El total de la poblacién en la ZMT esta comprendido por un 50.22% de mujeres y un 49.78%
de hombres, segun la Encuesta intercensal de INEGI, 2015.

Hay un rezago en el tema de la equidad, ya que se cbserva que el 29.4% de las mujeres no
son econémicamente activas y se dedican a estudiar, frente al 68.4% de hombres que si lo
hacen. Se muestra también que el 65.3% de la poblacién femenina se dedica a labores del
hogar frente al 3.6% de la poblacién masculina. Esto implica que las mujeres que desarrollan
trabajo doméstico no cuentan con remuneracion econoémica, por tanto no poseen
independencia financiera. En términos de movilidad, faltan atenderse las necesidades para el
desplazamiento por género ya que en comparacion con los hombres, las mujeres sufren
acoso sexual frecuentemente, siendo 6 de 10 mujeres las que afirman sentir inseguridad,
miedo y preocupacion de ser abusadas sexualmente en transporte publico, segun el Instituto
Municipal de la Mujer. (IMMUJER, 2018).

indice de Desarrollo Humano y desigualdad urbana

Aunque el resultado del indice de Desarrollo Humano (IDH) es alto, segun el Consejo Nacional
de Evaluacién de la Politica de Desarrollo Sacial (CONEVAL), Tijuana ocupa el quinto lugar
de los municipios del pais donde se concentra |a mayor cantidad de poblacion en situacion
de pobreza (499,136 personas o el 30% de la poblacion); la carencia en los servicios de salud
(4 de cada 10 habitantes), y seguridad social (6 de cada 10 habitantes). La condicién de
pobreza extrema en Tijuana corresponde al 1.8% de la poblacién. '

En el municipio de Tijuana, la marginacién con indices mas altos se identificaen la delegacién
La Presa Este y Otay Centenario. registrando indices medios dispersos en los diferentes
asentamientos humanos. Estas zonas al no estar planeadas y estar irregularmente
asentadas, carecen de infraestructura, servicios y conectividad con centro y subcentros, este
patrén conlleva a un escasa dinamica economica.

indice de vehiculos y poblacién en la vivienda de acuerdo al censo de poblacion y
vivienda 2010

Se puede determinar que existe una relacion directa entre las zonas con un alto indice de
marginacién y las determinadas con el indice de vehiculos por vivienda. Las Delegaciones
Playas de Tijuana, Centenario, La Mesa y Cerro Colorado registran un mayor numero de
vehiculos por vivienda. Le siguen, con un nivel medio, las Delegaciones San Antonio de los
Buenos, Centro y Playas de Rosarito; y con el nivel mas bajo se registran las Delegaciones
La Presa, Presa Este, Sanchez Taboada y una parte de San Antonio de los Buenos. La
necesidad de movilidad sustentable demanda areas dotadas con equipamiento, zonas
econémicas, recreacion y servicios, principaimente en los viajes peatonales.

Seguridad publica y percepcion de inseguridad

En 2018 en Tijuana 8 de cada 10 habitantes consideran que la ciudad es insegura, esta
proporcién supera la media nacional la cual es de 74.8% en poblacién urbana. Respecto a
percepcién de la inseguridad, los lugares donde la poblacion de 18 afios 0 mas se siente
insegura y que pueden interferir en la movilidad urbana son: la calle (82.7%); el transporte
publico (70,1%) y el parque o espacio recreativo (57.5%). La percepcion de inseguridad afecta
el libre transito, necesario para tener un desarroilo pleno de movilidad multimodal, el 74.7%
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de la poblacién no permite que sus hijos salir a la calle por la inseguridad, 48.7% elige no salir
de noche, el 39.6% evita las caminatas en la via publica y un 50.4% decidié no utilizar un
medio de transporte publico, por lo tanto optan por la modalidad en vehiculo particular.

Servicios basicos de vivienda

Tijuana destaca como una de Ia ciudades a nivel nacional con alto acceso al servicio de
internet, con un total de 349,721 hogares, representando 70.6% que cuentan con el servicio,
mientras que 145,171 hogares, representando el 29.4%, no cuenta con éste. Esto favorece la
difusién de programas y proyectos apoyados en tecnologia para mejorar las condiciones de
movilidad.

En cuanto a pavimentacion, segun el Inventario Nacional de Vivienda, la gran mayoria de las
vialidades de los municipios cuenta con pavimento y otra solo alguna de la vialidad de la
manzana. Sin embargo el asentamiento y creacidn de vivienda sin previa dotacién de
infraestructura mantiene el desequilibrio en dotar del servicio. Segun el mismo inventario, se
indica que gran parte de las vialidades cuentan con pavimento y otra parte, sélo cuenta con
alguna vialidad de la manzana dotada con el servicio.

4.1.3. Factores Econdmicos
Actividades Econdmicas

De acuerdo con el Directorio Estadistico Nacional de Unidades Econdmicas de INEGI, en
2018 en Tijuana se encontraban establecidas 56,947 unidades economicas, equivalentes al
87% de la ZMTTPR. La actividades productivas se concentran en dos corredores
principalmente: Blvd. Diaz Ordaz — Agua Caliente — Salinas y sobre el Blvd. Alberto Limén
Padilla — Calzada Tecnologico. Estos corredores se distinguen principalmente por sus
actividades secundarias.

Vocacion productiva

El desarrollo en diferentes actividades econémicas como la industria, comercio, servicios y
turismo. Las actividades turisticas son las que han experimentado un gran auge y se han
acrecentado, este sector es uno de los detonantes de la economia por la riqueza de genera,
por ende la necesidad de desarrollo de politicas de movilidad urbana que promuevan la
accesibilidad y el desplazamiento sencillo de turistas mientras recorren los atractivos de la
regién. Tijuana por medio de INEG! y del Anuario Estadistico Geogréfico de Baja California
albergd a 1'062,584 turistas casi el 58%. ‘

Empleo

Tijuana ha diversificado y consolidado su productividad en diferentes actividades econdmicas,
participando en nuevas alternativas encaminadas a !a industria, comercio, servicios y turismo,
siendo el sector industrial esta localizado principalmente en el parque industrial El Florido,
Ciudad Industrial y Pacifico. Este tipo de actividades requieren de sistemas de transporte que
eficiente que facilite llegar a sus empleados.
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Nivel de ingreso por salario minimo (general en la ZMTTPR)

Segun la Encuesta Nacional de Ocupacion v Empleo (ENOE, 2017), Tijuana concentra 4.7%
de los empleados que perciben un salario minimo por jornada, el 19.5% de los empleados
perciben mas de uno hasta 2 salarios minimos por jornada, el 31.4% percibe de dos a tres
salarios minimos por jornada; el 14.1% trabajadores obtiene mas de tres hasta cinco salarios
minimos por jornada; el 6.1% percibe mas de cinco salarios minimos por jornada, 1.3% de los
trabajadores no tiene remuneracién par su trabajo y 23% no especifica su nivel de ingreso.

Retomando los datos de la Encuesta de Origen Destino 2017, ésta establece que una persona
con vehiculos percibe un ingreso mensual de $8,793.85 pesos, mientras que aquellas que no
poseen un auto promedian un ingreso mensual de $3.664.93. El utilizar el automévil es mas
costoso, sin embargo los rezagos en los temas de movilidad ha provocado un incremento en
el parque vehicular, el alto costo para el desplazamiento afecta en la economia familiar ya
que reduce los ingresos que deben enfocarse en el desarrolio de las personas, provocando
marginacioén incluso de dentro de zonas urbanas.

Producto Interno Bruto (PIB)

El municipio de Tijuana participd con el 89.22% de un registro de 240,951.89 millones de
pesos. La integracién de Tijuana, Tecate y Playas de Rosarito como zona metropolitana ha
contribuido con instancias federales y estatales para la creacidén de infraestructura,
equipamiento y servicios urbanos. A [a vez, ha reducido los costos de produccién en materia
de servicios, insumos y mano de obra; ha generado la atraccidn de inversion nacional y
extranjera directa, incrementando los ingresos, bienes y servicios, propiciando la necesidad
de desarrolio del PIMUS, que busque optimizar la movilidad en las diversas modalidades.

4.1.4. Factores Urbanos

La ciudad de Tijuana enfrenta problemas asociados a la expansion periurbana no planificada,
problemas de tenencia de tierra, falta de servicios basicos, zonas vulnerables y deficiente
sistema de movilidad. Por su situacién con la frontera y colindancia con San Diego y Los
Angeles en Estados Unidos, conforma una regién de grandes beneficios econdmicos debido
a la gran dinamica de intercambio comercial, en donde el impulsor determinante fue la
industria maquiladora.

Crecimiento histérico y ocupacidn del territorio

Desde la década de los 80’s, el crecimiento periférico y la conurbacidn Tijuana- Rosarito,
conjuntamente con el desarrollo habitacional de sector Matamoros, determiné la pauta para
expandir hacia el norte y este de la ciudad. Tijuana indica la tendencia de ampliacién contorno
y densificacion presenta una conurbacion con Playas de Rosarito.

Estructura urbana y centralidades

La estructura urbana coloca a Tijuana como eje organizador y receptor de la dindmica de
atraccion poblacional. La ciudad se organiza a través de un centro poblacional que contempla
el primer cuadro de la ciudad y centro historico, concentra las actividades comerciales,
administrativas y servicios, implicando larges recorridos de la poblacién, se reconocen 19
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subcentros agrupando servicios y equipamiento. Actuando como una ciudad monocéntrica en
proceso de transformacion policéntrica. '

Centros de atraccion y generacion de viajes

Los recorridos que se llevan a cabo a la ciudad son principalmente de trabajo, después le
siguen otros motivos como gestion. ocio, recreacion y compras, por esta razon las areas
industriales son el principal punto atractor. La importancia de identificar estos centros y
generadores permitird implementar acciones en términos de movilidad.

a. Centros de trabajo

La industria actualmente es la principal actividad econdémica a nivel municipal, genera
traslados de poblacién (empleos), bienes y mercancia. Los parques industriales, plantas y
microindustria se concentran mayormente la noreste, sureste y suroeste del- territorio
municipal, dentro y fuera del area urbana.

b. Uso comercial

El uso se encuentra presente en todo el municipio, se concentra un gran porcentaje en la
zona centro. Presentandose en forma de locales, centro y plazas comerciales se localizacién
se principalmente en vialidades principales. Los establecimientos individuales se ubican
dentro de las colonias y proximo a las vialidades principales.

c. Equipamiento urbano

El equipamiento se localiza sobre las vialidades principales y en zona de la ciudad donde se
integra uso mixto, conjuntamente con servicios y comercio. El equipamiento a nivel distrito se
posiciona en los corredores y sitios como parques, sitios deportivos, estadios e instituciones
educativas y se les considera destinos para viajes de los ciudadanos.

d. Educacién y Cultura

En el Subsistema de Educacion, mas del 50% de los elementos que integran tanto niveles
basicos, como medios y superiores, se localizan proximos, o bien, sobre ios principales
corredores viales, y en menor porcentaje se ubican al interior de los asentamientos, sobre
vialidades locales.

e. Cuito

Si bien hay centros sobre [as principales vialidades y corredores, el mayor nimero de centros
religiosos se localizan al interior de los asentamientos, utilizando vialidades locales o
secundarias.

f. Salud y Asistencia Social

En la ciudad de Tijuana se posee mas de 400 hospitales, clinicas y consultorios médicos tipo
privado y mas de 315 espacios de asistencia social, que van desde hospitales de primer nivel.
hasta clinicas pequefias en las colonias y centros comunitarios hasta velatorios.

El fenémeno de la demanda de servicios médicos por agentes exégenos, como o son los
servicios a ciudadanos extranjeros, provenientes del estado de California (personas que no
cuentan con seguridad social visitan regularmente Ia ciudad. La mayoria de estos servicios
se concentran en la delegacion Centro, Zona Rio ya que estan adyacentes al cruce fronterizo.
La posibilidad de integrarse a una estrategia de movilidad es necesaria y urgente ante la
creciente demanda de los servicios.
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Si bien los hospitales publicos se relacionan con las principales vialidades de la ciudad existe
un rezago en accesibilidad por medios de transporte que no sean privado, imposibilitando o
acrecentando los costoso para obtener los servicios.

g. Comunicacién y Transporte

E! subsistema de comunicacién permite el contacto y desplazamiento continuo entre
individuos, grupos sociales e instituciones, proporcionando ahorro de tiempo y recursos, en
la realizacion de las actividades enfocadas en el desarrollo sociceconémico y de convivencia
social, promoviendo la integracién cultural de la poblacién. Mientras que el subsistema de
transporte esta conformado por instalaciones que brindan el servicio para el desplazamiento
de personas y bienes, apoyando las actividades comerciales y productivas ademas de las de
desarrollo y bienestar social.

Tijuana registra 27 médulos de comunicacién, de los cuales el 37% refieren a Oficinas
TELECOMM, 4% pertenecen a administracion de correos; 4% a centro postal automatizado;
centro de trabajo Telmex el 37%, sucursal de correos SEPOMEX 4%, y oficinas 4%. Mientras
que modulos de transporte se cuenta con 23, de los cuales 69.56% referente a Central de
autobuses de pasajeros, 26.08% a transporte de carga y 4.34% a aeropuerto

Actualmente existe un déficit en los modulos de transporte de pasajeros, en donde no existen
adecuaciones para terminales de transporte urbano o que paulatinamente se veran rebasadas
por la demanda, ademas de nulas o escasa posibilidad de crecimiento y mejora en las
instalaciones.

h. Recreacién y Deporte

Estos equipamientos son indispensables para el desarrollo de la comunidad, apoyando a la
salud y el bienestar fisico y mental del individuo, estos espacios responden a la necesidad de
realizar actividades de actividad fisica, esparcimiento y descanso. La ciudad cuenta con dos
parques urbanos, instalaciones deportivas como estadios de futbol y béisbol, once lienzos
charros, galgédromo, plaza de toros, un auditorio municipal, tres centros deportivos, dos
ciudades deportivas, tres gimnasios deportivos, 322 médulos deportivos, 25 unidades
deportivas.

Considerando el equipamiento actual. existe un déficit en la gran mayoria espacios segun la
norma, aunado a esto la falta de disefio universal y accesibilidad por transporte publico, relega
a sectores vulnerables, a no disponer de las instalaciones.

i. Administracion Puablica y Servicios Urbanos

La funcién de los elementos que componen la administracion publica esta orientados a la
organizacién y el buen funcionamiento de la sociedad. Este equipamiento permite el contacto
entre las instituciones publicas y la poblacién. De un total de 79 médulos, el 33% pertenece
las oficinas del Gobierno Federal, 24% al Gobierno Estatal, 11% delegacién municipal, 5%
agencia de Ministerio publico y el 1% por cada elemento destinado a la Administracion fiscal,
Centro tutelar para menores infractores, CERESQ, Delegaciones estatales, Palacio de
gobierno estatal, y Palacio Municipal.

Las instalaciones correspondientes al subsistema servicios urbanos que proporcionan
seguridad, mantenimiento, operatividad, conservacién y mejoramiento de entorno urbano de

~ los centros de poblacion buscando el equilibrio ambiental, ta comodidad y bienestar para la
poblacién. De una cantidad de 246 madulos, las comandancia de policia representan el 5%,
cementerios 6%, estaciones de gasolina el 77% y central de bomberos 6%.
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Por lo general estos subsistemas estan ubicados a lo largo de las vialidades y corredores
principales, asi como en zonas contiguas a los principales accesos carreteros, por lo general
cercanos a puntos de comercio y servicios, volviendo por lo tanto uso mixto. Aun asi presentan
insuficiencia en infraestructura que permite apoyar la modalidad de transporte publico.

k. Turistico

Existen caracteristicas de esta actividad, principalmente la que incentiva el cruce fronterizo,
cuyo motivo de viaje son las compras de productos y visitas familiares. La oferta con respecto
al equipamiento turistico es principaimente hotelera y de amenidades (restaurantes, bares y
centros nocturnos). La actividad turistica en el municipio se relaciona estrechamente con el
cruce fronterizo, cuyos principales motivos de viaje han sido compras y visitas familiares. Por
su parte la oferta con respecto a equipamiento turistico refiere a hoteles, establecimientos de
alimentos y bebidas, bares y centros nocturnos.

Usos generadores de desplazamientos (demanda)

El usos habitacional es el mas numeroso en la ciudad, lo conforman fraccionamientos,
colonias y asentamientos irregulares. La mayor concentracion se ubica en los sectores
Mariano Matamoros, Villa Fontana, San Antonio de los Buenos y Chapuitepec. San Antonio
de los Buenos presentd los mayores desplazamientos hacia el centro. Este fenémeno se
repite desde las periferias hacia los centros de trabajo, educacion, recreacion y servicios.

4.1.5. Sistema Vial Municipal como oferta de infraestructura para todas las
modalidades

Sistema Vial Actual

La conformacién del Sistema Vial Actual se ha dado segin la manera en la que los
asentamientos humanos se han dispuesto en la ciudad y viceversa. La necesidad de generar
conexiones entre sectares y de brindar servicios a los mismos propicia la generaciéon de
vialidades y éstas a su vez resuitan en la creacidén de nuevos asentamientos en torno a ellas.

Las vialidades tienen diversas funciones: circulacion peatonal, lugares de paso, paradas de
transporte, transporte de mercancia, circulacion de vehiculos, etcétera; y se jerarquizan segun
la capacidad que tengan de soportar estas actividades.

Red Vial en el Municipio de Tijuana

La ciudad de Tijuana nace a partir de una traza en cuadricula, calles en angulos rectos, sin
embargo por las caracteristicas topograficas de la ciudad, que hacia la zona sur corresponde
en gran medida a laderas y cafiones mayores al 35% de pendiente, el trazado no se adecuaba
a esta topografia abrupta en donde gradualmente el trazado de la ciudad fue moldeado por
las condiciones el medio fisico natural. La cuadricula esta presente en el primer cuadro de la
ciudad y la Zona Rio Tijuana, determinada y orientada a partir de los ejes definidos por el
Canal Rio Tijuana y la Linea Fronteriza, hacia el este de la ciudad, guardan una pendiente
relativamente plana en la que los derechos de via (CFE) que conforman parte de la
infraestructura vial.
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Enlaces regionales y metropolitanos

Los enlaces regionales son aquellas que se encuentran fuera de los limites oficiales del centro
de poblacion y se dividen en dos, las carreteras de cuota vy libres, se conforman mediante vias
de alta capacidad con movimientos de larga distancia de caracter interurbanos con longitudes
aproximada de 81.39 km.

Una de las vias mas importantes es el Corredor Tijuana-Rosarito 2000, con 41.71 km de
longitud de los cuzles 27.768 km dentro del territorio municipal de Tijuana y el resto en el
municipio de Playas de Rosarito. Este corredor fue disefiado para funcionar con un transito
de 75 mil vehiculos, las obras de integracion por vias laterales ain no han sido concluidas,
estos debido al desarrollo de areas comerciales y asentamientos habitacionales que se
conectan de manera improvisada provocando accidentes automovilisticos y peatonales.

Comunicacion e intercambio de flujo vehicular

El flujo vehicular en la ciudad de Tijuana se realiza a través de 7 puntos significativos
(entradas y salidas), dos de estos son las garitas internacionales San Ysidro/Chaparral y
Mesa de Otay, las vialidades regionales se encargan de conectar los accesos exteriores,
canalizar los flujos y distribuir el trafico en torno a la ciudad.

Vialidades urbanas y suburbanas

La red vial urbana municipal posee la funcion de permitir el acceso y distribucién de los
vehiculos hacia la red vial interna de la ciudad desde las vias intermunicipales y regionales y
con relacién a esto, es que se les otorga clasificacion de vialidades primarias. La red vial
urbana de caracter municipal toma funciones de acceso y distribucién desde las vias
intermunicipales y regionales hacia el interior de la red de la ciudad. De acuerdo con su
funcién se clasifican en vialidades primarias.

Vialidades representativas

Para los fines de este plan, se realizé un analisis correspeondiente a 13 vialidades de gran
importancia para la conectividad en el municipio, tanto internamente como con:la Zona
Metropolitana, con la siguiente jerarquia:

a. Vialidades Regionales.

b. Vialidades intermunicipales.

c. Vialidades Primarias Acceso Controlado.
d. Vialidades Primarias.

El resto de las vialidades ademas de primarias, se encargan de conectar los accesos
exteriores con diversas partes de la ciudad, enlazando directamente los espacios
generadores de transito, si les considera relevantes ya que son las lineas que canalizan las
lineas de transporte publico.

Conectividad y densidad vial

La manera en la que se distribuye la pablacion. la ubicacion de las zonas de empleo y la
densidad, son imperativas de para conacer la conectividad de la ciudad. Donde las personas
desarrollan sus actividades cotidianas determina el contexto para definir los origenes y
destinos de los viajes ademas de sus requerimientos para llevarlos a cabo.
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La conectividad hace referencia al grado en que una vialidad esta conectado, el aumento de
la conectividad eficiencia el desplazamiento de los autos, reduciendo las distancias entre
destinos, motivando a usar alternativas a la motorizacion como caminar y el usos de bicicleta.

Por las vialidades primarias es que se realiza la conexién dentro y fuera del area urbana,
también, a través de ellas se dan servicios a las propiedades colindantes. Las vialidades
secundarias principalmente se encargan de!l transito de paso hacia propiedades contiguas.
Por su parte, [a falta de definicion en sus destinos, tales como asentamientos irregulares y

fraccionamiento confinados, genera graves problemas de conectividad.

Tabla 4.1.5.A. Vialidades regionales

= R RN
- » . . - | Seccién:| Longitud -
i d Origen Destino | Orientacion | Jerarquia o L
qullda g quia (m) i :(km) :
Carretera de Carretera a | Ensenada N-S Primaria de 19.76 17.27
Cuota Tijuana playas de. B.C : Acceso
Ensenada Tijuana Controlado
(Carretera
Federal No 1D)
Carretera Bivd. Ensenada N-S Primaria 35.00 13.29
Federal Tijuana- | Cuauhtémo B.C
Ensenada ¢ Sur
(carretera
Federal Num. 1)
Carretera Bivd. Diaz | Mexicali. E-O Primaria 40.0 28.54
Federal Tijuana Ordaz B.C
Mexicali
(Carretera
Federal 2D)
Fuente: Elaboracién propia, IMPLAN 2017
Tabla 4.1.5.B. Vialidades primarias de acceso controlado.
- ' 1 Nom. . : Seceién | - Secclén
porredq Tra Ubicacién Seccion de cCartnll Bangueta { Banqueta -{ Camwielién
-r mo (m) Carrites | %M@ (m) - (m)
Distribuidor i
1 | Molosa [ 550 | 6 No | No - 2.50
Calle !
Esmeralda ;
i
Libramie . Ca”eld 2.00
nto smeralda - , . .00 -
Rosas 2 2 Blvd. 27.00 4 No Si 3.00 34 00
Magalion Pacifico
Blvd.
Pacifico a . . 2.00-
3 Calle Variable 5] Ne No - 130.00
Durango '
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. . . NaGm. | .
"Corredo-| Tra s Seccidén Carril
Ubicacién de Banqueta -
rl mo {m) Carriles Central :
Calle .
Durango a -
4 Bivd. Diaz 24.50 §) No | No - -
Ordaz _i
i

Fuente: Elaboracion propia, IMPLAN 2017.

Tabla 4.1.5.C. Vialidades primarias Tijuana

Nom. e | 3
Seccié| -de Banqdet |
n(m) | Carrile | CM3| "k
'S ( -

By g Sy

* Ubicacién

Bivd. Diaz

Ordaz a Bivd. .
Federico 16.00 6 No Si - -

Benitez | ;

Bivd. Federico * !
Beniteza |

2 Interseccion 23.00 4 " No Si 1.00 -

: con Arroyo

Bivd. Alamar |
Lazaro l

Cardenas Bivd. Lazaro !

Cardenas Ote. | 10.20 3

i No No - -

Bivd. Lazaro
Cardenas Pte.

N

8.00 No No - -

Nodo La
Pechuga a
Bivd.
Aeropuerto

4.00 -
7.50

20.00 4 No No -

Bivd.
Fundadores a
Bivd.
Cuauhtémoc

20.00 6  No Si 2.00 -

Blvd. Agua Bivd.
Caliente Cuauhtémoc a

Nodo 20 de
noviembre

30.00 6 No Si 1.50 7.00

" Nodo 20 de

. 18.00 6 . No Si 2.00 -
noviembre a
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i i )
Num. ,
L. . Carril
Tram | . . ! Seccié de
o Ubicacion !n(m) Carrile :Cerlltra
:

Banq(;et Ba o
a’
| Ga(m)

_EACo'rre'cior

S

Bivd. Lazaro . :
Cardenas !

Bivd., i

Aeropuerto a .
Av. 16 de 22.50 4 . No Si 1.50

septiembre

1.00 -
4.00

2 septiembrea ; 19.00 6 No Si 2.00 3.50

i
i
Av.16de |
Av. Padre Kino :
i

Blvd. ‘ Av. Padre Kino i |
Cuauhtém | 3 |aPaseodelos; 22.00 6 | No Si 4,00 1.00
oc Héroes i
1 |

Paseo de los
4 . | Héroes a Blvd. . 19.00 6 i No Si 1.50 1.00

Agua Caliente : !
l

Blvd. Agua !

Calientea | ! _
Distribuidor ; 1+°9 | 4 i No Si 1.50 .

Morelos ;

Blvd. Lazaro ; i
Cardenasa . , ' )
Bivd. José de | 200 4 | No Si 3.00 2.50

San Martin

Bivd. José de j l
San Martina + : .

Bivd.Las | 00| & | No Si 200 | 3.00
Bivd. Diaz Fuentes :

Ordaz

Blvd. Las
3 Fuentes a Av. : 22.50 4 No Si 2.00 3.00
Terrazas

Av. Terrazas a
Calle
Prolongacion
Benito Juarez

12.50 2 No Si 1.50 -

Blvd, Lazaro i

Bivd. 1 Cardenas a 28 00 :
Blvd. = !
Presidentes

Insurgente No Si 2.00 11.00

S
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I i .- . Nim . 131
oo d s Carril o 1 Seet
Teanncoa | Tram | . Seccié| de Banquet | o5 =
g:Cor e,for_ o Ubicacién n(m) | Carrile Cerlma a: |B
Bivd. ,
Presidentes a : .
2 BIvd. Siman 30.00 8 : No Si 4.00 7.00
Bolivar !
{
T
Blvd. Simon !
3 | Bolivar aBivd. | 24.50 4 | No No - 10.00
Los Olivos !
Entre Bivd. ! '
Diaz Ordazy | ; .
1 Federico 24.10 2 | Si Laterales 2.50 -
Benitez :
38.35 5 . No |Laterales| 2.50 2.40
Entre Blvd.
2 Federico 25.90 3 i No |Laterales 1.50 -
Benitez y Bivd. ; -
Insurgentes : . . 0.75 -
48.05 4 1 No 1.00
{
: 1 3.25-~
Bivd. 48.05 3 ! No Laterales 3.60 -
Insurgentes : v
: 3 41.15 3 J No Laterales 2.70 15.40
Bivd. |
Manuet J. Bivd. Casa g
30.15 4 . 1.
Clouthier Blanca 60.1 I No |Laterales| 2.50 65
4 Par vial por | 15.00 2 | No |Laterales{ 2.25 -
calles Primera
5 y Mazatlan 15.00 2 No laterales| 2.25 -
Hacia Plaza |
6 Monarca 24.20 4 No - - 3.00
Par vial por las )
Av. Lépez | , : )
Portilio Oriente | 28.00 4 f No |Laterales| 2.50
7 y Poniente :
Entrongue con '
Bivd. Alberto | 28.00 4 : No Laterales 2.25 -
Limén Padilla i
1
Bivd. Manue! | |
1 | LCloutera | 3150 | & | No |[Laterales| 200 | 1.50
Blvd. Casa ‘Benitoan |
Blanca I
Av. Isfa San !
2 Benito a calle | 34.00 6 . No Laterales 1.50 3.00
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X

Hateand]

Nom. | Carril LR
Seccio | - de ‘Banquet | &
n (m) | Carrile CerI\tra a?

s l i

Yo
iCorredor Tra Ubicacién

Ignacio !
Allende

Calle Ignacio |
Allende a !

3 Corredor 32.00 8  No |Laterales 1.50 3.00
Tijuana — ;

Rosarito 2000

Calle Uno

Ponientea | 1065 | 4 . No No . 4.00
Parque :

Industrial i

Parque !
2 Industrial a 23.00 4 + No Laterales 1.00 5.00
Calle Tecate i

Calie Tecate a !
3 Blvd Casa 18.00 4 i
Blanca

Bivd No | Laterales 1.50 -

Héctor
Teran
Teran

Blvd. Casa
4 Blanca a _Calle 21.00 6
Ignacio

Allende

9. SOCgII

No Laterales 2.00 e

R T R

Calle Ignacic
5 Allende a Calle | 27.00 6
Principal

No Laterales 2.50 11.00

Calle Principal
6 a Blvd. Los 27.00 6
Olivos i

No Laterales 2.50 11.00

Fuente: Elaboracion propia, IMPLAN 2017.

4.2. Anélisis de Ia oferta y demanda de movilidad segtin modalidad

Un paso importante para comprender el universo de la movilidad en Tijuana, es analizar la
oferta y demanda actual con las cuales se mueve la ciudadania y el transito de servicios y
bienes. Para su mejor comprension, el analisis se divide en modalidades segln la piramide
de movilidad urbana sustentable.

Analizar la oferta nos permite conocer la infraestructura urbana y la estructura organizacionat
referente a la movilidad peatonal, ciclista, transporte publico de pasajeros, transporte de
carga, vehiculos particulares y por ser ciudad fronteriza, la movilidad transfronteriza. Con esto
se identifica que es lo que actualmente tiene el municipio para ofrecer a sus ciudadanos.
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Por su parte, analizar la demanda, nos permite conocer por qué se mueve la poblacién, como
es este desplazamiento, hacia donde van y cdmo van, datos esenciales si se busca conocer
los problemas y como dar soluciones puntuales bajo el esquema de privilegiar a los peatones
y la movilidad no motorizada, y manteniendo una intermodalidad.

4.2.1. Oferta y Demanda de la Movilidad Peatonal

Una de las infraestructuras mas importantes para esta modalidad de desplazamiento es la
banqueta, que es la destinada al movimiento de los peatones por excelencia, en una de las
modalidades con mas beneficios y altos indices en el bienestar. En el espacio publico, para
poder realizar esta accion es necesario contar a parte de la infraestructura integral y
adecuada, con un paisaje urbano que favorezca fa caminabilidad.

Otro de los factores que influyen en la movilidad peatonal es la accesibilidad, ya que Tijuana
actualmente cuenta con un disefio urbano de favorecimiento al transporte privado y
motorizado, aparte de lo fragmentado del suelo y su repercusion en el disefio de las
banquetas.

En un analisis de la oferta por delegacién, encontramos que Playas de Tijuana, que en su
mayoria es habitacional y mixta (habitacional con comercial) que cuenta con la mayor
cobertura, sin embargo, al sur de esta, la cobertura es mucho menor, o posee de muy poca
comunicaciéon peatonal hacia los centros donde se encuentran los servicios y el trabajo. La
delegacién San Antonio de los Buenos, por su parte, se encuentra dispersa entre varios
fraccionamientos, donde es contrastante el nivel de cobertura de infraestructura peatonal que
poseen entre los que estan en proceso de conversién y los consolidados.

La delegacion con mejor cobertura es el Centro, donde el poligono del Programa Parcial de
Mejoramiento Urbano de la Zona Centro resalta por la renovacion que se realizé a la
infraestructura por parte de la Secretaria de Turismo del Estado de Baja California.

La cobertura en la Delegacién Otay Centenario presenta diferencias muy marcadas en sus
puntos cardinales, mientras las colonias al oeste muestran una alta relacién entre las
banquetas y los usos de suelo habitacionales y mixtos. Las colonias al este casi no cuentan
con la infraestructura necesaria, este suceso se repite en 1a Delegacién Cerro Colorado.

La Delegacién La Mesa, la cual cuenta con una gran cantidad de usos de suelo comerciales
y de servicios, tiene una correspondencia entre la cobertura de banqueta y el uso de suelo
habitacional. Muy diferente al caso de ta Delegacion Sanchez Taboada, la cual, si bien es
mayormente de uso habitacional, muestra una carencia en la existencia de banquetas.

Para las delegaciones La Presa y La Presa Este, que han experimentado un boom en
crecimiento y expansion con mucha rapidez en estos ultimos afios, presentan los problemas
de fraccionamientos no consolidados, donde la autoconstruccién genera una cobertura poco
uniforme y en general con baja calidad, variando el tamafio y disefio de las banquetas.

La teoria urbana del Nuevo Urbanismo, entre de sus principios, sugiere que las ciudades
deben de mantener usos de suelo mixtos, de esta forma las actividades y el movimiento para
satisfacer necesidades se puede generar a pie o en formas de transporte no motorizado. Con
este fin se incluyé en el analisis el modelo de ciudad que Tijuana tiene por delegacién.
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En contraste con la demanda, se identifica que las delegaciones que presentan una
marginacion urbana y una menor tenencia de vehiculos particulares tienen necesidades
ocasionadas por la carencia en infraestructura. La delegacion La Presa Este, la cual se sitta
en la periferia de la mancha urbana con indices de exclusidn social, la delegacién Centro y
delegacién Otay Centenario par la actividad econémica que predomina en ellas, incluyendo
en esta ultima el movimiento de transelntes por el equipamiento educativo y las zonas
industriales.

Otro de los espacios que se analizan, son los senderos peatonales. Estas areas se enfocan
en favorecer la movilidad del transeunte, va sea con fines de esparcimiento, recreacion,
econdémicos o la conexién entre distintas modalidades de transporte o areas. En la Zona
Centro de Tijuana se ha realizado un esfuerzo por mejorar la movilidad del peatén,
incrementando el espacio de la banqueta, despejando los obstaculos ya sea por la colocacion
de mobiliario de los locales comerciales o la ubicacién de infraestructura; postes de luz,
semaforos, vegetacidn, etc. La creacion de bahias para el ascenso y descenso, colocando
mobiliario como bancas y botes de basura para brindar servicio.
¥

En la Zona Centro se ubican senderos peatonales como lo son el pasaje Rodriguez, los
pasajes Gomez y la Plaza Santa Cecilia, exclusivamente de acceso peatonal. En Ia
delegacién de Playas de Tijuana se identifica el malecon, remodelado en 2010, el,cual se
extiende por cuatro kildmetros, mezclando la vista al mar con actividades recreativtgs,
culturales y econémicas.

Adentrandose en el tema de sefialamiento, mantenimiento o condiciones de las banquetas,
es una necesidad para el peaton poder identificar donde se encuentra e identificar claramente
su destino y, que por donde transita. se mantengan las condiciones adecuadas para su
desplazamiento. _

Definiendo a la sefalética coma “un sistema de comunicacion visual sintetizado en un
conjunto de sefias o simbolos que cumpien la funcién de guiar, orientar u organizar a una
persona o conjunto de personas en aquellos puntos del espacio que planteen dilemas de
comportamiento”, esta se debe ubicar a distintas escalas de lectura, lo que quiere decir que
se debe de poder identificar, tanto la ciudad. como el lote de alguna manzana, identificar los
hitos o puntos de referencia cercanos o espacios de uso publico y privado que sean de interés.
La sefalética también puede cumplir una funcién restrictiva, para normalizar el
comportamiento del peaton e instruirle de acciones o prohibiciones y debe de ser accesible
para cualquier persona sin importar si cuenta con alguna discapacidad u obstaculo para
comprender la informacién. La ubicacion de la sefialética puede ser vertical u horizontal.

4.2.2. Oferta y Demanda de la Movilidad Ciclista

La infraestructura que se analizard en esta seccién, son las ciclo rutas, ciclo vias y ciclo
inclusivas, ciclo carril, fos estacionamientos publicos y comerciales de bicicletas, el
acondicionamiento en cruces y serfialamientos, y por ultimo el sistema de bicicleta publica.

Tomamos del ITDP 1a definicion de infraestructura vial ciclista; es la combinacidn de vias para
la circulacion exclusiva o preferente de ciclistas y abarca las intersecciones disefadas
apropiadamente, puentes y tineles en caso de tener vias de acceso controlado o con barreras
naturales como rios o barrancas, y otros elementos como dispositivos para el control del
transito o bici-estacionamientos; en conjunto, si estos elementos se encuentran conectados
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por una red adecuada y cumplen con los criterios requeridos, permiten a los usuarios
desplazarse de forma segura, eficiente y comoda.

El uso de la bicicleta como medio de transporte contribuye directamente a la salud del usuario
y en la disminucién de la contaminacion del medio ambiente entre otros beneficios tanto en el
medio urbano como social y personal.

En Tijuana se identifican areas para transportarse y disfrutar del uso de la bicicleta, que
necesitan de mantenimiento, y estan ubicados en las delegaciones de Otay Centenario y La
Presa Este, la infraestructura ciclista es inexistente. En el Estudic de Movilidad en Bicicleta
realizado en 2017 por el IMPLAN y el ITDP. se realiza el aforo a ciclistas en ocho puntos del
municipio, cabe mencionar que de estos, solo uno cuenta con infraestructura ciclista, se
observé que el 66.4% de los usuarios circulan sobre el arroyo vehicular, seguidos por el 17.2%
que usan la banqueta, un 3.4% circula en el sentido contrario a los vehiculos, el 5.8% utiliza
una ciclo via y por Gltimo el porcentaje restante transita por los camellones. El estudio destaca
los puntos con mayor afluencia de ciclistas: Av. Revolucidn esquina con la Calle Primera y el
Blvd. Bellas Artes con la calle José Lopez Portilio, los cuales no cuentan con infraestructura
adecuada, que permita a los ciclistas estar seguros al transitar.

Del total de los ciclistas observados, la mayoria de los usuarios son hombres entre los 20 a
los 39 afos donde el uso de medidas de proteccidon como el casco y la luz trasera en las
bicicletas es casi nulo, ya que solo un 7.2% contaba con ambas medidas de seguridad.

Ciclo via Benitez

. . v s f
Ubicado en el bulevar del mismo nombre, el cual es una de las principales vias atractoras de
viaje, la ciclo via inicia en el Blvd. General Abelardo L. Rodriguez hasta el entronque con el
Blvd. Diaz Ordaz, recorre las calles Paseo de los Héroes y Blvd. Benitez.

Se extiende por 9 km, dividido de la siguiente manera, 5.3 km de ciclo via bidireccional
confinada con ancho variable de aproximadamente 2.20 m y 3.7 km es ciclo carril, de estos
existen tres secciones, A-A": ciclo carril en ambos sentidos, tres carriles de circulacién es un
sentido y dos en el otro sentido. Seccién B-B™: ciclo carril y dos carriles de circulacion en
ambos sentidos, seccion C-C': ciclo via bidireccional y cuatro carriles de circulacion en un
sentido y tres carriles de circulacion en el otro sentido.

Se registra un error de disefio dentro de la ciclo via que reduce el paso efectivo peatonal,
donde se incorpora la banqueta como ancho del carril ciclista, esto con base a lo que propone
el Manual de Ciclociudades donde el ancho efectivo de circulacion éptima para una ciclo via
es entre 2.00m y 4.00m, aunque existe espacio suficiente para corregir el disefio.

Ciclo via Zona Rio

Con una longitud de 4 km, corre paralelo a la canalizacién del rio, mantiene la funcién de una
pista que conecta a la- unidad deportiva CREA con la plaza Rio este dltimo por medio de
escaleras y rieles para transportar la bicicleta. Por su ubicacién, la falta de conectividad es
debido a las barreras naturales que la defimitan, las vias rapidas oriente y poniente aledafios
y al centro el cauce del rio.



Pdgina 50 PERIODICO OFICIAL 13 de septiembre de 2019.

4.23. Oferta y Demanda de la Movilidad de Transporte Publico de
Pasajeros '

En seguimiento a la piramide la jerarquia de la movilidad urbana que propone el ITDP con
base en la movilidad sustentable, el transporte publico resulta ser la mejor opcién para
desplazarse por la ciudad en modo motorizado, presenta un ahorro energético, propicia la
convivencia entre la gente, disminuye el uso de auto particular por lo que ahorra espacio en
las vialidades gracias a su alta capacidad de pasajeros y en consecuencia disminuye Ila
cantidad de contaminantes lanzados al medio ambiente.

La oferta de transporte publico en Tijuana se encuentra en manos de diferentes empresas
concesionadas, que utilizan distintos tipos de unidades de las cuales, la empresa Transportes
Urbanos y Suburbanos 24 de febrero S.A. de C.V. v la empresa Autotransportes Urbanos y
Suburbanos Libres de Tijuana B.C. S.A. de C.V. utilizan el microbus el cual tiene una
capacidad de entre 10 a 19 pasajeros y en algunas rutas unidades con capacidad de 14 a 46
pasajeros.

La unidad conocida como “calafia”. con una capacidad de entre 16 a 30 pasajeros, se usa
para rutas de otras empresas, el transporte masivo que usan algunas empresas son {0s
autobuses, los cuales varian entre los 16 a 46 pasajeros.

En resumen, para el transporte masivo en el municipio el servicio es proporcionado por
catorce empresas y asociaciones con 108 rutas concesionadas, las cuales se dividen en
autobuses y microbuses, circulando por 8 rutas dentro de las principales vialidades con una
longitud de 394 km.

Otra forma de transporte es por taxi de ruta, que se divide en unidades paneles o sedan cuyos
pasajeros varian entre los 5 a 12 pasajeros. Y por ultimo se ha implementado en el municipio
el BRT, como una respuesta a la problematica del transporte publico, designandole un carril
de uso exclusivo alo largo de 19.6 km; cuenta con dos terminales, cuarenta y cinco estaciones
de trasbordo, cuatro patios de servicic y mantenimiento, tres puentes vehiculares y un centro
de control, con una flota de treinta unidades en ruta troncal y ochenta en las rutas
alimentadoras los cuales cuentan con aditamentos para la movilidad universal y se planea
aumentar la cantidad de unidades a 60 y 120 respectivamente.

Un factor importante para medir la oferta en el municipio, es la cantidad de colonias que
cuentan o no con el servicio. Segun la informacion del documento “Mejores practicas para el
desarrollo urbano orientado al transito y movilidad”, la distancia 6ptima de recorrido a pie para
llegar a una estacién de autobus es de 300 metros o el equivalente de caminar 5 minutos.

En el municipio se cuantifican 853 colonias, de las cuales se encuentran 625 colonias con
cobertura de transporte publico. 42 colonias se encuentran sin servicio de transporte publico,
mientras 186 colonias cuentan con un servicio parcial. Entonces, la gente de esas colonias
tiene que transportarse en vehiculo privado o caminar largas distancias para poder acceder
al transporte.

Se analizaron también las rutas que transitan estas unidades, el tiempo de traslado y sus
demoras, con el fin de conocer la problematica con la que actualmente se enfrenta el
transporte publico para poder eficientizar y disminuir el tiempo de conmuta en especial de las
rutas que conectan las periferias del municipio a los centros de atracciéon, como promedio se
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obtuvo que un total de 2 horas son dispuestas por cada pasajero solo de ida, aumentando
esta cantidad en horarios picos.

Las zonas que conectan actualmente el transporte pubtico, esta bajo la oferta y demanda del
servicio por los usuarios que, si bien presentan cierta congruencia entre el destino y la
cobertura de las rutas, la cantidad de unidades, el precio, la ruta a recorrer y los horarios
también estan establecidos bajo este sistema, sin existir un estudio real de las necesidades y
capacidades de la infraestructura y los pasajeros.

Se observa también un rezago en las paradas de transporte, la infraestructura, la sefializacién
y una carencia en la regulacién y seguimiento de la normatividad y reglamentos por parte
tanto de la misma autoridad que, por los choferes de las unidades, ya sea por ignorancia o
por falta de personal capacitado, lo que puede repercutir en la calidad del servicio y en el
orden vial.

Es importante mencionar también la cobertura que ofrece el relativamente nuevo sistema de
transporte masivo tipo Bus Rapid Transit (BRT}, el cual inaugurd en noviembre de 2016 una
ruta troncal a lo largo de la via rapida con comunicacion al centro histérico y la Zona Rio.
Desde 2017, el sistema ha ido sumando rutas pre-troncales y alimentadoras (mas de 30, a
partir de la colaboracién con las empresas del transporte concesionarias), con miras hacia la
integracién de un Sistema Integrado de Transporte. Actualmente el sistema es operado por
la empresa del sistema de recaudo. la empresa del sistema BRTy el organismo paramunicipal
denominado SITT, bajo la coordinacién de la Secretaria de Movilidad Urbana Sustentable.

Segun el EMBARQ México, existen indicadores para poder determinar la calidad del servicio
estos son; rapidez, seguridad personal, accesibilidad, prudencia en el manejo, confort,
frecuencia, confiabilidad, informacion al usuario (rutas, sehalizacion mapas, transbordos, etc.)
costos, atencién al cliente, informacion en contingencias, amabilidad del conductor, limpieza
de la unidad interior y exterior. En consulta a los usuarios, a excepcion del BRT, todas las
rutas tienen comentarios desfavorables, lo anterior con base a la Encuesta Nacional de
Seguridad Pablica (ENSU) de 2016.

Entre la causa de la demora del transporte publico se encuentra que el hecho de una mala
sincronizacion de los semaforos, disminuye la velocidad, aunado a los ascensos y descensos
indiscriminados en zonas no aptas cuando el pasajero lo requiere, el transito vehicular y los
movimientos de maniobra cuando se requiere dar vuelta izquierda. Esto afecta en ia decisiéon
del uso de transporte publico, ya que el pasajero desconoce el tiempo de llegada a su destino.
La necesidad y |a falta de transporte publico para personas con discapacidad se observa tanto
en las unidades, como en el disefio del espacic para acceder a ellas o simplemente
trasladarse, lo que provoca que las personas con movilidad limitada y sus familiares o
guardianes opten por servicios privados, manejando costos por encima de lo destinado para
salud, educacion, etcétera, esto segun el ENIGH 2014.

La utilizacion del disefio universal debe de aplicarse no como un privilegio, sino como una
necesidad y derecho de todos las transeuntes tengan o no problemas de movilidad. La
facilidad para cambiar de tipo de transporte beneficia la movilidad, en este caso el transporte
publico y la bicicleta presentan una relacion poco favorable, los motivos de esta afirmacion se
presentan a continuacion; la inexistencia de estacionamientos de bicicletas en estaciones del
BRT, la falta de una conectividad entre las ciclo rutas o ciclo vias con el transporte publico y
por ultimo el no poder cargar bicicletas en el transporte publico.
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Otro tipo de servicio de transporte publico es el solicitado por aplicaciones digitales, como es
el caso de Uber, DiDi y Avant, entre otros, donde el usuario renta temporalmente una unidad
segun sus necesidades de traslado y puede realizar el pago por medio de tarjeta, evitando el
uso de efectivo.

Las empresas mantienen calidad en el servicio exigiendo a sus operadores unidades de afios
recientes no mayores a seis anos del afio en curso, medidas de seguridad funcional y un
servicio de cobertura amplia, entre otros requisitos que garantizan la comodidad y seguridad
del usuario. Actualmente el municipio no cuenta con una reglamentacion o normatividad que
regule a esta modalidad de transporte, la cual desde su operacién en 2018 ha disminuido la
calidad del servicio, descontento que los pasajeros han expresado quejandose de la falta de
capacidad de los choferes, las tarifas de cobro altas y variables, entre otros.

4.2.4. Oferta y Demanda de la Movilidad de Transporte de Carga

En este apartado se analiza el transporte de mercancias, el transporte foraneo y el transporte
de pasajeros que, si bien la mayoria mantiene una movilidad muy localizada por ruta y region,
tambien presentan problemas viales y de movilidad, esta modalidad representa una parte del
motor de la economia del municipic.

Se trate de grandes empresas o pymes, estas requieren de movimientos de transporte de
carga provenientes de otro estado y viceversa, este transporte necesita circular a través del
municipio para descargar la mercancia o bienes y por ultimo esta mercancia necesita
distribuirse para alimentar la economia local. Los centros atractores de estas mercancias son
conocidos como Sitios de Actividades Logisticas o SAL.

Para el analisis de 1a oferta y la demanda en el transporte de carga se toman en cuenta los
SAL, los cuales podemos describir como espacios industriales y comerciales intermodales y
estratégicos situados para favorecer la competitividad en las cadenas logisticas de
produccion, transporte y distribucién, cuyo objeto es reducir los costos légicos y con ello
mejorar la eficiencia en la gestién y en el comercio de cualquier bien o servicio.

Los espacios elegidos son los siguientes:
e Sitios de actividades logisticas
Comercio
Servicios urbanos
Industria
Servicios al transporte de pasajeros

Se identificaron 1,197 sitios de actividades logisticas, que representan el 3.26%, los de uso
comercial el 18.80%, el 19.21% a usos de servicios urbanos, el mayor porcentaje de 57.39%
lo ocupa el uso industrial y el restante 1.34% a servicios de transporte de pasajeros. A
continuacion, se describe Ia situacion por espacio elegido.

Sitios de Actividades logisticas

Son los sitios generadores de vigje de carga, dentro del conteoc con 199.88 has, tienen
capacidad para 1,700 vehiculos de carga aproximadamente, en total se reconocen 39
espacios donde el Cruce Fronterizo de la Aduana de Ofay se toma como dos, por el lugar
distinto de entrada y salida de bienes.
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Tabla 4.2.4.A. Generadores de Viajes

SITIO : * CANTIDAD
Central de abastos 8
Central de distribucion de tiendas de autoservicio 10
Central de autobuses foraneo de pasajeros 1
Relleno sanitario 1
Estacion de transferencia 3
Planta de almacenamiento de gas 5
Aduana de carga 2
Patio de encierro de camiones y tracto camiones 9

Fuente: Elaboracion propia, con base en el Estudic de la demanda de transporte de mercancias,
transporte foraneo y turistico de pasajeros, apartado Tijuana, IMPLAN 2018.

\

Comercio

Estos espacios ocupan 342.78 ha. que representan 221 sitios con capacidad de
estacionamiento de 417 vehiculos de carga, estns espacios estan divididos en centro
comercial, tienda de autoservicio y mercados. Siendo los primeros los que destacan en
cantidad.

Tabla 4.2.4.B, Generadores de Viajes de Carga.

sITIOS - CANTIDAD
Centros comerciales 163
Tiendas de autoservicio 52
Mercados ‘ 8

Fuente: Elaboracién propia con base al Estudio dz la demanda de transporte de mercancias, transporte foréneo
y turistico de pasgjercs. apartado Tijuana, IMPLAN 2018.

Servicios urbanos

En conjunto los sitios ascienden a una cuenta de 230 con una superficie de 79.09 has, es
importante mencionar que estos espacios no destinan area de estacionamiento y tampoco
capacidad para alojar equipamiento de carga.
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Tabla 4.2.4.C Usaos de servicios urbanos

SITIOS CANTIDAD
Estacién de servicio de gasolina 165
Estacion de servicios de gas LP 2
Centro de distribucion de gas LP 19
Centro de acopio para el reciclaje 4
Basurero clandestino 40

Fuente: Elaboracidn propia con base al Estudio de la demanda de transporte de mercancias,
transporte foraneo y turistico de pasajeros, apartado Tijuana, IMPLAN 2018.

Industria

De los sitios suman la mayor cantidad con 635 sitios, con una superficie total de 3,140.75 has,
jos cuales destinan el 23.28 % de su espacio para el estacionamiento de carga, con una
capacidad para 5,805 vehiculos.

Tabla 4.2.4.D Uso industrial

SITIOS " CANTIDAD
Nave industnal 626
Bodega de almacenamiento 59

Fuente: Elaboracion propia con base al Estudio de la demanda de transporte de mercancias,
transporte foraneo y turistico de pasajeros, apartado Tijuana, IMPLAN 2018.

Servicio al transporte de pasajeros

Entre las terminales que brindan servicio a transporte publico foraneo y el turistico, suman
una cantidad de 16 sitios, con un predio de 4.71 has en total, destinando un area del 55.23%
para estacionamiento de carga, con 218 cajones de estacionamiento. La mayoria de estos
ubicados en la delegacion La Mesa.

Tabla 4.2.4.E Servicios de transporte de pasajeros

SITIOS | : canmpaD

Terminal de transporte foraneo 10

Terminal de pasajeros turistico 6

Fuente: Elaboracion propia con base al Estudio de la demanda de transporte de mercancias,
transporte foraneo y turistico de pasajeros, apartado Tijuana, IMPLAN 2018.
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E! tipo de transporte que utiliza esta modalidad en su mayoria para el uso industrial se
encuentra dominado por tracto camicnes, en segundo lugar, los camiones unitarios y el resto
son unidades de dimensiones pequefas que no generan un alto impacto en las calles. En
contraste con lo anterior se encuentra el uso comercial, donde el camién unitario toma la
batuta en unidades, desplazando al tracto camion a un segundo término y se mantienen las
unidades pequefias como tercer tipo de transporte.

La sefialética horizontal y vertical en los sitios es casi nula, ya que ha excepcion de las
terminales de pasajeros que duramente rebasa mas de la mitad que cuentan con sefalética
horizontal y los servicios urbanos que no cuentan con espacio de estacionamiento para
vehiculos de carga, el resto dificiimente suman los 150 sitios con alguna de las modalidades
de sefialética.

- Transporte de mercancias

Analizar la oferta en las vialidades existentes para el transporte de carga de mercancias va
en relacion a la distribucion de los bienes a demas zonas de la ciudad o a otros municipios,
Tijuana cuenta con importantes vialidades que se usan en parte para este fin, como son la
carretera libre Tijuana- Ensenada, (a carretera libre Tijuana- Mexicali, el Bivd. Bellas Artes,
Blvd. Casa Blanca, Bivd. Teran Teran, Blvd. Industrial, Blvd. Fundadores, entre otros. Tijuana
no cuenta con vialidades exclusivas por lo que los distintos tipos de transporte comparten las
diferentes vialidades sin importar su jerarquia.

Otro punto de estudio importante es el estacionamiento de estas unidades de gran tamafio,
si cuentan con espacio dentro de los sitios localizados en las tablas anteriores de los SAL, si
es en la vialidad o si no cuentan con ningtn espacio. Del total de los sitios, 737 lugares que
representan el 61.88% cuentan con estacionamiento dentro de sus predios, el uso de
servicios urbanos dentro de su rubro, ninguno cuenta con areas de estacionamientos, lo
anterior debido a que solo son areas de cargas y descarga para abastecer y después se
retiran las unidades.

De lo anterior podemos discernir la problematica que se genera cuando este medio de
transporte (tracto camiones) no cuenta con rutas o vialidades especializadas, trasladandose
conjuntamente con unidades de menor tamafio y que circulan a alta velocidad que los
primeros, los accidentes viales de este tipo usualmente suelen ser fatales para el conductor
de la unidad pequefia. También se detecta el descontento con los habitantes de zonas
residenciales cuanto su vialidad es utilizada por transporte de carga, siendo principalmente el
ruido y el polvo que levantan las principales razones y en segundo lugar, el dafio que genera
el peso de la unidad al pavimento que muchas veces no esta preparado para recibir la presién.
Otro problema que se genera es la demora de las mercancias cuando el transito no les
permite avanzar rapidamente, lo que genera desde pérdidas economicas, hasta materiales.

4.2.5. Oferta y Demanda de la Movilidad de Vehiculos Particulares

La modalidad que actualmente impera sobre el municipio y se aprecia tanto en el disefic de
la ciudad como en el espacio publico y acarrea consigo problemas ambientales, sociales y
econdémicos que son ya insostenibles para la humanidad.

En la ciudad el vehiculos privado es la primera opcion de movilidad aunque esta comprobado
que desplazarse en transporte publico genera un ahorro hasta $40 pesos diartos. Las razones
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asociadas a este sesgo a este sesgo responden a 3 causas, la primera es el cumulo de
experiencias indeseables asociadas a la ineficiencia en tiempos de recorridos y falta de
seguridad vial y personal. La segunda causa se refiere a la facilidad para obtener un vehiculo
mas econdmico debido a la condicion de frontera con Estados unidos. La tercera causa va
dirigida a que infraestructura desarrollada esta destinada a vehiculo particulares en
detrimento de otras opciones de movilidad (peatonal, ciclista e incluso transporte publico)

La facilidad para adquirir un vehiculo de Estados Unidos y no someterlo a una legalizacién en
México, evitando de este modo el pago de impuestos, tenencia y placas, genera un vacio en
las leyes ya que pueden-evitar el pago de impuestos en cualquiera de los dos estados y no
tener problema alguno. La problematica anterior es tan comun, que coloquialmente se les
conoce como “autos chocolate” y no existe un numerao exacto de la cantidad de unidades que
no estan registradas, 10 que las vuelve un candidato perfecto para cometer ilicitos, sin
mencionar la problematica ambiental.

Tras un andlisis de aforos donde se refleja el Transito Diario Promedio Anual (TDPA) de 38
puntos seleccionados, siendo éstos los ubicados en el Libramiento Rosas Magallén, entre el
Libramiento Rosas Magalion y el Bivd. La Gloria y el Blvd. Lazaro Cardenas, se presenta un
aforo vehicular con mas de 30,000 unidades por cada una de las vialidades mencionadas,
variando segtn el sentido de la vialidad, siendo sobresaliente el libramiento Rosas Magalién
y el Blvd. La Gloria con 33,439 en sentido norte—sur y 50,449 unidades en sentido sur-norte.

Se realiza un analisis con base ‘a la Encuesta Intercensal y el registro de vehiculos, segun
INEGI 2015 lo cual se ve reflejado en el siguiente cuadro.

Figura 4.2.5. Tipo de vehiculos en Tijuana.
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Tabla 4.2.5. Vehiculos en Tijuana

ANO TOTAL
1990 199.166
1995 293,912
2000 321,758
2010 432.319
2015 552,613
2016 566.903

Fuente: Elaboracién propia, IMPLAN.

De la grafica podemos notar el incremento del automévil del afio 2010 al 2015. Cabe
mencicnar que en la grafica y el cuadro se encuentran solo los vehiculos que fueron
registrados, por lo que existe un desconocimiento de la cantidad total real de unidades que
circulan.

De los vehiculos registrados durante las actividades del instituto Nacional de Ecologia y
Cambio Climatico (INECC) y la Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales
(SEMARNAT) en el 2011, identificaron que la antigledad de las unidades en el municipio,
esta compuesto por modelos de los afios 1995 al 2001, segun las politicas impulsadas para
la importacién de unidades, estos vehiculos con méas de 10 afios de antigiiedad, requieren de
altos costos para su importacion que varian entre los 1,500 a los 2,000 dodlares
estadounidenses, duplicando o en algunos casos sobrepasando el valor del vehiculo, lo que
orilla a muchos conductores a no regularizar sus unidades, o recurrir a instituciones que
prometen solucionar la problematica las cuales no estan aprobadas para la entrega de placas
oficiales, como la Secretaria de Planeacidn y Finanzas indica.

En el 2016, por medio del Gobierno del Estado se inicio la creacién de un padron de vehiculos
no regularizados, informacion que, en noviembre del mismo afo, la Secretaria de Planeacion
y Finanzas, reportod con doce mil doscientos sesenta y nueve para Tijuana. El estudio no fue
concluido en su totalidad y de acuerdo con la misma Secretaria es atn insuficiente para arrojar
luz a la cantidad de vehiculos “chocolate” que circulan actualmente.

Aparte de los problemas ambientales que genera el vehiculo privado, el gasto de
hidrocarburos necesarios para su funcionamiento rebasé los 894 millones de litros en el afio
lo cual se traduce en aproximadamente 11,098 millones de pesos, lo anterior es informacion
del afio 2013, afio por el que se experimenté un alta en el parque vehicular.

Los usuarios de los vehiculos privados, divididos por género (52.66%) son utilizados por
hombres y el 43.96% son mujeres, también se aprecia gue, entre ios géneros, las edades que
mas utilizan este medio de transporte son las mujeres entre los 36 a 50 afios representando
un 39.57% y los hombres de entre los 36 y los 50 afios con un 36.64%.

Otro punto importante, es el analisis de los espacios para estacionamiento de automoviles, y
lo que la falta de estos provoca en la movilidad. Los estacionamientos son necesarios en las
ciudades, pero utilizar los carriles de acotamiento puede provocar ineficiencia en el traslado
de oftros vehiculos, ya que manejar lentamente buscando un espacio donde dejar el auto,
entorpece la circulacién, asi como el ingresc y salida del espacio, cuando se realiza
lentamente y en mas de tres movimientos.
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Se identifico la oferta legal e ilegal de estacionamientos en las areas del municipio donde se
percibe mas concentracion de vehiculos, se analizaron cinco areas de estudio, entre ellas
Zona Centro-Garita Chaparral, Zona Primera Etapa Rio Tijuana, Zona 5 y 10, Zona Industrial
Mesa de Otay y Zona Universidad-Tecnoldgico.

La oferta legal se define como los tramos de banqueta que sean exclusiva amarilla, exclusiva
verde, que no tengan color asignado y fos que marquen espacio para parquimetro, con esto
se identificd en las areas de estudio; Zona Centro—Garita Chaparral, 351 tramos de
parquimetros, v entre las lineas de color para estacionamiento legal y no color para
estacionamiento legal 31,808,23 metros lineales que representan 3,886 espacios mas la
suma de los parquimetros de 1,560 espacios; para la Zona Primera etapa del Rio Tijuana,
hay 207 tramos de parquimetro, de estacionamiento legal en banquetas una longitud de
15,804.78 metros lineales que se traducen como 2,805 cajones y 213 cajones de
parquimetros; la Zona § y 10 presenta un total de 8,997.68 metros lineales para
estacionamiento y no hay parquimetros, por lo que en cajones utiles se leen 1,576 espacios;
la Zona industrial Mesa de Otay cuenta con 101 tramos de lineas aptas para estacionamiento,
representando 3,489 cajones, al igual que la zona 5 y 10 no presenta espacios por
parquimetro; para finalizar, la Zona Universidad Otay, con 162 tramos en una longitud
conjunta de 8,547.76 metros lineales que transformados son 2,001 espacios reales de
cajones de estacionamiento.

Para la identificacion de espacios ilegales. se encontré que mas que espacios, la ilegalidad
proviene de los duefios de las unidades que utilizan el estacionamiento exclusivo de carga—
descarga y para personas con discapacidad sin contar con los permisos pertinentes. Es en
las zonas del Centro—Garita Chaparral y Zona Primera Etapa del Rio donde mas se encontrd
este tipa de situacion.

Aparte de identificar los espacios de estacionamiento en las vias publicas, se contabilizo, el
total de inmuebles que son utilizados como estacionamientos y de estos los que tienen un
area mayor a los 1000m? sean publicos o privados, para el area de Zona Centro-Garita
Chaparral se cuantifican 1,717 inmuebles de los cuales 107 son mayores a los 1,000 m?, en
la Zona Primera Etapa Rio Tijuana, de los 605 inmuebles 163 pasan los metros cuadrados;
en la Zona 5y 10 con 320 inmuebles y 88 con dimensiones mayores a 1,000 m?; en las zonas
de Industrial Mesa de Otay y Zona Universidad-Tecnolégico tienen 106 y 90 inmuebles
respectivamente todos por sobrepasando los 1,000 m?.

4.2.6. Analisis de la Infraestructura y desplazamiento de la movilidad
transfronteriza

En el municipio se cuenta con tres accesos internacionales, San Ysidro-El Chaparral; ef cual
cuenta con cruces peatonales, de vehiculos particulares y autobuses, Otay Mesa-Mesa de
Otay; con cruces de peatones, vehiculos particulares, autobuses, camiones decarga y trenes
y Tijuana Aeropuerto Cross Border Xpress; cruce unicamente de peatones y se mantienen
planes para la construccién del cruce Otay Mesa East-Mesa de Otay Il; que contempla cruce
de pasajeros y transporte de carga.

Para entender los cambios en los cruces fronterizos, se divide su analisis en tres etapas: Post
Tratado de Libre Comercio, que se enfoca en incrementar el comercio y la facilidad de
inversiones entre México y Estados Unidos. Después de los atentados sufridos el 11 de
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septiembre de 2001, Estados Unidos aumenta la seguridad en los cruces, aunado a la crisis
econdmica, el cruce disminuye. Después de la crisis financiera, la industria en ambos paises
incrementa drasticamente, cambian politicas a favor de la competitividad.

En un analisis histérico sobre los cruces fronterizos registrados entre 1996y 2018, se observa
un aumento en los cruces de vehiculos privados con una Tasa de Crecimiento Medio (TCM)
de 6.52%. los cruces peatonales con un TCM de 12.28%, autobuses con TCM 3.54%,
camiones de carga con una TCM de 1.29% y finalizando los cruces ferroviarios siendo los
Gnicos que presentan un decrecimiento con una TCM de -2.40%.

Actuaimente segun la cantidad de cruces y el modelo utilizados, las garitas presentan
diferentes puertas de acceso, San Ysidro-El Chaparral, 22 lineas para cruce peatonal, en tres
programas Standard, Ready Lane y Sentri Lane y 26 lineas para cruce vehicular. Parte de
esta garita es el San Ysidro Pedwest con 10 lineas para peatones y dos vehiculares. Cross
Border Express, con 4 lineas con los programas Ready Lane en tres lineas y Standard Lane
en la restante, es de uso exclusivo peatonal para los usuarios del aeropuerto. Otay Mesa-
Mesa de Otay cuenta con 10 lineas comerciales, 13 lineas vehiculares y 6 para peatones.

Segun el Plan Maestro Fronterizo California-Baja California elaborado en 2014, se estima una
TMC del 2.24% para cruces realizados en el municipio lo que representa 2°'961,741 cruces a
diferencia del 2010 cuando se contabilizaron 1'559.683 cruces. De este afio, los cruces del
transporte de carga fueron del valor de $30,700 millones de délares estadounidenses.

Estos aumentos previstos en los cruces, han generado proyectos de mejora en las garitas de
San Ysidro, dividido en tres fases, con estos cambios la garita tendra 62 lineas vehiculares,
34 lineas para autobuses, mejores instalaciones y procesamiento para cruces peatonales.
Para la Mesa de Otay, se duplicara la oferta actual en una sola fase, para el cruce peatonal,
y el cruce comercial y con el Proyecto Fronterizo Mesa Otay I, se obtendra un nuevo CPF,
una autopista ligada a la autopista de cuota SR11 de Estados Unidos, un centro nuevo de
inspeccién para comercio y se ligara al Bivd. Corredor 2000 y las autopistas Tijuana—Tecate
y Tijuana—Ensenada, se planea que sea de peaije.

4.3. Impactos y Externalidades del Sistema de Movilidad

Las externalidades en movilidad son los efectos positivos o negativos producidos por las
medidas de desplazamiento de personas o bienes de un lugar a otro, sin asumir los todos los
costes y beneficios que le podria reportar. Por lo cual existen dos tipos de externalidades

Externalidad Negativa: Cuando no se asumen todos ios costes de un efecto negativo.
Externalidad Positiva: Cuando ocurre un efecto positivo que no se reporta como beneficio.

Para aclarar las externalidades, es necesario definirlas y contextualizarlas. Algunas de las
externalidades del sistema de movimiento urbano estan relacionados con la infraestructura,
contaminacién atmosférica y calidad atmosférica, consumo energético, seguridad vial, costo
de congestionamiento, enfermedades e imagen urbana.
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Contaminacion atmosférica y calidad del aire

La urbanizacién a nivel global causa presion ambiental, empeorando la calidad del aire
principalmente en ciudades de crecimiento acelerado. En gran parte de la mega-ciudades, los
vehiculos son la principal fuente de contaminacion.

Una de las maneras con que se evalla la calidad de aire es realizando una comparacion con
las concentraciones de contaminantes y los limites méaximos permisibles en las Normas
Oficiales Mexicanas (NOM) publicadas en la Secretaria de Salud. Segun la norma NOM-050-
SEMARNAT-2018 establece los limites maximos permisibles provenientes de los vehiculos a
base de combustibles fosiles, gas natural y combustibles alternos.

Los vehiculos a motor son una de las principales fuentes de contaminacién atmosférica, estos
producen contaminantes que son clasificados en dos grupos principales: Los contaminantes
criterio, que tienen incidencia en la calidad del aire. ocasionando principalmente dafios a la
salud de la poblacion expuesta (CO, NO,, COV. Oz, PMo, PM, s y 6xido de azufre), y gases
de efecto invernadero que son los que tienen contribuciones directas en el fenémeno del
calentamiento global y cambio climatico.

La ciudad de Tijuana es la que aporta mayor cantidad de emisiones PM, (15,657.90 ton/afio),
PM2s (2,732.30 ton/afio) y CO (151,993.20 ton/afio) en su zona metropolitana. En cuanto a
las emisiones de PM1o y PMa s la fuente con mayor aportacién corresponde a los caminos no
pavimentados.

Tendencias de Calidad de Aire por Vialidad

Tijuana es el municipio mas afectado por la concentracion de contaminantes, esto debido a
que la topografia genera que se concentren en el eje estructural del Rio Tijuana.

Contaminantes GEI

El clima del planeta estd cambiando y las actividades humanas tienen influencia en este
proceso, existiendo evidencia cientifica que soporta esta afirmacion. A través del tiempo se
ha intentado contrarrestar este efecto mediante diversas medidas, entre ellas acuerdos
internacionales los que destaca el Protocolo de Kioto cuyo principal objetivo es la redicion de
los 6 gases de efecto invernadero, los cuales son: Dioxido de carbono (C0O2), Metano (CH.),
Oxido nitroso (N,0), Hidro-fluoro-carbonos (HFCs), Per-fluoro-carbonos (PFCs), Hexa-
fluoruro de azufre (SFs).

Enfermedades

Es fundamental reconocer la relacion directa que existe entre la planeacién urbana y el
sistema de movilidad y la capacidad que tienen estos factores en la calidad de vida de las
personas. Una de la principales externalidades que se presenta en la zona urbanizada es que
es vista como una incubadora de enfermedades, que en consecuencia se vuelve una
generadora de costos para el Estado. En el aire se pueden encontrar gran diversidad de
contaminantes emitidos producido por actividades productivas y consumo, mismo que
propician y aumentan las enfermedades del sistema respiratorio y problemas al corazén.

Segun el Grupo del Banco Mundial en las ciudades, la contaminacién del aire, que es
ocasionada en un 90% por vehiculos, provoca un estimado de 800,000 muertes cada afio. En
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Tijuana, del total de las muertes por enfermedades cardiovasculares, la cifra de muertes
evitables asciende al 22%, mientras que en lo referente a la mortalidad evitable para
enfermedades cardiopulmonares relativa a 1a incidencia basal resulté en 14% y la mortalidad
evitable por cancer de pulmén fue de 1

Consumo energético

Es necesario visualizar el consumo energético desde un eje mas de la sustentabilidad. En las
ciudades es importante tomar en cuenta comao el patron vehicular se relaciona con el consumo
de los diversos energeéticos y el impacto que éste genera en las actividades de la poblacién.

Tener conocimiento del consumo energético permite generar estrategias para evocarlos en
modelos de consumo mas eficientes a través de medios alternativos generadores de energia.
Actualmente Tijuana consume el 37% del total del gasto energético en el estado de Baja
California y tan solo el transporte publico urbano vy privado en Tijuana en conjunto generd un
consumo per capita de 18,384 megajoules (MJ) en el 2013, ubicando a la ciudad con el
consume mas alto también al realizar la comparacién con ciudades con el mismo niimero de
habitantes y mayor IDH. El gobierno municipal de Tijuana se encarga de regular, administrar,
planear, concesionar, controlar y supervisar la prestacion del servicio publico del transporte,
esto dentro del ambito jurisdiccional def municipic a través del reglamento de transporte
publico segun el articulo primero de la Ley General de Transportes Publico del Estado de Baja
California.

En Tijuana el 75% de la modalidad de transporte es motorizada, con un padrén aproximado
de 11,008 unidades, repartidas en 3,559 minibuses y autobuses ademas de 7,449 taxis con
ruta, horario y tarifa fija. Durante solamente un dia se realizan 60,940 viajes, movilizando
aproximadamente 1, 128,000 personas con recorridos alrededor de 25 km en 50 min por viaje.
La condicién de Tijuana en este aspecto es importante a revisar ya que el 47% del parque
vehicular del estado se concentra en la ciudad, se considera que 52,530 unidades no estan
regularizadas. Este parque vehicular que proveca deterioro en la cahdad de aire,
congestionamiento y aumento en el indice de accidentes.

Segun la Estrategia Nacional de Energia (2014-2018), la transicion energética consiste en
emigrar de una economia basada en combustibles fosiles a una economia en donde se
aprovechen las energias limpias satisfaciendo la demanda energética sin sacrificar el
desarrollo econdmico, reduciendo e incluso eliminando el impacto negativo al medio
ambiente. De acuerdo con la Agencia Internacional de Energia la produccion eléctrica y uso
final de energia, representa aproximadamente el 43% del total de reducciones de emisiones
de CO; provenientes del sector energético en el arto 2050.

Seguridad Vial (accidentes viales)

Mas alla de los gastos médicos de las personas involucradas en un accidente automovilistico,
se deben tomar en cuenta factores psicoldgicos desencadenados tras los eventos. Determinar
el costo social de los dafios viales como externalidad de la movilidad tiene un enfoque en los
costos no visibles que también impactan a la economia. Los accidentes viales tienen
importantes repercusiones en la salud publica, y a su vez, al ser gastos imprevistos, dafan la
economia familiar. Considerando los gastos por dafios materiales, gestiones legales, asi
como por atencién a la salud, en México los accidentes viales llegan a representar hasta el
1.7% del PIB.



Pagina 62 PERIODICO OFICIAL 13 de septiembre de 2019.

Segun la OMS, el rango de edades que se ven mas involucrados en accidentes de transito
esta entre los 15 y 44 afios (2015). Factores como el cuidado de las vialidades para proteccion
de peatones y vehiculos, el mantenimiento del transporte motorizado y ciclistas, provocara la
disminucion de la tasa de accidentes viales. Los accidentes tienen una gran cantidad de
variables, tanto las vialidades, el conductor. el medio ambiente y el conflicto con terceros.

El PIMUS se orienta a disminuir el uso del automévil, mejorando el entramado vial,
estimulando otras formas de movilidad que reduzca dafios y beneficie a los ciudadanos con
eficiencia de tiempos y calidad.

Estadisticas de hechos viales

Segun INEGI con base en accidentes de transito terrestre en zonas urbanas y suburbanas en
2016 Tijuana mantiene constante el mayor indice de incidentes viales reportando 6271
hechos de transito registrado, siendo el viernes el dia que presenta mayor cantidad de casos
con 1,030 incidentes entre las 15:00 v 17:59 horas con 18.73%. El tipo de accidente de fransito
mas comun es la colision con vehiculo automotor.

Costos de congestion {tiempo perdido)

El tiempo perdido a razén de un accidente es una externalidad importante y generalmente
omitida, la cual puede verse traducida en pérdida de ingresos por horas laborales,
aumentadas por los embotellamientos y trafico en diversas rutas. Tomando en cuenta
cuestiones que generan calidad de vida como lo son la recreacion y esparcimiento, este
también se ve afectado por la necesidad de desplazarse a diversos puntos de la ciudad. La
falta de fluidez genera un impacto en los tiempos afectando al ciudadano a nivel vida.

El tiempo requerido diariamente para transportarse hacia sus centros de trabajo, es tiempo
restado a otras actividades como lo son &l descanso, horas de suefio, actividades del hogar
y convivencia con seres queridos.

Las estadisticas origen destino obtenidas en el Encuesta Origen Destino para la ZMT 2017
muestran que los empleados requieren mas de 1 hora para ir y volver de! trabajo. Esta
condicién aunado al congestionamiento y problemas derivados de la impuntualidad generan
problemas en sus trabajos, por ende la productividad y subsecuentemente la integridad de la
economia familiar,

Ruido

El ruido proveniente de los vehiculos constituye de una de la problematica creciente en las
ciudades mas desarrollada pero de poca atencion en los paises en vias de desarrollo. El uso
de bocinas o alarmas, el sonido producido por funcionamiento de motor, transmisién o
escape, la carga que transporta, los habitos de manejo del conductor, entre otros, son factores
que también forman parte de la manera en la que configuramos nuestra percepcion de la
ciudad.

Dentro de! contexto urbano existen factores que agravan la propagacién del ruido, tal como:
las superficies dura de rodamiento que reflectan y refractan las ondas de sonido, la escasez
de vegetacion paralela a las vialidades y en numerosos casos de la estrechez de las calles
en relacion a la altura de las edificaciones. Tijuana no posee sistemas de monitoreo del ruido
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que estén consolidados. Sin embargo. existen iniciativas y normatividad en una etapa muy
temprana, para regularlo.

4.3.1. Medicion de costos sociales
Exclusion social

El desarrollo de urbanizaciones alejadas o basicamente separadas de las areas
metropolitanas, trae consigo entre otras dimensiones, la de la exclusiéon social.,, esta
segregacion obstaculiza el desarrolio en ambitos educativos, econémico, laborales, cultural,
recreacional y mejoramiento en la calidad de vida en salud y medio ambiente. La exclusion
social no se visualiza solamente en |a ocupacién geogréfica de los espacios o en la dimensién
econdmica, muchas veces es dada desde la generacion de politicas y la planeacién, donde
se ha encontrado que las personas con discapacidad, de la tercera edad y mujeres son
generalmente las mas excluidas.

La exclusién social desde el ambite de movilidad urbana se puede abordar particularmente
sobre transporte pablico y la falta de comunicacién de las vialidades, estas toman relevancia
al inhibir las oportunidades de acceso a bienes y servicio, aislando a los habitantes de algunos
sectores a menos que puedan transportarse en un automévil particular, con lo que se aumenta
la dependencia al automovil.

En promedio, un habitante de la ciudad de Tijuana gasta $63.30 pesos diarios en transporte,
con el fin de llegar a los centros de trabajo y abastecimiento, afectando directamente al
presupuesto de las familias mientras que, el traslado peatonal y por medio de bicicleta, al
generar mayor tiempo de recorrido. reduce las posibilidades de un traslado efectivo.

En Tijuana con respecto a la conectividad por transporte publico, se tiene que se cuentan con
625 colonias cubiertas en forma total, 186 sofo cuentan con servicio parcial y por ende las 42
restantes dependen 100% del transporte privado. De estas Ultimas existen 7 que la falta de
servicio se debe a su ubicacion en la periferia de la ciudad o en condicién de topografia
compleja.

4.3.2. Analisis de resultados e integracion de oferta-demanda-
externalidades

Coherencia de la red de transporte

Las redes de transporte se pueden analizar por medio de un término matematico llamado
grafos, por su capacidad de incidir en la forma. cohesion, limites y flujos del territorio. La teoria
permite asociar las redes de transporte a una serie de nodos y arcos conectados, siendo los
nodos ciudades, estaciones, cruces, aeropuertos. puertos, centros de zona o lugar de
referencia, mientras que los arcos serian carreteras. vias férreas, tendido de cables, canales,
cauces fluvial, rutas aéreas o maritimas por las cuales circulan personas, mercancias o
informacién.

Si bien en Tijuana la mayoria de sus habitantes utiliza todos los dias la red de transporte
publico, el vehiculo privado es el medio de transporte mas utilizado representando el 48.25%
de los viajes, en transporte publico se realizan 8.96% en autobuses, 2.15% en microbuses y
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12.23% en taxis de ruta. Actualmente es muy baja la integracion de una red multimodal, existe
una sobre oferta de transporte sobre algunas de las vialidades del municipio, concentrandose
solamente en ciertas areas y se manifiesta que en ciertas zonas en las que los flujos
vehiculares sobrepasan sus capacidades, con lo que se observan las deficiencias en la
coherencia de la red.

4.4. Analisis FODA (por eje y por modalidad)

El-andlisis FODA permite analizar los aspectos positivos y negativos que posee un objeto de
estudio en forma interna y externa. El FODA se realizé colectivamente durante los Talleres
PIMUS durante junio y septiembre de 2018 con dos enfoques por Modalidad de Piramide de
Movilidad y por eje tematico.

Los resultados a continuacion presentes son producto del Taller de movilidad coordinados por
IMPLAN Tijuana, como sede en el Colegio de Arquitectos de Tijuana el 26 junio de 2018.
Existieron coincidencias en numerosos equipos en cuanto a debilidades y amenazas,
concordaron fortalezas que era el interés por la pebiacién en caminar, usar bicicletas, un
sistema integral de transporte y la liga infraestructural vial intermunicipal.

Tabla 4.4.A. Analisis FODA por Modalidad

. T
-Modalidad FODA

| Fortalezas Oportunidades _

-] La caminata es buena para la saiud vy <! | Imoulso a los negocios locales.

.| ambiente. Mejora y valoracién del entormo urbano.

" | Hay disposicién por parte de l2 ciudadania. Aplicacién y mejora de reglamentacién y de
Tijuana tiene un clima gue parmite. 1as | sefalética peatonal.

caminatas. : Impuiso al uso de suelo mixto.

Existen algunos circuitos muy identificados y | Generacién de  espacios  sociales de
con facilidad para ello, en especial algunas | convivencia vecinales y comunitarios.

-} zonas turisticas. Abundancia de fondos y capital humano.

-.| Estas sendas, no oficiales. permiten 'a | Disposicién de la academia para generar
conexién de centros de servicios y comercio. | proyectos.

Redefinicion de rutas de transporte puUblico
hacia la intermodalidad.

- 2
i Debilidades Amenazas
# Desamparo legal del peatén. Invasién del espacio peatonal por terceros.
i -{ Falta de infraestructura peatoral y disefio de | Topografia irregular.
2y accesibilidad universal. Crrientacion presupuestal con preferencia al
B Entorno inseguro social y fisicamente. automovil.
e ‘1 Olvido ai peatén en la planegacion urbana. Desintegracién social y falta de arraigo.
‘%: No es considerado por el tranzpo-ie de Deficiente voluntad politica.
] ningun tipo. Estigma cultural al peatdn.
- Trayectos caminables muy ortuosos. Ruptura de continuidad urbana en senderos.
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cichifta -
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.| uso.

No emite GEL

Es econémicamente accesible y tienz un
costo de uso reducido.

Su practica beneficia la s2.ud

La poblacion manifiesta su disposicion al

{Modalidad FODA
% | Fortalezas Oportunidades
N Existencia de grupos organizados. Zonas topograficamente aptas para
; Reduce tiempos de traslado. implementacién de ciclo vias.

Mejora general de salud.

Marco politico adecuado.

Generacién de espacios de movilidad
incluyentes y no discriminatorios.
Imoulso al emprendimiento.

-| Debilidades

Sin sujeto legal en diversos reglamentos o
'] codigos.

7| Infraestructura nula, parcia' y en cordicionas
‘| deficientes.

" ] El ciclista no es considerado por ningun tipa

“i| de transporte.

‘*| Sin rutas seguras con interconactividad.
#1 Es una movilidad sin presencia mediztica.
t Los espacios donde se practica ro aon

seguros por falta de iuminarias y dreas pare

-1 estacionar.

Ampliacién de la infraestructura existente.

Valoracién paisajistica e impulso a su mejora.
v Fortalecimiento de ta movilidad en periferias.

Impulso a la bicicleta publica.

Amenazas

No existen alternativas de movilidad
intermodal.

recedentes impopulares de proyectos para el
ciclista. o
Nulo respeto al ciclista en vias publicas.
Entorno inseguro social y fisicamente.
Competencia por parte de los otros agentes de
1a movilidad por el espacio publico.
Topografia irregular,
Falta de educacién vial.
Ruptura de continuidad urbana en ciclo vias.

4

| Fortalezas

Se cuenta con varios estudios al rescecto.

Gran demanda de servicio
Capacidad instalada (por ejemplo, ! SITT.

Variedad en rutas y de unicades.
:] Conexién intermunicipal.

Estructura administrativa y crganica
reguladora.

Incipiente renovacién vehicular.

Capacidad de mover grandes voli:menes de

-1 pasajeros.

Oportunidades

Consofidacion y ampliacién del SITT,
Consolidacion de la intermodalidad.
Impuiso a la conectividad binacional.
Mejora en el marco legislativo.
Modernizacién general del transports.
Incorporacion al espectro del sistema de
transporte de personal.

Impulso a la redefinicidén de uso de suelo.
Optimizacién en las cargas de transporte.

Debilidades

"] Parque vehicular de baja calidad, obsoleto y

contaminante.
Costo elevado.

Amenazas

Resistencia al cambio.

Oposicion por parte de grupos organizados.
Intereses politicos y econémicos.

] § Mala distribucién de rutas. lo que ocasiora Incremento acelerado de medios de “transporte
2 4 sobreoferta en unas y desabasto en stras. orivado masivo’.
§ . % .| Choferes mal capacitados y entrenacos.
;i 1 No incluyente e inseguro.
A No hay un garante para assgurar aue &l
A aumento en combustible no sea tras'adado
& al usuvario.
"
® % | Fortalezas Oportunidades
' odal?dad'-_ Importante para el desarrofio economico- Conexién.con la via férrea. ‘
‘raﬁSb‘Brte"- industrial local. Cor_wﬂnamlen.to en vias capacitadas.
= . 5t .| Conectividad transnacionai. Mejora y aplicacion de reglamentos.
;decq%_ & 1 con reglamentacién y rutas definidas. Colaboracién en planeacion.

Localizado en zonas indusiiiales.

Irncorporacion de TIC.
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‘Modalidad

FODA

‘] Debilidades
Deficiente control de rutas. horarios y peso
] en concordancia con la nermatividad.
| Generacién de contaminacion atmosférica y
-] auditiva.
-] Uso de rutas por debajo ce lo dptimo.

“| No parece haber un drgano de vigilancia.

Amenazas

Falta de control en zonas industriales.

Escasa vigilancia de estandares de seguridad
para con los otros agentes de movilidad.
Resistencia al cambio.

Escasa valoracion de la formacién.

1 Fortalezas
-} Reduce tiempos de traslado.
.| Permite un entorno personal seguro.
Existen vialidades que permiten Iz
1 conectividad.
Existen programas de mantenimiente de
vialidades.
Accesibilidad a vias primarias y secundarias

Oportunidades

Incorporacion de vehiculos hibridos y/o
inteligentes.

Economia colaborativa y plataformas
tecnolégicas.

Redefinicion de rutas optimizadas.
Determinacién de demanda de nuevas
vialidades o adecuaciones a las existentes.

Debilidades

Uso indiscriminado de vias publicas para la
.| circulacién y estacionamiento.

| Incumplimiento de requermientos legales.
‘| Alto costo ambiental.

Deficiente educacién vial.
Desconocimiento real del parque vehicular.
Invasion del escaso espacio peatonal.

Amenazas

Tiene el predominio en inversién, en cobertura
normativa y en el imaginario colectivo.

Vacios legales que incentivan la posesion
ilegal de autos.

Intereses politicos y econémicos de tomadores
de decision.

Desarrollo econémico enfatizando el automdvil.
Resistencia al cambio.

Falta de capacitacion para el uso de automovil.

Fuente: Elaboracion propia con base a talleres del 26 y 27 de junio de 2018.

Analisis FODA por eje tematico

El taller PIMUS busca obtener y generar conocimiento del contexto sobre la movilidad, con la
participacion ciudadana se fomenta la reflexion individual y colectiva, los participantes
seleccionaron la mesa de trabajo ya se por sus conocimiento en esas areas y por su interés
en compartir la problemética y contribuir a la discusion.

Tabla 4.4.8. Analisis FODA por Eje tematico

FODA ’

o it

| Fortalezas

Contar con SITT.

Inversién y concentracion en zona industnial.
Red ferroviaria.

Existencia de organismos empresariales
acostumbrados a colaborar con el gobierno.
Ubicacién binacional privitegiada.

{ Cobertura del transporte publico en ZM.

Transperte especializado personal y mercancias.

Oportunidades

Ordenar |a funcién de vialidades modificando el
disefo de su seccién.

Implementar politica de movilidad en
coordinacién con organismos empresariales.
Incrementar inversién en tecnologia vial.
Implementar intermodalidad y Desarrollos
Orientados al Transporte (DOTS).

Densificar para reducir tiempos de trastado.

13 de septiembre de 2019.
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FODA

FOE IRE
B

g

3.

Emprendimiento ciudadano.

Aumentar la competitividad en transporte.
Implementacién de transporte masivo
utilizando energias limpias.

Debilidades

Concesiones a transportistas.

Disefio de rutas desorganizado, falta
muitimodalidad.

Ubicacién de desarrollos urbanos alejados de
centros.

Falta de seguridad.

Limitada infraestructura y mobiliario urbano para
movilidad aunado a la topegrafia.

Transporte ineficiente que genera pérdidas.
Corrupcién.

Falta de colaboracion entre iniciativa privada,
sociedad organizada y gobierno.

Amenazas

Aumento en el precio de |a gasolina.

Persista la desarticulacion del SITT con el resto
de rutas. y falta de recursos.

Crecimiento de sobre poblacién.

Prevalezca |a preferencia motorizada
particular.

Influencia de! transporte privado de San Diego.
Discontinuidad de PIMUS en cambio de
administracion.

Crecimiento horizontal de marcha urbana.
Desarrollo urbano no sustentable.

s Ejelnstitucional . .

Fortalezas

Fuertes bases juridicas con estandares
internacionales para ajustes locales.
Reconocimiento institucional, recursos
economicos y acotamiento territorial de la zona
metropolitana.

Antecedentes de planeacién metropolitana en
instituciones reconocidas por tres niveles de
gobierno.

Condiciones institucionales y de participacion
ciudadana para el consenso entre los actores.

Oportunidades

Posibilitar mayor coordinacién de organismos e
instituciones del ramo.

Esquemas de financiamiento alternativos.
Mecanismos democraticos de participacion
ciudadana en |la toma de decisiones
Homologacion de bases de datos e indicadores
de movilidad en plataformas informaticas
disponibles en los tres niveles de gobierno.

Debilidades

Falta de instrumentos de participacion ciudadana
desde el inicio del proyecto hasta la ejecucion del
mismo.

Insuficiencia presupuestal, falta de transparencia
y no corresponsabilidad en fos 3 niveles de
gobiemo.

Dificultades para la continvidad de politicas y
estrategias de desarrollo institucional.

No aprovechamiento del desarrollo instituciona:
de 1a Movilidad Binacicnal.

Amenazas

Anarguia de! desarrollo inmobiliario por falta de
regulacién institucional y corresponsabilidad de
nivel municipal y metropolitano.

Politicas publicas orientadas al mercado
inmobiliario con opciones insuficientes de
movilidad para la poblacion.

No asignacion de recursos municipales para
movilidad en Zona Metropolitana.

Participacion ciudadana no vinculante en
acciones de Movilidad y Desarrollo Urbano.

Fortalezas

Existencia de estructura organizacional en la
administracion ptblica municipal.

Participacién ciudadana y existencia de actores
clave.

Instituciones académicas y de investigacién
sobre el tema.

Sistema vial metropolitano.

Oportunidades

Generar sistemas de transporte o movilidad
metropalitano y de nacionales.
Posicionarse como Zona Metropolitana
modelo.

Documento Agenda 2030 e indicadores de
movilidad.

Debilidades

Falta de expertos en movilidad.

Resistencia del gremio de transportistas 2l
cambio.

Falta de infraestructura de apoyo al transito.

Amenazas

Parque vehicular flotante y transfronterizo.
Crecimiento acelerado.

Falta de indicadores y manejo de datos.
Afluencia turistica y migracién.
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Falta de transparencia.

Corrupcién.

Fortalezas Oportunidades

" Eje Social

El crecimiento del municipio sigue siendo
“disefable”, transformable y moldeabls.

El turismo como actividad econdmica susceptible
de ser mejor aprovechada.

1 Existe diversidad cultural y recepcién constante

de migrantes.

Capacidad de organizacion favorable a le
consulta ciudadana que esta lista para el cambic.
Existencia de colectivos de ciclistas y
caminantes. .

Vinculos binacionales.

Region que concentra desarrollo econdmico.
Unidad administrativa que puede generar y
gestionar recursos por sl misma.

Cultura e identidad local que fomenta la
creatividad de sus habitantes.

Uso de Tecnologias de la Informacién y
Comunicacién (TIC), manejo de data para
favorecer el sistema de movilidad urbana.
Crear normatividad que regule el crecimiento
urbano desde un enfoque de bienestar social.
Integrar a los medios de comunicacién para
impulsar agendas innovadoras de movilidad.
Ubicacidn geografica que favorece el
intercambio de tecnologias con E.E.U.U.
Posicionamiento de la movilidad urbana con
enfogue social y sustentable en las agendas
internacionales.

Instrumentos de planeacién internacionales
gue se convierten en ieyes locales.

Creacion de derechos culturales para enfocar
planes de movilidad.

Debilidades

Desplazamiento social hacia periferias v
proliferacién de zonas de marginacion.

Falta de herramientas de vigilancia ciudadana.
Exceso de automdviles y sistema ds transporte
publico obsoleto, ineficiente, con baja calidad en
las unidades y no regulado.

Desconocimiento de la normatividad por parte de
la ciudadania.

Carencia de leyes y mecanismos de apiicacion
para usos de suelo.

Construcciones que no aplican normas de

| accesibilidad universal.

No hay suficiente normatividad para creacidon y
mantenimiento de areas verdes que estimulen la
movilidad de los habitantes.

Falta de un enfoque de sustentabilidad en el
disefio de sistemas de movilidad urbana.
Impunidad, corrupcién, desarraigo y
desintegracion social.

Amenazas

Inseguridad, crimen organizado e impunidad.
Falta de protocolos (y su aplicacion) eficaces
para atencién a migrantes y deportados.
Violencia de género estructural.
Gentrificacion, cambios en los usos de suelo,
inversion extranjera y volatilidad de los
mercados de vivienda.

Faita de seguimiento en los cambios
administrativos.

Exceso de automéviles no regulados.
Turismo sexual y trata de personas.

Turismo y bajos salarios.

Ubicacién geografica clave para e! traslado de
narcéticos.

Fortalezas

Creacion de la SEMOV y forta'ecimiento del
IMPLAN.

Se cuenta con normativa para la planeacdn y
desarrollc urbano.

Inscripcion de la ciudad e interés de participacion
ciudadana.

Oferta académica de carreras afines.
Vialidades aptas y buena conectividad.

Se cuenta con legisfacién ambiental,
reglamentos, planes y programas.

1 Tenemos tendencia turistica local regicnal.

Ciudad muy visitada
Existencia de PROAIRE.

Oportunidades

Integracion de México en habitat de ONU.
Inclusion de Tijuana en el registro de ciudades
ICLE} (Gobiernos Locales por la
Sostenibilidad).

Es una zona fronteriza y es parte de muchas
sumas de inversiones.

Generar indicadofes ambientales.

Espacio fisico apto para instalar infraestructura
peatonal y ciclista.

Implementacion de unidades de transporte con
energias limpias.

Fortalecer Infraestructura de monitoreo de
calidad del aire.

13 de septiembre de 2019.
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Fuerte demanda de transporte pubtico v I3 Desarrollo de programas incentivos para dejar
intermodalidad. el vehiculo.
Buena coberiura del transporte putlico. Fomentar la densificacién.
Diversidad en areas naturales y de conservacion. | Implementar programas de cultura vial para
Conciencia ambiental crecienta. choferes.
Sistema de verificacion vehicular. Creacién de recicladoras para autos y llantas.
Ubicacién geografica idea!l cor: buen clima. Vinculos binacionales con organizaciones
civiles y gubernamentales.
Creacion de zona de amoertiguamiento
ambiental binacional.
Debilidades
Poder empresariado de transporte ejercico sobra éme'.‘azas .
la gobernanza municipal. ambios dg usos.de suelo que no cqr)smeren
Falta de indicadores de movilidad. permanencia de areas de conservacion. .
Deficiente infraestructura para otros medios de Transito veh|.cplar gxceglente de capamdad vial.
transporte sustentables Falta .de pgmenpamén ciudadana.
Existencia de areas de riesgo v vulnerables. Seguir utilizando asfalto en las vialidades.
Falta de regularizacion y control de carros Cfea.c“’” de vialidades nuevas en lugar de
chocolate gestionar correctamente las existentes.
Deficiente sistema de monitoreo de calidad de! Resistencia al camplo.
aire ?ue I:;s Inu’evas ur(udades de transporte estén
= - . uera del alcance (precio}
de transport blico y de carga . .
gr:';::r?ZTtos éonr:a&inaen‘t):s Icoy de carga que Promocion de la expansion de la mancha
Grandes distancias entre zonas habitacionales y ‘;’ba’.‘a ho‘nzon.tal. e
centros urbanos. uncionarios sin conocimientos.
Incumplimiento de verificacion vehicular E:;?g?::gg: provocadas por 1a
Escasa infraestructura verde en la ciudad. Fdalta de contin‘ idad en | mbios d
Corrupcién institucional, falta de transparencia y administraciénu en los camblos de
de aplicacion de legisiacion. ’
: S o Fortalezas Oportunidades
E | vialidades principales con concreto hidraulico. IFTSIri:g]aesnitgtre?:gc{o?\z'g:mon de tecnologias.
- | Construccién del sistema SITT. - :
o © | Ubicacion geografica privilegiada Re;(denam:ento de rutas de transporte
2 - : ’ ; ) publico.
. ; Vialidades ampiias (secciones). .
: §- Existencia de un esquema via' propuesto. G?ro;ecthamlen:to de fondos.' bi
© & - | Aprovechamiento como eje transversal dz 'as 50 de transporte con energlas renove es.
. & vias rapidas y Rio Alamar Continuidad de tren ligero o usos de vias
- ; . ) férreas para transporte de pasajeros.
- & | Debilidades
E i au;?e(p?smw:n dte ruta: dte r:ralr;iqur;;a ;r)j:bncoi Amenazas
= in:eagm;a;sacr:eccﬂ:c‘iap)da onal tincemaca. Cierres de los accesos a garitas.
- Transpor,te de carga si‘n horario reglamentado Centralismo. .
2 Predominancia de traslados en vehiculn - Voluntad politica sesgada.
oL rt‘o | : - Falta aplicacion de sanciones.
T fg:It:lcji ea'; Sucacion vial Crecimiento fisico/demografico de la ciudad.
Conformacion topogréfica dificulta distribuzion de
red vial y sus flujos.

Fuente: Elaboracién propia con base a talleres del 26 y 27 de septiembre de 201 8.
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4.5. Diagnéstico-Pronéstico Integral: Sintesis de problematica del
sistema de movilidad actual por modalidad

4.5.1. Sistema de movilidad en modalidad peatonal

Entre las probleméaticas mas importantes halladas como desincentivo para caminar, es la
pobre calidad de aire y la inexistente red de monitoreo confiable, dejando expuestas a la
poblacién mas vulnerable a los efectos negativos de los gases contaminantes emitidos por
los vehiculos. Es notoria la carencia de disefio universal, medidas de seguridad, cualidades
estéticas en la infraestructura peatonal y {a baja percepcion de seguridad, factores que
conjuntamente con la topografia irregular, disminuye el uso de esta modalidad. Se percibe
una ausencia en estrategias y soluciones enfocadas a los peatones, y el anteponer el
vehiculo privado genera un sentido de mayor poder y privilegio de algunos conductores que
peligra la vida peatonal. De la misma forma la falta de normatividad clara al respecto del
disefio de infraestructura peatonal y pluvial para los desarroliadores urbanos e inmobiliarios
afecta esta modalidad.

Sintesis de la problematica por Zonas de Andlisis para el sistema de movilidad peatonal

Tijuana debido a sus condiciones socioeconomicas que conjuntamente con la topografia
presenta una variedad de problematicas que significan grandes desincentivos para caminar
como medio de movilidad, se encuentran enfocadas principaimente a los siguientes
puntos:
e Falta e insuficiencia de infraestructura peatonal y pluvial.
¢ Falta de mantenimiento, modificacion o reconstruccion de la infraestructura
afectada o que requiere adaptarse a condiciones actuales.

o La falta de sefalizacién.

La nula conexién segura con otras modalidades de movilidad.

o |ainvasion de banquetas por particulares, ambulantaje, mobiliario urbano e
infraestructura.

e La percepcion general de inseguridad.
e Asentamientos en areas urbanas en zonas de riesgo que dificultan la caminabilidad.

Sintesis de la problematica por Corredores Metropolitanos para el sistema de movilidad
peatonal

En general la falta de infraestructura peatonal a lo largo de las tres corredores principales
Corredor Escénico-Periférico, 2000, Cuauhtémoc-Libre a Ensenada y Escénico-
Internacional, presentan una deficiente cobertura de infraestructura peatonal, ya que al ser
flujos de alta velocidad no hay suficientes cruces seguros que permitan la comunicacion
entre las zonas que dividen.

4.5 2. Sistema de movilidad en modalidad de bicicleta

El esquema del uso de bicicletas en el municipic se ve afectada por una nula planeacion de
infraestructura destinada al ciclista, dispersion de la ciudad que genera recorridos largos,
sinuosos y peligrosos para llegar al destino deseado y una baja conectividad que no favorece
la movilidad no motorizada. Asi como la deficiente infraestructura de alumbrado publico y de
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estacionamientos genera inseguridad para la circulacién de los ciclistas, y se encuentra que
la falta de cultura y respeto hacia y desde el ciclista es una de las problematicas mayormente
identificadas para el uso frecuente de este modo de transporte. El ciclismo al igual que ser
peaton debe ser una opcidn prioritaria y alentada por fomento dentro de la cultura de la
movilidad.

Sintesis de la problematica por Zonas de Analisis para el sistema de movilidad de
bicicleta

Las condiciones del espacio fisico, y una falta notable de infraestructura para ciclistas suman
al uso casi nulo de esta modalidad en la movitidad diaria. Se generaliza en los siguientes
puntos:

e Falta infraestructura urbana de alumbradc pablico y sefialamiento.
e Falta de creacién de rutas seguras

e Deficiencia de infraestructura para esta modalidad como ciclo vias protegidas e
inclusivas.

Inseguridad vial.

Priorizacion de transporte motorizado.

Falta de accesibilidad universal en espacios publicos.

Topografia irregular.

Dispersion de centros de trabajo, comerciales, y habitacionales que significa
trayectos largos y sinuosos.

Sintesis de la problematica por Corredores Metropolitanos para el sistema de movilidad
de bicicleta

La falta de disefio, planificacién y casi nula integracién de ciclo vias con corredores que
jerarquizan los vehiculos automotores de alta velocidad, genera una escasa conexion.
Aunado a la sensacion de seguridad debido a la falta de infraestructura, desalienta la
posibilidad de otro medio de movilidad.

4.5.3. Sistema de movilidad en modalidad de transporte pablico

El hacer un compendio de la situacion. uso y problematica del transporte publico se presenta
como un desafio, se comprende que esta modalidad determina a gran escala la correcta
implementacién del modelo de movilidad urbana sustentabie, y el hecho es que gran porcién
de la poblacién percibe esta modalidad como un sistema en deterioro con unidades
obsoletas, contaminantes y como una unica opcidn de movilidad hasta conseguir un vehiculo
propio. Existe poco control en los ascensos y descensos de pasajeros, generando conflictos
viales. Ei servicio en horarios nocturnos es muy limitado, y la infraestructura pluvial deficiente
deja a muchas colonias sin el servicio en épocas de lluvias. El pueblo distingue un sistema
institucional corrupto con las tarifas muy altas y sin regulacion. La imagen general que tienen
fos usuario sobre el transporte publico es de inseguridad y riesgo personal, en especial para
las personas de la tercera edad, personas con alguna discapacidad, mujeres, nifios y nifias,
y esto al final limita su desarrollo y accesibilidad en algunos espacios urbanos. Muchas rutas
de transporte no tienen horarios estables y el disefio de rutas dispersas sin coordinacion
entre transportistas terminan provocando estrés para los usuario constantes.
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Sintesis de la problematica por Zonas de Analisis para el sistema de movilidad de
transporte ptblico

Cada zona de Tijuana presenta retos unicos en esta modalidad, pero se tiene determinado
los siguientes puntos como una representacion general y en acorde a la situacién real de las
problematicas en el uso def transporte piblico:

Falta de sistemas intermodales que conectan toda la ciudad.

Faita cultura de comunicacién entre desarrofladores y autoridades.

Una sobreoferta de unidades de baja capacidad y derroteros.

No hay informacién oficial de rutas.

Falta de regulacion en bahias de ascenso y descenso.

Infraestructura pluvial deficiente.

No hay tarifas homologadas ni integradas.

Unidades obsoletas y contaminantes que carecen de accesibilidad universal.
Falta unidades accesibles para fomentar el turismo y el ecoturismo.

o & & & 6 o o o o

Sintesis de la problematica por Corredores Metropolitanos para el sistema de movilidad
de transporte publico

La observacion general en los corredores es la faita de oferta del transporte publico, y de un
sistema integral pblico de movilidad urbana, se ve limitada y la inseguridad vial con paradas
continuas en cualquier lugar por las faltas de bahias de ascenso y descenso. Es notoria
ademas la falta de conexion entre las rutas para que se tenga un acceso facil a los corredores
comerciales.

4.5.4. Sistema de movilidad en modalidad de transporte de carga

En sumario, los principales problemas de la modalidad de transporte de carga son la
utilizacion de unidades diésel contaminantes y de muy bajo rendimiento; transitan por
vialidades primarias sobre carriles de alta velocidad y con alto flujo vehicular; se permiten
actividades comerciales, industriales y de servicios sobre vialidades que son incompatibles.
Es necesario generar estrategias para separar transporte de carga del urbano, ya sea
mediante politicas e incentivos de nuevas formas de transportacién con mayor capacidad,
para fortalecer a Tijuana como una ciudad con centrales de abasto logisticas y eficientes.

Sintesis de la problematica por Zonas de Analisis para el sistema de movilidad de
transporte de carga

Entre los problemas especificaos por zonas que podemos distinguir para la modalidad de
transporte de carga, se detecta lo siguiente: Zonas industriales contiguas a habitacionales
que empeoran la congestion vial, debido a una falta de planeacion urbana que incentive usos
mixtos.

Sintesis de la problematica por Corredores Metropolitanos para el sistema de
transporte de carga

En los corredores metropolitanos se observa una situacion similar al del transporte pablico,
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que tienen que ver con el congestionamiento de estas vialidades por carriles compartidos
entre varias modalidades.

4.5.5. Sistema de movilidad en modalidad de vehiculos particulares

Existen factores Unicos a este medic de transporte que suman a las problematicas de
movilidad y congestionamiento vial. Primeramente el exceso de uso a causa de la falta de
infraestructura y acceso a otras modalidades de movilidad mas sustentables. Aunque sea la
forma de movilidad méas costosa termina transformandose en un requisito que trata de cubrir
las necesidades de movilidad rapida y eficiente que na se cubre con las otras modalidades
actuales.

Un factor que ocasiona el congestionamiento vial es el disefio urbano donde son escasos los
espacios publicos, los camellones, andadores peatonales y ciclo vias; que podrian funcionar
para desanimar su uso en la movilidad cotidiana. La existencia de emisiones contaminantes
y dafiinas producidos en mayor medida a causa de las bajas velocidades del transito que
genera el congestionamiento vial y del incumplimiento del programa de verificacién vehicular.
Una situacion que se dificulta por la existencia de autos irregulares, conocidos como autos
“chocolate” que circulan sin el cumplimiento de normatividad ambiental, esto sumado a la gran
cantidad de autos con placas del estado fronterizo de California, Estados Unidos; que
tampoco pagan impuestos locales y no estan registrados por las autoridades locales.

Sintesis de la problematlca por Zonas de Analisis para el sistema de vehiculos
particulares

Las vialidades en mal estado y la falta de opciones de movilidad multimodales han sido de

las principales factores que afecta esta modalidad, ya que generan el sobre uso de los

vehiculos privados, enseguida los puntos mas apremiantes generalizados para e! municipio:
e Saturacion y congestionamiento vial que se traduce a una mayor cantidad de

emisiones a la atmésfera.

Se presentan inundaciones por la infraestructura pluvial deficiente.

Mala calidad de vialidades.

La falta de sefalética y luminarias. entre otros factores causan inseguridad vial.

Dispersion de ciudad generan grandes desplazamientos zonas residentes hacia

zonas de trabajo y de estudio.

e Rezagos de conectividad vial para facilitar el acceso vehicular a los subcentros
urbanos cercanos.

Sintesis de la problematica por Corredores Metropolitanos para el sistema de vehiculos
particulares

El acceso a grandes zonas habitacionales, transporte de mercancias y acceso a distintos
comercios y servicio presenta la problematica de saturacion y congestion vial en estos
corredores, y esto se traduce en altos indices de contaminacion. No se tiene espacios de
acotamiento para los conductores, asi que cualquier desperfecto del vehiculo implica un gran
impacto en la reduccion del flujo vehicular, en especial en direccion a Playas donde los
conductores no tienen opciones para salir de la vialidad, el transito puede estar totalmente
detenido. Y se perciben los costos de casetas muy altos para el flujo vehicular local y para el
turismo que se dirige de y hacia Rosarito.



Pagina 74 PERIODICO OFICIAL 13 de septiembre de 2019.

4.5.6. Sistema de movilidad transfronteriza

En el municipio se cuenta con tres accesos internacionales, San Ysidro-Ef Chaparral; el cuai
cuenta con cruces peatonales, de vehiculos particulares y autobuses, OCtay Mesa - Mesa de
Otay; con cruces de peatones, vehiculos particulares, autobuses, camiones de carga y trenes
y Tijuana Aeropuerto Cross Border Xpress; cruce unicamente de peatones y se mantienen
planes para la construccion del cruce Otay Mesa Easf - Mesa de Otay [1; que contempla cruce
de pasajeros y transporte de carga.

La garita El Chaparral (San Ysidro — Tijuana) tiene diversos problemas siendo de los primeros
el disefio de la Via Rapida y Blvd Padre Kino, ya que el trafico congestiona estas vias y las
vialidades aledafas, la falta de infraestructura y sefializacién desde corredores principales, y
el que sea la zona con congestionamiento de [a ciudad, satura la vialidades y aumentando los
tiempos de recorridos.

La garita Otay | (San Diego- Tijuana), al igual que ia anterior, genera problemas en las
vialidades aledanas, la falta de infraestructura para integrar la movilidad ciclista y peatonal
junto con la percepcion de inseguridad por parte def transporte de carga en la zona, limita la
posibilidad de potencializacién alternativas de movilidad.

Estos aumentos previstos en los cruces, han generado proyectos de mejora en las garitas de
San Ysidro, dividido en tres fases, con estos cambios la garita tendra 62 lineas vehiculares,
34 lineas para autobuses, mejores instalaciones y procesamiento para cruces peatonales.
Para la Mesa de Otay, se duplicara la oferta actual en una sola fase, para el cruce peatonal,
y el cruce comercial y con el Proyecto Fronterizo Mesa Otay I, se obtendrd un nuevo cruce
fronterizo, una autopista ligada a la autopista de cuota SR11 de Estados Unidos, un centro
nuevo de inspeccién para comercio y se ligara al Blvd. Corredor 2000 y las autopistas Tijuana—
Tecate y Tijuana—Ensenada, se planea que sea de peaje.

4.5.7. Sintesis de la problematica identificada por los ciudadanos e
integracion por eje tematico, para conformar ambitos de atencion
estratégica

Seguidamente se enlistan las categorias (problematicas) identificadas como prioritarias en
la atencién a la movilidad de Tijuana, y los temas abordados en cada una durante los talleres
celebrados en septiembre de 2013. Estas mismas se consideran los ambitos de atencidn
estratégica del PIMUS.

Conectividad y congestionamiento vial
Transporte publico
Accesibilidad y disefio universal
Diseiio de marco normativo

. Aplicacién de marco normativo
Disefo urbano
Cultura y comportamiento ciudadano
Desarrollo urbano

. Administracion publica

10. Seguridad ciudadana

©ooNDOAEON=
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11. Medio ambiente y salud publica
12. Demanda de movilidad por exceso de vehiculos

Las categorias que tuvieron mayor conectividad con otras problematicas (nodos) son 1.
Transporte Ptblicoy 2. Conectividad y congestionamiento vial.

Transporte Publico: En si mismo y de acuerdo a las repercusiones que tiene en el sistema,
la-percepcion de los participantes en talleres es que el transporte publico es un tema central
en los problemas de movilidad, siendo una falta de cobertura y buen servicio, el causante
general del problema, ademas contradecir las necesidades de la movilidad. El
congestionamiento y la carencia de conectividad provocan que el transporte publico sea
deficiente.

Conectividad y Congestionamiento vial: La problemética de este tema es uno de los
aspectos mas sensibles ya que afecta a muitiples ejes (Ambiental, Econémico y Vial).

Accesibilidad y disefio universal: Su mencion frecuente ubica este tema como una
insuficiencia que afecta en gran medida la movilidad, y sefialan la necesidad de
infraestructura y equipamiento incluyente para personas con discapacidad y de personas de
la tercera edad.

Disefio urbano: La demanda por espacios publicos y areas verdes se articula con la
necesidad de crear un disefio mas amable del paisaje urbano, de crear espacios caminables,
y ayuda a propiciar alternativas de movilidad urbana sostenibles.

Demanda de movilidad por vehiculo: Se encuentra en la necesidad de un entendimiento
diferente de esta problemaética, y debe ser relacionado con la reforma del modelo de
movilidad, no solamente como un problema. Se advierte la necesidad de visibilizar y
sensibilizar a la ciudadania para hacer cambios en las précticas cotidianas de movilidad y al
mismo tiempo ofrecer alternativas mas sustentables.

Seguridad ciudadana: Se presenta de manera excluida y se vincula escasamente con las
otras categorias. Con las problematicas que mas se conecta es con Transporte Publico,
Accesibilidad y Disefio Universal de tal forma en la que se sefialan las caracteristicas del
problema de inseguridad sin identificar el origen de este.

Del analisis global de resultados se identifica una nocién de Sistema Integral de Movilidad,
presente en las discusiones de los ejes y que incluye los siguientes componentes:

1. Cuidado del medio ambiente.
Esquemas de movilidad intermodal. que favorezca medios alternos y sustentables
de movilidad.
3. Disefio urbano enfocado a las personas, que favorezca el desarrollo cultural y social,
con equidad de género y accesibilidad universal.
Con vision de justicia socio-espacial.
Que contribuya al desarrollo de areas econdmicas y se favorezca de la ciudad
compacta.
6. Disefiado y monitoreado con esquemas de participacion ciudadana.

o oh
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7. Que opere en coordinacion interinstitucional con vision metropolitana compartida
entre municipios.

8. Que asuma retos de la condicién binacional.

8. Orientado con indicadores PIMUS y DOTS.

10. Con visidn a largo plazo.

En el taller del PIMUS se aplicaron cuestionarics en cada mesa con eje tematico con los
cuales se realizd un analisis que identifica, ademas de las principales problematicas sobre
la movilidad en Tijuana, las relaciones argumentativas que explican las causas y
consecuencias de las mismas. A continuacion un desglose de cada eje.

Eje econémico

Para el Eje Econémico, los nodos, es decir, las problematicas centrales de la movilidad actual
en Zona Metropolitana son: Transporte Publico, Disefio Urbano y Conectividad y
Congestionamiento en Vialidades. Estos nodos fueron descritos de la siguiente manera:

Nodo 1: Transporte publico: Se describe la problematica como carencia de rutas
alimentadoras, dispersién en e! disefio de rutas, con transporte irregular, unidades obsoletas,
incomodas, y con choferes irrespetuoso. Esto sumada a la falta de coordinacién entre
transportistas, y los costos altos que afecta a [a economia familiar. Por su parte, la escasa
accion coordinada de la administracion publica vy el disefio, actualizacién de la normatividad y
la restringida aplicacion del marco normativo son entendidas como condiciones que originan
en parte, el problema actual del servicio de transporte en Tijuana. Las propuestas van dirigidas
a disefiar un transporte pablico masivo y reducir 1a presencia de taxis y particulares, extender
la cobertura del transporte publico hacia tas periferias de la ciudad también el estandarizar las
capacitaciones a choferes, dotar de uniformes y profesionalizar el oficio.

Noda 2: Conectividad y congestionamiento vial: Se ve que el disefic urbano no responde
a las necesidades del sistema vial. Contribuye a esta problematica, el limitado equipamiento,
el mal estado de vialidades y la carencia de un disefio enfocado a la accesibilidad universal.
Existen zonas con alta densidad de poblacién que no cuentan con un sistema de movilidad
adaptado a las necesidades. Las zonas econémicas sin conexiones adecuadas se saturan,
esta deficiente conectividad y el congestionamiento vial incrementa los costos de la
transportacion de mercancias y propicia que el transporte de carga circule por zonas
residenciales. Se delimitaron como propuestas el identificar las horas pico y zonas criticas
con la finalidad de agilizar el flujo vehicular y Ia movilidad, analizar los flujos diarios en relacién
con la movilidad hacia la garita, y muy importante e! actualizar la normatividad sobre las
vialidades para disminuir el problema, asi como invertir en tecnologia inteligente para el
mejoramiento de vialidades, y elaborar esquemas coordinados de financiamiento con
mecanismos efectivos de transparencia institucional.

Nodo 3: Disefio urbano: El crecimiento urbano, al ser desordenado y caético, no se
desarrolla en concordancia con una propuesta de disefio urbano que mejore las condiciones
de vida de las personas, ya que esta prioridad va hacia los vehiculos motorizados con exceso
de ocupacién en las vialidades. No se aplica [a normatividad existente en lo relacionado al
disefio urbano. Las unidades econdmicas son dispersas y falta control en la oferta de
comercio en vialidades y alrededor de las mismas. Las propuestas fueron un diseio de calle
completas, favorecer usos de suelo mixto, el aprovechamiento de areas abandonadas para
regeneracion de zonas econdmicas e integrar el dinamismo econdémico con el crecimiento
poblacional.
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Eje Institucional

Los nodos del Eje Institucional son Trasporte Publico y Aplicacion de la Normatividad y entre
estos, se identifica una interrelacion que explica que gran parte de la solucién a la
problematica actual del Transporte Publico es la aplicacién de la normatividad existente.

Nodo 1: Transporte Publico: La forma en la que esta disenado el sistema de transporte
publico afecta desfavorablemente la conectividad y el congestionamiento vial, la calidad del
servicio es deficiente debido a las escasas medidas de seguridad para los usuarios, los altos
costos y ta aplicacion arbitraria de tarifas. La ausencia de un disefio de red integral de
transporte publico, es una problematica de notoriedad, lo que ocasiona aislamiento urbano e
interurbano. Una mala calidad de las unidades genera contaminacion, y la baja educacion vial
de los choferes aumenta la inseguridad para los usuarios y habitantes. Se destaca el SITT
como un servicio positivo y favorable para fa movilidad, se espera que se complementen las
rutas y se llegue pronto a su pleno funcionamiento. La propuesta se basa en una demanda a
la administracion publica de la creacidn de programas de capacitaciéon para choferes y
transportistas para mejorar la calidad en el servicio. y se sugiere se realice un monitoreo real
de las redes de transporte.

Nodo 2: Aplicacion de la Normatividad: Se observa que los choferes no cumplen los
reglamentos de transito y tampoco con la verificacion vehicular, ni tienen compromiso con el
cuidado del medio ambiente. Se propuso que la aplicacion de la normatividad como un
condicionante para lograr las mejoras necesarias para un desarrolio y crecimiento urbano
ordenado y regularizado, para la vigilancia de medidas ambientales y a su vez, se considera
que esta aplicacion contribuird a corregir el comportamiento ciudadano de choferes,
transportistas, usuarios y peatones en general.

Eje Urbano

Este eje aborda el tema de la movilidad urbana de manera integral posicionando circuitos
explicativos y de respuesta. Las problematicas centrales que concentran y articulan
informacion del resto de problematicas de la movilidad actual son: Transporte Puablico y
Administracion Puablica.

Nodo 1: Transporte publico: Se distingue una concentracion de rutas en zona centro, con
altos costos, trayectos largos y lentos, a parte de las unidades de transporte obsoletas que
favorecen la contaminacién ambiental. Falta verificar unidades de transporte. Se definen las
propuestas en términos del disefio urbano asi como el sistema de conectividad necesitan
integrar los retos actuales en términos de transporte ptblico e involucrarse en el disefio de
nuevos sistemas, se busca que sea democratico con enfoque de justicia socioespacial para
todo tipo de persona, que sea incluyente y con mas cobertura en zonas periféricas, con
sistemas de energia alternativa, y generar espacios publicos cercanos a rutas de transporte,
asi incentivar mas su uso por toda la ciudadania.

Nodo 2: Administracion Publica: El planteamiento que se hace se centra en mecanismos
de colaboracién, participacion ciudadana, transparencia y trabajo municipal que contribuyan
a una gestion integrada de la movilidad. Se describe la problematica en la falta de gestion de
territorio ordenado y sustentable, se otorgan permisos desmedidos y exagerados a
constructoras. No hay visién integrada de movilidad en la ciudad, y la planeacion en los futuros
asentamientos humanos es laxo, esto en conjunto a la ausencia del seguimiento ni monitoreo
del PEM. La mayor parte de las propuestas se concentran en la categoria de Administracion
Publica, aunque también se considera un problema en si mismo. Se propone tener una visién
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integral para la planificacién y gestion del territoric, darle seguimiento con reuniones, asegurar
capacitacién a transportistas, y una gestion integrada de la movilidad multimodal y cursos
civicos a la ciudadania.

Eje Social

Para el Eje Social, el nodo, es decir, la problematica central de la movilidad actual en Tijuana
es el Transporte Publico. Este nodo fue descrito de a siguiente manera:

Nodo 1: Transporte piblico: Se considera que unos de los detonantes de problemaéticas
actuales del TP es la corrupcion de la administracion v la falta de sensibilizacién y capacidad
de gestiéon frente a temas sociales. Se perciben tarifas altas y no reguladas, cobertura
deficiente, unidades en mal estado, disefio de rutas politizado, y que no se cumple con la
reglamentacion ambiental. Se propone aumentar el uso del SITT y ampliar las rutas para
mejorar la cobertura, con carriles exclusivos para bicicleta, administrar las sanciones a
automovilistas con placas de Estados Unidos, y que el disefio de la normatividad vial se
enfoque con perspectiva de género e inclusién a personas con alguna discapacidad.

Eje ambiental

Para el Eje Medio Ambiente, las problematicas centrales de la movilidad actual en Tijuana
son: Conectividad y Congestionamiento en Vialidades, Medio Ambiente y Administracién
Publica, la relacién entre estos tres nodos es de correspondencia, se encuentra gran parte
de la solucién en la integracién de los retos ambientales en la toma de decisiones,
operatividad y disefio de planes y programas que conciernen a la Administracion Puablica.

Nodo 1: Conectividad y Congestionamiento en Vialidades: La extensién y disefio de la
ciudad provoca mayor uso de vehiculo a diferencia de otros medios debido a las largas
distancias y tiempo de trayectos, y excede las capacidades viales, y una causa muy grande
es por la deficiente infraestructura vial, calies en mal estado y falta de medios alternativos de
movilidad, y esto genera concentracion de contaminantes en vialidades y de islas de calor
que no nos invitan a caminar. Se propone disefiar v construir ciclo vias, circuitos peatonales,
y promover viajes compartidos. Esta problematica se relaciona con el disefio urbano ya que
en esta categoria recae parte de las soluciones para el congestionamiento y es un factor
potencial para la implementaciéon de un modelo intermodal de movilidad con enfoque
ambiental.

Nodo 2: Medio Ambiente y Salud Publica: Es una gran problemética la concentracién alta
de gases de efecto invernadero que expuisan los vehiculos sin mantenimiento, generan una
elevada contaminacion atmosférica debido al exceso de vehiculos no regulados y transporte
de carga. Los sistemas de pavimentacion no permiten la permeabilidad del agua y generan
islas de calor, esto en conjunto a la falta de unidades de TP en buen estado y seguras,
aumentan al hecho de que Tijuana es de las ciudades mas contaminadas a nivel nacional.
Este nodo demanda que se respete la normatividad existente en cuanto a la implementacion
de sistemas de transporte sostenibles, reducir las emisiones de contaminantes en vehiculos
y fabricas y reducir el parque vehicular. Se menciona que parte del problema de esta falta
se debe a la corrupcién de las autoridades regulatorias. Para mejorar el comportamiento
ciudadano se propone implementar estrategias de educacion ambiental, a su vez se
reconoce la necesidad de un disefio normativo que regule la existencia de espacios publicos
y areas verdes en relacion con la densidad pablacional y al esquema de conectividad urbana.
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Nodo 3: Administracion Puablica: Existe una falta de coordinacién binacional para atender
los retos ambientales, y ef sistema actual de concesiones de transportistas no es dptimo. La
corrupcion de autoridades regulatorias es una problematica principal ya que no hay sanciones
ni se aplica la ley. No se persigue el cuidado del medio ambiente. La raz6n de su centralidad
es la demanda a que la Administracion Publica asuma mayor liderazgo en el disefio, gestién
de recursos y la operatividad de programas ambientales para Tijuana, asi como mayor
coordinacién binacional para solucionar problemas de emisiéon de contaminantes. Se busca
que el gobierno asuma liderazgo en el tema ambiental y que integre propuestas ciudadanas,
crear programas para desincentivar ef uso de automovil, e impulsar otros de conservacion del
ambiente, asi como promocién de buenas practicas ambientales y viales mediante el trabajo
comunitario.

Eje de vialidad y transporte

El Eje de Vialidad y Transporte presenta tres nodos: Conectividad y Congestionamiento en
Vialidades, Accesibilidad y Disefio Universal y Transporte Publico, se identifica que se
requiere del disefio de normatividad para establecer reglas claras de operacion.

Nodo 1: Conectividad y Congestionamiento en Vialidades: Se advierte de exceso de
unidades de transporte publico no masivo, y una falta de infraestructura para el peaton, la
priorizacion al vehiculo es un gran problema. Indica que es necesario adecuar la
infraestructura de estas con accesibilidad universal, considerar los retos ambientales, tener
un sistema vial 6ptimo para la implementacién de movilidad multimodal e instalar alumbrado
para la seguridad. Explican que para lograr lo anterior es apremiante contar con un Diseiio de
Normatividad que regule al transporte pesado, publico, y contar con una Administraciéon
Publica que coordine acciones entre gobierno y ciudadania.

Nodo 2: Accesibilidad y Disefio Universal: No hay distribucién equitativa del espacio
publico por el crecimiento urbano desorganizado e invasion de éareas publicas, y la
infraestructura peatonal actual no permite desplazamientos seguros de personas con alguna
discapacidad o impedimento en su movilidad fisica, debido a que hay ausencia, malas
condiciones y obstaculizacion de banquetas, rampas, y bahias de ascenso y descenso bien
marcadas y respetadas. Esta problematica no es aislada, pero es un elemento necesario e
integral para la creacién de un sistema de movilidad urbano que busque el fortalecimiento del
marco normativo, capacitacién de servidores publicos y transportistas e infraestructura que
garantice el acceso de todas y todos sus habitantes a la movilidad urbana. Las propuestas
concebidas son alrededor de un mejor disefio de calles completas, e infraestructura incluyente
con buena sefalizacion.

Nodo 3: Transporte Publico: Este nodo recibe las exigencias para atender las necesidades
de Accesibilidad y Disefic Universal de Tijuana, Ios retos de la Seguridad Ciudadana y los
requerimientos de Conectividad y Congestionamiento en Vialidades. La relacién servicio-tarifa
en la oferta actual de transporte publico es deficiente. A grandes rasgos es inseguro por las
condiciones de las unidades, desorganizado y no se respetan reglamentos. La ausencia de
un sistema integral masivo de transporte publico y saturacién de unidades de poca capacidad
aumenta esta problematica. Y se percibe que el SITT no ha funcionado del todo porque no
hubo una consulta ciudadana para establecer ni tarifas ni rutas. Se propone aprovechar ia
infraestructura del SITT e incentivar su uso para que ia demanda y oferta sea constante. Y en
general mejorar las condiciones del transporte, incluyente, con choferes capacitados, y mejor
oferta de transporte masivo por zonas de alta demanda, y finaimente minimizar y homologar
las tarifas de las unidades. ‘
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Ambitos y zonas de atencién prioritaria

La visién antes descrita arroja de manera concluyente una apreciacion de los ambitos y zonas
de atencion prioritaria, por eje tematico v por modalidad, para las delegaciones de Tijuana,
como sigue:

Tabla 4.5.7 Ambitos de atencidn estratégico por eje y modalidad

5

: San Sanch| &
: Playas Antoni | Otay La o Cerro u E La
EJE | AAE/DELEGACIONES de [Centro] ode |Cente| yro {1 pua|Coloral oo, |-Presa
Tijuana los | nario + do +-Este
Buenos da |3 . B
Dispersion de la ciudad X X X X

Legibilidad economica
urbana en las ciudades X X X X X X X X X

Desarrolio econémico
desigual que genera X X X X X X X
movimiento poblacional

Desarticulacion de los

proyectos de desarrollo X X X X X

econémico y de atraccidn
turistica

Desarrollo econdmico
desvinculante con el nivel X X X X X X
de calidad de vida :

"

' Recuento: 4 2 4 2 4 4 ‘ 2 4 5

:

%

% Zonas de Atencion Estratégica desde la perspectiva del Eje Econdémico: La Presa Este
% . {(Prioritaria), Playas de Tijuana. San Antonio de los Buenos, La Mesa, Sanchez Taboada, La
- JPresa

Revitalizacion del espacio
; publico X X X X X X X
% -{Consolidacion de los ejes de X X X

integracion metropolitana

Falta de accesibilidad en
andadores, parques y X
espacios publicos '

] Complemento y
“Jconsolidacion de subcentros X X X X
urbanos

Balance empleo-residencia X X X X

Distribucidon de usos de
suelos sectorizados que

generan falta de X X X X
accesibilidad a servicios

)
-
w
.z‘._;:,”:.,:‘
(&)
(4,]

- |Recuento: 2 1 5
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. _ San Asanenld 4 &
_ Playas Antoni | Otay La Sé::h porro 4o e La
‘EJE | AAE/DELEGACIONES de |Centro| ode |Cente] . 0 I b'b‘ G X Pros #Presa
s Tijuana los nario esa | laboa |* i resa “Esto
Buenos da- ” %

Zonas de Atencion Estratégica desde la perspectiva del Eje Urbano: San
-]y La Presa Este (Prioritarias)

Antonio de los Buenos

Falta de accesibilidad en
espacios publicas

X

X

X X

“ |jovenes y adultos mayores y

Atencién a poblacién
prioritaria: nifios, nifias

personas con discapacidad

.| Percepcion generalizada de

inseguridad

Acceso a Playas

- | Faita de un sistema integral
-] publico de movilidad urbana

- |Recuento:

3

3 | 2 | 2 E 0

T

3 ‘3

. .-]Zonas de Atencién Estratégica desde la perspacti
;. -}Otay Centenario, La Presa, La Presa Este

va del Eje Social: San Antonio

de los Buenos,

deficiente X X X X X X X X
Sobreoferta de transporte
plblico X X X X X X X X
Modalidad de transporte
publico limitada X X X X X
Infraestructura vial
deficiente X X
Inseguridad vial X X X X X X
+ - | Falta de oferta de transporte
g publico X X X X
Capacidad vial X X X X
Problema de mantenimiento X X
de infraestructura
Probiemas de
congestionamiento vial X X X X
Recuento: 2 2 7 3 5 5

Infraestructura peatonait
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San
Playas Antoni | Otay La Sénz;h .
‘EJE | AAE/DELEGACIONES | de [Centro] ode |Cente 8z |&
: Tijuana los nario Mesa» Tabga 3
Buenos da
Zonas de Atencion Estratégica desde la perspectiva del Eje de Vialidad y Transporte: La Presa
-JEste (Prioritarias), San Antonio de los Buenos vy La Presa.
) Inventario de sistemas
ambientales e incorporacion| X |- X X X X
de infraestructura verde
Integracion de espacios
residuales no aptos X X X X X
: & '} Mejoramiento de paisaje y
i banquetas, areas verdes
b arborizacion Matriz de X X 1 X X X
L ‘arbolado urbano
b Rutas para ciclo vias, ciclo
k : inclusivas X X X X
3
#
4 Crear destinos recreativos X X X X
: -l Separar el transporte de
b p: P
E carga de lo urbano X X X
, ‘,m '
e Falta de planeacién
£
3}’5 : sustentable X X X X
¥} Acciones que mitigan la
% S contaminacién X X X
F .} Seguridad, iluminacién v
g mejoramiento del espacio
5 caminable, vecinos X X
vigilantes, integracién de
espacios
| Utilizacién de tren de carga ' X
: - |Recuento: 6 0 7 7 1 0 1 |25 | 17 {¥ 9
Zonas de Atencion Estratégica desde la perspectiva del Eje Ambiental: La Presa Este
{Prioritarias}), Tecate, San Antenio de los Buenos. Otay Centenario y Playas de Tijuana.
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o San
5 l:ladyea Centr ‘:‘: tc?en Otay La shé:zc Cerro La |, La
pu
g AAE / DELEGACIONES Tijuan] o los ig:it: Mesa |Taboa ca(:j'g' Presa :PEr:tsea
) a Buen da | . .
= (o]
3 Priorizacion al peaton X X X X
Dispersion urbana y limites
K de movilidad peatonal X X X X X
, :(J Equipamiento equitativo v X
2
$ © | Humanizacién del espacio
B 5 uroano X X X X
o Falta de conectividac
’ peatonal. X Y X X X X
;  |Recuento: 2 2 2 4 4 3 1 1 2
- Zonas de Atencion Estratégica para la modalidad Peatonal: Otay Centenario y La Mesa.
. Carencia de alternativas o
: intraurbanas de movilidad
: ciclista X X X X X X
Déficit de infraestructura
ciclista x X X X X X
Revisién de los usos de
suelo tomando en cuenta
< todos los sectores b Y X
|_
2]
L Falta de participacion
: © | ciudadana en el desarrollo
PO de la ciudad x X X
Impacto de las
: organizaciones publicas vy
. privadas X X X X X X X X X
: Recuento: 1 5 2 5 5 2 2 2 3
Zonas de Atencién Estratégica para la modalidad Ciclista: Centro, Otay Centenario, La Mesa
Resistencia al cambio y T
: mala calidad de imagen del
}E servicio de transporte
o publico ¥ X X X X X
00 .
% | Reorganizacion de
29 transporte publico X X X X
o O
E Areas de oportunidad del
4 sistema de transporte
2 publico X X X
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a San _
n , :
s F;k:iyea Centr }?: tc;)a Otay La shaenzc Cerro La | La
a
g AAE / DELEGACIONES Tijuan] o los ig:‘it: Mesa {Taboa Cacalgr Presa PEr:tsea
(o] a Buen da ’ .
= 0s
Desarrollo e implementacion
de innovacion y tecnologia
insuficientes X X X
Desarticulacion del sistema
de intermodalidad b X X X X X X
Reestructuracion logica de
rutas del transporte y
modernizacion del mismo X X X X X X X X X
Sobre oferta de transporte % X X X
Recuento: 2 6 4 7 6 4 -2 2 3
Zonas de Atencion Estratégica para la modalidad Transporte Publico: Otay Centenario, Centro
y La Mesa.
Gestion de transporte de !
carga X X X
: é Impacto a infraestructure v E
- % congestionamiento debido a
- ¢3 ldesorden de transporte de
tw |earga X X X
O
.
H E Jerarquizacion de usos y
8 horarios de este transporte ¥ X
N7 ; )
# g Recuento: 0 0 1 3 3 0 0 1 0
Zonas de Atencidn Estratégica para la madalidad Transporte de carga: Otay Centenaricy La
i Mesa. '
¥ Priorizacién de medios de
4 movilidad motorizada como
s i |problemética ¥ ¥
% ; Infraestructura vial
= Q |deficiente X X X X
i
2 EE Congestion vial y
T contaminacion por
$Q |predominancia
t 3 [metropolitana del vehiculo ,
59 privado ¥ . X
3> |lInfraestructura vial rebasada
¥ - fenla zona centro de los
i municipio % % X
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a San
< Playa Anton Sanc '
P . Otay Cerro - La
= s de | Centr| io de La hez |, La
aud
g AAE  DELEGACIONES Tijuan| o los ig:it: Mesa |Taboa iod'gr Presa PEr::a a
<] a Buen da .
= 0S
Problematicas derivadas de
la desatencion al desarrolio
: sustentabie X X x X X
% |Recuento: 2 K 3 4 3 0 1 0 0
3 Zonas de Atencién Estratégica para la modalidad Vehiculo particular: Otay Centenario.

Fuente: Elaboracion propia como rasultado de los talieres en junio y septiembre de 2018.
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5. Modelo Estratégico

Un modelo es la conceptualizacion y explicacién de un fendmeno de la realidad. Hasta ahora
se ha construido una explicacion del sistema de movilidad del municipio de Tijuana, tal cual
funciona en la actualidad. Retomando ¢l PIMUS ZMTTPR, se generaron una serie de
escenarios tendenciales para la totalidad del sistema. de acuerdo con las tematicas, zonas
de andlisis, corredores, y situaciones generalizadas, y a partir de dichos escenarios
tendenciales, se formulan una serie de objetivos y escenarios deseados, concluyendo un
modelo propuesto integral de movilidad urbana sustentable.

Imagen 5. Estructura del modelo estratégico.

Escanariotendencial : - 0 | Indicadores de seguimiento

Blogue de Medidas Escenario
10 Objetives Propuestas por la deseado
Estratégicos Ciudadania y {Generaly Por
Especialistas

Caracteriza-
cidn
Diagnéstico
Andlisis -
AAE

ZAE

Fuente: Elaboracién propia, IMPLAN 2018,

5.1 Objetivos para una movilidad urbana sustentable, establecidos
en el PIMUS ZMTTPR

Objetivo 1. Reducir la demanda excesiva de movilidad por modalidad de vehiculos
privados. :

Bloques de medidas prioritarias aplicables al Municipio de Tijuana:

1. Aplicacion de incentivos para liberar cajones de estacionamientos de empleados por
parte de las empresas (entre ellos Carpooling).

2. Definiciéon de zonas concentradoras de vehiculos particulares en zonas periféricas,
conectadas a los Corredores Metropolitanos, para favorecer la intermodalidad de
transporte publico masivo y reducir el numerc de vehiculos circulantes en las zonas
urbanas.

3. Convenios con empresas e instituciones para incentivar la movilidad no motorizada.
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4. Gestionar proyectos para la peatonalizacidn de poligonos susceptibles en el municipio

de Tijuana.

Consolidar el SITT y sus rutas troncales vy alimentadoras.

Acuerdos institucionales para la gestion de horarios que reduzcan la congestion

vehicular, de viajes por motivo de estudio o trabajo.

7. Modificacién reglamentaria para reducir y tender a eliminar minimos de cajones de
estacionamientos en usos habitacionales y comerciales en tanto la actividad a realizar
y la zona sean congruentes. una vez realizado el analisis del impacto vial.

8. Nuevo marco normativo aplicable tanto a colenias populares y fraccionadores, que
incluyan la garantia de un espacio de transito libre para peatones.

9. Programa para disminucion en precios de transporte publico para transbordos.

10. Implementar un sistema de transporte de pasajeros eficiente, seguro, integral y
asequible, que incentive a no utilizar el vehiculo particular.

11. Desincentivar el uso de vehicuios irregulares con mayores y mejores alternativas de
financiamiento a la ciudadania, para que no importe carros irregulares, y opte por
comprar carros regularizados.

12. Implementar la utilizacién de parquimetros en zonas turistico-comerciales con un
esquema de financiamiento (fideicomiso). el cual genere una tasa de retorno en la
zona de ejecucion para la elaboracion de proyectos de importancia en la misma zona
(imagen urbana, mantenimiento. programas de atencion al turista, equipamiento y
mobiliario urbano).

13. Implementar un programa que incentive &i uso de Transporte Escolar, asi como el
establecimiento de horarios diferenciados en las unidades educativas para evitar el
congestionamiento en vialidades.

14. Instrumentos de control que suspendan. limiten o reduzcan la emision de
autorizaciones para operacion de unidades de taxi que excedan numeros permisibles
para garantizar la sostenibilidad y eficiencia del sistema.

o o

Objetivo 2. Adaptar las infraestructuras viales a una nueva vision de movilidad,
mejorando la conectividad y reduciendo el congestionamiento vial.

Bloques de medidas prioritarias aplicablies al Municipio de Tijuana:

1. Implementar un programa de circuiacion restringida en horas pico y zonas criticas
mediante contraflujos y desahogo vehicular con la finalidad de agilizar la movilidad en
el corto plazo.

2. Programa de estaciones de ciclismo (renta de bicicletas), siguiendo modelo de eco
bici (proyectos piloto) complementado con un programa o manual de ciclismo seguro.

3. Impulso de una mayor oferta de transporte masivo (BRT o trenes ligeros) y de cero
emisiones.

4. Desarrollo de infraestructura carretera y regional, asi como adecuacion de enlaces

metropolitanos.

Rescate y adecuacion del Blvd. 2000 con disefio bajo la nueva vision de movilidad.

Dotacion de infraestructura para la intermodalidad del transporte.

Crear circuitos peatonales en nodos de transporte publico que faciliten la conectividad

a diversas modalidades

8. Definir las zonas y vialidades factibles para crear carriles de ciclo via, asi como de su
mantenimiento.

No o
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9. Mecanismos preventivos en infraestructura y educaciéon vial para que todas las
modalidades de movilidad convivan con los ciclistas y se eviten conflictos.

10. Programa de mejoramiento y mantenimiento de sefialamiento vial en las ciclo vias
existentes y propuestas.

11. Dotacién de bahias de ascenso y descenso con los requerimientos establecidos por
norma.

12. Ampliar cobertura de red vial metropolitana diferentes jerarquias bajo la nueva visién
de movilidad.

13. Programa de pavimentacitn en las vialidades contiguas a zonas industriales, con
concreto adecuade para soportar el peso del transporte de carga.

14, Pavimentaciéon y mantenimiento de todas las vialidades, prioritariamente aquellas que
sean calles completas, creando coinversion con la sociedad, inversionistas y gobierno.

15. Habilitar espacios de acotamiento ¢ bahias de emergencia en vias principales, con la
finalidad de reducir 1a necesidad de crear carriles completos de acotamiento a lo largo
de toda la vialidad.

16. Implementar programas para el mejoramiento de vialidades para dotacién de
elementos de paisaje, infraestructura con sensibilidad hidrica, mobiliario, alumbrado y
capacidad para la circulacion de todas las modalidades.

17. Realizar los estudios necesarios que indiquen la manera optima de redistribuir la
capacidad de las vialidades entre las diferentes modalidades de transporte, sobre todo
asignandoc el espacio para las modalidades no motorizadas.

18. Diferenciar las necesidades de movilidad de los actores de los sectores productivos
(comercio, industria, servicios, turismo, etc.) para potencializar la economia local.

19. Participar en la proyeccion del sistema de ejes viales Tijuana-Rosarito-Tecate para
facilitar la conectividad intermunicipal.

20. Construir distribuidores inteligentes para el acceso a las garitas por vehiculos
motorizados y crear rutas alternas de movilidad municipal.

21. Construir la infraestructura necesaria para incorporar las modalidades de movilidad no
motorizada en el cruce transfronterizo.

22. Peatonalizar las calles principales con alta afluencia comercial y densidad de
edificacién, a corto plazo implementando vias recreativas.

23. Afadir rutas troncales gue incluyan ciclo vias y ejes peatonales para crear circuitos de
movilidad (con varias modalidades de desplazamiento).

24. Construccion y mantenimiento de una red primaria de ciclo vias de conformidad con
los principales puntos de origen-destino de la poblacién, con ubicacion de ciclo-
puertos en puntos de actividad econamica e instituciones publicas y toda la
infraestructura adecuada para su usc.

25. Construccién de escaleras eléctricas o teleféricos para conectar las zonas elevadas
de la ciudad con alta densidad de poblacién o con equipamientos recreativos, con
conexion a estaciqnes intermodales de transporte.

26. Crear un plan de ampliacion de rutas del Sistema Integrado de Transporte de Tijuana,
con carriles cenfinados, semi-confinados o preferenciales, y conectividad a otras
fuentes alimentadoras de transperte pablico.

27. Crear un sistema de transporte subterraneo o elevado (tren ligero o metro) de acuerdo
a lo que arroje un estudio de costo beneficic y andlisis de factibilidad, con vision para
implementarse en el mediano y largo plazc.
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28.

Programa de abasto de mercancias y servicios a todas las empresas de la ciudad que
incluya incentivos para el uso de horarios. tecnologias e infraestructura en funcién de
Ja eficiencia y la reduccién de externalidades.

Objetivo 3. Impulsar politicas e instrumentos de accesibilidad y disefio universal.

Bloques de medidas prioritarias aplicables al Municipio de Tijuana:

1.

No

10.

11.

Programa de infraestructura pluvial, con disefio sensible al agua, que permita la
conectividad peatonal y universal de las zonas con riesgo de inundacion.
Implementar infraestructura de cruces seguros, acorde a los desarrollos urbanos en la
zona, en aquellos puntos conflictivos de mayor riesgo a los peatones.

Programa integral de banquetas y cruces peatonales.

Capacitacion a operadores del transporte publico para prestar el servicio con atencion
a personas de la tercera edad, mujeres, nifios, nifias y personas con discapacidad.
Estaciones intermodales con aicance binacional, en cruces fronterizos y los principales
destinos de la ZMTTPR, impulsando principalmente aquellas en el territorio municipal.
Mejorar la infraestructura peatonal en el entorno inmediato a los cruces fronterizos.
Instrumentar en la recepcion y evaluacion de todo proyecto de desarrolio urbano, la
exigencia del disefio universal como requisito para su aprobacion.

Implementar un programa de mejoramiento de banquetas con base en la informacion
del monitoreo ciudadano, mediante aplicaciones digitales de caminabilidad.
Programa de mejoramiento, transformacién o sustitucion de puentes peatonales
existentes para que sean infraestructura de cruces peatonales con disefio universal,
cualidades estéticas y con medidas de seguridad apropiadas.

Presentar evaluacion de la pertinencia de los puentes peatonales que se soliciten por
la comunidad, implementando soluciones enfocadas en la comodidad vy
preponderancia del peaton.

Mejoramiento integral de areas urbanas. senallzamon seméforos inteligentes y para
personas con discapacidad. creacién de zonas de ascenso y descenso y paisajismo
con enfogue biofilico y de sensibilidad hidrica.

Objetivo 4. Fomentar el disefio urbano para la movilidad urbana sustentable.

Bloques de medidas prioritarias aplicables al Municipio de Tijuana:

1.

Disefo de corredores verdes desde las paradas de autobls a espacios publicos,
priorizando rutas de transporte vinculadas a un sistema metropolitano y municipal de
parques.

Programa de dotacion de sefialamiento vial vertical y horizontal, asi como sefialética
turistica.

Disefic de andadores peatonales articulados al Sistema Integrado de Transporte.
Programas anuales para la construccién y mantenimiento de infraestructura pluvial
con visién prevencion de riesgos de inundacion que obstaculicen la movilidad, asi
como espacios publicos con sensibilidad hidrica.

Dotacion de banquetas amplias de al menos cinco metros de seccién, con alumbrado
publico, en corredores principales y aquellos con conexion al interior de los desarrollos
habitacionales.

Programas integrales de alumbrado publico de alta eficiencia energética.
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7. Desincentivar desarrolios urbanas y construcciones con bardas, que afecten y pongan
en riesgo al peatdn, incentivanda en su lugar plantas activas, con visibilidad vy
comunicacion al exterior.

8. Aplicar programa de mejoramientc de infraestructura, mobiliario y disefio universal en
las zonas mas peatonales v residenciales.

9. Regularla publicidad gue genera contaminacién visual, establecer tamafios y espacios
para ello, asi como promover proyectos integrales por zonas.

10. Crear circuitos de ciclovias que articulen zonas residenciales con sub-centros
urbanos.

11. Modificar la geometria de las vialidades para definir y habilitar bahias de ascenso y
descenso del transporte publico con luminarias, sefalizacion e infraestructura
peatonal.

Objetivo 5. Mejorar la eficacia del transporte publico, optimizando la operacién del
transito y complementando la infraestructura.

Bloques de medidas prioritarias aplicables al Municipio de Tijuana:

1. Reestructuracion de las rutas de transporte publico, considerando un analisis técnico
que arroje demandas por zona y garantice la cobertura universal en el territorio
metropolitano, asi como conforme a estudios fidedignos de origen y destino,
adecuando las unidades en funcién de los volumenes de usuarios detectados.
Consolidar el SITT y sus rutas troncales y alimentadoras.

Conceptualizaciéon de un Modelo integral de Movilidad y Transporte Metropolitano.

impulso a una politica integral de transporte incluyente, con mejoramientos al servicio

y la infraestructura que lo garanticen.

5. Regular la cantidad de unidades de transporte publico en funcién de necesidades
reales de oferta y demanda.

6. Crear un sistema de informacion que permita conocer el origen y destino de las rutas
de transporte publico, asi como tiempos estimados y recorridos en tiempo real para
uso ciudadano.

7. Programas de subsidios al transporte, mismos que se deberan instrumentar de
acuerdo a un estudio de factibilidad técnica. social, financiera, econémica y de costo-
beneficio.

8. Aumentar la cobertura de horarios de las rutas de transporte garantizando la movilidad
de los ciudadanos por esta modalidad, una vez analizada la factibilidad en términos
de seguridad.

9. Definicién, regulacién y difusicn de las paradas para el transporte piblico, de acuerdo
a una estructura, disefio y ubicacion racionales al funcionamiento de la red vial, los
sistemas de transporte y los usos de sueln.

10. Incentivar y supervisar a las empresas transportistas para garantizar estandares
minimos de limpieza y presentacion de sus unidades.

11. Crear plataformas Web AFP vinculadas a la movilidad y monitoreo como parte del
Sistema Movilidad Integral.

12. Programas de capacitacion para operadon s del transporte con la finalidad de prestar
un buen servicio.

13. Estructurar rutas de transporte que permitan alternar modalidades (masivo, de baja
capacidad, habilitar las unidades para transportar bicicletas).

hon
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14.

15.
16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24

25.

26.
27.

Articular el transporte masivo con la movilidad ciclista en estaciones de transporte
publico, colocar modulos de renta/estacionamiento de bicicletas para incentivar la
modalidad ciclista.

Estimulo fiscal para uso de unidades de transporte publico con cero emisiones.

Plan calendarizado para eliminacion de unidades tipo Diésel y transicion a hibridas o
estandar euro, retirando de circulacion las unidades que no cumplan los
requerimientos necesarios.

Impulsar politicas de integracion de rutas desde el Sistema Integral de Movilidad
considerando los corredores y zonas comerciales de las ciudades.

Crear mecanismos, sanciones o incentivos para la aplicacién permanente del
reglamento de transito en términos de revision de calidad de las unidades de
transporte publico, asi como el sequimiento posterior de la revision.

implementar un sistema de transporte con unidades de transporte masivo para
reemplazar el modelo actual de pequefias unidades con baja capacidad de pasajeros.
Realizar exdmenes de seleccidn de los conductores que cumplan con un perfil definido
para prestar el servicio

Implementar un plan de capacitacion a conductores para prestar el servicio publico,
con énfasis en perspectiva de género y atencion a personas en situacién de
vuinerabilidad.

Otorgar la certeza juridica de los operadores del transporte publico y “privado” por
solicitud digital, para erradicar los conflictos asociados a la percepcion de competencia
desleal.

Implementar un plan de regulacién de tarifas, con pago Unico para varios transbordos
y tarjetas recargables, y que cuente con subsidio para estudiantes y personas de la
tercera edad.

Promover e incentivar el uso del Sistema Integrado de Transporte de Tijuana que se
encuentra en operacion en la actualidad. asi como integracion de las rutas para
mejorar la cobertura. ‘ '
Participacion ciudadana en planificacién, presupuestos y disefio de rutas del sistema
de transporte a través de un gobierno abierto con transparencia institucional.

Ampliar la cobertura de transporte en la periferia de la ciudad y zonas no servidas.
Renovacion del parque vehicular de unidades de transporte para lograr mayor
capacidad y eficiencia en el consumo energético, con el objetivo de reducir emisiones
contaminantes.

Objetivo 6. Fomentar la cultura y el buen comportamiento ciudadano para la movilidad.

Bloques de medidas prioritarias aplicables al Municipio de Tijuana:

1.
2.
3

Campafias y eventos de concientizacion y sensibilizacion de la cultura vial.
Programas y talleres de educacion vial para escuelas.

Crear un programa de educacidn vial especifico para convivir con la movilidad ciclista,
promoviendo la cultura de respeto al ciclista, asi como instrumentar que el buen
comportamiento sea parte del examen de licencia de manejo.

Crear espacios para el transito de bicicletas. para que los ciclistas se sientan seguros,
asi como incentivar a la ciudadania a usar este medio de transporte.

fmpulsar ta educacion y cultura vial y de respeto al peaton, particularmente para
usuarios del transporte publico y vehiculos particulares.
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6. Difusion permanente y proactiva a la ciudadania del esquema vial propuesto que se
establece en los planes y programas vigentes.

7. Campanas de educacidon v cultura especificas para evitar acciones de peatones y
ciclistas que pongan en riesgo su vida y 12 de los conductores.

8. Crear mecanismos, incentivos y campanas especificas para reducir la cantldad de
vehiculos estacionados en !a via publica y todo tipo de obstrucciones de los espacios
publicos.

9. Fomentar la cultura del peatén por medio de la publicidad en redes sociales y paginas
oficiales de gobierno, asi como de empresas y organizaciones que se sumen por
medio de campanas.

10. Apoyo a programas de sensihilizacion de movilidad ciclista (ejemplo: paseos ciclistas
urbanos, Rally urbano bicicletero) para familiarizar a la poblacion en la convivencia
con esta modalidad.

11. Crear un programa de estimulos v reconocimientos para el buen comportamiento de
los conductores operadores del transporte ptiblico, con incentivos y bonos.

12. Impulsar el uso continuado de sistemas de carpoof para personas que se desplacen
por motivo de trabajo o estudio, incorporando proyectos piloto para trabajadores del
servicio publico.

13. Fortalecer tejido social local con estrategias de activacion comunitaria por medio del
cuidado colectivo de espacios publicos y de la via publica.

14. incrementar la oferta de educacidn profesional especificamente en temas de movilidad
y espacio plblico, en vinculacion con las instituciones académicas de la ZMTTPR.

Objetivo 7. Planificar el desarrollo urbano en funcién de la movilidad sustentable y
orientacion al transporte.

Bloques de medidas prioritarias aplicables al Municipio de Tijuana:

1. Adecuacion de las politicas y estrategias en planes y programas urbanos para
asegurar la expansion urbana ordenada.

2. Politica integral del suelo para el mantenimiento y recuperaciéon de derechos de via 'y
espacios para la movilidad, ya sea construccion de infraestructura o sistemas de
transporte.

3. Crear infraestructura, con vision de calle completa, que comunique las comunidades
actualmente separadas por bordos ¢ infraestructuras de fragmentacion, tales como
carreteras, vias rapidas o canalizaciones. orientadas a los corredores locales o
metropolitanos.

4. Planeacion de nuevos desarrollos urbanos incorporando carriles especiales para

fransporte publico y oferta de infraestructura para diversas modalidades.

Fortalecer corredores seguros para transporte de carga de exportacion.

Fomentar zonas mixtas y edificaciones con usos mixtos, con vision incluyente de las

capacidades adquisitivas de sus habitantes, para reducir las distancias de

desplazamientos y asi desincentivar el uso del vehiculo automotor.

7. Revisién y aprobacion de usos de suelo priorizando las condiciones de movilidad y del
esquema vial.

8. Ordenamiento urbano de la zona circundante a los cruces fronterizos (garitas)
existentes y propuestos, por medio de programas parciales o planes maestros
especificos. ’

oo
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9. Limitar la instalacion de nuesvos centros escolares colindantes con vialidades que en
el corto plazo no contaran con caracteristicas que las hagan seguras para circular.

10. Establecer en los reglamentos que se definan las areas o vialidades para el uso o
transito de bicicletas. de manera vinculante y con obligatoriedad para los desarrollos
urbanos.

11. Fomentar un desarrallo urbano con tendencia a lograr una ciudad compacta y mejor
conectada. :

12. Impulsar fuentes de emplec. infraestructura, equipamiento y servicios urbanos
proximos a los centros habitacionales, para evitar congestionamiento y que las familias
tengan que trasladarse con altos costos.

13. Creacién mecanismos para fomentar la participacién ciudadana en la otorgacién de
permisos para los desarrollos de altc impacto para actividades comerciales,
industriales y de servicios. evitando que no se implementen medidas para evitar la
saturacion de vialidades y la obstruccion del espacio publico.

Objetivo 8. Implementar acciones para garantizar la seguridad ciudadana en el espacio
publico y desplazamientos, especialmente de las mujeres, adultos mayores y los
jovenes.

Bloques de medidas prioritarias aplicables al Municipio de Tijuana:

e Crear un Programa transversal de Seguridad en la Movilidad donde participen la
Secretaria de Seguridad Publica, las empresas de Transporte ptblico, Organizaciones
sociales y el ciudadano en general. que incluya un sistema de diagnéstico participativo
donde se identifiquen las zonas mas peligrosas y se atiendan las necesidades de
infraestructura que propicien mejores condiciones de habitabilidad.

e Programa integral de instalacicn, mejoramiento y mantenimiento de sefialamientos en
zonas escolares.

e Crear infraestructura segura para trasladoes binacionales, conectada a los puertos
fronterizos, con mecanismos tecnolégicos para informar sobre su uso y rutas.

e Dotacién de madulos de seguridad con informacion y botén de panico para mejorar la
vigilancia de la policia municipal en las areas urbanas de mayor incidencia delictiva.

e Disefio de rutas seguras en herarios de mayor demanda para grupos de atencién
prioritaria, mujeres, nifios, personas de la tercera edad.

e Implementar programas de capacitacion servidores publicos en temas de género y
'diversidad social, especificamente a aquelios encargados del disefio, planeacién,
operacidn o administracion de las infraestructuras y servicios de movilidad.

Objetivo 9. Emprender acciones concretas para el mejoramiento y fortalecimiento en el
disefo y aplicacién del marco normativo, asi como de la administracion publica en
materia de politicas urbanas y de movilidad.

Bloques de medidas prioritarias aplicables al Municipio de Tijuana:

1. Ordenar rutas y horarios de transporte de personas y de bienes o mercancias.
Participar en la gestion y aprobacion de una reglamentacion en materia de transito y
mecanismos eficaces para el control, homelogados en los tres municipios de la
ZMTTPR.
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10.

1.

12.

13.

14.

Exigencia en el disefio de accesos en predios que consideren al peatdén, ademas de
prever los lineamientos por norma para mantener en armonia a todas las modalidades
de |a piramide de movilidad urbana.

Exigencia a los desarrolladores un nusvo minimo de secciones de banqueta, sobre
todo en aquellos proyectos que se& localicen en zonas comerciales o de aita
concurrencia.

Regular que los accesos vehiculares no sean orientados directamente a la vialidad de
mayor importancia desde la colindancia de su predio, cuando se demuestre mediante
analisis que entorpecen la circulacion de dichas vialidades o pondran en riesgo a los
peatones.

Adecuacién de reglamentos municipales bajo los nuevos principios de la Piramide de
Movilidad. '

Adecuacion normativa en Io que concierne a esquinas y frentes de manzana, asi como
dejar franjas minimas y restricciones de disefio en frentes y esquinas, con el proposito
de reducir 1a inseguridad de los peatones.

Adecuacién normativa para asegurar el funcionamiento de las rutas de transporte y
las bahias de ascenso y descenso conforme al disefio universal.

Adecuacion normativa para hacer mas rigurosas las sanciones (multas, horas de
actividades comunitarias o lo que se determine por la autoridad competente) a quienes
incurran en faltas administrativas a la reglamentacion en materia de transito,
movilidad, disefio y accesibilidad universal, asi como todos los aspectos y principios
que componen la nueva vision de movilidad urbana sustentable.

Fomentar la coordinacion entre los tres drdenes de gobierno para aplicacién de las
politicas de movilidad.

Actualizar el reglamento de vendedores ambulantes para favorecer el libre transito
peatonal sobre la via pablica.

Crear un programa Transicion del Vendedor ambulante a comercio formal, alineado a
los microcréditos de los tres 6rdenes de gobierno.

Monitorear y establecer sanciones para quienes realicen acciones que invadan
banquetas.

Disefiar e implementar una normatividad que regule la circulacion de unidades
pesadas de transporte de carga en horas de mayor demanda y por zonas
residenciales o vialidades con congestionamiento vial.

Objetivo 10. Ejecutar programas integrales para abatir las externalidades al medio
ambiente y la salud publica.

Bloques de medidas prioritarias aplicables al Municipio de Tijuana:

1.

2.

w

Regular con alta prioridad y capacidad institucional las emisiones contaminantes al
aire, por parte de las autoridades ambientaies.

Programa oficial de monitoreo de contaminantes atmosféricos, con base en un andlisis
de las cuencas atmosféricas y elaboracion de inventario de GEI.

Establecer una “Red Ciudadana de Monitoreo de Contaminantes” que complemente
el programa oficial para el mismo fin.

Programa de incentivos para la arborizacion de los corredores y espacios publicos.
Reglamento y manual de paisaje y reforestacion con planta nativa e inventario de
arbolado urbano.
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6. Programas y proyectos especificos para la mitigacion de contaminantes atmosféricos,
por medio de incentivos y sanciones a {a ciudadania para reducir las emisiones.

7. Programa de certificacion de unidades de transporte puablico y transporte de carga con
normatividad ambiental, creando inceritivos para el cumplimiento de la normatividad,
renovando el parque vehicular v retrando de circulacion las unidades obsoletas

contaminantes.

8. Instalar centros de carga para vehiculos eléctricos y demas dispositivos para la
movilidad motorizada de energia renovabla,

9. Creacién de programa de patrullajec que identifique las unidades motorizadas
" (transporte publico, transporte comercial y vehiculos particulares) altamente
contaminantes para sancionarlas o reti-arlas de circulacion.

5.2. Escenario Tendencial del Sistema de Movilidad

5.2.1. General para la ZMTTPR y el municipio de Tijuana

El escenario tendencial para la Zona Metronclitana de Tijuana y especificamente en el
municipio de Tijuana, en temas de movilidad. de continuar la situacion actual, se puede
organizar en funcién de los 10 objetivos trazzdos por el Plan, para proyectar una realidad

alternativa donde esos objetivos nunca fueror considerados.

El ejercicio cualitativo y cuantitativo de construccion de escenarios se proyecta a continuacion:

Tabla 5.2.1. Escenario tendencial para la ZMTTPR, sin cumplimiento de objetivos.

Objetivo PIMUS

Escenario tendencial sin
cumplimiento de ohjetivo

indicadores base para el monitoreo

Objetivo 1.
Reducir la demanda
excesiva de movilidad
por modalidad de
vehiculos privados.

Se prevé un aumenic er: 12 cantidad
de vehiculos utilizados v tna
aceleracidon de la tasa de
motorizacién. asi como awrnenio de
vehiculos irregulares. Asumiendo
que la ZMTTPR mantiena una tasa
de motorizacion de 344 veijculos por
cada mil habitantes. a 2043, [a cual
es 2 305 770 de acuerdo &
estimaciones, de acuerdo a
estimacicnes de 1a COMARQ,
Tijuana tendria en ese afic al menos
793.184 vehicules en circu'acion,
pero 1°188,777 vehiculos ~cluyendo
los vehiculos irregulares {k aciierdo
a estimaciones no paramé‘ricas de ia
Secrataria de Planeacion v Finanzas
del Estado). Asumiendc un
crecimiento acelerado sos'enido. al
2040, Tijuana podria duptzar o!
numero de vehiculos que Creiian en

Tasa de motorizacién.

Padron vehicular y parques
vehiculares.

Estimacién de vehiculos irregulares.
Contaminacién del aire. .

Emisiones GEI.

inversién publica en infraestructura
vial,

Superficie destinada al vehiculo.
Superficie de estacionamientos.
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Objetivo PIMUS

Escenario tendencial sin
cumplimiento de objetivo

Indicadores bése para el monitoreo

las calles, sin que auments
significativamente la mnfracsinictura
vial. Podria haber un porée;ntaje de
vehiculos eléctricos ¢ de tecncingias
diferentes a la actua!, perz Tijuana
seguira recibiendn en gran medida
{os vehiculos que se dezethen en
California, Estados Unidos.

Obijetivo 2.
Adaptar las
infraestructuras viales
a una nueva vision de
movilidad, mejorando
la conectividad y
reduciendo el

Se observan tendencias positivas al
cambio de paradigma que fomenta
modalidades diferentes a la
vehicular, y un decremento en la
inversién publica destinada al
vehiculo, no obstante las conductas
ciudadanas colectivas no zon

suficientes para impulsar csios

esfuerzos. Al 2040, se prevg en un
escenario tendencial una
dependencia del vehizulo rarticular

Inversién publica en infraestructura
vial.

Inversién en programas que
fomenten la movilidad sostenible.

- Desplazamiento de poblacion por.

modalidad.

Programas de movilidad sostenible
y medicién de su eficacia.
Horas-hombre perdidas.
Pérdidas econémicas por'tiempos

congestionamiento )
vial. mantenida, sin que s¢ alle-e la perdidos.
piramide de movilidad,
congestionando las. vialidades qua -
actualmente se ven impaciidas en
capacidad. _
. Sé observan tendencias ¢ una mayor Cobertura de banquetas.

- conciencia de este aspeci~ a2 nivel Cobertura de rampas e
gubernamental y en espasios instalaciones para personas con
comer cia}es. con .v'epe'rv:g:;iones ) discapacidad en espacios publicos.

Objetivo 3. leves a nivel arquitectonicn. pero adn Porcentaje de permisos de

Impulsar politicas e
insfrumentos de
accesibilidad y disefio
universai.

no permea en el disedio urano y en
el transporte. Al 2040 padra
mantenerse a actual invisibilizacion
de las personas que requicren
caracteristicas especiales ds
accesibilidad y disefio, de no
impulsar con mayor fuerza
instrumentos promotores.

construccién otorgados que
consideran accesibilidad y disefio
urbano, y vigitancia de la aplicacién
de los mismos.

Programas e instrumentos para
promover esta vision, y su eficacia.

13 de septiembre de 2019.
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Escenario tendencial sin L g E
Objetivo PIMUS sce . en e Indicadores base para el monitoreo
cumplimiento de objetivo :
Al 2040, se podra concretar ¢ Programas de movilidad sostenible
unicamente un muy bajo numero de y medicion de su eficacia.
proyectos de vialidad y espacio » Inversién publica en infraestructura
publico, en relacién con oz vial.
proyectos de infraestructura vial para | Inversion publica en infraestructura
el transito vehicular, observando fas . . L -
i ati .y ' ) de espacios publicos o vialidades
Objetivo 4. 1 variaciones entre &! afio 27200 y P P

Fomentar el disefio
urbano para la
movilidad urbana

2018, cuandn Unicamente 3£
concretaron tras macrorrayactos

| para mejorar fa caminabilidad y uno

con visién multimodal.
Inversion privada destinada a la
infraestructura, por medio de

1
- Sustentable. para el transporte piblico masivo. mecanismos de financiamiento !
LT - E privado. |
~ o, . " Percepcubn de inseguridad en el ‘
. espacio publico.
} - ’ . lnudencra delictiva en el espacm
- el publlco
El escenario tendencial ol - +  Cobertura de servicio de transporte.
ST " | transporte publico en Tijuana &3 « Padrénde unidades del transporte
“antitético de 1o que se b}xg&:a en el publlco . %
modelo propuesto. Al 2‘?4!: - 568 e Avance de la mtegramon del |
Objetivo 5. ;'j:?:z; :l::;:’;s”fofﬁ:;::mrte transporte en un solo sistema
Mejorar la eficacia del | glevadas. con sobreoferta er ciertas | Intercone;tadg., Coe '
transporte pablico, |-« Inversién publica y privada en

optimizando la
operacion del transito

rutas donde empeoren la wvasion y
las concesiones atnrgada: sin
sustento. Las pres:ones da diferentes

-infraestructura de soporte al

- +transporte. i

y C%?g:gi’?;’;go 8 | tereses de Ia ciudad pocrian » "Percepcion de inseguridad en el 4
provocar problemas y transporte publico.
enfrentamientos sociales dehido ala | «  Incidencia delictiva en el transporte
creciente desconfianza de 'os “publico’’
ciudadanos en &i sitema da : ' |
transporte. - v ! .
Basandonos en observaciznes e Hechos viales. .
analogas de otras ciudades del o Infracciones y multas. ’
mundo, con poco o nulc extado de e Pérdidas humanas.

- - derecho en mlaterla de movilidad. a.l e Gastosy externalidades por -
Objetivo 6. 2040 se podria retratar' un azcenario reparaciones.
Fomentar la cultura y | animico de !a cultura c1uda\-')3n:3. con | Horas-hombre perdidas.
el buen un mayor numerc de los hochos o e )
comportamiento viales y atropellamientos. ie menor * Perdlldas econdémicas por tiempos
ciudadano parala | cumplimiento a [2 normatividad de perdidos.
movilidad. transito, asi como una indiferencia

asociada a dichos hechos. En el
2000 hubo 4,667 acciden'rs
terrestres; en 2010, 11.487 y en
2016 hubo 6.271. Asumendo aue el
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Objetivo PIMUS

Escenario tendencial sin
cumplimiento de ohjetivo

Indicadores base para el mor{_itoreo

numero de accidentes en 20490 se
mantiene con el promedic de ez0s
tres afios, que es 7 475, s« estarian
produciendo 179,400 nuevas
accidentes para 2040

Objetivo 7.
Planificar el
desarrollo urbano en
funcién de la
movilidad sustentable
y orientacién al
transporte.

Se observan tendencias & cambios
positivos en la forma de planificar las
ciudades y orientarias al t-ansoorte.
Al 2040 se preve que se continue
esta tendencia, pero no tendrg
stficiente impulse de no existic el
PIMUS. De acuerdo con
estimaciones de CAPSLIE {2018). al
2030 se estima un consumo ¢z suelo
adiciona! de 106.81 km” para Tijuana
con escenario tendencial, mientras
en un escenaric de concertaciin del
PMDUT y PDUCPT vigentes. dicho
consumo asciende a 308.44 k¥, En
cuanio a densidad de pobiacide, al
2030 se estiman 5,693 haivkm?,
mientras en un escenario &
concertacion del FMOUT + POUCFT
vigentes, seria de 3.683 habikm?.
Sobre costos de infraestructura. se
proyectd una inversion neansaria de
20,706'605,000 [ M., micatras ia
concertacion de las metas v
proyectos del PMDUT y PT:UCPT,
arrojan un total de 59,735 335,020 M.
N., casi el triple. Finalmer:=. el qasto
municipal en servicios estradas 3l
2030 es de 2.320 M. N. prrrcarita
por afo, mientras [a planeacién
urbana vigente concerta un total de
3,268 M. N. per capita par 3fa.

Indicadores de planeacion urbana
establecidos por leyes y
reglamentos que se alinean a la
nueva vision y estrategias de
movilidad urbana sustentable asi
como a la Agenda 2030.

“Planes y programas vigentes y

publicados.
Estudics de impacto vial que
incorporen soluciones de movilidad
urbana sustentable para mitigar las
externalidades de los proyectos
solicitantes.
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Objetivo PIMUS Escen_ar!o tendencne.al Sin Indicadores base para el monitoreo
cumplimiento de objetivo :
Las tendencias de sequridad publica Percepcion de inseguridad.
enla ZMTTPR son dificiles de Incidencia delictiva.
vi;lumbrar z'al 2040, dgbido_a qus Denuncias de acoso y
existen fe"OTj_e”O‘ﬁ? d'sl”‘p 08 hostigamiento a mujeres.
ales nue . . .. . u
e rgg:onales y binacionales aus Denuncias de discriminacion en el
Objetivo 8. disparan o decrecen la seguridad, espacio bublico
Implementar acciones | siendo tambign importante: ‘a sficacia P P ’

para garantizar la
seguridad ciudadana
en el espacio publico
y desplazamientos,
especialmente de las
mujeres, adultos
mayores y jovenes.

institucional. Pensando on un neor
escenario sin que se impl=menten
acciones y politicas, padeiros asumir
que la violencia. el acoso v la
percepcidon de inseguridad an lag
calles no mejorara. y continuarg
incrementando hasta un cunlo de
quiebre y hartazgo sccial e
demande medidas exiremss para
reponer el orden, el respeis, 12 pazy
la tranquilidad.

Programas para un desplazamiento
seguro y medicién de su eficacia.
Cobertura de patrullaje y seguridad
puablica.

Objetivo 9.
Emprender acciones
concretas para el
mejoramiento y
fortalecimiento en el
disenio y aplicacion
del marco normativo
y de la administracion
piblica en materia de
politicas urbanas y de
movilidad.

Al 2040 es incierto el escenaric
sobre qué rumbo tomaran ‘as
politicas publicas y normatividades.
ya que México ha pasado o ciclos
estables de politicas iiberadaras
econdmicamente desde iricios de
milenio, perc actualmente se
perciben actitudes que ticnden a
favorecer gohiernos mas fuertes
institucionalmente. Es posible que en
el corto plazo, las peliticas v
normatividad de maovilidas incales se
adapten de acuerdo a las ruavas
visiones que se han consansade. por
ejemplo en la Ley General de:
Asentamientos Humanos.
Ordenamiento Tarritorial v Desarrollo
Urbano.

Evaluacién institucional por medio
de organismos externos (e. g.
INAFED, Observatorio de
Planeacion ONU).

Numero de talleres ciudadanos
para seguimiento de acciones.
Instrumentos nuevos generados ©
actualizados.

Recursos destinados al desempefio
institucional en materia de
movilidad.

Reportes por observatorios
ciudadanos o consejos.
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Escenario tendencial sin

cumplimiento de objetivo Indicadores base para el monitoreo

Objetivo PIMUS

En este rubrc. se provén anmrantns « Emisiones de particulas
considerables y tendencias contaminantes.
aceleradas a la emision ds. s Emisiones GEI

contaminantes, empeorarziantc de [a
calidad del aire, contribuciin al
cambio climatico por accinnes
antropicas, aumente en ta

» Estado de la calidad del aire.

» Programa de monitoreo de la
calidad del aire.

« Areas verdes por habitante.

e temperatura media anual on Is o "

Ejegztt’éit;l)‘;gg‘lrg;nas <':iudad, pérd‘ida de ére as.,',,,.rdes v » Servicios g{nblentales de zonas de

integrales para abatir arboles, posibles epidemins de conservacion.

las externalidades af | €nfermedades ralacionadas con fa » Superficie de suelo de

medio ambiente y la | mala calidad del aire El capitulo de conservacion.

salud publica. Anéhisis de impactos v e Prevalencia de enfermedades

externalidades del PIMUS relacionadas con {a mala calidad
Metropolitana y del PIMUS Muricipal del aire.
refiere a cifras especificac en aste e Costos sociales de las
aspecto. externalidades.

+ Parque vehicular.
* Programa de verificacion ambiental
vehicular,

Fuerte: Glaharsci®~ noapia, IMPLAN.

5.2.2. Por ejes tematicos
Eje econémico

Si se continba con el modelo de movilidad motorizada y el transporte ineficiente que genera
perdidas, ante un escenaric de aumento de precios de la gasolina, afectaria
desfavorablemente el crecimiento econamico e la region.

De no solucionar el esquema actua! de concesicnes a transportistas y se continte ofreciendo
un servicio publico deficiente y no masivo. va a prevalecer ia preferencia motorizada particular
empeorando las condiciones actuales de congestionamiento.

Al continuar con el actual disefic de rutas (sobreoferta) sin solucionar la falta de
multimodalidad, se contribuye a que persista la desarticulacion del SITT con el resto de rutas
y se aumenta la vulnerabilidad del PIMUS ante &! cambio de administracién.

Si se continda con el crecimiento horizontal de: la mancha urbana, el estrato de poblacién con
un poder adquisitivo tiende a asentarse en ia periferia, en medida que los asentamientos
humanos se van alejado de fos centro de pobiacion la oferta y calidad de los servicios se ve
disminuida, por lo que las familias que habitan !as periféricas de la urbe cuentan con servicios
deficientes de transporte publico, limitando su movilidad con largos tiempos de traslado u
obligandolos a hacer uso de modalidades menos sustentables como el vehiculo particular,
encareciendo los traslados.



13 de septiembre de 2019. PERIODICO OFICIAL Pagina 101

De continuar la escasa colaboracion entre iniciativa privada, sociedad organizada y gobierno,
es mas proclive {a discontinuidad de PIMUS con los cambios de administraciones.

Eje institucional

La anarquia en el desarrollo inmobiliario y en 12 mevilidad de !a ciudad por falta de regulacién
institucional y corresponsabilidad de nivel municipal y metropolitano, obedece a la falta de
coordinacion en los tres niveles de gobierno. lo cual, de continuar asi, terminara en hartazgo
social con giros politicos radicales.

La carencia de estrategias, mecanismaos e instrumentos de participacion ciudadana favorece
las condiciones para que no se implemente =l FIMUS por factores de orden politico. La
participacion ciudadana no vinculante en acciones de Movilidad y Desarrolio Urbano no podra
en este escenario ofrecer un blindaje al PFIMUS.

Eje urbano

La falta de expertos en movilidad conduce a la creacion de indicadores no pertinentes al
contexto metropolitano y al inapropiado manejo de datos, que de no posicionarse el tema y
profesionalizarse quienes se dedican a la gestion de la movilidad, ira perpetuando el modelo
no sostenible de movilidad.

La resistencia al cambio que se percibe aun de ciertos gremios de transportistas impide
atender las necesidades de movilidad generadas por el crecimiento acelerado, la afluencia
turistica y la migracion, que ira empeorando las condiciones de movilidad actual.

La falta de infraestructura de apoyo al transito agravara el congestionamiento ocasionado por
el parque vehicular fiotante y transfronterizo.

La falta de transparencia y a percepcidn signrificativa de corrupcion contribuira a la falta de
indicadores pertinentes y a la escasez de protocelos de manejo de datos para una ciudad
informada y coordinada.

Eje social

Los procesos de gentrificacion, los cambios =n los usos de suelo y la volatilidad de los
mercados de vivienda continuaran generando un despiazamiento social hacia las periferias y
la proliferacion de zonas de marginacidn. por lo general en asentamientos irregulares y
crecimiento urbanc en areas no aptas.

La discontinuidad de programas y proyectos del PIMUS a causa de los cambios de gobierno
{(federal y estatal) sera mas frecuente en tantc no haya herramientas de vigilancia ciudadana
ni mecanismos de transparencia y participacicn directa.

La continua percepcién ciudadana de que existen “mafias” de transportistas que impiden
cambios en el modelo de movilidad, y la falta de acciones concretas gubernamentales para
cambiar esta percepcion, seguira nutriendo un amhiente opaco en el que se continte teniendo
un sistema de transporte publico obsoleto. ineficiente, con baja calidad en las unidades y
exceso de unidades no reguladas.
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Eje ambiental

La falta de generacion de proyectos y gestion de recursos alineados a tiempos y programas
nacionales se agravara frente a la falta de ~ontinuidad de programas por los cambios de
gobierno, por la corrupcién o por la designaci¢n de funcionarios sin conocimientos en puestos
clave para formular politicas ambientales.

Ante el escenaric actual donde la prioridad es el uso del automévil, prevalece el
congestionamiento en horas pico, la falta de infraestructura para otros medios de transporte
asi como la escasez de rutas alternas de movilidad, generan un riesgo inminente donde la
motocicleta se convierta en el medio de transporte primordial y que el transito vehicular
exceda capacidades viales, con el agravantz de que siga siendo una opcidn crear mas
vialidades utilizando asfalto y permanezca la impertacion no controlada de autos.

Es mas probable que continte la corrupcion existente, las decisiones ilegales y la falta de
transparencia si no hay mecanismos de participacien ciudadana y permanece la resistencia
al cambio. .

Ante el escenario actual donde la pricridad es el uso del automovil, prevalece el
congestionamiento en horas pico, no hay infraestructura para otros medios de transporte ni
rutas alternas de movilidad, es un riesgo inminente que la motocicleta se convierta en el medio
de transporte primordial y que el transito vehicular exceda capacidades viales, con el
agravante de que siga siendo una opcion crear mas vialidades utilizando asfalto y
permanezca la importacién no controlada de autos.

El deficiente monitoreo de calidad de! aire y el incumplimiento de la verificacién vehicular pone
en riesgo la salud publica al desatar enfermadades provocadas por la contaminacion. La
calidad del aire empeorara significativamenie para igualarse a niveles vistos en ciertas
megaciudades del mundo.

El poder politico sin vision social ejercido por algunos miembros del empresariado de
transporte, por encima de la gobernanza estatal y municipal, contribuira a que haya falta de
continuidad de programas con los cambios de gobierno y que permanezca corrupcion.

Eje de vialidad y transporte

La sobreposicion de rutas de transporte publico. asi como la deficiente infraestructura
peatonal descrita como incomoda. insegura = inadecuada, se agravara con la omisién de
aplicacion de sanciones, asi como con el crecimiento fisico y demogréafico de la ciudad.

El hecho de que el transporte de carga no tenga horarios reglamentados se agudizara con los
vacios en la aplicacién de sanciones.

La predominancia de traslados en vehiculo particular es un problema que de no atenderse
tendra graves repercusiones ante el crecimierto fisico y demogréfico de la ciudad.

La falta de educacion vial se agravara ante ia falta de aplicaciéon de sanciones a quienes
atenten contra la seguridad de quienes tiener dereche a un desplazamiento seguro.

La conformacion topografica dificuita la distribucion de red vial y sus flujos, aspecto que se
agudizara ante la falta de aplicacion de politicas sostenibles sobre el crecimiento fisico y
demografico de la ciudad.
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5.3. Escenario Deseado del Sistema de Movilidad

5.3.1. General para la ZMTTPR, aplicable al municipio de Tijuana:

Escenario deseadao y vision del sistema de mavilidad de la ZMTTPR, al 2040, concertado en
los talleres del PIMUS Metrcpolitano:

“La ZMTTPR tiene un sistema integral de movilidad acorde al modelo de desarrollo urbano
sostenible, cuya prioridad es ofrecer las garantias para que la movilidad sea inclusiva, segura,
resiliente y sostenible; enfocada en la conservacion ambiental y de paisaje. El sistema integral
de movilidad es innovador en su disefio v de vanguardia tecnolégica en su infraestructura,
cuenta con un sistema de transporte publico con altos estédndares de calidad, cobertura y
servicio, seguros e inclusivos para personas con discapacidad, personas de la tercera edad,
jovenes, nifios, nifias y mujeres; se favorece la intermodalidad y se privilegia el disfrute
colectivo de los espacios publicos, parques y andadores peatonales.” (Visidn consensada en
talleres de participacién ciudadana, 2018},

Metas especificas:

A corto plazo (2023), tener el proceso de instrumentacién el total de las medidas, acciones,
programas y proyectos del PIMUS, en un grado de avance suficiente para encaminar su logro
a largo plazo en el 2040. Haber concluido un FIMUS por cada municipio de la ZMTTPR.

A mediano plazo (2028), tener plenamente instrumentadas al menos el 40% de las medidas,
acciones, programas y proyectos del PIMUS. en su totalidad. Tener actualizado el PIMUS
metropolitanc.

A largo plazo (2040), contar con el 100% de las medidas, acciones, programas y proyectos
del PIMUS implementados en su totalidad.

5.3.2. Por ejes tematicos
Eje econémico

Escenario deseado y vision del sistema de movilidad de la ZMTTPR, desde la perspectiva del
desarrollo econdmico, al 2040, concertado en los talleres del PIMUS Metropolitano:

“La zona metropolitana de Tijuana destaca por su competitividad econémica, atrayendo
grandes y pequeifias empresas por su excelente oferta en movilidad. La metropoli se
encuentra conectada en el sentide de mcevilidad universal, permite a sus ciudadanos
trasladarse eficientemente y a bajo costo. Las fuentes de empleo, asi como de esparcimiento
se encuentran cercanas a las zonas habitacionales evita viajes largos de sus vecinos y
fomenta el crecimiento de los barrios.” (Mesa sconomica, 2018).

Metas especificas:

A corto plazo (2023): Revertir la tendencia de aumento de costos de traslado promedio por
persona.
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A mediano plazo (2028): Tener menos tiempos de recorrido y menos costos de traslado
promedio por persona, al menos en un 25% menos, en proporcion a la poblacién de 2028,
respecto a la situacién actual en 2018.

A largo plazo (2040), Tener menos tiempos de recorrido y menos costos de traslado promedio
por persona, al menos en un 50% menos. en proporcién a la poblacion de 2028, respecto a
la situacion actual en 2018.

Eje Institucional

Escenario deseado y visién del sistema de movilidad de la ZMTTPR, desde la perspectiva del
desarrollo institucional, al 2040, concertado en los talleres del PIMUS Metropolitano:

“La ZMTTPR cuenta con instituciones con capacidad de procesar la demanda de la Movilidad
Metropolitana considerando recursos humanos calificados y procesos eficientes social y
econémicamente sustentables.” (Mesa institucional, 2018).

Metas especificas:

A corto plazo (2023): Contar con un presupuesto para la planeacion y los proyectos de la
movilidad urbana sustentable, no incluyendo ejecucién de obra, de al menos el 5% del
presupuesto total municipal, en los municipios de la Zona Metropolitana de Tijuana, asi como
con una Secretaria o Direccion de Movilidad en cada municipio. Gestionar los recursos
federales para que en al menos un 25% sean destinados a movilidad urbana sustentable, no
solamente a infraestructura vehicular.

A mediano plazo (2028): Contar con un presupuesto para la planeacién y los proyectos de la
movilidad urbana sustentable, no incluyendo ejecucidn de obra, de al menos el 10% del
presupuesto total municipal. Gestionar los recursos federales para que en al menos un 50%
sean destinados a movilidad urbana sustentable. no solamente a infraestructura vehicular.

A largo plazo (2040): Gestionar los recursos federales para que en al menos un 90% sean
destinados a movilidad urbana sustentable, no solamente a infraestructura vehicular.

Eje Urbano

Escenario deseado y vision del sistema de movilidad de la ZMTTPR, desde la perspectiva del
desarrollo urbano, al 2040, concertado en los talleres del PIMUS Metropolitano;

“Hoy en dia la ZMTTPR es una region incluyvente. innovadora, sustentable y participativa; se
encuentra estructurada por un sistema de centros urbanos compactos, funcionales e
interconectados. Nuestra metropoli es un modielo nacional y transfronterizo que se distingue
por su desarroffo urbano ordenado v un eficiente sistema integral de movilidad.” (Mesa
urbana, 2018). :

Metas especificas:
A corto plazo (2023): El 50% de Ios nuevos desarrollos urbanos son consistentes con la vision

de movilidad urbana sustentable, en sus equipamientos, emplazamientos y disefio
geométrico.
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A mediano plazo (2028), El 100% de los nuevos desarrollos urbanos son consistentes con la
vision de movilidad urbana sustentable, en sus equipamientos, emplazamientos y disefio
geométrico. El 10% de la superficie construida del municipio, es renovada y re-adaptada a la
nueva vision.

A largo plazo (2040), EI 100% de los nueveos desarrollos urbanos son consistentes con la
vision de movilidad urbana sustentable, en sus equipamientos, emplazamientos y disefio
geométrico. :

El 25% de la superficie construida del municipio, es renovada y re-adaptada a la nueva vision.
Eje Social

Escenario deseado y vision del sistema de movilidad de la ZMTTPR, desde 1a perspectiva del
desarrollo social, al 2040, concertado en los talleres del PIMUS Metropolitano:

“La metropolizacién actual maneja un marco juridico estructurado y dirigido a atender las
necesidades de la ciudad tomando en cuenifa las propuestas y sugerencias de la Nueva
Agenda Urbana 2030. Se impulsa la culturalizacion de la Sociedad para el mejoramiento de
los valores de los ciudadanos. Ciudad con perspectiva de género e incluyente con acceso a
espacios publicos adaptados para toda la ciudadania. Al ser incluyentes contempla el didlogo
intercultural y étnico para la participacion ciudadana. La metrépoli es innovadora y de
vanguardia tecnologica en su infraestructura v cuenta con un sistema integral de transporte,
asi mismo, se encuentra enfocada en la conservacion geogréfica, ambiental y de paisaje. Los
actores sociales estan comprometidos con fa movilidad urbana sustentable, desde las
instituciones publicas, empresarios y operadores del transporte publico se comprometen a
capacitarse y ejercer sus obligaciones y dercchos de manera consciente.” (Mesa social,
2018).

Metas especificas:

A corto plazo (2023): Reduccion en al menos un 20% en incidencia de eventos relacionados
con la inseguridad en la movilidad, accidentes vy hechos viales, respecto a las estadisticas del
2018.

A mediano plazo (2028). Reducciéon en al menos un 50% en incidencia de eventos
relacionados con la inseguridad en la movilidad. accidentes y hechos viales, respecto a las
estadisticas del 2018.

A largo plazo (2040): Reduccion en al menos un 80% en incidencia de eventos relacionados
con la inseguridad en la movilidad, accidentes v hechos viales, respecto a las estadisticas del
2018.

Eje Ambiental

Escenaric deseado y vision del sistema de movilidad de la ZMTTPR, desde la perspectiva
ecoldgica, al 2040, concertado en los talleres del FIMUS Metropolitano:

“La zona metropolitana de Tijuana se desarrolla con respeto por la naturaleza, ha logrado ser
un ejemplo en sus estrategias de movilidad sustentable y aplicacion de vegetacion nativa,
prioriza los derechos de sus habitantes otorgandoies espacios publicos dignos, con vialidades



Pagina 106 PERIODICO OFICIAL 13 de septiembre de 2019.

caminables, lienas de vida, con sistemas de transporte adecuados que han mejorado la vida
en la comunidad y el bienestar de las personas. La ZMTTPR te invita a recorrer sus calles por
su imagen urbana y mobiliario de calidad, es facil recorrer las ciudades y visitar diversos
puntos en su territorio.” (Mesa ambiental, 2018).

Metas especificas:

A corto plazo (2023): Reduccién de las emisiones contaminantes hasta lograr una calidad del
aire con una mejora de 40%. Sustitucidn de energias que utiliza el transporte, en un 40% de
las unidades, por energias limpias.

A mediano plazo (2028): Reduccion de las emisiones contaminantes hasta lograr una calidad
del aire con una mejora de 80%. Sustitucidn de energias que utiliza el transporte, en un 80%
de las unidades, por energias limpias.

A largo plazo (2040): Sistemas de transporte 100% eficientes energéticamente sin emisiones
contaminantes.

Eje de Vialidad y Transporte

Escenarioc deseado y vision del sistema de movilidad de la ZMTTPR, desde la perspectiva del
desarrollo de infraestructura vial y de transporte, al 2040, concertado en los talleres del PIMUS
Metropolitanc:

“La zona metropolitana se distingue por ser una Metropolis incluyente, segura, modema,
comunicada, accesible, una zona con crecimiento ordenado y sustentable, con uso éptimo
del espacio urbano (publico), con un sistema multimodal, con alto potencial econémico y
desarrollo de la comunidad, que mejora la calidad de vida.” (Mesa de vialidad y transporte,
2018).

Metas especificas:

A corto plazo (2023): Tendencia de crecimiento del padrén vehicular, revertida. Reduccion del
padrén vehicular del transporte en al menos un 10%.

A mediano plazo (2028): Tendencia a la baja en uso de vehiculos. Reduccién del padron
vehicular del transporte en al menos un 50%. sustituidas por unidades masivas.

A largo plazo (2040): La medalidad de vehiculo privado, con una preferencia menor al 15%.
La ciudad cuenta con unidades de transporte masivas que cubren el 100% del transporte
publico. '

5.4. Modelo Estratégico Propuesto hacia un Sistema de Movilidad
Urbana Sustentable

El nuevo modelo para el Municipic de Tijuana prioriza la traza y disefio de 3 tipos de espacios
ptblicos: 1) Para la resiliencia; 2} Para la movilidad sustentable; 3) Para la vida comunitaria.
Por ello, los planes y programas deben definir una estrategia clara para garantizar una traza
vialidades y espacios publicos que facilite [a evolucion positiva de la ciudad, y el PIMUS es el
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instrumento rector de esta vision con un alcance metropolitano, mismo que se instrumentara
a detalle en los planes y programas especificos por municipio.

Este PIMUS se ocupa de marcar la directriz del primer componente de este modelo del
Municipio de Tijuana, por medio de su Sistema de Movilidad Urbana Sustentable, el cual
consiste en una red de vialidades para la movilidad sustentable, que debe generar gran
diversidad de rutas entre destinos, y que debe priorizar ia caminabilidad y la diversidad de
alternativas de transporte no motorizado y colectivo, y no como ocurrié con el modelo anterior,
en donde se privilegiaba la comodidad del automdvil individual. Para esto, se requeriran
banquetas amplias y calles compartidas.

Se debe procurar cierta conectividad minima entre calles, con una reticula coherente de
vialidades primarias, a manera de columnas vertebrales de las redes de movilidad en las
areas urbanas del Municipio de Tijuana, de sus rutas de transporte publico y de sus
infraestructuras troncales, pero también vialidades secundarias, que son necesarias para
conectar barrios entre si y que, al favorecer manzanas cortas y colonias abiertas, abren la
posibilidad de caminar mas. ;
El modelo para el Municipio de Tijuana propone. en segundo término, una red de espacios
publicos para la convivencia comunitaria, o sistema de parques. Si bien estas seran
instrumentadas por medio de una Estrategia Metropolitana del Sistema de Parques e
Infraestructura Verde, el PIMUS orienta el disefio de sus componentes en materia de
movilidad, por lo que todos los elementos del sistema deberan incluir el disefio de banquetas
amplias que sirvan como espacios de recreacion. convivencia, paisajismo y oxigenacion, pero
también centros de barrio, garantizando que cada barrio cuente con un ntGcleo de parques,
plazas y equipamientos colectivos, que hrinden belleza, identidad real, vida comunitaria, y
diversidad de oportunidades sociales y econdomicas. en cada barrio.

Esta estrategia de parques debe procurar la resiliencia: espacios publicos disefiados para
proteger las zonas de alto riesgo o de alto valor amhiental, como lo deben ser la primera duna
de la playa, cauces del rio, cimas de cerros, laderas, vasos reguladores de agua y fallas
geolbgicas, asegurando que estas se preservan contra el desarrollo. Pero esto solamente se
logra exitosamente si la comunidad se apropia de ellas para su disfrute con parques, parques
lineales, malecones, miradores, corredores verdes y paisajismo. Estas infraestructuras deben
proteger a la ciudad contra desastres, inundaciones, deslaves, y deterioro del aire, de la flora,
y de 1a fauna local.

Adicionalmente, el nuevo modelo busca fomentar la inclusién social, y la accesibilidad a
bienes y servicios, para el mayor numero de personas posible, permitiendo barrios mas
compactos y con mayor diversidad de usos, y mayor diversidad de tipologia de vivienda, y
mayor facilidad y transparencia para tramites de construccion. Se deben procurar una mejora
regulatoria y administrativa que permita mayor competencia en la industria de vivienda,
abriendo la posibilidad a mas y mejores opciones para todos. Pero también se debe procurar
mayor facilidad para la innovacion y el emprendimiento local, facilitando la creaciéon de
pequeios y medianos negocios.

Finalmente, se deben crear nuevos mecanismos de financiamiento y administracion de
servicios publicos, asi como de participacion ciudadana. Para ello, se busca que las
inversiones en infraestructura se cobren vy se administren con costo a quienes se benefician
directamente. Al promover que los costos de todas las inversiones se recuperen, podemos
multiplicar los recursos disponibles para infraastructuras y servicios publicos. En todo este
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proceso, los gobiernos deben incorperar herramientas de participacion ciudadana, como los
presupuestos participativos, que involucren a la ciudadania en la toma de decisiones y el
manegjo de sus recursos.

Especificamente en el Sistema de Movilidad Urbana Sustentable, se integra de cuatro
componentes: una Estrategia Normativa para Ia aplicacién de Politicas urbanas en corredores
con impulso econdmico: de alta densidad; una Estrategia Normativa para la aplicacion de
Politicas urbanas para regeneracion de poligonos conformados por barrios; un Sistema Vial
Metropolitano y su Programa de Vialidades: y Un Sistema de Desarrollo Orientado al
Transporte Sustentable.

La Estrategia Normativa para la aplicacion de Politicas urbanas en corredores con
impulso econémico sera en aquellos corredores:

1. De alta densidad, los que resulten de un analisis de los corredores metropolitanos
existentes y propuestos, con area de influencia (buffer) de 100 metros en ambos
sentido;

2. De media densidad. en aquellos que resuiten de un analisis de vialidades primarias
existentes y propuestas que no son corredores metropolitanos, con area de
influencia (buffer) de 300 metros en ambos sentidos (casc 1) o de los mismos
corredores metropolitanos, con area de influencia exterior al area ya definida con
politica de impulso econdmico de alta densidad (ring buffer) de 300 metros adicionales
en ambos sentidos (caso 2).

La Estrategia Normativa de aplicacion de Politicas urbanas para Regeneracion de
poligonos de andlisis y barrics, se dard en aqguelios que cuenten con las siguientes
caracteristicas:

1. Poligonos o barrios mixtos predominantemente comerciales,

2. Poligonos o barrios mixtos predominantemente industriales y especiales;

3. Poligonos o barrios mixtos con predominancia de equipamientos urbanos,

usualmente grandes equipamientos estatales o regionales;
4. Poligonos o barrios mixtos predominantemente residenciales o habitacionales;
5. Zonas con politicas de conservacion y aprovechamiento sustentable no urbano.

El Sistema Vial Metropolitano y su Programa de \ialidades, debera definir una reticula
coherente de vialidades primarias para la Movilidad Urbana Sustentable, y debera
estructurarse en una reticula de un kilémetro por un kildmetro (con hasta 20% de margen,
dependiendo de la topografia). que deberd disefiarse para todo el territorio que
probablemente sea impactado por asentamientos humanos en los proximos 30 afnos. Este
programa debera trazar vialidades nuevas. en las zonas de crecimiento, asi como
interconectar vialidades primarias existentes. en algunas zonas de mejoramiento donde
todavia sea posible, o indispensable. ’

Asi mismo, se debera impulsar la adecuacion y un nuevo disefio para las calles de Tijuana
para priorizar la escala humana, accesibilidad peatonal y movilidad sustentable. Estas deben
incluir, entre otros, los siguientes elementos:

1. Vialidades Primarias, con las siguientes caracteristicas:

a) Derecho de via de por lo menos 35 metros de anchao.
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Banquetas continuas (sin acceso vehicular a predios aledafios), con 5 metros
de ancho.

Un carrit exclusivo de autobus. de 3.8 metros (en ambos sentidos).

Dos carriles por sentido para automoviles, de 3.30 metros.

Una linea de arboles de sombra, separada de la linea de servicios, la cual
incluira arboles nativos de raiz que no afecte el asfalto, manteniendo especies
que brinden arquitectura. simetria y servicios ambientales, alineados y a
distancia segun el proyecto especifico, pero procurando una distancia de
alrededor de 6 metros uno de otro.

2. Vialidades Secundarias. Se deberan definir lineamientos de conectividad que permitan
formar una reticula de vialidades secundarias y locales, de libre transito, y resulten en
manzanas tendentes a 120m x 120m (o su equivalente en area, en el caso de formas
irregulares). Estas deberan contar con:

a)
b)

c)

d)

Banquetas no menares a 3 metros.

Una linea de vegetacién incluira arboles nativos de raiz profunda, con el objeto
de crear corredores de sombra continua, y simetria visual.

Priorizar el transporte publico en el arroyo de la calle, con la finalidad de
conectar los frentes de predios de las colonias con las rutas de transporte.

Un Sistema de Desarroilo Orientado al Transporte Sustentable, que en el corto
y mediano plazo buscara consolidar el Sistema Integrado de Transporte de
cada municipio por medio de unidades de autobuses masivas, y en el largo
plazo contara con un sistema de transporte de alta velocidad elevada, y
teleféricos, por municipio y con conectividad metropolitana.

Por su parte, el Sistema de Desarrollo Orientado al Transporte Sustentable consistird en
ja consolidacion de un Sistema Integrado de Transporte, y en el largo plazo por un con
mejoramientos y modernizaciones de transporte, incorporando sistemas de alta velocidad
elevado y teleféricos que permitan la conectividad sin importar las elevaciones topograficas.

Las estrategias en su conjunto, tienen los siguientes propésitos:

Establecer limites al crecimiento urbano.

Integrar el desarrollo urbano para minimizar las necesidades de movilidad. A
Potenciar los modos de transporte (a pie y bicicleta) y su coordinacién con la red de
transporte publico.

Garantizar.la capacidad actual y futura de la red de transporte.

Planificar la movilidad a escala local y de contexto metropolitano.

La estrategia debera proponer un modelo de movilidad con mejoras de la accesibilidad para
facilitar los movimientos intermunicipales en la zona metropolitana de Tijuana, con énfasis en
el desarrollo orientado al transporte.

A continuacion se describen en detalle los componentes del Sistema de Movilidad Urbana

Sustentable.
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5.4.1. Estrategia normativa de politicas urbanas para corredores

5.4.1.1. Politica de impulso econémico de aita densidad (Corredor
Metropolitano)

Esta politica se aplicara principalmente en los corredores metropolitanos, que estaran
destinados priorizar acciones de la siguiente naturaleza:

e Implementar sistemas de transporte masivo, con prioridad sobre el automévit
particular, tales como unidades masivas con carriles preferenciales, semi-confinados
o confinados a corto plazo, y eventualmente otros sistemas de mayor capacidad.

e lasvialidades existentes tenderan a transformar gradualmente la superficie destinada
al paso de los vehiculos particulares, a espacios peatonales y ciclistas.

¢ Lasnuevas vialidades se construiran atendiendo a lineamientos que sean congruentes
a la visién de calle completa y de movilidad urbana sustentable, con un eficiente
sistema de transporte masivo, asi como estrategias creativas y eficaces para
liberacidn de derechos de via.

e Se privilegiara el desarrolio inmobiliario mixto. vertical y de alta densidad, con una
planeacion de estacionamiento al interior de predios que gradualmente se transformen
y sustituyan por otro tipo de espacios. Los minimos de estacionamientos deberan

“ajustarse a una nueva visién que tienda a eliminarlos gradualmente, en tanto los
desarrolios resuelvan la integracién de los conjuntos a los sistemas de transporte
publico y de otras modalidades diferentes a la del vehiculo particular.

e |ared del sistema vial metropolitano aue conforman los corredores con esta politica,
debera articular los _

e Se privilegiara un disefio urbano biofilico. asi como redes de infraestructura verde
lineal que contribuyan a una mayor captacion de contaminantes del aire. La
infraestructura verde debera considerar también conceptos de ciudad sensible al
agua.

Operacion matematica para obtener el area con esta politica:

Vector linea de corredores metropolitanos existentes y propuestos, con area de influencia
(buffer) de 100 metros en ambos sentidos. Los corredores deberan ser vialidades primarias
identificadas como tal. En caso de que su jerarquia sea la de vialidad de acceso
controlado, aplicara esta politica Gnicamente mientras cuenten con una via lateral para
incorporacién.

Lineamientos y disposiciones normativas

La numeraci6n de las siguientes disposiciones y lineamientos llevara como prefijo la letra “L”,
acompanada de “A", que significa “Alta Densidad”.

Del desarrollo de nuevos corredores, con priorizacién del sistema de transporte masivo
y rutas troncales, mayor a la modalidad de vehiculo de servicio particular.

LA1. Los corredores a los que aplique esta politica contaran con carriles preferenciales
confinados o semi-confinados para el transporte masivo, predominantemente rutas troncales.
La autoridad federal, estatal, municipal o cualquier particular a cargo de la elaboracion,
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gestion o ejecucion de proyectos de cbra de infraestructura vial en estos corredores
incorporaran este concepto.

LA2. Las autoridades responsables de vigilar el cumplimiento de las normas, criterios y
lineamientos establecidos en este Plan seran las siguientes, mediante dictamen de

congruencia:

e La Secretaria de Infraestructura y Desarrollo Urbano del Estado (SIDUE).

e La Secretaria de Movilidad Urbana Sustentable del municipio. Si el municipio no
cuenta con dependencia responsable de esta area, el dictamen lo emitira la autoridad
que designe el Presidente Municipal. ia que debera pertenecer al sector de desarrollo
urbano o del transporte.

LA3. Los lineamientos especificos de disefio para elaborar el proyecto ejecutivo deberan
ser solicitados a la Entidad o dependencia responsable de la Planeacion del municipio, quien
emitira dichos lineamientos sin contravenir lo establecido en este Plan. En caso de que el
municipio no cuente con un Instituto de Planeacidn, el lineamiento lo emitird en su lugar 1a
SIDUE.

LA4. Los lineamientos especificos de diseno deberan contener como minimo:

Detalles sobre el disefio geometrico y secciones.
Segun estudio previo, las modalidades que se consideraran para el disefio: peaton,
ciclista, transporte publico y particular.

e Escenarios de desarrollo del corredor en el plazo inmediato (1 afio), mediano (5 afios)
y a largo plazo (10 afios), en el entorno inmediato a 300 metros de bufer: usos de
suelo, densidad, componentes de paisajismo y actividades econdémicas.

e Consideraciones para la transicion del corredor del sistema de transporte propuesto
en el plazo inmediato, al de un sistema de transporte masivo segun establezcan las
medidas del Plan.

¢ Las demas que determine necesarias =l instituto de Planeacidon en ese municipio, o la
SIDUE, en su caso.

LAS. Las autoridades citadas en el numeral LA2 se coordinaran para gestionar la liberacion
de los derechos de via, ya sea por tramos o proyectos completos, mediante una mesa técnica
de trabajo que se instalara por proyecto, invitando a las autoridades y los particulares que
sean necesarios, en los términos que establecen las Leyes y Reglamentos aplicables.

LA6. Todas las rutas de transporte que transiten por los corredores con politica de impulso de
alta densidad deberan funcionar rutas troncales o alimentadores a las troncales, por to cual
implementaran mecanismos para garantizar la transferencia de los usuarios.

LA7. Los concesionarios de |as rutas preexistentes en corredores metropolitanos, en conjunto
con la Secretaria de Movilidad Urbana Sustentable municipal, presentaran ante el Cabildo de
cada municipio un Plan especifico para incorporarse al sistema integrado de transporte que
se desarrollé en cada municipio, asi como acciones concretas para su reestructuracion con
horizonte a inmediato (1 afio), corto {4 afos), mediano (10 afios) y largo plazo (21 afios)
posterior a la publicacion del presente Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable.
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LA8. Los promoventes de nuevas rutas de transporte se apegaran a los lineamientos
especificos de disefio que se establezcan para el corredor metropolitano, cuando deseen
incorporar su ruta.

De la transformacidn de vialidades existentes para reducir gradualmente la superficie
destinada a la modalidad de vehiculos de servicio particular.

LA9. Los proyectos de mejoramiento de vialidades ya existentes no podran aumentar el
espacio destinado a vehiculos de servicio particular sin cumplir con lo dispuesto en los
numerales LA1 a LA4,

LA10. Los proyectos de mejoramiento o adecuacién de vialidades cuando busquen aumentar
superficies de redamiento, lo haran primordialmente con el proposito de mejorar la movilidad
peatonal, ciclista, o bien para incorporar transporte pablico eficiente. Cuando se realicen
adecuaciones para mejorar o hacer mas eficiente el flujo de vehiculos de servicio particular,
nunca sera en detrimento de las tres modalidades prioritarias mencionadas, por lo que no
podran remover infraestructura que sirva a dichas tres modalidades prioritarias, o bien tendran
que compensar con acciones complementarias para no eliminar esa infraestructura.

LA11. Todo proyecto de mejoramiento o integracion vial que se ejecute sobre un corredor
existente, ya sea por la autoridad federal, estatal, municipal o un particular, seguira el mismo
procedimiento establecido en el apartado anterior, numerales LA2 al LA4.

De los usos de suelo, densidad y parametros de desarrollo que se incorporen en los
programas de desarrollo urbano.

LA12. Los programas de desarrollo urbano que contengan disposiciones de zonificacién
secundaria, usos de suelo propuesto, densidad permitida y parametros de aprovechamiento
de los predios, incorporaran lo dispuesto en el presente Plan, de manera que sean
congruentes con la vision de movilidad urbana sustentable.

LA13. En cuanto a usos de suelo sobre estos corredores, los programas facilitaran y regularan
el desarrollo inmobiliario de “uso mixto” asi como las “zonas de uso mixto”, los que se enlistan
de manera enunciativa mas no limitativa:

¢ Uso habitacional con comerciocs y servicios.

Uso habitacional con industrias, actividades compatibles segin la normatividad
aplicable.

Uso habitacional con equipamiento urbano.

Uso comercial y servicios con industria y/o equipamiento urbano.

Alguno de los anteriores, con usos turisticos.

Los demas que establezcan los programas de desarrollo urbano aplicables.

LA14. En cuanto a parametros y modalidades de edificacion, los programas facilitaran y
regularan el desarrollo de edificios “verticales” sobre estos corredores, definidos estos por
edificaciones con mas de 2 niveles superpuestos adicionales a la planta baja a nivel calle.

LA15. Los reglamentos municipales se reformaran con objeto de permitir la autorizacion de
edificaciones con altura de hasta 2.75 veces el ancho de la calle en predios que tengan esta
politica urbana, sin que sea necesario algun procedimiento de densificacién o intensificacion
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del uso de suelo, esto sin contravenir las disposiciones normativas que se establezcan para
densidades.

LA16. En cuanto a la densidad habitacional v de vivienda, los programas deberan permitir,
facilitar y reguiar el desarrollo de edificios con una densidad alta sobre los corredores, la cual
se establecera a detalle por los municipios en sus respectivos programas de desarrollo urbano
y reglamentos municipales, pero en ningun casc una “densidad alta” sera menor a 150
viviendas por hectarea.

LA17. Los propietarios de predios que se localicen dentro del area de influencia de los
corredores metropolitanos o con integracion vial a alguno de ellos, y que tengan asignada
Politica de impulso econémico de alta densidad, cuando soliciten autorizaciéon de usos de
suelo o de licencias de construccion. podran presentar ante la autoridad municipal, un
planteamiento conceptual para el eventual aprovechamiento diferente de la superficie
destinada a estacionamiento en su proyecto actual. Los programas de desarrollo urbano vy los
reglamentos municipales, propondran la creacidn de incentivos econémicos o fiscales para
propiciar esta practica.

LA18. Las autoridades municipales reformaran los reglamentos que regulan el minimo de
cajones 0 espacios de estacionamiento en los proyectos de edificacion o urbanizacién, de
acuerdo a un estudio o analisis especifico en la materia a presentar por el Instituto de
Planeacion y la Secretaria de Movilidad Urbana Sustentable del municipio, a falta de entidad
o dependencia de la materia, por la autoridad que designe el Presidente Municipal. Estas
reformas deberan considerar lo siguiente:

e En el caso de la vivienda, para los cascs de las unidades de vivienda que se
encuentren en el rango de superficie de menor dimensiéon definido por los
reglamentos, se evitara gue los minimos de cajones para areas habitacionales no
excedan el mismo nimero de unidades de vivienda, incluyendo los estacionamientos
de visitas, para unidades de vivienda que se encuentren en el menor rango de
superficie.

e FEn el caso de otras edificaciones, acciones de urbanizacién o equipamientos, las
superficies destinadas a estacionamiento se modificardn disminuyendo su numero,
condicionando que en la dotacion de infrasstructura se privilegie modalidades de
movilidad diferentes al vehiculo particular.

e Se debera regular la creacion de incentivos para que los desarrolladores financien
infraestructuras que propicien la intermodalidad, en sustitucion de la exigencia de
minimos de superficies destinadas a estacionamiento de vehiculos de servicio
particular.

¢ En los reglamentos municipales se implementaran acciones tendientes a evitar la
ocupacion de la via publica sin autorizacién o permiso, implementando también
dispositivos de gestion de los espacios de estacionamiento, que propicien la rotacién
de vehiculos.

De la planeacién urbana en torno al impulso de los centros y subcentros generados de
viaje, conectados por los corredores.

LA19. Los centros y subcentros urbanos que se planifiquen en los programas de desarrolio
urbano deberan estar conectados al menos a uno de los corredores definidos en este Plan;
que cuenten con Politica de impulso econdmico de alta densidad. Adicionalmente a esto,
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unicamente se considerara la planeacion de centros v subcentros diferentes cuando los
mismos programas de desarrollo urbano definan sus propios Corredores, los cuales también
deberan contar con Politica de impulso econémico de alta densidad o equivalente, o bien.

Politica de impulso econémico de media densidad o equivaiente.

LA20. Los centros y subcentros urbanos ubicados en corredores con estas Politicas o las
equivalentes en los programas de desarrolle urbano, deberan desarrollarse con una vision
congruente a este Plan, siguiendo un modelo de Desarrollo Orientado al Transporte
Sustentable.

LA21. Cuando se trate de nuevos desarrollos, considerados de alto impacto, segun lo definan
los programas de desarrollo urbano vy reglamentos municipales aplicables, sea cual sea su
uso, que no estén conectados a los corredores definidos por este Plan, deberan estar
condicionados en su autorizacion de uso de suelo a que formulen su propuesta de
conectividad por medio de los instrumentos o estudios que definan en lo particular las
autoridades municipales,_pudiendo ser alquno, de manera enunciativa mas no limitativa, de
los siguientes, siempre y cuando estén oficiaimente establecidos en las leyes estatales o en
la normatividad y reglamentacion municipal:

Programas parciales de desarroilo.

Plan maestro o estudio de integracion urhana.

Estudio de impacto urbano.

Estudio de impacto vial.

Andlisis de los impactos sociales, de acuerdo a los lineamientos especificos gue emita
el Instituto de Planeacion.

LA22. Las derivaciones del corredor que se requieran para conectar el tipo de desarrollos que
se mencionan en el supuesto del numeral LA21. se formularan, gestionaran, desarrollaran y
disefiaran siguiendo los criterios establecidos en los numerales LA2 al LA4. Asi mismo,
también se consideraran como derivaciones validas aguellas definidas como corredores con
Potlitica de impulso econdmico de media densidad.

De la planeacion urbana en torno a los espacios publicos y equipamientos generadores
de viaje, conectados por los corredores.

LA23. Los espacios publicos y equipamientos urbanos con alta generacion de viajes que se
planifiquen en los programas de desarrolio urbano deberan estar conectados cuando menos
a uno de los corredores definidos en este Plan. que cuenten con Politica de impulso
econémico de alta densidad. Adicionalmente a esto, unicamente se considerara la
planeacién de espacios publicos y equipamientos diferentes cuando estos programas de
desarrollo urbano definan sus propios Correclores. los que deberan contar con Politica de
impulso econdémico de alta densidad o equivalente, o bien, Politica de impulso
econdémico de media densidad o equivalente. Los tipos de espacio publico o equipamiento
urbano a los que se refiere este numeral son los definidos con jerarquia urbana metropolitana,
regional o estatal en programas de desarrollo urbano y normatividad locat o federal.

LA24. Los espacios publicos y equipamientos urbanos ubicados en corredores con estas
Politicas o las equivalentes, en los programas de desarrollo urbano, se desarrollaran con una
vision congruente a este Plan, siguiendo un modelo de Desarrollo Orientado al Transporte
Sustentable.
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LA25. Los nuevos espacios publicos o equipamientos urbanos de jerarquia urbana regional,
metropolitana o estatal seguin lo definan la normatividad, los programas de desarrollo urbano
y reglamentos municipales aplicables, sea cual sea su uso, que no estén conectados a los
corredores definidos por este Plan, deberan estar condicionados en su autorizacién de uso
de suelo a que formulen su propuesta de conectividad por medio de los instrumentos o
estudios que definan en lo particular las autoridades municipales, pudiendo ser alguno, de
manera enunciativa mas no limitativa, de los siguientes, siempre y cuando estén oficiaimente
establecidos en las leyes estatales o en la normatividad y reglamentacion municipal:

Programas parciales de desarrollo.

Plan maestro o estudio de integracion urbana.
Estudio de impacto urbano.

Estudio de impacto vial.

Analisis de los impactos sociales, de acuerdo a los lineamientos especificos que emita
el Instituto de Planeacion.

LA26. Las derivaciones del corredor que se requieran para conectar estos espacios publicos
o equipamientos mencionados en el supuesta del numeral LA25, se formularan, gestionaran,
desarrollaran y disefiaran siguiendo los mismos criterios establecidos en los numerales LA2
al LA4.

Del disefio urbano biofilico.

LA27. Los corredores en proceso de transformacion, mejoramiento, adecuacion o aquellos de
nueva creacion, se disefiaran considerando el disefo urbano “biofilico”, siendo este un
concepto de disefio que incorpora la naturaleza. el uso de arboles y vegetacién que preste
servicios ambientales, preferentemente endémicos y de bajo consumo de agua, no
unicamente decorativos, asi como redes de infraesiructura verde lineal que contribuyan a una
mayor captacién de contaminantes del aire. La infraestructura verde deberad considerar
también conceptos de ciudad sensible al agua.

LAZ28. Los lineamientos para incorporar el disefio “biofilico™ en los corredores seran emitidos
por el Instituto de Planeacion del municipio donde se vaya a ejecutar la obra, el cual emitira
dichos lineamientos sin contravenir Io establecido en este Plan. En casc de que el municipio
en cuestidn no cuente con Instituto de Planeacidn, los lineamientos seran emitidos por la
SIDUE en conjunto con la Secretaria de Proteccion al Ambiente del Estado (SPA).

5.4.1.2 Politica de impulso economico de media densidad (corredores urbanos
sobre vialidades primarias)

Esta politica se aplicard principalmente en vialidades primarias que no tengan esa
denominacion y que estén conectadas a corredores metropolitancs. Se aplicaran en areas
que deberan implementar los siguientes lineamientos y acciones:

e Se implementaran o consolidaran rutas de transporte alimentadores, hacia rutas
troncales masivas en los corredores metropolitanos. En las intersecciones con dichas
areas, se privilegiaran e impuisaran la construcciéon de estaciones intermodales o de
transferencia.

e Las vialidades existentes tenderan a transformar gradualmente la superficie destinada
al paso de los vehiculos de servicio particular, por espacios peatonales y ciclistas.
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e Las nuevas vialidades se construiran con lineamientos que sean congruentes a la
visién de calle completa y de movilidad urbana sustentable con un eficiente sistemsz
de transporte masivo, asi como estrategias creativas y eficaces para liberacion de los
derechos de via.

e Se privilegiara el desarrollo inmobiliario mixto, vertical y de media-alta densidad, con
facilidades para desarrollar edificaciones de hasta cinco niveles y o mas, sujetos a
presentacion y evaluacion de estudios con [a autoridad correspondiente. Los minimos
de estacionamientos deberan ajustarse a una nueva vision que tienda a su eliminacién
gradual, en tanto los desarrollos resuelvan la integracidon de los conjuntos a los
sistemas de transporte ptblico y de otras modalidades diferentes a la del! vehiculo
particular.

La red vial se conectara a espacios pubticos y equipamientos de escala barrial.

Se privilegiard un disefio urbano biofilico, asi como redes de infraestructura verde
lineal que contribuyan a una mayor captaciéon de contaminantes del aire. La
infraestructura verde considerara también conceptos de ciudad sensible al agua. Esto
sera a una escala barrial, en comparacién con los corredores metropolitanos.

Operacion matematica para obtener el area con esta politica:

Caso 1. Vector linea de vialidades primarias existentes y propuestas que no son
corredores metropolitanos, con area de influencia (buffer) de 300 metros en ambos
sentidos.

Caso 2. Corredores metropolitanos, con area de influencia exterior al area ya definida
con- politica de impulso econdmico de alta densidad (ring buffer) de 300 metros
adicionales en ambos sentidos.

Disposiciones normativas y lineamientos

La numeracion de las siguientes disposiciones y criterios llevara como prefijo las siglas “L”,
seguido de la letra "M”, por “media densidad”.

De las rutas de transporte alimentadoras y su conexidn a las rutas troncales de los
corredores metropolitanos.

LM1. Los corredores que se encuentren definidos con la politica de impulso econémico de
media densidad se consideraran derivados o alimentadores de los corredores metropolitanos
con politica de impulso econémico de alta densidad. Todas las rutas de transporte gue
transiten por estos corredores deberan funcionar como alimentadoras para las rutas troncales,
por lo cual implementaran mecanismos para garantizar la transferencia de los usuarios.

LM2. Los concesionarios de las rutas existentes en conjunto con la Secretaria de Movilidad
Urbana Sustentable del municipio, deberan presentar ante el Cabildo un Plan especifico para
incorporarse al sistema integrado de transporte que se desarrolle en cada municipio, asi como
acciones concretas para su reestructuracion con horizonte a inmediato (1 afio), corto (4 afios),
mediano (10 afios) y largo plazo (21 afios) posterior a la publicacién del Plan integral de
Movilidad Urbana Sustentable, el metropolitaro y el municipal.
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LM3. Los promoventes de nuevas rutas de transporte deberan apegarse a los lineamientos
especificos de disefio que estén establecidos para el corredor donde deseen incorporar su
ruta.

LM4. La planeacion y diseito de las estaciones intermodales o de transferencia que se
requieran estaran a cargo de la Secretaria de Movilidad Urbana Sustentable, con el apoyo del
instituto de Planeacién. Cuando na existan estas autoridades, la instancia encargada sera la
SIDUE.

De la superficie destinada a la modalidad de vehiculo particular en los corredores con
politica de impulso econémico de media densidad.

LMS. Las autoridades municipales promoveran reformas a reglamentos y establecer en sus
programas de desarrollo urbano acciones para propiciar que las vialidades existentes,
gradualmente, reduzcan la superficie destinada al transito de vehiculos de servicio particular,
sin eliminar por completo la infraestructura que cubra las necesidades para esta modalidad y
del transporte de carga.

LM6. Todo proyecto de adecuacion, mejoramiento o modificacion de infraestructura vial que
incida en estos corredores debera contar con un dictamen de congruencia, para asegurar
que no se contravenga lo establecido en el presente Plan y en los lineamientos que se
definan, expedido por la Secretaria de Movilidad Urbana Sustentable. Si el municipio no
cuenta con una Secretaria de esta materia. el dictamen lo emitiré la autoridad que designe el
Presidente Municipal, del sector de desarrollo urbano o del transporte.

Del desarrollo de nuevos corredores con media densidad, con priorizacién del sistema
de transporte masivo, mayor a la modalidad de vehiculo particular.

¥
LM7. Cuando se planifiquen, gestionen, disefien o ejecuten nuevas vialidades dentro de los
corredores definidos con la politica de impulso econémico de media densidad, se respetaran
las mismas disposiciones establecidas en los numerales LA9 al L A11, el cual se refiere a los
corredores metropolitanos con politica de impuise econémico de alta densidad.

De los usos de suelo, densidad y parametros de desarrollo que se incorporen en los
programas de desarrollo urbano aplicables, para corredores de media densidad.

LM8. Los programas de desarrolio urbano que contengan disposiciones de zonificacién
secundaria, usos de suelo propuestos, densidades permitidas y parametros de
aprovechamiento de los predios, incorporan lo dispuesto en el presente Plan, de manera que
sean congruentes con la vision de movilidad urbana sustentable para corredores con politica
de impulso econémico de media densidad.

LM9. En cuanto a usos de suelo, los programas facifitaran y regularan el desarrollo inmobiliario
de “uso mixto” asi como las “zonas de uso mixto", sobre los corredores con politica de impulso
econdmico de media densidad, siendo estos algunos de los siguientes, de manera enunciativa
mas no limitativa:

e Uso habitacional con comercios y servicios.

e Uso habitacional con industrias, actividades compatibles segin la normatividad

aplicable.
s Uso habitacional con equipamiento urhano. primordialmente de jerarquia barrial.
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Uso de comercios y servicios con industria y/o equipamiento urbano.
Alguno de los anteriores, con usos turistices.
Los demas que establezcan los programas de desarrollo urbano aplicables.

LM10. En cuanto a los parametros y modalidades de edificacion, los programas facilitaran y
regularan el desarrollo de edificios “verticales” sohre estos corredores con politica de impulso
econdémico de media densidad, definidos estos por edificaciones con mas de 2 niveles
superpuestos adicionales a la planta baja a nivel calle. No obstante, el impulso de este
desarrollo debera ser claramente en menor proporcion a aquél que se desea en los corredores
metropolitanos con politica de impulso econdmico de alta densidad.

LM11. Los reglamentos municipales se reforman para facilitar la autorizacion de edificaciones
con altura de hasta 1.75 veces el ancho de la calle, sin que sea necesario algtin procedimiento
de densificacion o intensificacién del uso de suelo, esto sin contravenir las disposiciones
normativas que se establezcan para densidades.

LM12. En cuanto a las densidades habitacionales y de vivienda, los programas facilitaran y
regularan el desarrollo de edificios con una densidad media sobre los corredores, la cual se
establecera a detalle por los municipios en sus respectivos programas de desarrolio urbano y
reglamentos municipales, perc en ningun caso una “densidad media” serd menor a 105
viviendas por hectarea.

LM13. Los propietarios de predios que se lacalicen dentro del area de influencia de los
corredores que tengan asignado la Politica de impulso econémico de media densidad, o bien
que tengan integracién vial a alguno de ellos, cuanda soliciten autorizacién de uso de suelo y
la licencia de construccion podran presentar ante la autoridad municipal, un planteamiento
conceptual para el eventual aprovechamiento diferente de la superficie destinada a
estacionamiento en su proyecto actual. Los programas de desarrollo urbano y reglamentos
municipales, propondran la creacion de incentivos econémicos o fiscales para propiciar esta
practica.

LM14. Los corredores con esta politica también contaran con excepciones de los minimos de
cajones de estacionamiento segtn las disposiciones del numeral LA18.

De la planeacion urbana en torno a los espacios publicos y equipamientos urbanos
barriales generadores de viaje, conectados por los corredores con politica de impulso
econdmico de media densidad.

LM15. Los espacios publicos y equipamientos urbanos de jerarquia barrial que se planifiquen
en los programas de desarrolio urbano deberan estar conectados con al menos uno de los
corredores definidos en este Plan, ya sea que cuenten con Politica de impulso econdmico
de alta densidad o aquellos con Politica de impulso econdmico de media densidad.
Adicionalmente a esto, Unicamente se considerara !a planeacién de espacios publicos y
equipamientos diferentes cuando los mismos programas de desarrollo urbano definan sus
propios Corredores, los cuales también deberan contar con Politica de impulso econémico
de alta densidad o equivalente, o bien_Politica de impuiso econémico de media

densidad o equivalente. Los tipos de espacio_publico o equipamiento urbano a los gue se

refiere este numeral son aquellos que los prearamas de desarrollo urbano, la normatividad
local o federal defina con una jerarquia barrial,
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LM16. Los espacios publicos y equipamientos urbanos ubicados en corredores asignados con
estas politicas o las equivalentes en los programas de desarrollo urbano, deberan
desarrollarse con una visién congruente a este Plan, siguiendo un modelo de Desarrolio
Orientado al Transporte Sustentable, y deberan ser disefiados con una jerarquia barrial.

LM17. Los nuevos espacios publicos o equipamientos urbanos de jerarquia barrial segun lo
definan la normatividad, los programas de desarrolio urbano y reglamentos municipales
aplicables, sea cual sea su uso, que no esteén ronectados a los corredores definidos por este
Plan, deberan estar condicionados en su autgrizacion de uso de suelo a que formulen su
propuesta de conectividad por medio de los instrumentos o estudios que definan_en lo
particular la_autoridad municipal, pudiendo ser alguno, de manera enunciativa mas no
limitativa, de los siguientes, siempre y cuando estén oficiaimente establecidos en las leyes
estatales o en la normatividad y reglamentacion municipat:

e Estudio de impacto urbano.

e Estudio de impacto vial.

e Andlisis de los impactos sociales, de acuerdo a los lineamientos especificos gue emita
- el Instituto de Planeacidn.

LM18. Las derivaciones del corredor que se requieran para conectar los espacios publicos o
equipamientos urbanos barriales a que se refiere el numeral LM17, se formularan,
gestionaran, desarrollaran y disefaran siguiendo los lineamientos especificos de diseiio
que emita el Instituto de Planeacién, cuando el municipio no cuente con dicha entidad, sera a
la SIDUE a quien corresponda emitir dichos Lineamientos. Su aprobacién para uso de suelo
y licencia de construccion también debera estar condicionada a la resolucién favorable de un
dictamen de congruencia con la visién del presente Plan, emitida por la Secretaria de
Movilidad Urbana Sustentable, o cuando no cuente un municipio con dicha dependencia,
emitido por la dependencia que designe el Presidente Municipal, debiendo ser una
dependencia del sector urbano o del transporte.

Del disefio urbano biofilico en corredores con politica de impuiso econémico de media
densidad.

LM19. Estos corredores deberan incorporar el disefio “biofilico” en su conceptualizacion,
desarrollo de proyecto, gestion y ejecucion, siguiendo las mismas disposiciones que las
establecidas en el numeral LA27 y LA28, guardando la proporcion necesaria para su escala
barrial.

5.4.2. Para poligonos de analisis y barrios

Los poligonos de andlisis son aquellos definidos previamente, mediante los cuales se aplic
la Encuesta de Origen y Destino, aplicables al municipio de Tijuana, siendo los siguientes:
e Centro: La Delegacion Centro, en Tijuana.
San Antonio de los Buenos: La Delegacién San Antonio de los Buenos, en Tijuana.
Playas de Tijuana: La Delegacién Playas de Tijuana, en Tijuana.
Sanchez Taboada: La Delegacién Sanchez Taboada, en Tijuana.
La Mesa: La Delegacién La Mesa, en Tijuana.
Otay - Centenario: La Delegacion Otay - Centenario, en Tijuana.
La Presa: La Delegacion La Presa. en Tijuana.
La Presa Este; La Delegacién La Presa Este, en Tijuana.
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E! "barric” se definira por las unidades de menor superficie que definan los planes y programas
urbanos de cada municipio. En este PIMUS, ia unidad equivalente al barrio seran los
subsectores, conforme a la capa vectorial de subsectores que estén vigentes en el
Programa de Desarrolic Urbano de Centro de Poblacidn.

Lineamientos especificos para maximo de cajones de estacionamiento

Los presentes lineamientos especificos se constituyen dentro del PIMUS, de acuerdo a lo
previsto en el Reglamento de la Ley de Edificaciones para el Municipio de Tijuana, Baja
California, en Articulo 112, parrafo que cita: “En los cascs que por dispasicion de los Planes
y/o Programas de Desarrollo Urbano se determine lineamientos especificos para un
determinado sector y/o zona respecto al numero de cajones de estacionamiento con que
deberd contar cada lipo de edificacion se debera considerar como valido dicha disposicién.”

Los predios que se encuentren dentro-del poligono que cuente politica de mejoramiento con
densificacion, o de densificacion del Programa de Desarrollo Urbano de Centro de
Poblacién o de los Programas Parciales vigentes, contaran con un desincentivo para la
construccion de nueva superficie destinada al estacionamiento de vehiculos.

LE1. Todo desarrollo inmobiliario que incida dentro del Programa Parcial de Mejoramiento de
fa Zona Centro de Tijuana vigente o dentro peoligono que cuente politica de mejoramiento
con densificacién, o de densificacion del Programa de Desarrollo Urbanoc de Centro de
Poblacién o los Programas Parciales de Desarroilo Urbano, podrd exceptuar el requisito de
contar con cajones de estacionamiento como establece el Reglamento de la Ley de
Edificaciones para el Municipio de Tijuana, Baja California, Articulo 112, siempre y cuando
presente Resolucion Favorable o Favorable Condicionada, a su proyecto en la Evaluacion de
Estudio de Impacto Vial por parte del IMPLAN. previendo fundamentalmente y al menos dos
criterios: demostrar que Ia generacion de viajes sera en detrimento considerable a la calidad
de vida de las personas y ciudadania que transite en la cercania del desarrollo; y demostrar
que existe la suficiente cobertura y oferta de servicio de transporte publico en un radio de
accesibilidad peatonal de al menos 300 metros.

LE2. Cualquier otro tipo de edificacion, para el que no se hubiera determinado un lineamiento
especifico a lo previsto en el Reglamento de la Ley de Edificaciones para el Municipio de
Tijuana, Baja California, Articulo 112 o en los lineamientos especificos de este capitulo,
respecto al numero de cajones de estacionamiento con que debera contar, se sujetara a
estudio y resolucion por parte de la Autoridad. previa opinion del IMPLAN, en la Evaluacién
de Estudio de Impacto Vial. '

LE3. E! numero de cajones de estacionamiento las condiciones normales que establece
Reglamento de la Ley de Edificaciones para el Municipio de Tijuana, Baja California, Articulo
112, para edificaciones fuera y dentro del poligono de densificaciéon (salvo para los casos
previstos en los dos lineamientos anteriores LE1 y LE2), para edificaciones de uso
habitacional, contara con las siguientes disposiciones:

¢ Para la modalidad unifamiliar, sera al menas uno por unidad de vivienda, y maximo 3
por unidad de vivienda.

e Para la modalidad multifamiliar, en superficie de construccion de hasta 45.00 m? por
unidad y hasta 15 unidades de vivienda, sera al menos uno por cada dos
viviendas y maximo uno por cada vivienda, por resoiucidn directa de la autoridad
municipal, siempre y cuando se encuentre dentro del poligono que cuente politica de
mejoramiento con densificacion, o de densificacion del Programa de Desarrollo
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Urbano de Centro de Poblacién o los Programas Parciales de Desarrollo Urbano, y no
podra disponer de la via publica para uso de estacionamiento. Para casos fuera de los
poligonos con politica de mejoramiento con densificacion, o de densificacion, sera
al menos un ¢ajén por cada unidad de vivienda.

e Para la modalidad multifamiliar, en superficie de construccion de mas de 45.00 m* por
unidad y hasta 15 unidades de vivienda, serd al menos uno por cada vivienda y
maximo dos por cada vivienda.

e Para la modalidad multifamiliar, en cualquier caso de superficie de construccién, pero
excediendo las 15 unidades de vivienda y hasta 25 unidades de vivienda, el maximo
de cajones de edificacién dentro del poligono que cuente politica de mejoramiento
con densificacion, o de densificacion del Programa de Desarrollo Urbano de Centro
de Poblacion o los Programas Parciales de Desarrollo Urbano sera lo correspondiente
al nimero de unidades de vivienda multiplicado por 0.95.

¢ Parala modalidad multifamiliar. en cualquier caso de superficie de construccion, pero
excediendo las 25 unidades de vivienda y hasta 35 unidades de vivienda, el maximo
de cajones de edificacion dentro del poligono que cuente politica de mejoramiento
con densificacion, o de densificacién del Programa de Desarrolio Urbano de Centro
de Poblacién o los Programas Parciales de Desarrollo Urbano seré lo correspondiente
al nimero de unidades de vivienda multiplicado por 0.90.

¢ Para la modalidad multifamiliar, en cualquier caso de superficie de construccion, pero
excediendo las 35 unidades de vivienda y hasta 45 unidades de vivienda, el méximo
de cajones de edificacion dentro del poligono que cuente politica de mejoramiento
con densificacion, o de densificacién del Programa de Desarrollo Urbano de Centro
de Poblacién o los Programas Parciales de Desarrolio Urbano sera lo correspondiente
al nimero de unidades de vivienda multiplicado por 0.85.

e Para la modalidad multifamiliar. en cualquier caso de superficie de construccion, pero
excediendo las 45 unidades de vivienda y hasta 60 unidades de vivienda, el maximo
de cajones de edificacion dentro del poligono que cuente politica de mejoramiento
con densificacion, o de densificacion del Programa de Desarrollo Urbano de Centro
de Poblacién o los Programas Parciales de Desarrollo Urbano sera lo correspondiente
al nimero de unidades de vivienda mulitiplicado por 0.80.

e Para la modalidad multifamiliar, en cualquier caso de superficie de construccion, pero
excediendo las 60 unidades de vivienda y hasta 75 unidades de vivienda, el maximo
de cajones de edificacion dentro del poligono que cuente politica de mejoramiento
con densificacion, o de densificacion del Programa de Desarrollo Urbano de Centro
de Poblacion o los Programas Parciales de Desarrollo Urbano sera lo correspondiente
al nimero de unidades de vivienda muitiplicado por 0.70.

e Para la modalidad multifamiliar, en cualquier caso de superficie de construccion, pero
excediendo !as 75 unidades de vivienda y hasta 90 unidades de vivienda, el maximo
de cajones de edificacién dentro del poligono que cuente politica de mejoramiento
con densificacién, o de densificacion del Programa de Desarrolio Urbano de Centro
de Poblacion o los Programas Parciales de Desarrollo Urbano ser4 lo correspondiente
al nimero de unidades de vivienda multiplicado por 0.65.

e Para la modalidad multifamiliar. en cualquier caso de superficie de construccion, pero
excediendo 1as 90 unidades de vivienda, el maximo de cajones de edificacion dentro
de!l poligono que cuente politica de mejoramiento con densificacién, o de
densificacién del Programa de Desarrollo Urbano de Centro de Poblaciéon o los
Programas Parciales de Desarrollo Urbano sera lo correspondiente al nimero de
unidades de vivienda multiplicado por 0.50.

« Para el uso de suelo comercial o de servicias, para las siguientes actividades: Tiendas
de productos basicos, especialidades. autoservicio, departamentales, centros
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comerciales, tianguis; Locales para instalacidon en vehiculos de sistemas de alarmas,
tapicerias, estéreos, y similares; Venta de materiales y vehiculos para construccion,
incluidos los materiales eléctricos, muebles sanitarios, ferreterias, pisos, y maquinaria;
Salones de belleza y peluguerias; y Administracion publica y oficinas en generai; si se
encuentra dentro del poligonao gue cuente politica de mejoramiento con
densificacién, o de densificacion del Programa de Desarrollo Urbano de Centro de
Poblacidén o los Programas Parciales de Desarrollo Urbano, serd como minimo un
cajon por cada 45 m2 y como maximo un cajén por cada 30 m2. Para los predios fuera
de dicha politica, sera como minimo un cajon por cada 45 m2.

¢ En los espacios publicos, espacios abiertos o equipamientos urbanos del subsistema
recreacion, tales como plazas. parques, jardines y unidades deportivas, serd como
minimo un cajén por cada 1000 m2 y como méximo un cajén por cada 500 m2 de
terreno.

« En todos los casos donde se exceda el maximo de cajones establecidos en este
lineamiento, sera aplicable el instrumento econdmico de Transferencia o Adquisicion
de Derechos de Desarrolio, mediante un mecanismo que etiquete el uso de los
recursos para las acciones que se encuentren alineadas al PIMUS (Ver Lineamientos
especificos para la aplicacion de adquisicién o venta de derechos de desarrollo
y compensaciones al espacio publico).

LE4. Para edificios de usos mixtos. los numeros de cajones seran el resultado de la suma de
cada una de las actividades o usos individuales aplicando el Reglamento de la Ley de
Edificaciones para el Municipio de Tijuana, Baja California, Articulo 112 y los lineamientos
especificos del PIMUS.

LE5. Todas las construcciones en predios dentro del poligono que cuente politica de
mejoramiento con densificacion, o de densificacién del Programa de Desarrollo Urbano
de Centro de Poblacion o los Programas Parciales de Desarrollo Urbano, deberan contar con
estacionamiento para, por lo menos, una bicicleta hasta 500 m2 de superficie de
construccion y para una bicicleta adicional por cada 1000 m2 adicionales de construccion,
ubicadas conforme a proyecto.

LE6. La autoridad municipal debera, en un periodo no mayor a 30 dias posteriores a la
publicacion del PIMUS, prohibir la concesion para estacionamiento de vehiculos de
superficies destinadas a banqueta y camellones en la via publica. Ademas, no debera
otorgar ningan permiso o concesion para realizar la construccion de alguna edificacion fija o
semifija dentro de ta superficie destinada a isletas y arroyos en la via puablica o bien que
afecten de cualguier manera el funcionamiento 6ptimo del Sistema vial. Cuando la
concesion o permiso requiera de la construccion o instalacion de una edificacion o elemento
del mobiliario urbano en forma fija o semifija dentro de la superficie destinada a banquetas
y camellones en la via publica, siempre se debera dejar libre: una seccion minima de 1.20
metros para la circulacién peatonal; y el acceso vehicular a los predios. Esto mediante
reforma al Articulo 120 del Reglamento de la Ley de Edificaciones para el Municipio de
Tijuana, Baja California.
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Lineamientos especificos para la aplicacion de adquisicion o venta de derechos de
desarrolfo y compensaciones al espacio publico

Los siguientes lineamientos se refieren al mecanismo para aplicar ia adquisicion o venta de
derechos de desarrollo y compensaciones al espacio publico, cuyos beneficios deberan ser
destinados especificamente a acciones de movilidad urbana sustentable.

LD1. La aplicacion de adquisicion o venta de derechos de desarrollo al que se refiere este
PIMUS, se dara unicamente en los casos &n que se determine por estos lineamientos
especificos y quede dictaminado asi en los Estudios de Impacto Urbano o Estudios de
Impacto Vial, asi como sus respectivas resoluciones por parte de IMPLAN, en el apartado de
estos documentos que se refiera a la evaluacion y mitigacién de impactos. La aplicacion y
existencia de este mecanismo no implica automaticamente que todos los proyectos deban ser
evaluados favorablemente por el IMPLAN, sino que esta evaluacién sera de acuerdo a las
caracteristicas y condiciones de cada proyecto. su sitio de emplazamiento y su contexto, por
lo que no se podré contravenir lo estahlecido en Ia legislacién y reglamentacioén aplicable.

LD2. La aplicacion de este mecanismo sera Unicamente en especie, en tanto no se defina en
los Planes, Programas o Reglamentos otra manera, pero la valoracion econémica de la
aportacion en especie tendra relaciéon con un célculo numérico econémico correspondiente a
las acciones propuestas para mitigar dichos impactos, siendo como minimo el monto que
resulte de la operacion descrita para los siguientes casos: ‘

» En caso de Estudios de impacto Urbano en modalidad de Densificacion, una vez
obtenida {a densidad maxima permisible de acuerdo a los modelos de sustentacién
aplicables segun las disposiciones de los Planes y Programas, si 1a densidad solicitada
excede la densidad maxima permisible. se calcularan los m2 de area edificable o
urbanizable excedentes que resulten de esa diferencia, y se aplicara la siguiente
férmula: (Diferencia en m2) x (Valor fiscal por metro cuadrado del predio) x (Factor de
Densificacion). Donde el Factor de Densificacion se refiere a los siguiente:

o Proyecto dentro del poligono de densificacion o mejoramiento con
densificacion en el Programa de Desarrollo Urbano de Centro de Poblacién y
Programas Parciales, que exceda la maxima densidad establecida en el
Reglamento de Zonificacion y Usos de Suelo, el factor sera de 0.20.

o Proyecto fuera del poligono de densificacibn o mejoramiento con
densificacion en el Programa de Desarrolio Urbano de Centro de Poblacion y
Programas Parciales, que exceda la maxima densidad establecida en el
Reglamento de Zonificacion y Usos de Suelo, el factor sera de 0.50.

o Proyecto dentro del poligono de densificacibn o mejoramiento con
densificacion en el Programa de Desarrolio Urbano de Centro de Poblacién y
Programas Parciales, que solicite una densidad inmediata superior, el factor
sera de 0.10, pudiendo ser de manera escalada: 0.10, 0.20, 0.30...

o Proyecto fuera del poligono de densificacibn o mejoramiento con
densificacion en el Programa de Desarrolio Urbano de Centro de Poblacion y
Programas Parciales, que solicite una densidad inmediata superior, el factor
sera de 0.25. pudiendo ser de manera escalada: 0.25, 0.50, 0.75...

El resultado en pesos econdmicos sera el minimo de aportacidon en especie.

e En caso de Estudios de Impacto Vial, las aportaciones en especie deberan ser
directamente ligadas a las acciones de mitigaciéon que se hayan detectado como
pertinentes, asi como a las condicionantes en las resoluciones, debiendo ser como
minimo una aportacion en especie equivalente al resultado de la multiplicacion del
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(valor fiscal por metro cuadrado del predio) x (Factor de Mitigacién). Donde el Factor
de Densificacion se refiere a los siguiente:

o Cuando se trate de un numerc de cajones de estacionamiento excedentes a
los permitidos en los lineamientes especificos del PIMUS o a los que resulten,
el factor correspondera a fos metros cuadrados correspondientes a dicho
excedente.

o Cuando se trate de proyectos que por su densidad, su intensidad o sus
caracteristicas, se hayan determinada su implementaciéon condicionada a la
participacion, aportacion o ejecucion de acciones de mitigacién dirigidas a la
ampliacion o mejoramiento del Sistema Vial o la liberacién de sus derechos de
via; acciones de ampliacién o mejoramiento de la oferta de infraestructura y
servicios de movilidad, ya sea peatonal, no motorizada, de accesibilidad al
transporte publico, sefialamiento o semaforizacion; estudios o proyectos, el
factor correspondera a (superficie en metros cuadrados de construccidon del
proyecto) x (0.10).

LD3. Todos los casos supuestos en el lineamiento especifico LD2 son acumulables, por lo
gue el resultado final podra depender de una suma de aportaciones por calculos diferidos en
los incisos del LD2. En las evaluaciones de los Estudios de Impacto Urbano y/o Estudio de
Impacto Vial, se estableceran en las condicicnantes la naturaleza precisa de aplicacién del
mecanismo para cada proyecto.

5.4.3. Politica de regeneracién wurbana de barrios mixtos
predominantemente comerciales )

Esta politica se aplicard en zonas donde se haya determinado una predominancia de usos
comerciales, no obstante deberan tender a una transformacion del uso de suelo hacia el uso
mixto comercial con residencia y equipamiento.

e En los barrios o subsectores existentes con esta determinacion, se privilegiara la
transformacién urbana para contar con espacios comerciales en al menos el 50% de
los niveles de edificacién, obligadamente siendo la planta baja uno de ellos.

e En los nuevos barrios o subsectores con esta determinaciéon, se deberan disefiar
desarrolios mediante esquemas de manzanas y supermanzanas, que por su
geometria incentiven la movilidad peatonal. Se dard mayor incentivo a los desarrollos
con calles totalmente peatonales o ciclistas, cercanas a sistemas de transporte
publico.

Operacion matematica para obtener el area con esta politica:

Poligonos y barrios o subsectores donde el usc de suelo es predominantemente comercial,
identificados en el Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Tijuana y el Programa de
Desarrollo Urbano de Centro de Poblacién de Tijuana.

5.4.4. Politica de regeneracion wurbana de barrios mixtos
predominantemente industriales y especiales

Esta politica se aplicara en zonas donde se haya determinado una predominancia de usos
industriales y especiales, no obstante deberan tender a una transformacion del uso de suelo
hacia el uso mixto industrial con comercios. residencia y equipamiento.
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e En los barrios o subsectores existentes con esta determinacién, se privilegiara la
transformacioén urbana orientada a gue se logre accesibilidad del transporte publico y
de carga, desde las zonas de origen. con la finalidad de que se desempefien
correctamente las actividades industriales.

e En los nuevos barrios o subsectores con esta determinacion, se deberan disefar
desarrollos mediante esquemas de manzanas y supermanzanas, que por su
geometria incentiven la movilidad peatconal, asi como calles completas.

Operacion matematica para obtener el area con esta politica:

Poligonos y barrios o subsectores donde el uso de suelo es predominantemente industria y
especial, identificados en el Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Tijuana y el Programa
de Desarrolio Urbano de Centro de Poblacién de Tijuana.

5.4.5. Politica de regeneracion urbana de Dbarrios mixtos
predominantemente equipamientos urbanos

Esta politica se aplicara en zonas donde se haya determinado una predominancia de destinos
y equipamientos urbanos de todo tipo y jerarquia.

e En los barrios o0 subsectores existentes con esta determinacion, se protegeran al
100% y no podran ser eliminadas las superficies destinadas a equipamientos. Con
esto se garantiza que no se pierdan estos espacios a largo plazo.

e En los nuevos barrios o subsectores con esta determinacién se deberan disefiar
desarrollos mediante esquemas de manzanas y supermanzanas, que por su
geometria incentiven [a movilidad peatonal, ciclista y de transporte publico, con
nucleos de estacionamientos para vehiculos periféricos a los nlcleos de
equipamiento, directamente conectados al sistema vial primario y secundario.

Operacién matematica para obtener el area con esta politica:

Poligonos y barrios donde el usc de suelo =s predominantemente equipamiento urbano,,
identificados en el Plan Municipal de Desarrelioc Urbano de Tijuana y el Programa de
Desarrollo Urbano de Centro de Poblacién de Tijuana.

5.4.6. Politica de regeneracion urbana de barrios mixtos
predominantemente residenciales

Esta politica se aplicara principalmente en barrios residenciales de baja densidad.

e En los barrios o subsectores existentes con esta determinacion, se debera contar
con una cobertura de 100% de rutas de transporte alimentadoras, asi como calles con
amplias banquetas y seguridad para transitar. Se buscard una mayor densidad a la
existente, no menos de 80 viv/ha. Debera promoverse la transformacién del area al
menos en un 25% en usos comerciales, servicios y equipamientos barriales.

e En los barrios o subsectores nuevos con esta determinacién, se debera contar con
una cobertura de 100% de rutas de transporte alimentadoras, asi como calles con
amplias banquetas y seguridad para transitar. Se buscara una mayor densidad a la
existente, no menos de 110 viv/ha. Debera planificarse desde el inicio, que cuenten
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con un area de al menos un 25% enr usos comerciales, servicios y equipamientos
barriales.

Operacion matematica para obtener el area con esta politica:

Poligonos y barrios donde el uso de suelo es predominantemente uso habitacional residencial
y de baja densidad, identificados en el Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Tijuana y el
Programa de Desarrollo Urbano de Centro de Poblacidn de Tijuana.

5.4.7. Politica de conservacion y aprovechamiento sustentable no urbano

Se asignara en zonas tendientes a promover la conservacion del territorio, asi como al uso
para actividades econdmicas no urbanas, tales como ecoturismo y agricultura.

e Se garantizaran las conexiones hacia la zona urbana mediante sistema carretero y
sistema de transporte publico a lo largce de los corredores metropolitanos a los cuales
son contiguos.

e No se destinaran recursos plblicos para la ejecucion de infraestructura vial que pueda
generar fragmentacion ambiental y daiios ecoldgicos irreversibles, o que fomenten el
crecimiento urbano disperso.

Operaciéon matematica para obtener el area con esta politica:

Poligonos y superficies donde el uso de suelo es predominantemente conservacion, rtistico o
reservas naturales, identificados en e! Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Tijuana y el
Programa de Desarrollo Urbano de Centro de Poblacidon de Tijuana.

5.4.8. Politica de manejo de zonas especiales

Se asignara en zonas y poligonos que han sido designadas como especiales, por cuestiones
de usos especiales, zonas de riesgo o cualquier otra definicion aplicable a planes y
programas. En estos casos, seran los Planes de Manejo, Declaratorias o cualquier
instrumento que establezca las disposiciones para el uso, destino y aprovechamiento en los
términos de la ley y reglamentos, los que definiran las acciones permitidas, incluyendo
aquellas encaminadas a la movilidad, contando por lo menos con visibilidad, infraestructura
de banqueta o de vehiculos en la totalidad de sus bordes o perimetros, asi como
sefialamientos ¢ elementos urbanos construides que identifiquen claramente la zona y que
faciliten su vigilancia por parte de las autoridades correspondientes.

Se propone especificamente crear un Area de Restriccién en Alturas y Densidades por
Aeropuerto, como aparece en el Mapa de Modele Estratégico. Para esta area, se debera
evitar la edificacion de alturas superiores & 20 metros, asi como, las densidades altas, y asi
debera referirse en los Planes y Programas Urbhanos.

Operacion matemdtica para obtener el area con esta politica;
Poligonos y superficies identificados como zonas especiales o de manejo especial,

identificados en el Plan Municipal de Desarrolic Urbano de Tijuana y el Programa de
Desarrollo Urbano de Centro de Poblacién de Tijuana.
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5.5. Estrategia Sistema Vial Metropolitano

Partiendo de una visién integral del desarrollo, encontramos el Sistema Vial Metropolitano y
Municipal como un componente importante inseparable del modelo de transporte deseado.
La estrategia se estructura mediante la logica siguiente:

Atender las estrategias regionales vy nacionales que mencionan los planes de
desarrollo.

Crear un plan de mantenimiento vial para organizar y financiar las obras de forma
ordenada.

Estructurar la red vial de forma adecuada para la implementacion de infraestructura
para el transporte publico.

Estrategias que intenten reducir el impacto negativo de! transporte atendiendo el
volumen de trafico y congestion.

Atender el Déficit de infraestructura vial.

o Desarrollar proyectos ejecutivos para definir el trazo de nuevas vias
intermunicipales.

o Desarrollar las declaratorias de destino para liberar los derechos de via de
vialidades existentes.

o Ejecutar proyectos de Nodos de interconexion vial.

o Complementar los derechos de via de las Carreteras de Cuotay Corredor 2000
asi como permitir la conectividad en zonas laterales.

Aumentar la seguridad del espacio publico para estimular su multifuncionalidad y en
consecuencia, la movilidad de los modos no motorizados. La pacificacion o transito
calmado consiste en introducir una serie de medidas que ayudan a disminuir la
velocidad de los vehiculos motorizades. Entre las medidas fisicas en la vialidad que
son utilizadas como herramienta para reducir fa velocidad de los vehiculos destacan:

o Ajuste de los radios de giro.

o Ajuste del espacio de estacionamiento y el ancho de calzada.
o Cambios en la alineacion horizantal.

o Cambios en la alineacion vertical.

o Tratamiento en las intersecciores.

o Tratamiento de arbolado, mobiliario urbano y pavimentacion.

o Tratamiento en el sefialamiento vial.

Ver Anexo 1 Lineamiento de disefio y vialidades.
Ver Anexo 2 Sistema de vial municipal.
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5.6. Desarrollo Orientado al Transporte

La estrategia de Desarrollo Orientado al Transporte se articulara de la siguiente manera:

e Crear un plan de ampliacion o redisero de banquetas sin obstaculos para un mejor
flujo y la comodidad del peaton.

¢ Regular zonas y horarios para el transporte de carga.

e Implementar la infraestructura ciclista adecuada para su transito por las zonas mas
adecuadas de la ciudad.

e Crear un Manual de Disefio Urbano para el municipio de Tijuana. Uno de los factores
observados en el diagnéstico, es una escasez de criterios y lineamientos de disefio
urbano que vayan de acuerdo con la realidad actual, que permitan incluir de manera
eficiente y segura los espacios adecuados para la movilidad no motorizada.

e Disefar entornos urbanos amables. La ubicacion y el disefio urbano de la zona donde
se vive o trabaja determinan la eleccion del modo de transporte a tomar ya sea
caminar, o utilizar bicicleta.

o Establecer zonas prioritarias de atencién (corredores, subcentros urbanos,
centros de barrio).

o Incentivar participacion pablica-privada para instalar infraestructura peatonal y
ciclista.

s Articular el transporte no motorizado con la infraestructura vial. Para distancias cortas
y/o redes peatonales y ciclistas. Disefiando un conjunto de tramos e intersecciones
pensadas para ofrecer prioridad, comodidad y seguridad a los peatones, comunicando
los principales nucleos del municipio como estaciones de transporte colectivo, centro
histdrico, centros educativos, parques. Ademas de la funcién en la movilidad, deben
servir para fortalecer otras funciones sociales de convivencia urbana y estancia en el
espacio publico. Las intervenciones en la red pueden ser entre otras:

o Ampliacién de banquetas.

o Pasos peatonales efevados.

o Optimizacion de los tiempos de los seméaforos para peatones.
o Ubicacién de arbolado.

o Mejora o implementacion de mebiliario urbano.

e Potenciar una nueva cultura de movilidad, para estimular los patrones de
desplazamiento mas sostenibles. No basta con construir banquetas y carriles de
bicicletas o instalar paradas de transporte publico.

¢ Actualizar y complementar el marco regulatorio para hacer efectivas las politicas de
movilidad sustentable.



13 de septiembre de 2019. PERIODICO OFICIAL Pigina 129

5.7. Sistema Integrado de Transporte

La estrategia del Sistema Integrado de Transporte se articulara de la siguiente manera:

s Implementar rutas de transporte que cubran la necesidad de las areas alejadas del
centro de poblacion.

e Realizar un estudio de oferta y demanda de transporte para una mejor distribucion y
mejorar la eficiencia de él.

e Hacer mas atractivas las soluciones que constituyan una alternativa para el uso del
vehiculo privado.

o Utilizacion de nuevas alternativas de tecnologias al transporte. Renovacion de
la flota de transporte vehiculos eficientes de energia.

o Asegurar la competitividad del transporte colectivo frente al vehiculo privado.

» Los aspectos que pueden considerarse para formar parte de una
estrategia para mejorar |a red de transporte colectivo, incluye aspectos
como la cobertura, frecuencia, velocidad e intermodalidad, entre otros.
Los siguientes son algunos de los aspectos a considerar:

» Incremento de la velocidad comercial.
* Aumento de frecuencias u horarios de servicio.

e Diseflo de horarios. itinerarios y paradas adaptados a la
demanda.

e Atractivo de las paradas y estaciones.

e Mejora de las conexiones peatonales y ciclistas con las paradas
y estaciones.

e Mejora de la accesibilidad de las personas con discapacidad.

m Establecimiento de tarifas econdmicas que reducen los costos para el
usuario, como:

e Creacion de tarifas integradas.
e Creacion de abonos temporales o por nimero de usos.

e Creacion de tarifas especiales para diferentes grupos (adultos
mayores. estudiantes. etc.).

En las bases que regulan las concesiones se pudiera incorporar incentivos para que la
actuacion del operador del servicio contribuya para mejorar la eficiencia y sostenibilidad del
sistema, por ejemplo, se pueden introducir criterios de equidad (accesibilidad para personas
con discapacidad), seguridad, calidad de servicio (regularidad, informacién al usuarios,
limpieza, etc.) y satisfaccidn del usuario. estableciendo sistemas de bonificacion o
penalizacién de acuerdo con objetivos previamente establecidos.
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e Dotar al transporte colectivo de un prestigio social caracterizado por su buen servicio
y calidad. Aparte del costo, existen otros aspectos intangibles de alto valor para los
usuarios que pueden condicionar el uso del transporte publico como son:

Disponibilidad del servicio.

Atencion a la seguridad de los usuarios.

Atencién al confort.

Incorporacion de sistemas de informacion en tiempo real.
Difusién de horarios e itinerarios.

Implementacién de sistemas de pre-pago.

Diversidad tecnolégica para la recarga del sistema de pre-pago.

O © 0O 0O 0O 0 ¢

¢ Impulsar la formulacién de planes de movilidad con empresas privadas (transporte de
personal) asi como instituciones educativas

e El objetivo es crear las condiciones adecuadas para restar viajes en vehiculo privado
para llegar a los centros educativos.

e Coordinacion de politicas por diferentes instancias para definir politicas de actuacion.
Requiere de la coordinacion entre distintas areas municipales, involucrando a diversos
agentes sociales; por lo tanto no es proyecto solamente técnico de movilidad, sino que

tiene un fuerte componente de coordinacion institucional, de concertacién y
participacion social para promover un cambio cultural en relacién a la movilidad.

e Crear zonas de estacionamientos que faciliten el Intercambio Modal del vehiculo
privado al transporte publico.

Finalmente, para contar con un Modelo de Transporte sostenible a largo plazo, es necesario
realizar un estudio de vialidades y rutas de transporte para la implementacion de algun tipo
de transporte publico masivo que pueda ser mas eficiente, seguro y asequible para la
ciudadania en general.

Ver Anexo 03 Estrategia del Sistema Integrado de Transporte.

5.8. Estrategias transversales por Eje Tematico

Derivado de los resultados de cada Eje de! diagnéstice, particularmente del FODA, se realiza
un cruce de las cuatro entradas de la matriz FODA para crear estrategias. Estas se clasifican
de 1a siguiente manera: Ofensivas. FO (Fortalezas y Oportunidades), que consiste en el uso
de las fortalezas para aprovechar las oportunidades; Defensivas, FA (Fortalezas y
Amenazas), que consiste en usar las fortalezas para evitar las amenazas, de Supervivencia,
DA (Debilidades y Amenazas), ante un panorama critico en caso de no solucionar las
problematicas actuales; de Reorientacion, DO/ Debilidades y Oportunidades), para vencer las
debilidades aprovechando las oportunidades.

Una vez obtenidas dichas estrategias, éstas se analizan y reagrupan para establecer
Estrategias transversales por Eje tematico, obteniendo los resultados vertidos en los
siguientes apartados.
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5.8.1. Eje Econdmico
Estrategia E1. Fortalecer la cooperacién de la iniciativa privada

La existencia de organismos empresariales acostumbrados a colaborar con el gobierno
fortalece la implementaciéon de una politica de movilidad en coordinacion con este sector y
contribuye a aumentar la competitividad de! transpaorte pablico. '

Sin embargo, de continuar la escasa colaboracion entre iniciativa privada, sociedad
organizada y gobierno, es mas proclive la discontinuidad de PIMUS con el cambio de
administracion, por lo cual debe fortalecerse la comunicacion y cooperacién entre |a iniciativa
privada y las agencias de gobierno. '

La existencia del gobierno municipal con estructura y autoridad para desarrollar
eficientemente la movilidad asegura la gestion en la implementacién de la politica de
movilidad en coordinacién con organismos empresariales, en la inversiéon en tecnologia vial,
en la implementacién de la intermodalidad y sera el gestor de la consolidacién de la
organizacién administrativa de transportistas.

Por su ubicacién geografica, Tijuana se favorece especialmente mediante el intercambio de
tecnologias con Estados Unidos.

Estrategia ‘E2. Impulsar la tecnologia, eficiencia y gobernanza en los sistemas de
transporte integrados

De no solucionar el esquema actual de concesicnes a transportistas y se contintie ofreciendo
un servicio publico deficiente y no masivo, va a prevalecer la preferencia motorizada particular
empeorando las condiciones actuales de congestionamiento. A su vez, al continuar con el
actual disefio de rutas (sobreoferta) sin solucionar la falta de multimodalidad, se contribuye a
que persista la desarticulacion del SITT con el resto de rutas y se aumenta la vuinerabilidad
del PIMUS ante el cambio de administracion.

El transporte ineficiente que genera pérdidas. el disefio de rutas (sobreoferta), la falta de
multimodalidad y la desarticulacion de horarios se contrarresta con el incremento en la
inversion en tecnologia vial, con la implementacién de estrategias de intermodalidad, la
implementacién de DOTS, la incorporacion de indicadores econdmicos de movilidad PIMUS
y la consolidacién de la organizacion administrativa de transportistas

Las condiciones actuales de las concesiones a transportistas se solucionan con el refuerzo
de la organizacién administrativa al gremic y el fortalecimiento de la transparencia
institucional.

Contar con el Sistema Integrado de Transporte de Tijuana (SITT) favorece la implementacion
de estrategias de intermodalidad (y el uso de !a tarjeta intermodal para pago de transporte).
El SITT afianza el proceso de implementacion de DOTS, de los indicadores econémicos de
movilidad PIMUS y del transporte masivo con recursos renovables, ademas de asegurar la
continuidad de los planes del SITT independiente de los cambios de gobierno, lo cual
garantiza la inversion para el desarrollo de infraestructura.

La existencia de un Gobierno municipal con estructura y autoridad para desarrollar
eficientemente la movilidad y 1a creacién de la Secretaria de movilidad son recursos que
contrarrestan la desarticulacion del SITT con el resto de rutas, la falta de flujo de recursos
para el SITT. Se espera que con esta estructura gubernamental se disminuya el riesgo de la



b

_Pigina 132 ~ PERIODICO OFICIAL - 13 de septiembre de 2019.

discontinuidad del PIMUS con el cambio de administracién y que los perfiles de los actores
clave no sean acordes al tema de transporte.

El uso de las TIC y el manejo de Big Data son tecursos para favorecer la operatividad el
sistema de movilidad qrpana.

'Estrategla E3. Establecer politicas urbanas para el desarrollo de suelo mdustnai y

habitacional, que sean congruentes con fa nueva vision de movnlldad

Sise contmua con el modelo de movilidad motor:zada y el transporte meﬁcwente que genera

pérdidas; ante un .escenario de aumento de precios de la gasolina, afectaria
desfavorablemente el crecimiento econdmico de 1a region. -

Sise continta con el crecimiento horizontal. de la mancha urbana, fomentado por {a ubicacién
en desarrollos urbanos alejados de los centros. el crecimiento de la sobrepoblacién favorecera
que las familias-con poca capacidad adquisitiva se asienten en comunidades periféricas y
quedaran cada vez mas aisladas a causa del aumento del precio de la gasolina que
incrementa a su vez, el costo de traslados y afectars la conectividad urbana.

_El Modelo de movilidad motorizada se puede ir desmontando con la implementacion de

estrategias de intermodalidad, con el aumento de la competitividad del transporte, la
implementacién de DOTS, la incorporacién de los indicadores econémicos de movilidad
PIMUS, asegurar la continuidad de Ios planes SITT .en los cambios de gobierno y con
estrategias de densificacion para apoyar la reduccion de tiempos en recorridos.

La ubicacidén de desarrolios urbanos alejados de centros .que constituyen una oferta viable

" para familias con poca capacidad adquisitiva 3e remedia €n parte con la implementacién de

una tarjeta intermodal para el pago de transporte, con aplicar estrategias de densificacion
para, apoyar la reduccién de tiempos de recorridos y con la implementacién de la

.mtermodahdad

La inversion en zona industrial y su concentracion espacial puede contribuir a densificar las
zonas criticas para apoyar la.reduccion de tiempos de recorridos.

La'falta de seguridad, inspeccion y vigilancia en el transporte de carga y pasajeros se regula

con la implementacién de DOTS y con la mcorporamon de los indicadores econémicos de

movilidad PIMUS.

Estrategia E4. Profesuonahzar el transporte de carga y de personal que trabaja en la
industria

i

Afianzando y profesionalizando el transporte especializado de personal y mercancias puede
disminuir.el impacto negativo del aumento en los precios de la Gasolina para continuar siendo
competitivos en el mercado. _

‘Gracias a la ubicacién geografica privilegiada de Tijuana vy su conectividad binacional, la

coi’np’etenciav del transporte privado de San Diego puede aprovecharse favorablemente para
incrementar{a calidad en el servicio con estandares internacionales.
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5 8 2. Eje Instltuclonal

b

Estrategia |1. Fortalecer la cooperacuon internacional para el mejoramlento continuo
institucional S - o e :

RPN - e -

La exis’tencia.,de bases juridicas con estandares internacionales para realizar ajuétes_ locales

- orienta la gestion para nuevos esquemas de financiamiento alternativos, implementacién de
mecanismos democraticos de participacion ciudadana en |la toma de decisiones, asi como el
manejo y distribucién de informacién institucional en piataformas mformatlcas de amplio
- espectro y de acceso publlco o . RN . SR

El reconocimiento institucional, los recursos economicos y acotamiento territorial de Zona
Metropolitana abren las posibilidades de esquemas de financiamiento alternativos regidos por
dichas- bases juridicas. Estas instituciones locales .recién establecidas con propdésitos .de
integracién de la Movilidad y el Desarrollo Urbano pueden. inhibir los obstaculos en la
implementacion det PIMUS por factores de orden politico 'y evita la creacion. de politicas
publicas del mercado inmobiliario con opciones insuficientes de movilidad para la poblacion.

Se debe potencializar la visién de regién que concentra desarrollo econdmico, asi como-de
region que puede generar y gestionar recursos por si misma. Esta region es un area
metropolitana para gestionar recursos y planificacion con otros territorios en eI mundo
impulsado desde diversos 6rdenes de gobierno.

~La existencia de instrumentos de planeacion internacionales que pueden aplicarse a escala
local orienta la creacién de' leyes para definir usos de suelo, regular el uso de automéviles
. privados, el transporte del sector industrial y en general, para el dlseﬁo del marco nonnatvvo
de movilidad metropolitana. ' , e

Ante el exceso de automéviles; la existencia de un sistema de transporte pubhco obsoleto,
-ineficiente y no regulado; la escasez de rutas intermunicipales (Tecate-Rosarito-Tijuana) y la
percepcion ciudadana de que existen empresas transportistas que impiden cambios en el
modelo de movilidad, es viable la vinculacién de Tijuana y su Zona Metropolitana a redes de
metropohs con caracteristicas similares y experiencias ‘de soluciones innovadoras . que
‘promuevan la inclusion de derechos culturales para enfocar planes de movmdad o

Estrategia 12. Impulsar la planeaciéon continua metropolitana y cuudadana -gon
mecanismos de caracter vinculante y transparencia S g

~ Actualmente,. ciertas condiciones instituciorales v de participacion ciudadana para el
consenso entre los actores evita una participacion ciudadana no vinculante en accrones de
Movilidad y Desarrollo Urbano. , . . .

E T

Los antecedentes de planeacion metropolitana en instituciones reconocxdas por tres niveles
de gobierno, ademas de las instituciones locales con propositos de integracion de la Movilidad
y el Desarrollo Urbano Metropolitano son un recurso para gestionar la homologaci6n de bases
de datos e indicadores de movilidad en plataformas informaticas disponibles en los tres
niveles de gobierno. Ademas pueden disminuir la anarquia del desarrollo mmoblhano por_falta
de regulacion mstltumonal y corresponsabilidad de nivel mumcxpai y metropolitano. .

El reconocimiento |nst|tuc1ona! y acotamiento territorial de Zona Metropohtana reduce el nesgo
de la no asignacién de recursos municipales para movilidad en Zona Metropolitana.

La falta de instrumentos de participacion ciudadana desde el inicio del proyecto hasta la
ejecucion del mismo y la falta de transparencia institucional se evita con el manejo y
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distribucion de la informacién en plataformas informaticas de amplic espectro y de acceso
publico; asi como la implementacion de manera programatica de mecanismos democraticos
de participacion ciudadana en la toma de decisiones publicas.

La falta de coordinacién y corresponsabilidad =n los tres niveles de gobierno, la insuficiencia
presupuestal y la falta de transparencia institucional pueden disminuir con la homologacion
de bases de datos e indicadores de movilidad en plataformas informaticas disponibles en los
tres niveles de gobierno y posibilitar mayor coordinacién de organismos e instituciones del
ramo.

Se debe aprovechar las condiciones institucionales y de participacion ciudadana para el
consenso entre los actores y establecer mecanismos democraticos de participacion
ciudadana en la toma de decisiones.

Se pueden disefiar mecanismos para favorecer la transparencia y evitar la corrupcién en
gobernanza urbana con el seguimiento operativo de la Agenda 2030 y la actualizacién de los
indicadores de movilidad. Con una perspectiva de Zona Metropolitana se pueden identificar
las necesidades en términos de gobernanza urbana para la region.

5.8.3. Eje Urbano
Estrategia U1. Impulsar el desarrolio del sistema vial y urbano metropolitano

La existencia de una estructura organizacional en la administracién publica municipal y el
sistema vial metropolitano contribuye a posicionarnos como Zona Metropolitana modelo.

El sistema vial metropolitano puede ser una base que soporte al parque vehicular flotante y
transfronterizo. La falta de infraestructura de apoyo al transito agrava el congestionamiento
ocasionado por el parque vehicular flotante vy transfronterizo. También puede abordarse a
partir de la actualizacién de los indicadores de movilidad con perspectiva de la Zona
Metropolitana para identificar, planear y ejecutar Ia inversién y las zonas estratégicas.

La resistencia al cambio de grupos de poder sobre el modelo actual de movilidad, puede
combatirse con la generacién de sistemas de movilidad metropolitanos que tengan como
finalidad el posicionamiento de la Zona Metropzolitana en el pais.

Estrategia U2. Fortalecer la cooperaciéon académica y ciudadana para la medicién y
evaluacion de acciones e indicadores urbanos y metropolitanos

Las instituciones académicas y de investigacion sobre el tema de movilidad contribuyen a la
creacion de indicadores pertinentes de movilidad, asi como, contrarrestar la falta de
informacién, monitoreo, evaluacién y el manejo inapropiado de los datos.

- Aun asi, es un hecho que hay pocos expertos en movilidad, proporcionalmente a la necesidad,
por lo cual debe fortalecerse la cooperacién para la mejora continua institucional, los perfiles
de expertos y los servidores publicos.

La participacion ciudadana y la existencia de actores clave son elementos necesarios que
favorecen el seguimiento operativo de la Agenda 2030. Estos pueden ademas contribuir a la
creacion de soluciones frente al crecimiento acelerado, la afluencia turistica y la migracion.




13 de septiembre de 2019. PERIODICO OFICIAL Pagina 135

5.8.4. Eje Social

Estrategia S1. Adecuar el marco normativo que rige el crecimiento urbano con un
enfoque basado en el bienestar ciudadano

Aprovechar la forma en que se ha dado el crecimiento urbano, por sectores y dejando
espacios disponibles para la urbanizacién, y a la vez el desplazamiento social hacia las
periferias y la proliferacion de zonas de marginacién en asentamientos irregulares, requieren
de una normatividad que regule dicho crecimiento desde un enfoque basado en el bienestar
de los ciudadanos.

Los gobiernos que escuchan las exigencias de la ciudadania pueden involucrar a las mujeres
(lideres locales) y a los jovenes para la creacién participativa de la normatividad que regule el
crecimiento urbano desde un enfoque basado en el bienestar de los ciudadanos.

Estrategia S2. Crear espacios para fortalecer la cuitura e identidad local

La cultura e identidad local, la diversidad cultural, la constante recepcién de migrantes y la
capacidad de organizacion ciudadana son ventajas que favorecen la proyeccién de una visién
de ciudad con arraigada identidad local.

LLa existencia de colectivos de ciclistas y caminantes (municipales e intermunicipales) que han
gestionado formas alternas de desplazamiento urbano pueden ser dinamizadores en la tarea
de integrar a los medios de comunicacién como actores clave para posicionar agendas
internacionales innovadoras, con enfogue social y sustentable de movilidad.

La indiferencia ciudadana, la ausencia de mecanismos de vigilancia ciudadana, transparencia
y participacion directa y el desconocimiento de la normatividad se puede contrarrestar con
una estrategia de difusién y campafia mediatica. involucrando a los medios de comunicacion
como actores clave para impulsar agendas innovadoras de movilidad.

En la operatividad de los derechos culturales para disefiar planes de movilidad son
indispensables los espacios publicos vivos. La inclusion de tales derechos en el PIMUS
contribuye a solucionar el tratamiento inadecuado del paisaje urbano, ya que no es amigable
para los peatones, no hay una normatividad para la creacion y el mantenimiento de areas
verdes que estimulen la movilidad de los habitantes en actividades recreativas y no
recreativas.

5.8.5 Eje Ambiental

Estrategia A1. Consolidar e incrementar la capacidad institucional en materia ambiental
de las instancias publicas y sectores que planifican la movilidad sostenible

La oferta académica y de investigacion en materia ambiental, el actual fortalecimiento del
IMPLAN con capacidades humanas, la creciente conciencia ambiental, los planes de
colaboracion intermunicipal, la ciudadania y sociedad civil interesada en el tema de movilidad
son elementos que indican la existencia de capacidad de agencia y capital humano. Dicha
fortaleza puede ser aprovechada para impulsar mecanismos de Vinculacion e integracion a
programas y organismos internacionales, lograr la metropolizacion para la gestion de
recursos, integrar las necesidades ambientales a la planeacién, disefio, gestion e
implementacién de politicas y disefio programas y fortalecer vinculos binacionales.
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Los instrumentos normativos existentes y politicas implementadas (creacion de la Secretaria
de Movilidad, publicacién de Ley de Asentamientos Humanos y su alineacién de coédigo
urbano, estatal y municipal, politicas, planes y reglamentos de proteccién ambiental, Proaire,
IMPAC) son herramientas valiosas para lograr la Integracién de necesidades ambientales a
la planeacion, disefio, gestion e implementacion de politicas y disefic programas e
implementar un sistema de transporte intermodal.

Esto incluye vinculos binacionales y metropolitanos para inversiones, mecanismos para el
amortiguamiento ambiental y aplicacion de Ias transferencias de derechos para aplicar
infraestructura e innovaciones tecnoldgicas.

Se cuenta con reservas de conservacion, una cuenca abierta metropolitana, indicadores
ambientales y corrientes de aire que favorecen la metropolizacion para la gestion de recursos,
la integracion de necesidades ambientales a la planeacién, disefio, gestion e implementacion
de politicas y disefio programas y la puesta en marcha de politicas para creacion de viveros.

En un escenaric no deseado, es mas probable que continte [a corrupcién existente, las
decisiones ilegales y la falta de transparencia si no hay mecanismos de participacion
ciudadana y permanece la resistencia al cambio.

Con esta estrategia, la corrupcion y tomas de decisiones ilegales, ausencia de transparencia,
falta de alineacién municipal con programas federales, y la deficiente coordinacion
intermunicipal puede atenderse mediante la vinculacion e integracidén a programas y
organismos internacionales y la metropolizacion para la gestion de recursos.

Estrategia A2. Adecuar los programas, proyectos y acciones en materia de vialidad y
transporte con un enfoque de sostenibilidad ambiental ’

Ante el escenario actual donde la prioridad es el uso del automdvil, prevalece el
congestionamiento en horas pico, no hay infraestructura para otros medios de transporte ni
rutas alternas de movilidad, es un riesgo inminante que la motocicleta se convierta en el medio
de transporte primordial, que el transito vehicular exceda a capacidades viales. Con el
agravante de que siga siendo una opcidén crear mas vialidades utilizando asfalto y
permanezca la importacidn no controlada de autos.

E! deficiente monitoreo de calidad det aire y el incumplimiento de la verificacién vehicular pone
en riesgo la salud publica al desatar enfermedades provocadas por la contaminacion.

La cercania a Proaire contribuye a eliminar ia falta de regularizaciéon y control de autos
chocolate y el deficiente monitoreo de calidad del aire, asi como el incumplimiento de
verificacion vehicular. Se podra regular las unidades de transporte publico y de carga que
emiten contaminante y ofrecen un servicio costoso y deficiente.

La existencia del SITT, la demanda de transporte masivo, el interés de la ciudadania para
usar transporte multimodal y la opcidn de utilizar diversos medios de transporte mas
amigables con el medio ambiente, contribuyen en la practica a reducir el uso de unidades de
transporte publico y de carga que emiten contaminantes, a aceptar el servicio costoso y
deficiente. Puede a su vez, transformar las practicas de movilidad para evitar que el uso
prioritario del automovil y la creacion de infragstructura para otros medios de transporte.

La identificacion de las vialidades mas transitadas. contar con vialidades aptas para el transito
vehicular y la existencia de vias rapidas. pusde generar una mayor resistencia al transito
vehicular excedente y evitar que se creen mas vialidades.
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Estrategia A3. Adecuar las politicas y disposiciones urbanas con un enfoque de
sostenibilidad ambiental

Ante la concentracion de las zonas de trabajo vy servicios, la falta de aplicacion de planes y
programas en el desarrolio urbano y la permisividad de que se siga expandiendo la ciudad,
los cambios de usos de suelo que no consideren permanencia de areas de conservacion
generaran el agotamiento de las areas de conservacién existentes y la expansion de la
mancha urbana.

La prioridad de uso del vehiculo genera horas pico de trafico debido a que no existe
infraestructura para otros medios de transpoerte. El resultado es que la zona metropolitana no
esta conectada, no hay un anillo periférico y no existen rutas alternas.

La falta de indicadores de movilidad puede atenderse a través de la vinculacion e integracion
a programas y organismos internacionales, asi como: Nueva Agenda Urbana, ONU Habitat,
registro de ciudades e Icleei (organismo internacional con el programa Pacmun).

La contaminacién generada por unidades de transporte publico y de carga, asi como las
carencias en materia de servicio y costos en ia oferta de transporte publico puede resoclverse
con el disefio de un transporte intermodal, creacion de areas verde, zonas para peaton,
ciclovias y la aplicacién de la normatividad al estado de las unidades.

_ La falta infraestructura verde y cultura de reforestaciéon con especies nativas tiene cabida en
las politicas para creacién de viveros v sistemas multimodales de movilidad integrales.

5.8.6 Eje Vial y transporte
Estrategia V1. Consolidar y desarrollar un Sistema Integrado de Transporte

La sobreposicién de rutas de transporte publico. asi como la deficiente infraestructura
peatonal descrita como incémoda, insegura & inadecuada, se agrava con la omision de
aplicacién de sanciones asi como con el crecimiento fisico y demogréfico de la ciudad.

La predominancia de traslados en vehiculo particular es un problema que de no atenderse
tendra graves repercusiones ante el crecimiento de la ciudad.

La construccién del sistema SITT es una valiosa fortaleza para impulsar el reordenamiento
de rutas de transporte publico, uso de energia renovable en el disefio de transporte,
aprovechamiento de fondos nacionales e internacionales e integrar la infraestructura existente
de vias férreas.

El aprovechamiento de las vialidades principales que cuentan con concreto hidraulico y son
amplias, favorecen la ampliacion del sistema SITT, pero no sera posible lograrlo si no se
atiende la voluntad politica sesgada y el crecimiento fisico y demografico de la ciudad.

Estrategia V2. Consolidar y desarrollar un Sistema Vial Municipal, vinculado al
metropolitano, orientado al agil flujo de todas las modalidades de transporte y
complementado con adecuaciones al marco normativo

La falta de educacion vial se agrava ante la falta de aplicacion de sanciones. La conformacion
topografica dificulta la distribucion de red vial y sus flujos, aspecto que se agudiza ante la falta
de aplicacién de sanciones y expansién de la ciudad.
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El hecho de que el transporte de carga no tenga horarios reglamentados se agudiza con ios
vacios en la aplicacién de sanciones.

El hecho de que la conformacion topografica dificulte la distribucion de la red vial y sus flujos
puede atenderse a través de la aplicacidn de fecnologias de gestién de pavimentos, politicas
internacionales de habitabilidad del espacio urbano y uso de la infraestructura existente de
vias férreas para transporte de pasajeros.

La existencia de vialidades amplias (secciones), vialidades principales con concreto
hidraulico, la existencia de vias rapidas y de un esquema vial propuesto aporta condiciones
Optimas para el reordenamiento de rutas de transporte pablico.
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6. Programatico

Para elaborar el capitulo Programatico. se retomaron la totalidad de los bloques de medidas,
con el objetivo de agruparlos en programas coherentes para hacer posible la ejecucion del
Pian. Resultado de este ejercicio son los siguientes 10 programas:

Programa 1. Densificacion Sostenible (PRODENS)

Programa 2. Sistema Integrado de Transporte (PROSIT)

Programa 3. Desarrollo Orientado al Transporte Sustentable e Intermodalidad (DOTS)
Programa 4. Infraestructura y conectividad urbano-regional (CONECT)

Programa 5. Calles Completas (CALLE COMPLETA)

Programa 6. Movilidad Ambientalmente Consciente (PROAMBIENTE)

Programa 7. Cultura Ciudadana para la Movilidad (PROMOVILIDAD)

Programa 8. Mejora Regulatoria para la Movilidad (PROMEREG)

Programa 8. Administracion de la Via Publica (PROVIA)

Programa 10. Cultura de la Innovacion (INNOVA)

Los programas del PIMUS buscan cada uno cumplir un objetivo particular y se encuentran
alineados estratégicamente al marco propositivo del mismo Plan: a los objetivos, a los
escenarios deseados por eje tematico, a las metas especificas por escenario deseado, a
fomentar y aplicar las politicas urbanas, al desarrollo del Sistema Vial Municipal, al desarrollo
del Sistema Integrado de Transpoite, al desarrollo del Sistema de Parques, a las estrategias
transversales, a otros programas de este mismo capitulo y a los instrumentos propuestos.

Cada programa se compone a su vez de: subprogramas, los cuales agrupan una serie de
acciones particulares que se deberan definir con el disefio especifico de cada subprograma;
y proyectos especificos, los cuales estan claramente identificados y representan acciones
puntuales a implementar para lograr un modelo de movilidad urbana sustentable.

Siguiendo los principios del PIMUS, estos componentes de cada programa son medibles y
mantienen una perspectiva de integralidad respecto a las demas acciones. Los indicadores y
variables de cada componente son los gue se muestran en la siguiente tabla:

Tabla 6.A Variables de cada componente de Programa

. e . . . Inversién requerida a
* Esquema de Corresponsabilidad Metas de Ejecucion 3 que
“programar -
| . NG
Responsa |Responsa R(:gzr;sa Responsa| Corto ] tediano Largo Anual u(r;weero Total
ble de ble de Financia ble de plaze X piazo piazo (Millones periodos (Millones
: i A | - ioTatr i AU ,r:,;."-:_ h
Aprobacion | Ejecucién miento Evaluacion| (2023) ‘ (2023) (2040) |de pesos) anuales de pesos)

Fuente: Elaboracidn propia.

El esquema de corresponsabilidad, se refiere a la definicion precisa de quiénes son los
responsables de:

e La aprobacién del subprograma o proyecto especifico, generalmente siendo las
autoridades municipales, o en ocasiones estatales y federales. En casos especificos
de proyectos transfronterizos, evidentemente es necesario también contar la
aprobacion en Estados Unidos.
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o La ejecucién, es decir el nivel de gobierno. institucion, organizacion o en su caso, la
iniciativa privada, a quienes corresponde materializar el componente por medio de
acciones concretas.

e El financiamiento, ya sea por las fuentes tradicionales, aquelias identificadas o
propuestas en el PIMUS. ,

¢ Laevaluacion, con la finalidad de dar seguimiento, monitoreo y evaluacion final de las
acciones, subprogramas y proyectos especificos propuestos.

Las metas de ejecucion especifican logros y resuitados que se buscan en tres puntos de
inflexién en el tiempo: a corto (2023), mediana (2028) y largo (2040) plazo.

La inversién que se requiere programar para efecto de ejecutar los componentes, es un monto
estimado, respaldado tinicamente por estimaciones de IMPLAN al momento de realizar este
PIMUS, indicada en millones de pesos. Primeramente. se asume que el componente contara
con una inversion para ejecucion en un periodoe maximo de un afo (inversién anual). Segundo,
se estima cuantos afos, no necesariamente consecutivos, requeriran aplicacién de recurso
{(nimero de periodos anuaies). La multiplicacion de ambos factores arroja un monto total
estimado por subprograma o proyecto especifico, y la suma de todos los montos totales arroja
una inversion total estimada del programa. Cuando no sea posible de momento estimar
montos de inversidn, la celda correspondiente se presenta como “S/D” (sin datos).
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