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1 PRESENTACION

El Gobierno del Estado de Hidalgo, a través
de la Secretaria de Movilidad y Transporte,
convoco a la realizacion del Estudio Integral
de Movilidad Urbana Sustentable en la
Zona Metropolitana de Tula (PIMUS Tula)
con el fin de establecer un plan estratégico
de movilidad urbana a corto, medianoy lar-
go plazo que sea la base para llevar a cabo
acciones concretas de implementacién en
los distintos modos de transporte.

La Zona Metropolitana de Tula (ZMT)esta
conformada por los municipios de Atitala-
quia, Atotonilco de Tula, Tlahuelilpan, Tlax-
coapany Tula de Allende con una poblacién
registrada en 2010 de 205,848 habitantes
en una superficie de 592 km?Z. Es la tercera
conurbacién urbana mas importante del
Estado de Hidalgo.

El PIMUS Tula sera desarrollado por la em-
presa Transconsult S. A. de C. V. por parte
de grupo de profesionales de alta capacidad
y de gran experiencia tanto nacional como
internacional en el desarrollo de este tipo
de estudios. Asimismo, el estudio se desa-
rrollard el estudio empleando métodos y
técnicas modernas, con rigor cientifico, im-
plementando practicas exitosas nacionales
e internacionales, teniendo en consideracion
gue los resultados obtenidos serviran para
mejorar las condiciones de movilidad de
las personas y circulacion de los bienes en
el dambito metropolitano.

Para el desarrollo del PIMUS Tula se con-
ceptualiza a la movilidad urbana como un
sistema conformado por componentes in-
terrelacionados entre si, éstos son: desarro-
llo institucional, desarrollo urbano, vialidad
y el transito, el transporte en sus diversas
modalidades ya sea publico o privado, de
pasajeros o de carga, motorizado o no mo-
torizado; el medio ambientey, por ultimo, el
componente para inculcar y fomentar una
nueva cultura de educacién vial.

Figura 1. Componentes de la movilidad urbana

El PIMUS Tula sera el documento rector
de planeacioén estratégica de la movili-
dad urbana en la regién. Los cinco pro-
ductos que lo conformaran y que seran
el resultado del estudio son:

o Informe I. Acopio de informacién
documental y de campo.

« Informe Il. Plan Integral de Movili-
dad Urbana Sustentable para la Zona
Metropolitana de Tula.

« Informe lll. Estudio de factibilidad
con relevancia al sistema de transpor-
te publico convencional.

« Informe IV. Portafolio de proyectos
de movilidad urbana del Plan Integral
de Movilidad Urbana Sustentable de
la Zona Metropolitana de Tula.

« Informe V. Informe final.
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El estudio orientara a los gobiernos municipales que integran la zona de estudio a desarrollar una
accion articulada y consistente a favor de un sistema multimodal de transporte que garantice a los
ciudadanos seguridad, confort, confiabilidad y accesibilidad, con costos compatibles a sus niveles de
renta, ademas de dar soporte a los flujos de transporte de mercancias.

Con la finalidad que los proyectos de transporte urbano concebidos en el estudio garanticen desde el
principio el desarrollo de las primeras fases de preparacién de los procedimientos para evitar o mitigar
impactos ambientalesy sociales, se apegaran a lo establecido en el Marco de Salvaguarda Ambiental y
Social para el Transporte Urbano (MASTU) que es el documento convenido entre BANOBRAS y el Ban-
co Internacional de Reconstruccién y Fomento, que busca contribuir a la implementacién de buenas
practicas a lo largo de la ejecucidon de los proyectos de transporte urbano en México.

Al final de estos trabajos el Gobierno del Estado de Hidalgo contara con varios proyectos, cuyas acciones
se habran concebido bajo un concepto de integralidad; y donde los distintos actores urbanos, poblacién,
prestadores de servicio y autoridades habran sido considerados y favorecidos.

El presente documento contiene el Informe V. Informe Final del Plan Integral de Movilidad Urbana

Sustentable de la Zona Metropolitana de Tula.

1.1 OBJETIVOS Y CRONOGRAMA DEL PIMUS TULA

1.1.1 Objetivo General

Desarrollar un plan estratégico de movilidad ur-
bana a corto, mediano y largo plazo que permita
establecer las distintas alternativas de implantacion
derivado de los programas en los distintos modos
de transporte.

Contar con un estudio de factibilidad integral
del proyecto del Sistema de Transporte Publico
Convencional de la Zona Metropolitana de Tula
gue permita mejorar de manera eficiente la mo-
vilidad urbana de la region, reduciendo costos y
tiempos de viaje y mejorando su accesibilidad
para mejorar la calidad de vida de los ciudadanos
y su productividad.

El PIMUS Tula se desarrollara bajo principios de:

1) Rentabilidad econdmica, en donde la operacion
de los modos de transporte, principalmente el
transporte publico, ofrezca mayores niveles de
atraccion para los operadores privados en pa-
ralelo con la recuperacion del espacio publico
hacia el peatdn.

2) Rentabilidad social, disefando el espacio para
las personasy el aumento de su calidad de vida

a través de las condiciones del espacio urbano,
logrando mejores niveles de operacién urbana
que permitan hacer de las ciudades de la me-
trépoli un espacio de equidad al abrir las posibi-
lidades a todos sus habitantes de acceder a los
diversos puntos de la ciudad de la manera que
mejor les convenga.

Ademas, el PIMUS Tula debera:

- Concretar acciones jerarquizadas para la socie-
dad gobiernoy transportistas, de cortoy mediano
plazo con visién de largo alcance, que sean social,
ambiental y financieramente viables. La coordi-
nacion interinstitucional, ejecuciény evaluacion
debera tener responsables claros, continuidad
y participacion ciudadana.

- Ser entendido como el conjunto de actuacio-
nes que tienen como objetivo la implantaciéon
de formas de desplazamiento mas sustentables
dentro de la zona metropolitana, es decir, de
modos de transporte que hagan compatibles
el crecimiento econdmico, cohesidon social y
defensa del medio ambiente, garantizando, de
esta forma, un desplazamiento sustentable.

Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable de la Zona Metropolitana de Tula, Hidalgo.



1.1.2 Objetivos Especificos

Recopilar y analizar la informacién referente a las vias federales
y estatales, terminales de pasajeros y de carga urbana, transito
no motorizado, transporte publico de pasajeros y el sistema
peatonal para contar con un enfoque integral de la movilidad
metropolitana que se presenta en los municipios que confor-
man la zona metropolitana de Tula. Para cada componente,
los objetivos especificos son los siguientes:

Desarrollo Institucional. Desarrollar un analisis del marco juri-
dico en materia de infraestructura y politicas viales, politicas y
estrategias en materia de transporte. Contar con los elementos
necesarios para determinar las acciones que se deben realizar
para la creacion y fortalecimiento institucional de los organismos
y entidades responsables de la planeacion, gestion, organiza-
cion, operacion, mantenimiento, administracion y capacitacion
del sistema de transporte y movilidad urbana.

Desarrollo urbano. Analizar el funcionamiento y la relaciéon
entre zonas por el uso del suelo en los municipios de la Zona
Metropolitana de Tula. Analizar el crecimiento histérico, actual
y futuro del area urbana y de la movilidad generada entre las
distintas zonas, analizar los cambios de uso de sueloy establecer

TRANSCONSULT, S.A. DE C.V.

proyecciones de futuro crecimiento.

Vialidad y Transito. Desarrollar un diagndstico de
la red vial existente para todas las modalidades
que refleje su estado actual, contemplando la
red de la zona de estudio y analizando la red de
infraestructura para todas las modalidades de
movilidad: transporte motorizado, ciclista, peatonal,
lineas ferroviarias e infraestructura de transporte
publico. Identificar, analizar, mejorar y establecer
metodoldgicamente la estructura vial (servicios de
infraestructura relacionados con la administracion
de la red vial primaria y secundaria de la zona de
estudio) y su flujo vehicular, para dar fluidez, efi-
ciencia, seguridad, comodidad y orden necesario
a la circulacion de peatones y vehiculos, a través
de soluciones integrales de vialidad y transporte
urbano, incluyendo la movilidad no motorizada,
la capacidad de funcionamiento del sistema de
semaforizacion, sefalamiento y la problematica
en los cruces y avenidas de mayor circulacion.
Establecer acciones especificas para implementar
las mejoras en la estructura vial y su ampliacion
hacia el crecimiento urbano.

Transporte publico convencional. Dimensionar,
analizar y establecer acciones a través de un sis-
tema con corredores troncales y redes alimenta-
doras para el mejoramiento del desplazamiento
de personas y vehiculos de transporte urbano.

Esquemas de organizacioén, explotacién y opera-
ciéon del servicio de transporte urbano, asi como
su accesibilidad, cobertura, operatividad técnicay
ambiental, en condiciones de eficiencia, seguridad
y comodidad; modernizacién de la flota vehicu-
lar con el propdsito de incrementar la viabilidad
econdmicay financiera de las inversiones en este
subsector, ademas de fomentar la participacion
del sector privado.

Impacto al medio ambiente. Conocer el estado
actual y los impactos que se generan al medio
ambiente por el actual sistema de movilidad en
la zona metropolitana, proponiendo las acciones
necesarias para minimizar los efectos del sistema
vial y de transporte urbano, particularmente enla
contaminacion del aire, generada por los vehiculos
automotores.

Educacién, comunicacién y cultura. |dentificar
las acciones que se estan llevando a cabo con
respecto a la educacion, comunicacion y cultura
de la movilidad urbana sustentable en la zona
de estudio y proponer los medios de difusion,
educacién y cambio de habitos y costumbres en
la movilidad urbanay el transporte bajo el nuevo
enfoque sustentable.
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1.1.3 Programa de trabajo

A continuacion, se muestra el programa de trabajo y actividades desarrolladas:

Entregable

Actividades

Informacion Documental y de Campo e,
Informe Diagnostico

Perfil Responsable
Principal

Coordinador General del
Estudio

Semana 12

Semana 13

Semana 14

Semana 15

Semana 16

Semana 17

Semana 18

Semana 19

Semana 20

Semana 21

Especialista en Desarrollo
| 1.1 Informacion Institucional Institucional y Marco
Juridico
P & 2 s Especialista en Desarrollo
I 19 Disefio y Funcionamiento Institucional y Insttucional y Marco
Gubermnamental Juridico
Especialista en Desarrollo
| 1.3 Normatividad Municipal y Estatal Institucional y Marco
Juridico
Desarrollo Urbano y Variables o =
I 14 Socioeconomicas de Poblacion s
Usos de Suelo, Densidad Urbana y e
I 15 Proyecciones para los Horizontes de : Lﬁbani .
Planeacion
I 1.6 Estudio de Origen y Destino Especialisia en Planeacion
Inventario de Infraestructura Vial Especialista en Ingenieria
| 17 Existente de Transito
s Especialista de Disefi
I 18 Barreras Naturas y Artificiales uman: i
| 19 Calificacién Funcional (ISA) EeEs T e

Entregable

Actividades

Perfil Responsable
Principal

Especialista en Ingenieria

Semana 1

Semana 3
Semana 10

I 110 Inventario de Seméforos & Traiciln
Inventario y Propuesta de Sefializacion Sk er Taraari
I 1.11 Horizontal y Vertical del Sistema de RAPECUEE €8 Daeiing

Transporte Pablico

de Transito

Semana 11

Semana 12

Semana 13

Semana 14

Semana 15

Semana 16

Semana 17

‘Semana 18

Semana 19

Semana 20

Semana 21

Especialista en Ingenieria

I 112 Inventario de Plazas de Estacionamiento s
; Especialista en Ingenieria
I 1.13 Estaciones Maestras o Tl
g ; Especialista en Ingenieria
I 1.14 Aforos Direccionales P
| 115 Estudios de Tiempo y Demora de Especialista en Ingenieria
: Transito de Transito
I 116 Parque Vehicular y Tasas de Especialista en Ingenieria
’ Motorizacion de Transito
| 147 Inventario de Rutas de Transporte Especialista en Transporte

Pablico de Pasajeros

Piblico Urbang

Organizacion Empresarnal del Transporte

Especialista en Transporte

118 pyplico de Pasajeros Piblico Urbano
Inventario del Parque Vehicular del Especialista en Transporte
119 Piiblico Urbano

Trasporte Publico de Pasajeros

Estudio de Ascenso y Descenso en
Transporte Pablico

Especiglista en Transporte
Publico Urbano

Aforos de Ocupacion Vehicular y
Frecuencia de Paso de Rutas de
Transporte Plablico

Especialista en Transporte
Piblico Urbano

:
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Entregable

Perfil Responsable

Actividades Principal

Levantamiento de Horarios y Frecuencias Especialista en Transporte

Semana 6

Semana 7

Semana 8

Semana 9

Semana 10

Semana 11

Semana 12

Semana 13

Semana 14

Semana 15

Semana 16

TRANSCONSULT, S.A. DE C.V.

Semana 17

Semana 18

Semana 19

Semana 20

Semana 21

LAz Actuales Piiblico Urbano
z Especialista en Transports

| 1.23 Sistema de Recaudo Piblico Utbano
: = ey Especialista en Transports

I 1.24 Variables de Calculo Tarifario Pablico Urbano
| 195 Encuesta de preferencia Declarada (a  Especialista en Transporte

i bordo) Ptiblico Urbano

Especialista en Ingenieria

| 1.26 Inventario de Sitios de Taxs de Transito
| 197 Inventario de los Principales Corredores  Especialista en Ingenieria
" de Transporte de Mercancias de Transito
Inventario de los Principales
| 1.28 Generadores y Atractores de Carga Especialista en Planeacion

Urbana

Especialista en Ingenieria

| 1.29 Aforos Peatonales de Transito
| 1.30 Inventario de Infraestructura Ciclista et e v
| 1.31 Medio Ambiente Especialista en Planeacion
Ry In\fentar_io de Series Historicas de los Eepeciaita o Planeocion
Contaminantes
. . Especialista en Proyectos
I 1.33 Inventario de laimagen Urbana de Imagen Urbana

Entregable

Informe del Plan Integral de Movilidad

N T T T 2 S CCcrinador General del

Estudio
Metropolitana Tula
S Perfil Responsable
Actividades Fiincipal

Analisis, Diagnostico y Evaluacion de Especialista en Ingenieria

Semana 16

Semana 17

Semana 18

Semana 19

Semana 20

Semana 21

Variables de Transito

Il 11 Des_armllo !th_)ano ¥ Variable_? Especialista en Planeacion
Sociceconomicas de Poblacion

Il 1.2 Encuesta Origen — Destino Especialista en Planeacion

Especialista en Ingenieria

Il 1.3 Estaciones Maestras Tt

I 14 Aforos Vehiculares Bt i salegpiana
I 15 Sitios de Taxi Bt o e
Il 16 Transporte de Mercancias Bpxiis?;gﬂgemeria
Il 17 Aforos Peatonales Especitsio Sl ineren

de Transito

Programa Integral de Vialidades y Especialista en Ingenieria

. 2 Operacion de Transito de Transito
T ; s Especialista en Ingenieria

Il 21 Disefio Operacional del Transito S Tt
I 22 Proyectos de Nuevas Vialidades Especialista en Planeacion
I 23 Propuesta de Disefio Geométrico Especilista en Ingenieria

" Conceptual de Ampliacion de Vialidades de Transito

Definicion de anteproyectos de s s

I 24 Intersecciones Viables y Cruceros Espetialista e ngeniena

de Transito
Seguros

1
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= e Perfil R bl
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I 3 Programa Integral de Movilidad No Especialista en Ingenieria
Motorizada de Transito
I 31 Propuesta Conceptual de Red de Especialista en Ingenieria
* Ciclovias de Transito
I 39 Propuesta Conceptual de Areas Especialista en Ingenieria
“  Peatonales de Transito

Especialista en Ingenieria

I 4 Programa Integral de Estacionamientos e Transits

Especialista en Ingenieria

I 5  Programa de Transporte de Mercancias de Transito

I 6  Programa de Implementacion Especialista en Planeacion

Especialista en Desarroilo
I 6.1 Politicas e Instrumentos Institucional y Marco
Juridico

Programa Integral de Acciones a Corto,

Especialist Pl i
y b Mediano y Largo Plazo SEECE R SRneR
I 6.3 Programa de Promaocidn y Difusion del Eepeciaist on Flareacn
Programa Integral de Acciones
Especialista en Desarrollo
1] 6.4 Adecuaciones del Marco Juridico Institucional y Marco
Juridico

Estudio de Factibilidad con relevancia

i al Sistema de Transporte Piblico it

Estudio
Il 1 Disefio Funcional del Transporte Piblico =P e frarsporte
=T & 2 2 e e k2 2 8 %
iy Perfil Responsable g 2 g g g g g g2 g g ¢g
Entregabl
ntregable Actividades Principal 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 E
M 2 Disefio Operacional de la Red de Especialista en Transporte
Transporte Publico Piiblico Urbano
Programa Operacional de la Propuesta -
3 deracionalizacién del Transporte Pablico =P & Transporte
Metropolitano
1 4 Interconexion entre Rutas Urbanas £ ;,GLS;OT;:TO'
M 5 Especificacion de los Vehiculos de Especialista en Transporte
Transporte Piblico Piblico Urbano
Planeacién Analitica del Transporte
M 6 Piblico Metropolitano (desarrollo y Especialista en Modelos de
calibracion de modelos de simulacion del ~ Transporte Urbano
transporte colectivo)
Il 7 Sistema de Organizacion S ik

mo 74 Esquema de Organizacion del Transporte Especialista en Transporte
- Publico Piblico Urbano

72 Relacion de Prestadores del Servicio ~ oPeaista en Transports

Piblico Urbano
Il 8 Sistema Administrativo y de Operacion == o Trensporte
Recoleccion de Informiacion y Analisis o
iz : e g Especialista en Transporte
Il 81 Historicos de la Situacion Financiera de Publico Urbano

las Empresas Transportistas

Y Recoleccion de Informacion y Andlisis de Especialista en Transporte
" Ingresos y Egresos de Transportistas Piiblico Urbano

o 8a Recoleccion de Informacion y Andlisis de Especialista en Transporte
™ Costos de Mantenimiento de unidades. Filblico Urbano

12 Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable de la Zona Metropolitana de Tula, Hidalgo.



Entregable

Actividades

Perfil Responsable

Principal

Semana 13

Semana 14

Semana 15

Semana 16

TRANSCONSULT, S.A. DE C.V.

Semana 17
Semana 18
Semana 19
Semana 20
Semana 21

S Z Especialista en Transporte
I 9 Anélisis de Costos Operativos Publico UmSPO
n 10  Poligonos de Carga y por sentido g %??:G;:nmmm
: s Especialista en Transporte
1l 11 Secciones de Carga Maxima Piblico Urbana
M 12 Pasajeros - kilémetros de cada Ruta por  Especialista en Transporte
Sentido Pilblico Urbana
moo13 Distancia Promedio de Viaje por Especialista en Transporte
Pasajero, por Unidad y por Ruta Piblico Urbano
5 Espedcialista en Transporte
I 14 Demanda de servicio por parada Publico Urbario
: Espedcialista en Transporte
Il 15 Volumen de pasajeros Transportados Publico Urbaro
mo 16 Volimenes de Ocupacion de la Especialista en Transporte
Secciones de Carga Maxima por Ruta Piblico Urbano
M 17 indice de Rotacion por Ruta, por Uniday Especialista en Transporte
por Servicio Piiblica Urbano
I 18  Paradas Importantes Epe e Lo
Il 19 Eltiempo de recorrido Total e o
mo 2 El tiempo de Permanencia en Terminal -  Especialista en Transporte
o en el final - Inicio del Recorrido Fiiblico Urbana
Il 21 Eltiempo de ciclo G ekt o
Y El tiempo promedio de recorrido de la Especialista en Transporie
Piblico Urbano

ruta por Sentido

Entregable

Actividades

Perfil Responsable

Principal

Semana 10

Semana 11

Semana 12

Semana 13

Semana 14

Semana 15

Semana 16

Semana 17
Semana 18
Semana 19
Semana 20
Semana 21

no 23 El tiempo total acumulado de cada causa Especialista en Transporte
de demora Piiblico Urbano
o o4 La proporcion de Tiempo de Recorrido  Especialista en Transparte
Invertido en Demoras Piblico Urbano
: iy Especialista en Transpaorte
Il 25 Lavelocidad de Operacion Publico Urbang
: : Especialista en Transpaorte
Il 26 Lavelocidad Comercial Publico Urbana
> Especialista en Transporte
I 27  Tarifa Actual Publico Urbana
g Especialista en Transporte
Il 28 Ingresos Mensuales y su Composicion Pblico Urbana
. Especialista en Transporte
I 29 Mecanismos de Recaudo Publico Urbana
m 10 Costos de Actuales de los Prestadores Especialista en Transporte
del Servicio y por Ruta y por Autobis Piblico Urbano
50 : : Especialista en Transporte
n 31 Opinidn de Usuarios del Sistema Publico Urbana
Il 32 Opinion de los No Usuario B
no a3 Valoracién del Tiempo Invertido en Especialista en Transporte
Publico Urbano

Transporte

Portafolio de Proyectos de Movilidad
Urbana del Plan Integral de Movilidad

Urbana Sustentable (PIMUS) Zona
Metropolitana Tula

Definicion de Proyectos Estratégicos

Coordinador General del
Estudio

Todos

13



14

Perfil Responsable

Entregable Principal

Actividades

Y 9 Bateria de Programas a Corto, Mediano y ot

Semana 1
Semana 2

Semana 3

Semana 4
Semana 5
Semana 6
Semana 7
Semana 8
Semana 8
Semana 10
Semana 11
Semana 12
Semana 13
Semana 14
Semana 15
Semana 16
Semana 17
Semana 18
Semana 19
Semana 20
Semana 21

Largo Plazo

v 3 Lineam:gntos para el Desarrollo Tabs
Estratégico de los Programas

v 4 Beleccion de Alternativas para Ejecutar Todos

v Coordinador General del
Estudio

Propuestas del Plan de Movilidad Urbana

Vo 1 Sustentable (PIMUS) L

Vo4 Programa de Acciones para el Corto Todos
Plazo

v 12 Programa de Acciones para el Mediano Tk
Plazo

v 13 Programa de Acciones para el Largo Todos

Plazo

v 9 Elaboracion y Entrega de presentacion

en formato digital s

1.2 INTRODUCCION

El desarrollo urbano en ciudades de México ha
sido, en las ultimas décadas, un detonador del
uso del automovil y asi, un generador de grandes
problemas ambientales y de equidad.

Segun el Instituto de Politicas para el Transporte
y Desarrollo (ITDP), la tasa de motorizacion actual
es del 6.3% anual, contra el 2.4% de crecimiento
demografico. Ademas, los viajes en auto solo repre-
sentan entre el 20% y el 30% de los viajes urbanos.
(ONU-HABITAT 201).

Estas condiciones afectan directamente la calidad
de vida de las personas, cambiando el entorno
urbano, ambiental, social y econdmico del terri-
torio. Se establece un sistema donde el auto se
encuentra al centro del desarrollo.

Asi es como se establece el nuevo paradigma: la
planeacion de la movilidad urbana tiene que enfo-
carse a dimensiones fundamentales en términos
de promover la equidad y la sustentabilidad en
las dimensiones sociales, ambientales y econé-
micas. Es decir, poner a las personas al centro de
la planeacion.

La Zona Metropolitana de Tula (ZMT) tiene estas
condiciones, aungue en diferente magnitud.

Es evidente el crecimiento de zonas urbanas en
las periferias que responden a la dindmica urbana
establecida en la region.

Por lo tanto, este PIMUS se establece como un ins-
trumento que integre a la movilidad sustentable en
lo programas de desarrollo urbano para gestionar
la dinamica urbanay el desarrollo del territorio en
funcion de mejorar los tiempos de viaje no desde
la infraestructura, sino desde la reduccién de las
distancias de origenes y destinos.

Este documento muestra los estudios y analisis
realizados de manera documental y en campo
para generar un diagnoéstico integral, el cual fue
presentado a representantes de los municipios;y
en conjunto, municipios y consultora generar una
vision integral de la movilidad de la ZMT.

La metodologia desarrollada en este PIMUS esta-
blece las causas de los fendmenos urbanos rela-
cionados con los traslados de personas y bienes.
Se incorpora una vision a futuroy el prondstico de
un escenario de consolidacion de las propuestasy
acciones establecidas en un programa de opciones
para la Zona Metropolitana de Tula.
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2 DIAGNOSTICO DE LA
MOVILIDAD EN LA ZMT

2.1 ANALISIS DE NORMATIVIDAD Y DESARROLLO INSTITUCIONAL DE LA

MOVILIDAD Y EL DESARROLLO URBANO

En conclusiéon, podemos apreciar que el tema de
Movilidad es un tema que se empezd a implemen-
tar de manera eficiente hace pocos afos.

De la revision de la Constitucion Politica para el Es-
tado de Hidalgo, a la Ley de Movilidad y Transporte
para el Estado de Hidalgo, asi como al Reglamento
de la Ley de Movilidad y Transporte para el Estado
de Hidalgo, entendemos que es competencia
Estatal los servicios de transporte y movilidad te-
niendo asi que las autoridades competentes son:

- Titular del Poder Ejecutivo

- Secretaria.

- Organismo de Transporte Convencional.
- Organismo de Transporte Masivo.

El Organismo de Transporte Masivo esta facultado
a la operacion del Servicio Publico de Transporte
Masivo de Pasajeros, del Servicio de Pago Electro-
nicoy la operacion del Centro General de Gestidn
de Operaciones, mientras que el Organismo de
Transporte Convencional en quien se encarga de
realizar el trabajo operativo de Servicios de Trans-
porte Publico y Privado.

En cuestion de movilidad y transporte, el Estado es
el que tiene las facultades normativas y funcionales,
por lo que a los municipios les toca coordinarse
con el mismo en dichos temas, dentro de sus
ambitos territoriales.

El marco normativo en temas de movilidad y desa-
rrollo urbano es muy amplioy considera de forma
funcional el Sistema de Transporte, no obstante,
existen diversas areas de oportunidad a explotar.
Asimismo, cabe mencionar que, en temas de de-
sarrollo urbano, se requiere fortalecer politicas
publicas,como temas de transporte no motorizado.

Asi mismo por parte de la Secretaria de Movilidad

y Transporte, se esta realizando un Dictamen de
Estudio de impacto en la Movilidad, con apego a
la ley y su reglamento, sin embargo, dicha regu-
lacion menciona que el objeto de este dictamen
es evaluar las posibles influencias o alteraciones
generadas por la realizacion de obrasy actividades
privadas, teniendo asi la necesidad de fortalecer
la regulacion para ampliar el alcance y que se
consideren evaluaciones y dictamenes de activi-
dades publicas, Asi como dictamenes de Estudio
de Impacto Vial.

Se precisa la necesidad de fortalecer la normativi-
dad relativa a la planeacion, coordinaciéon y super-
vision del servicio de transporte y de los servicios
conexos al transporte, como son el recaudo de la
tarifay la infraestructura que facilita la operacion
del servicio de transporte.

Cabe mencionar que la vida Util de la flota vehi-
cular se establece como un periodo determinado
y no se considera los efectos producidos por el
CO2 respecto al medio ambiente. La vida util de
la flota, asi como las concesiones se deberia de
determinar considerando factores de mitigacion
en armonia con el medio ambiente.

Asi mismo, es importante mencionar que existe una
notoria falta de regulacion en el marco normativo
referente a sanciones a la operacién irregular de
la prestacion del servicio de transporte individual,
teniendo como consecuencia una afectaciéon en
la demanda para la prestacion del servicio publico
colectivo.

Finalmente, se deben fortalecer ciertas areas ins-
titucionales para el mejoramiento de las acciones
en el sector Movilidad y Transporte para que la
operaciéon sea mas eficiente.
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2.2 DESARROLLO URBANO

En concreto, hay una brecha de desigualdad econémica entre los tres municipios mas industrializados
(Atitalaquia, Atotonilco de Tula y Tula de Allende) respecto de los municipios pequefios y con menos
unidades econdmicas (Tlahuelilpany Tlaxcoapan), lo cual evidencia que la implementacién de politicas
y programas se han llevado a cabo de manera fragmentada.

Quizas sea necesario reconocer las capacidades y oportunidades de cada municipio para potenciar su
desarrollo desde lo local, pero sin perder de vista las oportunidades de desarrollo y crecimiento econé-
mico que pudieran potenciarse en la escala metropolitana.

Realmente el crecimiento del continuo urbano dentro de la ZMT ha tenido un ritmo en desaceleracion.
Sin embargo, la estrecha relacion con la infraestructura especifica y especializada como la Refineria
de Tula deja claro que la zona tiene un potencial amplio.

En general, la ZMT muestra un desarrollo centrado basicamente en algunas zonas habitacionales al
Sur de Atotonilco, esto al buscar un intercambio mas hacia el Estado de México que realmente hacia
los municipios de la ZMT.

Las cabeceras municipales muestran una consolidacion dentro del centro urbanoy una transiciéon poco
marcada entre lo urbano y lo agricola.

2.3 INVENTARIO DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL E IMAGEN URBANA

2.3.1 Inventario vial

- 52% del sefalamiento vertical entre muy malo
y malo, se recomienda implementar nuevo.

- 72% del senalamiento horizontal entre muy
malo y malo, se recomienda pintar.

- 58% sin banquetas, se sugiere se construyan
primero en tramos con dinamica urbana y su-
burbana contigua a la urbana.

- Las caracteristicas anteriores dejan ver una
falta de mantenimiento en la zona de estudio,
especificamente en el tema de sefalamientos,
los cuales se recomienda atender, ya que exis-
ten vialidades y carreteras que aungque no son
de las principales, existe interaccidn entre las
localidades de la zona.

- En el tema de banquetas, también es un tema
critico de resaltar, si bien, muchas vialidades
tienen un corte mas de carretera, en las cuales
en su seccion tipica no se consideran banquetas,
sino acotamientos o cunetas, el crecimiento de
algunas localidades y su cercania, ha generado
gue algunas vialidades dentro de un contexto
suburbano a urbano se conviertan en vialidades
mas urbanas donde hay mas interaccion con el
peatdn y requieran su implementacion.

2.3.2 Pavimentos

- 31% de la superficie de rodamiento se encuentra
de regular a muy malo.

- 69% en estado bueno a muy bueno.

- Para la superficie regular a mala se deben ejer-
cer mantenimientos correctivos, mientras que
para la superficie buena, realizar inspecciones
rutinarias de manera frecuente para median-
te realizacién de mantenimientos preventivos,
alargar la duracién del pavimento.

2.3.3 Semaforo

- 72% de la infraestructura de semaforos esta de
un estado fisico regular a malo.

- 33% de los semaforos no funcionan.

- 48% de localiza en el municipio de Tulay 77%
de los semaforos que funcionan, también se
localizan en este municipio.

- Es importante mencionar que a excepcion de
Tula, los demas municipios en sus zonas centra-
les no tengan semaforos funcionando, mas alla
de que esta infraestructura sirve para regular
los cruces vehiculares y los otros 4 municipios
han optado porque los agentes de transito lo
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controlen por el tema de usos y costumbres, se
aprecia falta de mantenimiento y presupuesto
para ello.

2.3.4 Lotes de estacionamiento

- 53% de los lotes de estacionamiento iniciales
que se identificaron, si realizaban esta funcion.

- 56% de los estacionamientos publicos tienen
una tarifa de 10 $/h.

-32% de los lotes tienen una capacidad menor a
25 cajones y un 56% entre 26 y50 cajones.

- 88% de los lotes son a cielo abierto.

- En general vale la pena mencionar que el he-
cho que algunos lotes hayan cambiado el giro
significa que existe una predominancia por el
estacionamiento en la via publica, mayoritaria-
mente por falta de regulacién con un sistema
de parquimetros y por otro lado, en donde si
existen parquimetro, la tarifa es menor, (5 $/h),
a la predominante en los lotes.

2.3.5 Estacionamiento en via publica

- El aspecto mas relevante es que 40% de la
capacidad vial se destina al uso de estaciona-
miento en promedio para los 5 municipios de la
ZMT, con base en la inspeccién de las manzanas
representativas en los centros urbanos.

- 26% del total de cajones analizados, estan re-
gulados por parquimetros, por lo tanto se reco-
mienda incrementar el nUmero de cajones bajo
el esquema de pago por tiempo.

- De los cajones con uso especifico, el 46% son
ocupados por sitios de taxis. Se recomienda en
la medida de lo posible su reubicaciéon y sélo
mantener un par de cajones para este uso.

-70% del uso de suelo aledano al 4rea analizada
corresponde a comercio.

2.3.6 Sitios de taxis

- Mayoritariamente se ubican en los centros ur-
banosy plazas centrales.

- Algunas bases tienen destinados hasta 10 ca-
jones en las zonas con estacionamiento en via
publica.

- Se sugiere que estas bases reduzcan el numero
fisico de posiciones en la via publica y/o su ubi-
cacion se cambie a otra donde no sean criticos
los espacios que ocupan.
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2.3.7 Inventario de imagen urbana

El ambiente urbano de la ZMT, deberia de estar
conformado por los elementos fisicos como los
bordes (las fachadas), las sendas, los hitos, el mobi-
liarios y elementos de seguridad como luminarias
y bolardos no estan integrados.

Desafortunadamente, los elementos que se men-
cionan se encuentras desvinculados entre si. Ade-
mMas, muchos de estos no son funcionales o sufren
de un desgaste por falta de mantenimiento.

El elemento minimo de laimagen urbana son las
aceras, las cuales no tienen dimensiones minimas
de accesibilidad, lo mismo sucede con las escasas
rampas para personas con movilidad reducida.

Esto implica que desde el elemento mas simpley
donde se cimenta laimagen urbana no funciona.
Basicamente, la imagen urbana de los cinco mu-
nicipios No tiene elementos que armonicen o sean
edificantes del ambiente.

Esevidente los esfuerzos que se han realizado como
la estacion del tren de Tula, donde se recuperd un
espacio publico con equipamiento cultural y que
conecta con una ciclovia. Sin embargo, pareciera
gue es un punto aislado y no forma una red de
conexiones de espacios publicos y de calles ar-
monizadas.

La imagen urbana integra varios elementos de
los que se realizaron inventario de infraestructura,
entre ellos, cruces conflictivos, ciclovias, espacios
puUblicos y red de aceras. La evidencia muestra
gue el disefio y construccion o ejecucion de obra
de estos elementos se han realizado sin tomar en
cuenta manuales de diseno de accesibilidad, ima-
gen urbana, calles completas o de redes ciclistas.

2.3.8 Inventario de infraestructura
ciclista

Existen esfuerzos claros para generar infraestruc-
tura ciclista dentro del municipio de Tula. Sin em-
bargo, en el caso de la ciclovia que se encuentra
en la carretera Jorobas — Atitalaquia es una mala
implementacion. Esta infraestructura trata de co-
nectar el flujo ciclista, realizando cruces en diagonal
para incorporarse al puente vehicular y evitar la
interseccion con el Libramiento Tula — Santa Teresa.
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Es evidente que esta ciclovia no cumple con las
caracteristicas basicas de disefo. Una ciclovia debe
ser directa, coherente y segura. En este caso, la
ciclovia fue disefada y construida con una visiéon
automotora y no ciclista.

En el caso de la ciclovia en el centro de Tula sobre
la calle Mina, es evidente una nocién mucho mas
clara de disefo ciclista. Sin embargo, el problema es
gue no funciona como una red, no esta integrada
al transporte publico, y solo conecta la plazuela de
la estacion de un extremo y se pierde en el otro.

Basicamente, la infraestructura ciclista en la ZMT
es deficiente y escasa.

2.4 ESTUDIOS ORIGEN-DESTINO

2.3.9 Inventario de infraestructura
peatonal

Uno de los grandes retos que tiene la ZMT es, sin
lugar a duda, la renovacion y mejoramiento de la
cobertura de aceras.Segun el Inventario Nacional
de Vivienda (INEGI 2015), La ZMT tiene un déficit en
cobertura de aceras, ademas de tener un minimo,
casi imperceptible cobertura de rampas.

Aunado al problema de cobertura, las condiciones
gue tienen las aceras son muy poco satisfactorias.
La infraestructura peatonal basicamente carece
con dimensiones basicas de accesibilidad, el estado
tampoco es satisfactorio, sumado a las malas con-
diciones del pavimento terminan convirtiéndose
en un riesgo para las personas.

Para conocer la movilidad de una zona o territorio es necesario contar (entre otros), con elementos
como los estudios de origen-destino que permiten identificar las caracteristicas de los usuarios de
transporte privado, de carga y de transporte publico.

Se identificaron las principales zonas generadoras y atractoras de viajes, asi como los principales co-
rredores de transporte, asi como una serie de indicadores de viaje.

Para todas las modalidades, destaca la interaccidon que la zona tiene con los municipios anexos, prin-
cipalmente con Tepeji del Rio, del Estado de Hidalgo, Huehuetoca, Tequixquiac y Apaxco, del Estado

de México.

2.5 ESTUDIOS DE TRANSITO

2.5.1 Parque vehicular y tasa de
motorizacion

En el tema de parque vehicular y tasa de moto-
rizacion, se calculé una TCMA de 6.9% entre 1990
y 2016.

La tasa de motorizacion media a nivel ZMT es de
402, estimada para el ano 2020y 2 municipios es-
tan por encima, Tula con 465 que es de esperarse
y Atitalaquia con 435, que a pesar de ser la tercera
parte de la poblacién de Tula, su motorizacion es
alta.

Referente a los estacionamientos, el 40% de la
capacidad vial es ocupada por espacios para esta
actividad.

De las estaciones maestras se identificé que la
zona de la Refineria y Termoeléctrica de Tula ge-
neran un excedente de viajes con interaccion al
Arco Norte, lo que indica viajes con un extremo
fuera de la ZMT.

Como es de esperarse, el municipio de Tula es el
gue presenta mas intersecciones con deficiencias
de operacién, en especial las del centro urbano.
Estas presentan una mayor deficiencia operativa
dada las caracteristicas de la zona: interaccion con
los carriles dedicados al estacionamiento, comercio,
flujos peatonales y falta de semaforos.

En el caso de las velocidades, a pesar de tener un
caracter mas de tipo carretero en la ZMT, en pro-
medio las velocidades estan un 50% por debajo
de la condicidon ideal, esto es un efecto de tramos
en mal estado del pavimento, paso por centros de
localidades, entre otros.

2.5.2 Estudios de transito

- La mayoria se realizaron sin mayores dificulta-
des, tanto en el tema de instalacion de equipos
como camaras de video, manguerasy contadores.
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- En el tema muy en particular de lotes de estacionamiento, la mitad de los potenciales para estu-
dios de demanda no permitieron se realizara, esto se resolvié proponiendo otros de los existentes en

operacion.

Las principales conclusiones de los estudios se presentaran en el Informe Il. Plan Integral de Movilidad
Urbana Sustentable para la ZMT, para sustentar las propuestas.

2.6 ESTUDIOS DE TRANSPORTE PUBLICO

2.6.1 Inventario de rutas

La autoridad reportd 71 rutas registradas, de las
cuales identificd 50 rutas como las importantes
dentro de la ZMT situacion actual. Sobre esa base
de 50 rutas, solo operan con cierta regularidad
44 rutas.

Las rutas se encuentran asociadas a los municipios
con una conformacién principalmente radial con
centro en el municipio de Tula de Allende.

2.6.2 Inventario de senalamiento

La composicion de sehalamientoy equipamiento
de las paradas es basicamente metal en su estruc-
tura (71%) y del cobertizo (59%) y concreto en la
banca (77%). El 57% de los mismos presenta una
calificacion de buena o excelente.

2.6.3 Inventario del parque vehicular

Es minimo el nivel de desagregacion del parque
vehicular ya que proporcionaron los datos del total
de las rutas, por lo que no fue posible identificar la
flota asignada a cada ruta. Segun la DGM, de una
flota de 698 vehiculos registrados, sélo se pudieron
encontrar 371 (53%).

Por su parte, la Secretaria de Finanzas Publicas, en
los municipios se tiene registrados 1050 vehiculos.
Por el nivel de desagregacion soélo fue posible
identificar 347 autobuses y 703 automaoviles. No
fue posible identificar la flota de camionetas Van
y cémo estan clasificadas.

La informacién proporcionada no permite llevar
a cabo inferencias estadisticas sobre la magnitud
real del parque vehicular del transporte publico,
Nni de sus caracteristicas sobre el tipo de vehiculo,
capacidades, modelo, etc.

2.6.4 Horario de servicios

La pandemia del COVID-19 ha provocado que al-

gunas rutas de transporte hayan dejado de prestar
el servicio por |la baja demanda o ahora prestan
servicio a otros derroteros, por lo tanto, las frecuen-
cias, asi como los inicios o términos de operacion
se han visto afectados.

Los estudios de despacho en bases y terminales,
asi como el estudio de FOV, se identificé una ope-
racion irregular en los horarios de servicioy ningu-
na programacion preestablecida. Los servicios se
proporcionar con completa discrecionalidad de los
conductores de manera que hay periodos del dia
en que No se prestan servicios o que se dejan de
operar antes de las 19 horas. Cabe mencionar que
esta carencia de servicio se cubre por los servicios
de taxis colectivos que representan una compe-
tencia desleal para los servicios de rutas regulares.

2.6.5 Frecuencia y ocupacion vehicular

La HMD de la demanda de transporte publico de
la ZMT se ubico de 18:00-19:00 horas para un dia
habil. El sabado el pico es de 14:00-15:00 horas y
el domingo de 11:00-12:00 horas.

Con base en estos indicadores, se determina que
la demanda de sabado es 92.8% de la demanda
de dia habil y la del domingo es 51.3%.

La mayor oferta de vehiculos de transporte se
ubica de 8:00-9:00 horas para dia habil y sabado.
Para el domingo es de 11:00-12:00 horas.

La demanda tiene un comportamiento marcado
en lavariaciéon diaria, mientras que para la oferta es
menos marcado. Este tipo de comportamiento es
propio de servicios no controlados ni programados.

2.6.6 Ascenso y descenso de pasajeros

El estudio se llevd a cabo de 18:00-19:00 horas de
un dia habil para 37 rutas que operan por la tarde.
Como ya se comento, esta carencia de servicio se
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cubre por los servicios de taxis colectivos que represen-
tan una competencia desleal para los servicios de rutas
regulares.

En la HMD se determind un volumen de 2404 ascensos
den las rutas estudiadas.

5 rutas tiene participaciones de arriba del 5% y hasta el
16%, y en conjunto agrupan al 46.9% de la demanda.

El eje longitudinal norte-sur, entre Tula y Tepeji del Rio
presenta las mayores cargas en pasajeros/hora sentido,
con un rango de entre 200 y 300 pasajeros.

Los principales puntos atractores son el centro de Tula,
el centro de Tepeji del Rio y las cabeceras municipales
Tlaxcoapany Atitalaquia, ademas del poblado de Teltipan
de Juarez al nororiente de Tlaxcoapan.

2.6.7 Encuesta de opinion de transporte pu-
blico

Mas de la mitad de las personas encuestadas que usan
el transporte publico, refiere que el servicio brindado es
bueno, en especifico, mencionan que estan satisfechos
o algo satisfechos con el servicio. De manera general, ca-
lifican al servicio con una puntuacién arriba de 7, siendo
10 la mejor calificacion.

La caracteristica de aire acondicionado en la unidad de
trasporte publico es muy bien valorado por los usuarios,
ya que el 80% manifestd que tiene una mejor experiencia
en el trayecto.

2.6.8 Preferencia declarada

El 70% de los usuarios del transporte privado refiere que
no estaria dispuesto a pagar mas de 9.90 pesos por el
servicio de transporte publico propuesto. Sin embargo, el
90% si esta dispuesto a cambiar el modo de transporte,
de privado a publico, sacrificando la comodidad que les
brinda el vehiculo privado.

Los usuarios del transporte publico consideran que las
caracteristicas mas importantes que debe contener el
servicio de transporte publico es el tiempo de viaje, uni-
dades nuevasy, por ultimo, el que tenga una tarifa baja.
Asi mismo, piensan que el horario actual del servicio es
adecuado.

El 70% de las personas que usan el transporte publico
estarian dispuestos a pagar una tarifa mayor de 10.00
pesos por un servicio de mayor calidad que les brinde
mejor seguridad, puntualidad y mas comodidad.

Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable de la Zona Metropolitana de Tula, Hidalgo.
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2.6.9 Organizacion empresarial

- Respecto al esquema de organizacion de los transportistas, se observa que
los esquemas que operan bajo un esquema institucional cuentan con mayores
beneficios que aquellos que contindan operando bajo un esquema hombre ca-
mion, por lo que se recomienda que las organizaciones transiten a operar como
empresas con el fin de fortalecer el sistema de transporte y movilidad del estado.

- Bajo un esquema organizacional de empresas, se pueden impulsar esquemas
en asociacion Publico - Privada que fortalezcan la infraestructura, la tecnologia
a los usuarios y modernizar el parque vehicular hacia unidades que ofrezcan
mayor seguridad, confort y coadyuven al cuidado del medio ambiente.

- Se debe incluir los avances tecnoldgicos en cuanto a monitoreo y control de
flota, asi mismo implementar un sistema de recaudo, que permita transitar a
un sistema coordinado e integrado de transporte de la zona metropolitana, en
donde se sienten las bases del desarrollo en lo que a movilidad se refiere.

- Se debe buscar un mecanismo de actualizacidén constante de la tarifa, ya que,
de no hacerse, serd mas dificil renovar la flota para los concesionarios, a su vez
sera mas inseguray en consecuencia continuara incrementando el servicio de
los taxis colectivos, donde tarde o temprano superaran la capacidad de las vias
existentes.

- Se deben tomar medidas estratégicas para que cada servicio de transporte
cumpla su objetivo, el transporte convencional, trasladar de manera colectiva
a los usuarios, y el taxi a aguellos que requieren de un servicio particular, de lo
contrario se imposibilitara buscar un desarrollo orientado al uso del transporte
publico.

- Es evidente que los transportistas se han visto sumamente afectados por la
reduccion de la demanday las medidas de sana distancia; sin embargo, también
el regreso a la normalidad puede ser una oportunidad para fortalecer al sistema
de transporte de la ZMT, a sus transportistas y por supuesto a sus usuarios.

2.7 MEDIO AMBIENTE

Sin embargo, en la cuestion ambiental, la ZMT comparte un mismo problema, la
contaminacioén del aire es padecida por todos los habitantes de la zona, lo cual
limita su desarrollo y exige la accidon de un plan integral que le dé solucién que
desde luego no podra lograrse sin los acuerdos necesarios de los actores locales
involucrados.

2.8 CULTURA DE LA MOVILIDAD

La cultura se genera a través del cumplimiento del marco normativo llevada a
cabo en infraestructura en condiciones adecuadas.

La capacidad punitiva de las autoridades serda un conducto para regular el com-
portamiento de los usuarios de la calle y asi, con la consolidacién de los compor-
tamientos se genere una cultura deseada.
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3 VISION DE LA MOVILIDAD
SUSTENTABLE

ElIT1 de diciembre del 2019, el Senado de la Repu-
blica aprobd el dictamen de reformas constitu- Figura 2.- Piramide de la movilidad.
cionales en materia de movilidad y seguridad vial.

Entre ellas, se adiciona un ultimo parrafo al cuarto Piramide de =

articulo de la Constitucion Politica de México, asis- 2 JERARQUIA s moviidad
tiendo lo siguiente: “Toda persona tienen derecho
a la movilidad en condiciones de seguridad vial,
accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad, calidad,
inclusion e igualdad”.

Mas deseable

La movilidad sustentable pone al centro a las
personas y no a los vehiculos, de forma que la
jerarquia de movilidad favorece a los medios de
traslado que impulsen a la equidad, al beneficio
socialy al medio ambiente. Es asi, que la prioridad
se determina de la siguiente manera Ver Figura:

1. Los peatones.

2. Las bicicletas.

3. El transporte publico.

4. El transporte de carga.

5. Autos particulares y motocicletas.

Menos deseable

www.mexico.itdp.org I%'7'&"‘::«'.'-0':’

Esta piramide invertida de la movilidad (ITDP) ilustra en los dos primeros peldanos a la movi-
lidad no motorizada: los peatones, ciclistas y otros medios de traslado que en los Ultimos anos
se han sumado a esta categoria llamandolos micro movilidad: patines eléctricos y derivados.
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situaciones:

a) Seguridad: Dentro del espacio publico, los usuarios mas vulnerables son los que estan
abajo de los vehiculos automotores. Esto quiere decir que, en una colisidn, las personas
a pie, en bicicleta o cualquier otro vehiculo no motorizado tienen mayor vulnerabilidad
frente al impacto. Un gran ejemplo es que uno de cada 3 muertos en percances viales
era peatdn. Otro aspecto importante es la velocidad de impacto. Es decir, la probabilidad
de sobrevivir de un peatoén si es atropellado, se reduce drasticamente a partir de los 30
km/h. La mayoria muere si la velocidad de impacto es de 50 km/h.

Figura 3.- Probabilidad de sufrir lesién mortal segun la veloci-
dad de impacto.

100%;

80%]
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40%]
20%1

0% t t + t
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b) Cambio de paradigma: No es novedad que, en las Ultimas décadas, las ciudades
de México fueron planificadas para el uso del automaévil. Movimientos internacionales
como el funcionalismo promovieron los usos sectorizados con conexiones a través de
grandes avenidas y bulevares. Asi mismo, las politicas de expansién territorial en zonas
rurales, fuera de los centros de las ciudades, con precios baratos de terreno, pero sin
Nningun tipo de urbanizacién colocd a las ciudades de todo el pais en una dinamica de
extension. Resultando ciudades extendidas, de baja densidad, pero con infraestructura

vial rampante y creciente.

“Siembra avenidas y cosecharas autos”

Esta frase hace referencia a la dindmica que las ciudades, incluyendo la ZMT, han ejercido
en los ultimos anos, promoviendo la demanda inducida de trafico vehicular.
Donde se ha demostrado que este fendmeno promueve la expansion urbana.

Es asi, que planesy programas como el PIMUS Tula, promueven el cambio de paradigma
a través de documentos y estrategias de accion:

“Mover mas personas, menos autos”
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4 ESCENARIOS DE
DESARROLLO URBANO

4.1 ESCENARIOS
4..1 Escenario tendencial

En el escenario tendencial o de continuidad, las
condiciones iniciales no se modifican, por lo que
el crecimiento de las variables sigue la misma
tendencia historica.

Tomando en cuenta que los prondsticos del em-
pleo para el escenario tendencial tenemos que las
zonas DOT y las zonas normales se comportan de
manera muy similar.

Tabla 2. Escenario tendencial de la poblacién para zonas DOT
Yy zonhas normales

4..2 Escenario orientado

El escenario de Desarrollo Orientado al Trans-
porte (DOT), considera que la implementacion
corredores de transporte contribuira a consolidar
el desarrollo urbano en las zonas aledanas. Por
lo tanto, las areas cercanas al corredor se veran
beneficiadas con crecimientos mas rapidos que
en las areas alejadas. Este aumento proviene de
las zonas periféricas de la ciudad.

Tabla 4. Escenario orientado del empleo para zonas DOT y
zonas hormales

Escenario 2021 2050 Crecimiento TCAA
DOT 64,713 | 96,530 149.2% 1.4%
Normal | 247,398 | 429,957 173.8% 1.9%

Asi mismo, al pronosticar a la variable del empleo
podemos observar un comportamiento similar al
descrito anteriormente. Es decir, los dos tipos de
Zona tiene unas tasas de crecimiento similares a

Zona 2021 2050 Crecimiento TCAA
DOT 19,312 61,628 3192.1% 4.1%
Normal | 58,667 96,014 163.7% 1.7%

Al realizar el mismo ejercicio para la variable de
poblacién, podemos observar que las zonas DOT
en comparacion a las zonas normales crecen de
una manera Mas rapida cuando se les aplica el

lo largo del periodo de analisis.

Tabla 3. Escenario tendencial del empleo para zonas DOT y
zonas normales

crecimiento orientado.
4.1.3 Eleccion de escenario

Tabla 5. Escenario orientado de la poblacién para zonas DOT
y zonas normales

z 2021 2050 Crecimiento TCAA

°ne recimiente Escenario 2021 2050 Crecimiento TCAA
DOT | 19312 | 35,174 | 182.1% 2.1% poT 64,713 | 169,905 | 262.6% | 3.4%
Normal | 58,667 | 121,264 | 206.7% 2.5% Normal |202,719|356,582| 1759% | 2.0%

Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable de la Zona Metropolitana de Tula, Hidalgo.
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De los dos escenarios tendencial y DOT, se considera que el DOT es el que
representa la opcién de mayor probabilidad de ocurrencia. La reactivacion de
zonas cercanas a un corredor de transporte publico ha sido comprobada en di-
ferentes ciudades, las lineas del Metrobus en la Ciudad de México, los corredores
de Transmilenio, Colombia y la red integrada de transporte de Curitiba, Brasil.

Como se aprecia en la siguiente figura, el empleo crece mas y se focaliza de
manera mas pronunciada en las zonas DOT.

Figura 4. Pronéstico del empleo 2050: Tendencial vs DOT

Tendencial

Asi mismo, la poblacién se comporta de manera similar, en las zonas DOT
crecen en mayor proporcion que el resto de las zonas.

Figura 5. Pronéstico de la poblacion 2050: Tendencial vs DOT

Tendencial

El escenario DOT permite viajar distancias cortas para acceder a los bienes y
servicios que se requieran. Asi mismo, permite reducir el uso del automovil, lo
gue se traduce en menor congestién vial de las vialidades aledafas. De esta
forma promueve el uso de modos de transporte sustentable como la bicicleta.

El consolidar corredores de transporte publico permite que este tenga mayor
cantidad de pasajeros hace viable financieramente estos corredores. Asi mismo,
pensar en concesionar estas rutas podria ser atractivo para el sector privado.

Otro factor en tomar en cuenta con el crecimiento DOT es el aumento de plus-
valia de la superficie alrededor de los corredores, lo que podria aumentar el
cobro del impuesto predial de los bienes raices de la zona. Lo anterior mejorar
la recaudacién y finanzas de los municipios.

Para la resoluciéon de los puntos de conflicto, se realizé un proceso de agrupa-
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5 PROPUESTAS DE
TRANSPORTE NO MOTORIZADO

5.1 PROGRAMA INTEGRAL DE SEGURIDAD VIAL

miento de los puntos por corredor, para establecer
una evaluacion general y estratégica que permita
generar lineas de accion por corredor.

Después, se seleccionan aquellos puntos iconicos
de cada corredor, y que sobre todo tengan los in-
ventarios de campo suficiente (aforos peatonales,
ciclistas, vehiculares y de puntos de conflicto).
Todo esto para llevar a cabo un analisis de micro
simulacién, y en donde se verifican diferentes
alternativas de solucion.

Las alternativas de soluciéon son vinculantes al
diagnostico realizado por el analisis de puntos de
conflicto. Los resultados del mismo contemplan
elementos potenciales como creacion de isletas,
accesibilidad universal en rampas, visuales del
peatdn, asicomo una mejora en la semaforizacion
y sefalizacion horizontal y vertical.

Tabla 6. Programa de intervencién C.S.

- apa Total Por
Municipio .

Primera Etapa |Segunda Etapa |Tercer Etapa Mpo.

Tula de Allende 34 42 32 108
Tlalhuelilpan 22 29 17 68
Tlaxcoapan 17 17 8 42
Atitalaquia 18 14 9 41
Atotonilco de Tula 22 20 18 60
Total 113 122 84 9

La propuesta de red de cruces seguros se define
como una serie de infraestructura peatonal co-
nectada y funcional dentro de las centralidades.

Estas implementaciones consisten en ampliacion
de aceras, reduccion de dimensiones para carri-
les vehiculares. Implementacion de rampas en
cada interseccion y mejoramiento integral de las

condiciones fisicas del lugar, esto considerando
senalizacion horizontal y vertical, mobiliario urbano
y dispositivos de seguridad.
Para el caso particular de Tula, se considera 108
cruces seguros peatonales.

Imagen 1. Ejemplo de intervencién en cruce seguro

Cruce. Estado Actual Cruce Seguro. Propuesta

Ampliacién de aceras (min 2.50 m) -
Orejas en cruces _ b w4
Rampas o cruce a nivel

Balizamiento

Continuidad y condiciones de pavimento ]
Libre de obstaculos i
Arborizacién s

Para Tlalhuelilpan se consideran 68 cruces seguros
peatonales, tomando como inicio las principales

Imagen 2. Cruces seguros en Tula

Simbologia Tu]a
Cruces Seguros
® Etapal
Etapa 2
® Etapa3

O O3 i 5 2 25 80
—_— e )
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centralidades del municipio.
Para el municipio de Tlaxcoapan, se consideran
42 cruces peatonales seguros.

Imagen 3. Cruces seguros Tlalhuelilpan

Simbologia !
aeesseanes | | 1alhUelilpan
et R
. ::Z; s P <

O A R s
—-— )

Para el caso de Atitalaquia, la red considera 41
puntos de intervencidon para cruces seguros.

Imagen 4. Cruces seguros Tlaxcoapan

Cruces Seguros
o Etapal
Etapa 2
o Etapa3

Simbologia TlaXCOapan

|
0 05 1 15 2 25 3m ) ’\

Para el municipio de Atotonilco, la red integra 60
cruces peatonales.

Imagen 5. Cruces seguros en Atitalaquia

Simbologia

Cruces Seguros

© Eapal
Etapa 2

°© Epa3

ol fois 1S 2P 25 3im
—-— )
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Las propuestas estan bajo una estrategia a nivel
metropolitano, con base en el entorno de la zona

Imagen 6. Atotonilco

Simbologia Atotonl;cg AT

Cruces Seguros 7 ) 1

° Etapal / ! .
Etapa 2 \ *

® Etapa3 v | > 2

0 05 1 15 2 25/ 3m X

de estudio asi como la movilidad identificada,
en éstas, se considerd nuevos proyectos y obras
viales, de programas anteriores, de los cuales, se
retomaron algunas ideas, adaptadas al presente
proyecto con base en el andlisis del consultor.

La movilidad peatonal es sin duda la base de cual-
guier sistema de movilidad en las ciudades. Hablar

5.2 PROGRAMA PEATONAL

de caminabilidad implica hablar de condiciones
de infraestructura. Es decir, la caminabilidad es
provocada por infraestructura accesible, eficiente,
atractiva, en un entorno amable para todasy todos
los habitantes de las ciudades.

En el caso particular de la Zona Metropolitana de
Tula, como se menciond en el Informe | Estudios
de campoy documentales, la ciudad tiene un gran
déficit en cobertura y desafortunadamente no
cuenta con un sistema de aceras con caracteris-
ticas adecuadas para garantizar la caminabilidad

Esimportante mencionar que las propuestas pea-
tonales abarcan de manera integral otro tipo de
formulaciones, como las ciclistas, la de |la gestidn
de estacionamientoy la recuperacién de espacio
publico.

En el centro urbano de Tula, se establecen pro-
puesta de un poligono de accién de 210 mil m2
en el centro del municipio, este poligono se es-
tablece como Zona 30, donde la velocidad de los
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vehiculos motorizados no debe rebasar los 30 km/h. También, incluye la ampliacién de aceras e
implementacion de rampas, mejoramiento integral de cruces seguros y arborizacion.

También se propone cambiar la ubicacion de la terminal de autobuses al norte del poligonoy una
ubicacién a 1.50 km, esta nueva ubicacién incluye un equipamiento metropolitano de servicios

publicos.

En el caso de Tlalhuelilpan, incluye la centralidad y sub-centralidad correspondientes se propo-
nen conectase con una red de aceras, rampasy cruces, esto tiene mucho sentido por la distancia

adecuada para caminar en un entorno urbano.

Estos proyectos de intervencidn peatonal incluyen:

- Ampliacion de acera.
- Rampas para personas con movilidad reducida.

- Arborizacién con especies de la zona como infraestructura de servicios ambientales.

- Sefalizacion horizontal y vertical.
Criterios técnicos minimos

Imagen 7. Red Peatonal

Tercer etapa

= ; -
¥ 2% 5]
=
1 Nk :
| N, 205
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P
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25 0 25 5 75 7\ _10km X
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Simbologia a9
Red peatonal Metropolitana ?Jﬁs—
Inmediata / Urgente e oy
—— Primera efapa ?f\);/"
e
Segunda Etapa <

Tabla 7. Etapas de implementacién

Red Peatonal de la Zona Metropolitana de Tula

Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable de la Zona Metropolitana de Tula, Hidalgo.

Municipio Etapa O (km) Etapa 1 (km) Etapa (km) Total Km por

2023 plory) 2035 Mpo. 2035

Tula 13.6 68.50 61.10 50.07 179.67
Tlalhuelilpan 5.82 153.30 18.20 12.85 184.35
Tlaxcoapan 2 22.60 15.60 12.70 50.90
Atitalaquia 3.8 35.20 14.60 18.70 68.50
Atotonilco 3.1 13.85 33.90 20.30 68.05
Total por etapa 28.32 293.45 143.40 114.62 551.47
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- Considerar franja de servicios y
vegetacion, franja de circulaciony
franja de fachada o servicios (segun
aplique)

- En ningun caso las aceras deben
medir menos de 2.50 m.

Imagen 8. Esquema de componentes Aceras

‘ 2N

- A mayor concentracién de perso-
nas, mas anchas las aceras. Ej. Cen-
tros urbanos, plazas publicas, etc.

- Los &rboles como infraestructura
de servicio ambiental.

E
-
[ -

. Franja de o
- Rampas con pendlentes no Mayo- seguridad con Franja de Franja de Franja de

res a 6%, anchos minimos de 1.20 m. machuelo servicios circulacion accesos
- Reductores de velocidad.

- Cualquier proyecto de infrae-
tructura peatonal debe basarse
en manuales y normas técnicas

de accesibilidad urbana. Imagen 9. Ejemplos de intervencion red peatonal

/

Estared integrada de infraestructura
ciclista también considera intervencio-
nes mas alla de las ciclovias. Tomando
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5.3 RED CICLISTA

en cuenta que no toda la infraestructura para bicicleta debe ser
una ciclovia, se consideran intervenciones especificas en poli-
gonos del primer cuadro de cabeceras municipales de la ZMT.

La movilidad en la zona metropolitana de Tula requiere un im-
pulso contundente que beneficie directamente a la calidad de
vida de las personas.

La movilidad ciclista debe convertirse en una herramienta que
permita a la poblacién acceder a oportunidades de desarrollo.
Es decir, que el uso de la bicicleta pueda garantizarnos llegar a
nuestras escuelas, trabajosy a todos los derechosy oportunidades
gue esta ciudad nos ofrece.

Elimpulso de la bicicleta como medio de transporte debe consi-
derarse como una serie de objetivos sistémicos. La infraestructura
como ciclovias o carriles ciclistas no deben considerarse como
el destino, sino como el camino. El verdadero destino es tener
una ciudad ciclista con desplazamientos seguros, coherentes,
directos, cdmodos y atractivos.

La red ciclista propuesta dentro del eje estratégico que impulsa
la movilidad no motorizada contempla una etapa cero, donde se

Simbologia
Red Ciclista Metropolitana
— Primer etapa
Segunda etapa
~— Tercer etapa

Red Ciclista de la Zona Metropolitana de Tula

. Etapa 1 (km) - Etapa (km) Total Km por
Municipio
2026 2035 Mpo. 2035

Tula 32.68 30.42 63.35 126.45
Tlalhuelilpan 17.92 4,58 - 22.49
Tlaxcoapan 16.61 1.84 - 18.44
Atitalaquia 12.59 12.71 3.88 29.18
Atotonilco 28.44 11.01 4.50 43.95
Total por etapa 108.23 60.55 71.73 240.51
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incorporan los esfuerzos preexisten-
tes que han fortalecido la movilidad
ciclista en la ciudad. Estos esfuerzos
se incorporan en lared central que
conecta a los municipios a través
de corredores funcionales de mo-
vilidad, en especifico con ciclovias.

Esta red conceptual de ciclovias
contempla para el horizonte final
al 2035 una cantidad de 240 km de
carriles para bicicletas.

Esto implicaria en colocar a la ZMT
en una de las principales ciudades
con mayor numero de kilémetros
de ciclovia por habitante.

La implementaciéon de la infraes-
tructura ciclista debe ser escru-
pulosa y disefada bajo nomas in-
ternacionales de ciclocarriles. Esto
para garantizar el funcionamiento
6ptimo de la red y sin colocar a los
usuarios de bicicletas en riesgos o
contratiempos de seguridad.

Se recomienda seguir los siguien-
tes documentos al momento de
planificar el diseflo arquitecténico
y ejecutivo de cualquier infraes-
tructura ciclista:

- Manual de calles. SEDATU 2018.
- Ciclociudades, (Tomo 2, 3y 4)
ITDP 2011.

- Normas técnicas complemen-
tarias de Accesibilidad, Gob.
CDMX 2015.

El plan maestro del Centro de Tula
es una sobreposicién conceptual
de redes propuestas, ciclistas y
peatonales. También se suman los
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Imagen 10. Tipos de infraestructura ciclista

L

FUENTE: ELABORACION PROPIA

Imagen T11. Carril Bus-Bici
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5.4 PLAN MAESTRO DE TULA

esfuerzos previos de reconfiguracién de espacio
publico como la remodelacion de la calle Minay
la calle peatonal Quetzalcdatl.

Todo esto para establecer una ruta turistica, re-
conociendo el potencial de atraccién que tiene
el Centro de Tula.

Es decir, se busca conectar fisicamente el acceso
peatonal a la Zona Arqueoldgica de los Atlantes
de Tula con el Rio Tula.

A partir de ahi, conectar el Jardin de la Plaza Central
a través de la calle peatonal existente, la plazuela
sobre la calle Mina y posteriormente la Plazuela
del ferrocarril, donde actualmente existe un gran
equipamiento educativo y cultural.

Esto seria fortalecido con la reubicacion de la ter-
minal de autobuses que actualmente se ubica en
el centro de Tula y posteriormente se ubicaria a
un costado del Boulevard Tula, a un costado de la
via del tren que ya esta en desuso.

Se aprovecharia el desuso de esa via y su gran
derecho de via para generar un parque lineal que
integre la terminal con el centro de Tula.

La propuesta incluye cuatro rutas integradas a lo
largo de la Zona Metropolitana de Tula.

Estas rutas tiene un alcance metropolitano y se

Imagen 12. Ruta Turistica

Ex Convento
San José

Zona ° o Plaza
Arqueolégica Jardin Tula

FUENTE: ELABORACION PROPIA

Imagen 13. Plan maestro Centro Tula

Simbologia
Zona 30
Ruta TP
— Ciclovias
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++++ Parque Lineal W
I Nueva Ter de Autobuses | -~

FUENTE: ELABORACION PROPIA

Tabla 8. Etapas de ejecucién

Ruta Turistica y Master Plan Centro Tula
Proyecto

‘Etapa Cero | Primer Etapa | Segunda Etapa | Tercer etapa

Corredor Ruta Turistica

Cruces Seguros

Reubicacién terminal de autobuses
Parque lineal Tula

Zona 30

Red ciclista

Red peatonal

Red de espacios publicos+

FUENTE: ELABORACION PROPIA

Plazuela del
ferrocarril

Acceso peatonal Zona
Arqueolégica
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6.1 PROYECTO DE RUTAS INTEGRADAS

integrarian al sistema actual de rutas existentes

6 PROPUESTAS DE
TRANSPORTE PUBLICO

enla ZMT.
Tabla 9. Rutas integradas
ID_RTS ID Ruta Tipo Derrotero Longitud (km)
N_01A-1 | T_01-I Troncal 1 Teltipdn-Tlaxcoapan-Tula AVM-Tepeji del Rio 40.88
N_01A-R | T_01-R Troncal 1 Teltipdn-Tlaxcoapan-Tula AVM-Tepeji del Rio 40.10
N_01B-1 | T_02-I Troncal 2 Teltipdn-Tlaxcoapan-Tula-Tepeji del Rio 37.83
N_01B-R | T_02-R Troncal 2 Teltipdn-Tlaxcoapan-Tula-Tepeji del Rio 38.00
N_02-1 T_03-1 Troncal 3 Tula-Atotonilco-Jorobas 38.52
N_02-R |T_03-R Troncal 3 Tula-Atotonilco-Jorobas 37.27
N_03-C |C_04-C Clrcu!to Tula-Tlahuelilpan-Tlaxcoapan-Atitalaquia-Atotonilco 57.67
metropolitano 4

Figura 6. Propuesta de rutas integradas. Ruta N_O1A

Tula de Allende

Tihuelipan

Attalaguia

Atotoniieo do Tula
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Figura 7. Propuesta de rutas integradas. Ruta N_01B

Tula de Allende

Tiahuelipan

simbologia
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Figura 8. Propuesta de rutas integradas. Ruta N_02
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Figura 8. Propuesta de rutas integradas. Ruta N_02

Tula de Allende

6.1.1 Especificacion de los vehiculos de
transporte publico

Figura 8. Propuesta de rutas integradas. Ruta N_02

A continuacion, se presentan las especificaciones
del autobus tipo padréon que se plantean para las
rutas integradas.

« Padron, Los vehiculos tipo padrén operara en
rutas troncales. Estos vehiculos cuentan con una
capacidad de 100 pasajerosy 12 metros de longitud,
deberd de contar con 2 o 3 puertas a la derecha.

6.1.2 Evaluacion financiera de las rutas
integradas

Figura 11. Vehiculo padrén

3200 mm.

s

3435 mm. 5945 mm.

2550 mm.
]

i

12000 mm.

Con base en el modelo de costos del transporte
publico en la ZMT, se llevd a cabo una evaluacion
financiera con base en el disefio operacional.

El costo por kildmetro de una unidad Padrdn (con-
servador), es de 30.10 pesos, cuando se evalua
como ruta, se modificany redistribuyen los gastos
administrativos principalmente, lo cual permite
minimizar los costos.

En la siguiente tabla, se muestra el costo de ope-
racion base del tipo de vehiculo propuesto.

Al considerar los costos de operacion vehicular de
las rutas propuestas con el tamano de la flota, el
kildbmetro operado por dia, los datos de demanda,

Tabla 10. PIMUS Tula: Resumen de costos de operacién base
de rutas integradas

Pago de Servicios piblicos (ps) $0.12 0.40%
Recursos Humanos Oficinas (rho) $ 0.45 1.49%
Pago de Servicios privados (ps) $ 0.40 1.34%
Mantenimiento Infraestructura (inf) $ 4.58 15.21%
Costo por Kilometro Administrativo (Ca) $ 5.55 18.45%
Mantenimiento Preventive y Correctivo (em1) $ 2.50 8.31%
Cambio de Llantas (cm2)| $0.24 0.80%
Costo por Kilometro Mantenimiento (Cm) $274 9.10%
Costo Operador (col) $2.38 7.91%
Combustible (co02) $7.50 24,92%
Seguros (co3) $1.07 3.55%
Reacaudo (co4) $1.16 3.84%
Costo por Kilometro Operativo (Co) $12.10 40.22%
Amortizacion $ 2.80 2.30%
Gastos Financiamiento Via Deuda (gfd) $0.91 3.01%
Gastos Financiamiento de Capital (¢g) $1.58 5.26%
Costos por Kilometro Financiamiento (Cf) $5.29 17.58%
Utilidad Estimada por Kilometro (U) $4.41 14.65%
Costo por Kilometro $30.10 100.00%

Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable de la Zona Metropolitana de Tula, Hidalgo.
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el IPK (indice de pasajeros-kildmetro) es posible calcular la tarifa técnica ponderada y una tarifa base

de referencia.

Todas las rutas requieren incrementar la tarifa vigente, es decir la actual no seria suficiente. La Ruta
Troncal 3y Circuito Metropolitano son las que requieren de un incremento de mas del 50% (ver si-

guiente tabla).

Si se asignaran_en un solodoaquete, de manera conjunta, se requiere un ajuste de |a tarifa del 41% (de
(<]

Tabla 11. PIMUS Tula:

sumen de datos operativos, tarifa técnica y base de referencia'de las rutas integradas

Tarifa

Tipo de Evaluacion por Ruta y Flota z Dem(.:lndu C?flo 2 Técnica Jeb il
. Km-Dia (pasajeros/ IPK Kilometro de
Ruta Proyecio Vehicular q Ponderada q
dias) ($/Km) . Referencia
($/pasaiero)
Teltipén-Tlaxcoapan-Tula
Troncal 1 A M-Teneli del Rio 12 3,644 10,142 [2.78| 26.50 9.52 10.24
Troneal 2 Teltipdn-Tlaxcoapan-Tule- 1 3412 | 9,879 |2.90| 26.22 .06 9.74
Tepeji del Rio
Troneal 3 Tula-Atotenilco-Jorobas 13 3,411 4,472 1.31 26.21 19.99 21.49
Circuit Tula-Tlahuelilpan-
freutte. Tlaxcoapan-Atitalaguic- 1 2,595 | 4745 |1.83| 27.25 14.90 16.02
metropolitano N
Atotonilco
EVCIlLI(‘:II:IOrI como una sola (total) unidad de 46 13,062| 29,239 |2.24 26.50 11.84 12.73
‘negoclo

$9.00 actuales a $12.73 pesos).

Es importante senalar que esta tarifa esta dentro del margen planteado por los usuarios en la encuesta
de preferencia declarada (PD) para un servicio de transporte publico con altos niveles de desempeno.

Estas micro terminales son disefladas con base al disefo operativo de las unidades de transporte

6.2 SISTEMA DE MICRO TERMINALES

publico. La infraestructura consta de intervenir
el espacio publico, en especifico las aceras para
integrar una bahia de incorporacién a la parada.
Esta parada tiene parabuses para resguardo de
las condiciones climaticas, arborizacion que debe
contener una paleta vegetal con especies endé-
micas, iluminacién, senalética para informacion
al usuario. Ademas, esta infraestructura cuenta
con racks para estacionar bicicletas a nivel del
manubrio para garantizar la seguridad.

Todo esto debe estar inserto dentro de un con-
texto accesible, lo que indica la modificacion de
aceras continuas a la micro estaciéon, implemen-
tado cruces segurosy rampas para personas con
discapacidad.

Este sistema de micro terminales esta formado
de manera inicial por 15 ubicaciones estratégicas
relacionadas con los puntos con mayores ascensos
y descenso de pasajeros.

Estas rutas requieren infraestructura para que
los traslados sean eficientes. Asi, se contempla
un sistema de infraestructura que garantice la
intermodalidad entre el transporte publico y los
viajes ciclistas.

La infraestructura debe cubrir las necesidades
operativas de la flota existente. Ademas, debe ser
un punto de intercambio modal entre las perso-
nas que arriben al punto de abordaje del sistema
integrado desde la bicicleta y a pie.

Asi es como estos puntos, llamados micro termi-
nales, se integran con la red propuesta de ciclovias
a nivel metropolitano y la red peatonal para con-
vertir cada punto de ascenso y descenso de alta
magnitud en verdadera infraestructura intermodal.

El servicio, infraestructuray unidades de transporte
de las rutas integradas deben ser los elementos
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Imagen 14. Ubicaciéon de micro terminales
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6.3 PARADEROS DE TRANSPORTE PUBLICO

gue permitan tener un servicio de calidad y a la
vez rentable, claramente diferenciadas del servicio
tradicional que actualmente opera en la Zona Me-
tropolitana de Tula (ZMT). Esta red de transporte
de rutas de altas especificaciones también esta
concebida como corredores de transporte publico
con carriles preferenciales.

Las rutas integradas operaran con paradas debi-

Se identificaron cuatro rutas, de las
cuales, en funcion de su importancia
en la atencion de la movilidad de los
usuarios de transporte publico en la
ZMT, se determinaron las variables de
operacion, determinando las etapas
de implementacion e integracion y
que formaran parte del Programa
de Transporte y Rutas Integradas del
PIMUS ZMT.
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Tabla 12. PIMUS Tula: Ubicacién de micro terminales

n Municirio ‘COLONIA-LOCALIDAD ‘CALLES

TLAXCOAPAN TLAXCOAPAN CENTRO ~ PLAZA JUAREZ Y AV. 16 SE SEPTIEMBRE
2 TLAXCOAPAN TELTIPAN DE JUAREZ AV, EMILANO ZAPATA Y 16 DE SEPTIEMBRE
8 TuLA DE ALLENDE TuLA CENTRO MELCHOR OCAMPO Y BLVD. TuLA
4 TLAHUEULPAN TLAHUELILPAN CENTRO ~ UNIVERSIDAD Y SERGIO BUITRON
5 ATITALAQUIA ATITALAQUIA CENTRO 16 DE ENERO Y FRAY DIEGO DE RODRIGUEZ
6 ATOTONILCO DE TULA  ATOTONILCO CENTRO NICARAGUA Y 16 DE ENERO
7 TuLA DE ALLENDE EL Liano TuLa-JOROBAS
8 TULA DE ALLENDE EL Liano TULA-ACTOPAN
9 ATOTONILCO DE TuLA  CONEJOS TuLa-JOROBAS
10  TuLA DE ALLENDE TuLA CENTRO VICENTE GUERRERO-TEPEJI
11 ATOTONILCO DETULA PROGRESO TULA-JOROBAS
12  TEPEJ DEL Rio TEPEJI DEL RIO ANTIGUA MEXICO-QUERETARO
13 HUEHUETOCA SANTA TERESA PASEO DE LA MORA-JOROBAS-TULA
14  TULA DE ALLENDE MONTE ALEGRE TuLA-TEPEN
15 ATOTONILCO DE TULA  PRADEROAS DEL POTRERO TULA-JOROEBAS

Imagen 15. Red de rutas integradas

simbologia
103 Lim_mun_ZMT

damente establecidas que permitantener una ve-
locidad adecuaday por ende un ahorro de tiempo
en comparacion con las rutas tradicionales que
actualmente operan en la ZMT, adicionalmente
se operara con un autobus a gas natural con ca-
pacidad de 100 pasajeros, que permita una mejor
comodidad y seguridad en el recorrido.

El carril preferencial consiste en la destinacién de
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Imagen 16 Planta de Paradero
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Imagen 17. Piezas de informacién Paradero

[

= —1 1 | - —
Tabla 13. Paraderos de Transporte Publico por etapa
Paraderos de Transporte Publico
Tercer
‘ No. Etapa
Derrotero Longitud (km) Paraderos
Teltipan-Tlaxcoapan-Tula AVM-Tepeji del R 4(0.88 123 61 37 25
Teltipan-Tlaxcoapan-Tula AVM-Tepeji del R 40.10 120 60 36 24
Teltipan-Tlaxcoapan-Tula-Tepeji del Rio 37.83 113 57 34 23
Teltipan-Tlaxcoapan-Tula-Tepeji del Rio 38.00 114 57 34 23
Tula-Atotonilco-Jorobas 38.52 116 58 35 23
Tula-Atotonilco-Jorobas 37.27 112 56 34 22
Tula-Tlahudlilpan-Tlaxcoapan-Atitalaguia-Al 57.67 173 a7 52 35
871 435 261 174

6.4 CARRILES PREFERENCIALES

carriles para la circulaciéon prioritaria de los buses durante las 24 horas del dia. Esta infraestructura y su
implementacién tienen varios beneficios como organizar la movilidad, disminuye los tiempos de viaje
en bus, elimina el estacionamiento en zonas urbanas, evita el exceso de velocidad, instala las paradas

fijas, ordenadas y predecibles y por dltimo, contribuye a la movilidad sustentable.

Estos carriles requieren infraestructura minima. Basicamente, la mayor parte de la delimitacién que
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Imagen 18. Carriles preferenciales

Tola o Ateste

Tula e Adnde

se requiere para carriles preferenciales son baliza-
mientoy dispositivos de seguridad como vialetas,
reflectores \ bolardos. Imagen 19. Ejemplo carril preferencial

Los carriles preferenciales se establecen en zonas
urbanas, debido a que en tramos interurbanos tie-
nen a ser mucho mas flexibles la circulaciéon de los
vehiculos. Por lo que en realidad la cuantificacion
de los carriles es menos de una tercera parte de
los tramos de la rutas a lo largo de la ZMT.

Las propuestas estan bajo una estrategia a nivel
metropolitano, con base en el entorno de la zona

Tabla 14. Longitud de carriles preferenciales

Carril
Derrotero Longitud (km) preferencial

Teltipan-Tlaxcoapan-Tula AVM-Tepeji del R 40.88 15.53
Teltipan-Tlaxcoapan-Tula AVM-Tepeji del R| 40.10 15.24
Teltipan-Tlaxcoapan-Tula-Tepeji del Rio 37.83 14.37
Teltipan-Tlaxcoapan-Tula-Tepeji del Rio 38.00 14.44
Tula-Atotonilco-Jorobas 38.52 14.64
Tula-Atotonilco-Jorobas 37.27 14.16
Tula-Tlahuelilpan-Tlaxcoapan-Atitalaquia-A| 57.67 21.91

110.30
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7 PROPUESTAS DE
ESTRUCTURA URBANA
ARTICULADA

7.1 NUEVAS VIALIDADES

de estudio asi como la movilidad identificada, en éstas, se considerd nuevos proyectos y obras viales,

de programas anteriores, de los cuales, se retomaron algunas ideas, adaptadas al presente proyecto
con base en el analisis del consultor.

En la siguiente tabla se muestran algunas caracteristicas de las propuestas viales como son, longitud,

Imagen 20. Propuesta de nuevas vialidades
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Imagen 21. Propuesta de ampliacion vialidades
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municipios involucrados, seccidn tipo propuesta.

Se realizd un analisis con escenarios a futuro, con-

A_ cont!nuamon, se muestra un par de secciones siderando, las tasas de crecimiento de la zona de
viales tipo, acorde a las propuestas recomendadas. estudio, asi como recomendaciones y soluciones

Tabla 15. Propuestas viales

Libramiento Tlahuelilpan-
Tlaxcoapan-Atitalaqui
Tlaxcoapan
Tl
T2

Periférico Tula
Par Vial Tula Tepeji

Sur
Norte
Atitalaquia
Libramiento

Sin Pr_oyecios

.,

Sin Proyectos

Y

0.34

2.66
0.45

, Tlaxcoapan, Atitalaquia,
Atotonilco
Tula, Tlaxcoapan

Tula, Atitalaquia. Tlaxcoapan
Tula, Atotonilco

Tula, Atotonilco

Tula
Tula

Tlahuelilpan
Tlahuelilpan
Atitalaquia

Atitalaguia

Tula
Tula

1

Imagen 22. Propuesta de ampliacion vialidades
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Imagen 23. Comparativa de Escenarios. 2026
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Imagen 25. Comparativa de Escenarios. 2036
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7.2 INTERSECCIONES Y SEMAFOROS

dependiendo de la interseccidn analizada, por ejemplo, implementacién de semaforo, optimizacion
del ciclo de semaforo, adecuaciones geomeétricas, cambios de sentido e implementacion de infraes-
tructura pesada.

En la siguiente tabla se muestran los niveles de servicio.
A manera general se puede decir que los porcentajes de nivel de servicio aceptable y no aceptable, a

Tabla 16. Niveles de servicio con pronéstico

Pronéstice Niveles de servicio

Ubicacién 2031

Calle Zaragoza - Calle Hidalgo
2 |Calle 5de febrero - Calle Leandro Valle - Calzada Melchor Ocampo

3 |Calzada Melchor Ocampo - Boulevard Tula - Calle de la Cruz

4  |Boulevard Tula - Avenida Sur- Avenida Ote. - Calle Escudero

5 |Calle 5de mayo - Calle Xochiquétzal

6 |Calle Morelos - Calle Hidalgo - Calle Atanacio Bernal - Calle Manuel Rojo del Rio
7

8

9

Calle Vicente Guerrero - Calle 5 de mayo

Avenida Francisco |. Madero - Avenida del Trabajo

Avenida Reforma - Calle 20 de noviembre

10 |Calle Fray Diego de Rodriguéz - Calle 16 de enero - Calle Melchor Ocampo
11 |Universidad - Calle del Ejido

12 | Calle Sergio Buitron Casas - Calle Libramiento

13 |Calle Republica del Salvador - Calle Fco. Villa - Calle Av. Industrial

14 |Calle Tepeji- Calle Cardenas- Calle 5 de febrero - Carretera Tepeji - Tula
15 |Avenida del Tesoro - Boulevard Tula

16 |Libramiento Tula - Tepeji - Carretera Tula - Jorobas
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Grafica 1. Porcentajes de aceptabilidad y no aceptabilidad

100%
WNSA-C ENSD-F
90%
80%
0% los 10 afios de funcionamiento (2031) las
60% optimizaciones propuestas comienzan
- con niveles de servicio criticos.
40% . e .
7.3.1 Actualizacion de la tarifa
30%
20% La tarifa que se cobra por ocupar un
o o
- =

2021 2022 2026 2031 2036

A manera de ejemplo se muestran algunas de las soluciones aplicadas a diferentes intersecciones.

Imagen 26. Cambio de sentido de circulacién Imagen 27. Implementacion de paso elevado para giro izquierdo.

Melchor Ocampo — Blvd. Tula

Imagen 28. Implementacion de semaforos y adecuaciones geométricas.
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7.3 ESTACIONAMIENTOS

lugar de estacionamiento en la via publica debe
ser tal, que promueva una mayor rotacion de los
cajones, mediante la reduccion del tiempo de
permanenciay también que oriente el desincen-
tivar el uso del automovil en los viajes que tienen
su destino en el centro.

En el tema de las tarifas identificadas se tiene que
el 56% de los estacionamientos tienen una tarifa
de 10 pesos/hora, con un 13% estacionamientos
con tarifas de 15 y 25 pesos/hora. La tarifa pro-
medio es de 11 pesos/hora.

Por lo tanto se propone que la tarifa por hora

que se paga por el uso de un cajon en via publica
mediante el uso de parquimetro sea minima de

Grafica 2. Tarifa horaria

Tarifa $ por hora

sin cuota

10 pesos/hora.

7.3.2 Ampliacion de la cobertura de
parquimetros

Esta estrategia, tiene 2 vertientes, aumentar el nu-
mero de cajones en via publica bajo el sistema de
parquimetros en el municipio de Tulay la segunda
implementar en pequenas zonas de los centros
de los restantes 4 municipios para generar una
regulacién de dichos espacios.

7.3.3 Modernizacion de lotes de
estacionamiento

TRANSCONSULT, S.A. DE C.V.

Imagen 29. Ampliaciéon de zona de parquimetros. Tula.
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Vale la pena mencionar algunas caracteristicas
encontradas en el barrido de lotes ubicados en la
ZMT, en especial del centro de Tula.

Se identificé que un 31% de los lotes tienen piso
de tierra, grava y una combinacion de grava con
tierra, que son potenciales de mejora. Por otra
parte, en lo referente al tipo de techo, un 88%
son a cielo abierto, sumado a un 6% con lamina.
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Con base en la caracterizacién de estacionamientos
publicos, el 94% son factibles de implementar me-
joras en infraestructura, tomando como elemento

Grafica 3. Tipo de piso y techo

Tipo de piso

m Concreto

m Concreto y tierra

W Lamina

critico el tipo de techo. Estas mejoras pueden ser
en tiempos relativamente cortos, si se comparan
respecto a la construccién de pisos adicionales,
de igual forma en el tema de inversion.

Lo anterior tiene que ver con elementos reco-
mendados que optimizan el espacio de cajones
en poco espacio.

También es importante resaltar que el 88% de los
estacionamientos tienen una capacidad menor a
50 vehiculos, por lo que sus dimensiones son pe-

Imagen 31. Tipos de infraestructura para estacionamientos

qguenas, este factor de espacio se ve beneficiado
con las estructuras modernas para ampliacion
de capacidad.

En las siguientes imagenes se muestra la locali-
zacion de los lotes estudiados.

Referente al tema de transporte de mercancias
se debe diferenciar al menos 2 grandes lineas de
operacion logistica:

Imagen 32. Ubicacién lotes de estacionamiento. Tula.
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Imagen 33. Ubicacion de lotes de estacionamiento.
Centros urbanos.
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7.4 TRANSPORTE DE MERCANCIAS

- el transporte con légica foranea y con interac-
cion a zonas o parques industriales.

-y el transporte con légica urbana, enfocada en
la distribucion de productos de consumo final.

Con referencia a la segunda linea, frecuentemente
en los centros urbanos de las ciudades y localida-
des, no se cuenta con la infraestructura minima
Nnecesaria para las maniobras de cargay descarga
de productos, por lo que una recomendacién o
estrategia es implementar estas bahias para di-
chas operaciones.

7.4.1 Implementacién de bahias de carga
y descarga

Parailustrar la dindmica de los centros urbanos se
muestra la densidad de unidades econdmicas, con
predominancia al comercio y servicios, asi como
el personal ocupado.

En las siguientes imagenes se muestran los pro-
totipos de infraestructura para las bahias, siendo
con 1y 2 posiciones, asi como sobre zonas de carril
de estacionamiento en via publicay en areas con

ampliacion de banqluetas y sin estacionamiento.
Imagen 34. Zonas potenciales para implementaciéon de bahias. Tula
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A continuacion se muestran las zonas propuestas
para implementar bahias de carga y descarga,
con base en la densidad de unidades es como se
propone 10 2 posiciones.

Imagen 36. Bahias con ampliacién de banquetas

Imagen 37. Bahias en vialidad
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Se realizé un analisis para evaluar la peligrosidad de 5 cruces representativos en el area de estudio
donde la interacciéon del tren con el transito general se realiza a nivel.

Imagen 38. Bahias propuestas. Tula Imagen 39. Bahias propuestas. ZMT
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7.5 CRUCES DE FERROCARRIL

Para evaluar o calificar este criterio se siguio la
metodologia de Norma Oficial Mexicana NOM- Imagen 40. Ubicacién de los cruces de FFCC analizados
050-SCT2-2017: —p s :

E EnER

- la cual establece los criterios y métodos que
permiten evaluar las condiciones fisicas de cruces @cruce
Tabla 17. Ubicacién cruces de FFCC
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a nivel de caminos, callesy carreteras con vias férreas
- cuyos resultados permiten diagnosticar las condi-

TRANSCONSULT, S.A. DE C.V.

Tabla 18. Ubicacién cruces de FFCC

ciones de operacién en cuanto a seguridad y como . T .r
P : 9 Y . Estacion Calificacion
consecuencia determinar las necesidades de equi-

pamiento que se requieren
- los cuales deben ser instalados de acuerdo con la

normatividad vigente.

Cuando la calificacién de un cruce a nivel sea menor

a 150 puntos, de acuerdo con la presente Norma, es
necesario prever la separacién definitiva de las vias de

comunicacion, a través de la construccién de un paso
a desnivel vehicular, superior o inferior.

En eltema de lainteraccion tren —ciudad se identifico

1 233
2 235
3 155
4 235
5 235

lo siguiente:

- Con relacién al nUmero de eventos, la estacion 1tuvo
el mayor niumero de eventos con 7, las estaciones 2

y 3 tuvieron 6 cruces.

- En la longitud promedio de carros o vagones por tren, se tiene una longitud de 83 carros por tren

para las estaciones 2, 3,y 4.

- El tiempo promedio del cruce de trenes, en la estacion 4 se tiene el mayor tiempo con 4.3 minutos,

seguido de la estacion 5 con 2.9 minutos.

- Los vehiculos en cola detenidos por el paso del tren, se tiene en promedio 36 para la estaciéon 4,
gue es la de mayor transito afectado y la estaciéon 3 se tiene un promedio de 17 vehiculos detenidos.

- En la estacion 4 se tiene el mayor aforo vehicular con 1,384 vehiculos, seguido de la estacion 4 con

929 vehiculos.

- El porcentaje de vehiculos afectos respecto al aforo total de 4 horas se tiene un 27.5% en la estacion

3y un 2745 en las estaciones 4y 5.

Derivado del analisis al marco normativo e institucional vigente, se observaron areas de oportunidad

como a continuacion se enlistan:

Tabla 19. Caracteristicas de interaccién tren-ciudad

Nomero de Longitud Tiempo Promedio Aforo Vehiculos Porcentaje
Estacion eventos promedio promedio de vehiculos  vehicular afectados (4 Vehiculos
(cruces) (carros) cruce (min) detenidos (4 horas) horas) afectados (%)
1 7 80 1.6 9 892 54 6.1%
2 6 83 1.5 9 747 36 4.8%
3 6 83 1.9 17 1384 380 27.5%
4 4 83 4.3 36 929 255 27.4%
5 4 77 29 4 292 80 27.4%
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8 PROPUESTAS DE
FORTALECIMIENTO DE

LA GESTION ESTATAL,
METROPOLITANO Y MUNICIPAL

- Fortalecimiento a la regulacidn del servicio de transporte publico individual mediante sanciones
a quien opere el servicio de manera irregular (taxis colectivos)

- Sancion inmediata al servicio de transporte individual que opere sin haber obtenido la atribucion
de hacerlo por la autoridad competente.

- Referente a la interaccidn que se tiene entre los Municipios y Estado, regular de manera explicita el
perfil gue debe tener el enlace Municipal en temas de Movilidad, asi como los requisitos que debe
cumplir para poder postularse.

- Fortalecimiento mediante la creacidén de un Comité Metropolitano de la Movilidad.

- Transitar a una integracion de rutas empresa o consolidarse como empresas de transporte.
- Transitar de manera coordinada a unidades de mayor capacidad.

- Requerimientos minimos de infraestructura para ascenso y descenso de pasajeros.

La Zona Metropolitana de Tula presenta varias problematicas dentro de la regulacién del transporte

8.1 FORTALECIMIENTO A LA REGULACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE
PUBLICO INDIVIDUAL MEDIANTE SANCIONES A QUIEN OPERE EL SERVICIO DE
MANERA IRREGULAR (TAXIS COLECTIVOS)

publico convencional, teniendo asi; dentro del

transporte individual, un manejo de modalidad hiculo.y una multa administrativa equivalente
de taxis colectivos. a lo que determine el Estado.

- La segunda vez que sean reprendidos por
Dicho lo anterior, tenemos que en ningdn momen- la misma razon, serd motivo de detencién y
to se tiene regulado el transporte convencional aseguramiento del vehiculo hasta por 90 dias.
individual de manera colectiva, esto es problema - La tercera vez que incidan en esta falta, la
para el servicio publico de transporte colectivo, ya sancion sera la revocacion de la concesion. Que-
gue un porcentaje considerable de la demanda dando asiimposibilitados a seguir operando el
de ellos, la estan cubriendo servicios no regulados. servicio de transporte publico individual.
Se propone un sistema de sanciones, que implica: Se identifico la existencia de la operaciéon de trans-

porte publico individual sin estar registrados, esto

- Primera vez que incurre en esta falta; Sera ' | - ! >
quiere decir que no tienen un titulo de concesiéon

motivo de detencidn y aseguramiento del ve-
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8.2 SANCION INMEDIATA AL SERVICIO DE TRANSPORTE INDIVIDUAL
QUE OPERE SIN HABER OBTENIDO LA ATRIBUCION DE HACERLO POR LA
AUTORIDAD COMPETENTE

y/o permiso para operar acorde a la normativa de
Movilidad, lo anterior naturalmente hace mas pro-
penso al usuario a abusos, asi mismo al transporte
regulado le genera una pérdida de demanda.

- La segunda vez que sean reprendidos por
la misma razoén, sera motivo de detencidn y
aseguramiento con la extincion de dominio
del vehiculo, asi como poniendo a disposicion
de las autoridades competentes al conducto.
Debido a que se esta poniendo en riesgo a la
sociedad, se tiene una afectacién a la economia
formal, asi como la afectacion en la demanda de
la modalidad del transporte de la que se habla.
- Ademas de que se pondran a disposicion de
la autoridad compete para llevar su debido pro-
ceso por incurrir en irregularidades normativas.

Dicho lo anterior se propone un sistema de san-
ciones en donde la Unidad Administrativa de Ins-
pectores de Transporte, sancionara de manera
inmediata a la identificacion de estas irregulari-
dades, de la manera siguiente:

- Primera vez que incurra en esta falta; Sera
motivo de una multa administrativa equiva-
lente a lo que determine el Estadoy se pondra
a disposicion de las autoridades competentes.

Como siguiente punto a considerar es la manera
en la que las autoridades municipales interactdan

8.3 REFERENTE A LA INTERACCION QUE SE TIENE ENTRE LOS MUNICIPIOS Y
ESTADO, REGULAR DE MANERA EXPLICITA EL PERFIL QUE DEBE TENER EL
ENLACE MUNICIPAL EN TEMAS DE MOVILIDAD, ASi COMO LOS REQUISITOS
QUE DEBE CUMPLIR PARA PODER POSTULARSE

con el ambito estatal en materia de Movilidad y Desarrollo Urbano.
Se requiere que el municipio tenga la siguiente visidon: Coadyuvar, proponer y participar en todo tema

referente a Movilidad, que tenga injerencia en los Municipios, asi como la prestacion de los servicios
auxiliares.

Teniendo asi, la necesidad de crear una figura que se encargue de ser el enlace entre los municipios y
el estado en materia de Movilidad y Transporte con las siguientes caracteristicas:

Creacion de un Comité Metropolitano de Movilidad, que se debera constituir mediante un Convenio

Figura 12. Caracteristicas de Coordinador - Enlace de Movilidad

Crear una figura que se encargue de ser el enlace entre los Municipios y el Estado en materia de Movilidad y Transporte. Dicho
ente se le denominara “Coordinador — Enlace de Movilidad

Caracteristicas principales

eberd tener una figura equivalente, cargo o

Caracteristicas del perfil

- Cumplir con los requisitos parc ocupar cargos publicos
dentro de la estructura municipal
- Titulo profesional en el ramo de Arquitectura Urbana,

jerarquia o una Direccién Municipal

Deberd tener comunicacién directa con el Presidente
Municipal
L

Movilidad, Transporte, Ingenieria, Urbanismo o afin

Deberd tener un lugar en el gabinete con el fin de - Experiencia minima de 3 afios en temas de Movilidad
Sustentable y Transporte, al momento de su designacién.

poder promover los proyectos en temas de Movilidad
y acuerdos que se alcancen con el Gobierno Estatal

Deberd tener capacidad de toma de decisiones y de
acuerdos con sus iguales, con la finalidad de darle la
formalidad y protocolos correspondientes para el

cumplimiento de estos El INDEMUN capacitardé a los Coordinadores — Enlaces

Municipales de los municipios que comprenden la ZMT, basados

Debe tener capacidad de gestion y vinculacién dentro
del Gobierno municipal en temas de Movilidad.

en el esquema de certificacién de competencias laborales de
los servidores publicos.
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8.4 FORTALECIMIENTO MEDIANTE LA CREACION DE UN COMITE

METROPOLITANO DE LA MOVILIDAD

de Coordinacion entre el Gobierno del Estado de
Hidalgo y los municipios que conforman la Zona
Metropolitana de Tula, esta constitucion es con el
objeto de llevar a cabo la planeacion y ejecucion
de acciones en materia de Movilidad, transporte
y servicios auxiliares para las buenas practicas de

una movilidad sostenible Metropolitana y tendra
las siguientes caracteristicas:

Se requiere que los transportistas transiten a es-
guemas institucionales, es decir que se integren

Figura 13. Administracion Publica del Estado de Hidalgo, referente a Movilidad y Transporte

[ Comité Metropolitano de Movilidad ]

S P

[ Organo de Gobierno ]

|

|

|

|

I | - El titular de la Secretaria de Movilidad representado por
! la Direccion General de Movilidad

I | - Los titulares de la Presidencia Municipal a través de los
! titulares de la Direccién Municipal de Desarrollo Urbano y
: Ordenamiento Territorial, Obras Publicas, Catastro de los
i Municipios de la Zona Metropolitana de Tula

l

? Constituir mediante un Convenio de Coordinacién ]

Entre el Gobierno del Estado y los Municipios que
comprenden la Zona Metropolitana de Tula

Su objeto es llevar a cabo Ia planeacion y ejecucion de
acciones en materia de Movilidad, Transporte y
Servicios Auxiliares para las buenas practicas de una
Movilidad Sostenible Metropolitana

I v[ Coordinador — Enlace Municipal de Movilidad ]

Atotonilco de Tula Tula de Allende

Atitalaquia Tlaxcoapan
Tlahuelilpan
-[ Miembros de Cardcter Eventual ]
[ Atribuciones ]

-Elaborar, ejecutar, revisar y difundir los planes y programas
metropolitanos

-Definir, coordinar y dar seguimiento a las politicas,
programas, proyectos y acciones que ambas autoridades
deban observar

I
I
|
I
I
I
|
I
I
-Acordar la adecuacién y homologacion de la normatividad en |
materia de Movilidad y transporte de la ZMT :
-Definir los mecanismos para cllegarse de los recursos y i
fondos necesarios para financiamientos |
-Evaluar periddicamente el cumplimiento de los acverdos y de !
las autoridades :

|

-Entre otros

8.5 TRANSITAR A UNA INTEGRACION DE RUTAS EMPRESA O CONSOLIDARSE

COMO EMPRESAS DE TRANSPORTE

Yy operen como empresas, ya que como se obser-
vé anteriormente las personas morales tienen
mayores, ventajas, beneficios y posibilidades de
participar de diversas maneras para la mejora de
la movilidad en la Zona Metropolitana de Tula, asi
como para poder implementar esquemas APP.

Dentro de las ventajas de transitar a un esquema
de empresas institucionales, se tienen las siguiente:

- Pueden acceder a beneficios como compras
consolidadas.

- Las concesiones se otorgan a empresas y se
puede tener mas planeacidn y control de estas
al establecer lineamientos de intercambio de
informacion entre el sector publico y privado.

- Los transportistas pueden acceder a mejores
fuentes de financiamiento para la renovacién
y/o actualizacion del parque vehicular.

- Se pueden establecer alianzas estratégicas bajo
esquemas APP, en donde se puedan mejorar los
servicios a los usuarios a través de:

- Mejorar la infraestructura del transporte puU-
blico actual.

- Implementar tecnologias que fortalezcan
los estandares de servicio y seguridad a los
usuarios.

- Proyectos que permitan implementar un
sistema coordinado e integrado de transporte
através de laimplementacion de sistemas de
recaudo.

- En rutas estratégicas, transitar a unidades mas
grandes que permitan desahogar las principa-
les arterias viales.

.- Establecer canales de comunicacion e infor-
macion con los usuarios.

- Acceder a las prestaciones minimas de ley,
como la seguridad social, para todos los ope-
radores o empleados asociados al transporte
publico.

- Implementar proyectos asociados al cambio
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de tecnologia para el cuidado del medio ambiente.

- Licitar e impulsar la competencia para la asignacion de nuevas rutas.

Asi mismo, se menciona dentro de la ley aplicable en su Articulo 65 que se puede operar el Servicio

8.6 TRANSITAR DE MANERA COORDINADA A UNIDADES DE MAYOR

CAPACIDAD

Publico de Transporte Colectivo con vehiculos tipo
autobus convencional, midibuUs o vagoneta con
una capacidad minima de ocho y hasta de cua-
rentay cinco asientos, incluyendo al conductor. Sin
Embargo, en los trabajos de campo se identificd
gue las concesiones en donde las personas fisicas
son las que explotan el servicio utilizan vagonetas
para la explotaciéon de este.

De esta manera, se observa que, en lugar de tran-
sitar a unidades de mayor capacidad, mas seguras
Yy que traigan mayores beneficios a la poblacién al
remplazar y reducir el parque vehicular, en rutas

gue ya se operaba con autobuses, se esta sustitu-
yendo por vehiculos de menor capacidad.

Al respecto se recomienda establecer mecanismo
gue permitan transitar de manera coordinada a
unidades de mayor capacidad conforme se va
presentando el incremento de la demanda.

La ley de Movilidady Transporte del Estado mencio-
na la infraestructura vial, de quien es competencia

8.7 FORTALECIMIENTO DE REQUERIMIENTOS MINIMOS DE INFRAESTRUCTURA
PARA ASCENSO Y DESCENSO DE PASAJEROS

y las obligaciones que tienen los servidores publicos
para con el Servicio, sin embargo, no menciona
los requerimientos minimos para los ascensos y
descensos del transporte publico.

Siendo que la mayor parte de las rutas operan
en las vialidades urbanas sin mas infraestructura
gue la que proporciona el arroyo de circulacidony
el sefalamiento de paradas, asi como en algunas
ocasiones cobertizos.

Para fortalecer el punto previo, se debe de planear
y desarrollar la infraestructura minima indispen-
sable, tales como:

- Cierres de circuito (Bahias y lanzaderos)
- Paradas o cobertizos a lo largo de la ruta

- Seflalamientos Verticales y Horizontales de
vialidades

- Implementar un sistema de monitoreo y con-
trol que permita brindar al usuario itinerarios y
programas de operacion de cada ruta.

Para el desarrollo de la infraestructura minima
requerida, se pueden explorar esquemas en Aso-
ciacion Publico — Privada (APP) con los transpor-
tistas actualesy potenciales nuevos participantes.

- La propuesta del PIMUS de la ZMT es una impor-
tante oportunidad de posicionar a los municipios
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9 RESUMEN DE PROYECTOS

La cartera de proyectos se establece por linea estratégica

1 Linea estratégica: Impulso a la movilidad activa

Costo paramétrico

ID Nombre Municipio Plazo de implementacion = =
Inmediato Corto Mediano Largo

A-01|Red peatonal Tula Tula Corto $ 42,160,000 | $§ 212,350,000 | $ 189,100,000 | $ 155,000,000
A-02 |Red peatonal Tlalhuelilpan Tlalhuelilpan Corto $ 17,980,000 | S 49,600,000 | $ 55,800,000 | $ 40,300,000
A-03|Red peatonal Tlaxcoapan Tlaxcoapan Corto S 6,200,000 | $ 71,300,000 | $ 49,600,000 | $ 40,300,000
A-04 |Red peatonal Atitalaquia Atitalaquia Corto $ 12,400,000 | $ 108,500,000 | $ 46,500,000 | $ 58,900,000
A-05 |Red peatonal Atotonilco de tula |Atotonilco de tula Corto S 9,300,000 | $ 43,400,000 | $ 105,400,000 | $ 62,000,000
A-06 [Red ciclista Tula Tula Mediano $ - ¢ 39600000 | $ 37,200,000 | $ 75,600,000
A-07 |Red ciclista Tlalhuelilpan Tlalhuelilpan Corto S - S 21,600,000 | $ 6,000,000 | $ -
A-08 [Red ciclista Tlaxcoapan Tlaxcoapan Corto $ - S 20,400,000 | $ 2,400,000 | $ -
A-09 [Red ciclista Atitalaquia Atitalaquia Corto S - S 15,600,000 | S 15,600,000 | $ 4,800,000
A-10|Red ciclista Atotonicol de Tula  |Atotonilco de tula Mediano S - S 33,600,000 | $ 13,200,000 | $ 6,000,000
A-11|Sistema de biciestacionamientos |Metropolitano Corto S - S 14,000,000 | S 10,000,000 | $ 3,000,000
A-15|Zona 30 Tula Tula Mediano S 2,800,000 | S 850,000 | $ 500,000
A-16|Zona 30 Tlalhuelilpan Tlalhuelilpan Mediano S 2,800,000 | S 850,000 | $ 500,000
A-17|Zona 30 Tlaxcoapan Tlaxcoapan Mediano S 2,800,000 | $ 850,000 | $ 500,000
A-18|Zona 30 Atitalaquia Atitalaquia Mediano S 2,800,000 | $ 850,000 | $ 500,000
A-19|Zona 30 Atotonilco de Tula Atotonilco de tula Mediano S 2,800,000 | S 850,000 | $ 500,000

2 Linea estratégica: Transporte publico intermodal

ID Nombre Municipio Plazo de implementacié = fosio parametrm?

Inmediato Corto Mediano Largo

B-01|Reubicacién terminal centro Tula Largo 0 $ 65,000,000.00 0
B-02 |Rutas integradas Metropolitano Corto N.D. N.D. N.D.
B-03 |Microterminales Metropolitano Corto $ 80,000,000.00 | $ 60,000,000.00 | $ 40,000,000.00
B-04 |Paraderos Metropolitano Corto $326,250,000.00 | $195,750,000.00 | $130,500,000.00
B-05 |Carriles preferenciales Metropolitano Corto S 46,750,000.00 | $ 23,375,000.00 | $ 23,375,000.00

3 Linea estratégica: Desarrollo Orientado al Transporte (DOT)

Costo paramétrico

ID Nombre Municipio Plazo de implementacion . .
Inmediato Corto Mediano Largo
c-01 DOT Tula Tula Largo N.D. N.D. N.D.
C-02 DOT Atitalaquia Atitalaquia Largo N.D. N.D. N.D.
C-03 DOT Atotonilco de Tula Atotonilco de tula Largo N.D. N.D. N.D.
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4 Linea estratégica: Recuperacion de espacio publico
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Costo paramétrico

ID Nombre Municipio Plazo de implementacio " "
Inmediato Corto Mediano Largo

D-1 |Red cruces seguros Tula Tula Mediano $ 42,500,000.00 | $ 52,500,000.00 | $ 40,000,000.00
D-2 |Red cruces seguros Tlalhuelilpan Tlalhuelilpan Mediano $ 27,500,000.00 | $ 36,250,000.00 | $ 21,250,000.00
D-3 |Red cruces seguros Tlaxcoapan Tlaxcoapan Mediano $ 21,250,000.00 | $ 21,250,000.00 | $ 10,000,000.00
D-4 |Red cruces seguros Atitalaquia Atitalaquia Mediano $ 22,500,000.00 | $ 17,500,000.00 | $ 11,250,000.00
D-5 |Red cruces seguros Atotonilco de Tula Atotonilco de tula Mediano $ 2,750,000.00 | $ 25,000,000.00 | $ 22,500,000.00
D-6 |Parque lineal Tula Tula Mediano $ 12,500,000.00

D-7 |Espacio publico multifuncional T1 Tula Corto $  4,500,000.00

D-8 |Espacio publico multifuncional T2 Tula Corto $  4,500,000.00

D-9 |Espacio publico multifuncional T3 Tula Corto S 4,500,000.00

D-10|Espacio publico multifuncional T4 Tula Corto $  4,500,000.00

D-11|Espacio publico multifuncional T5 Tula Mediano $  4,500,000.00

D-12|Espacio publico multifuncional T6 Tula Mediano $  4,500,000.00

D-13|Espacio publico multifuncional T7 Tula Mediano $  4,500,000.00
D-14|Espacio publico multifuncional T8 Tula Mediano $  4,500,000.00
D-15|Espacio publico multifuncional T9 Tula Largo $  4,500,000.00
D-16 | Espacio publico multifuncional T10 Tula Largo $  4,500,000.00

D-17|Espacio publico multifuncional T11 Tula Largo $  4,500,000.00

D-18|Parque Tematico Tolteca Viejo Tula Mediano $  6,500,000.00
D-19|Instalacion de mapping Centro Tula Tula Corto $ 1,000,000.00
D-20|Parque Tematico Silos Tlaxcoapan Tlaxcoapan Mediano $  6,500,000.00

D-21|Instalacion de mapping Centro Tlahuelilpan Tlahuelilpan Corto $  1,000,000.00

D-22|Instalacion de mapping Centro Tlaxcoapan Tlaxcoapan Corto $  1,000,000.00

D-23|Instalacién de mapping Centro Atitalaquia Atitalaquia Corto $ 1,000,000.00

D-24|Instalacion de mapping Centro Atotonilco Atotonilco de tula Corto $ 1,000,000.00

5 Linea estratégica: Estructura urbanaarticulada
Nombre Plazo de implementacién EoAsipaamGiHco
1 diato Corto Medi Largo

Libramiento Tlahuelilpan-Tlaxcoapan-

E-1 . ) laxcoapan, Atitalag Corto $ 462,106,199.00
Atitalaquia

E-2 |Eje Tula-Tlaxcoapan-Tetepango Tula, Tlaxcoapan Mediano $ 410,761,066.00

E-3 |Eje Refineria-ArcoNte-Tlaxcoapan Atitalaquia. Tlaxco Mediano $ 238,184,365.00

E-4 |Libramiento Sur Tula-Atotonilco Tula, Atotonilco Largo $ 193,258,458.00
E-5 |Periférico Tula Tula Largo $ 294,553,685.00
E-6 |Par Vial Tula Tepeji Tula Mediano $ 120,478,458.00

E-7 |Libramiento Centro Tlahuelilpan Sur Tlahuelilpan Corto S 36,533,884.00

E-8 |Libramiento Centro Tlahuelilpan Norte Tlahuelilpan Corto S 4,175,301.00

E-9 |Av. Refineria -Cardonal-Atitalaquia Atitalaquia Corto S 8,559,367.00

E-10|Par Vial 15 de Enero-Libramiento Atitalaquia Corto S 3,985,421.00

E-11|Carr. Tepeji Tula_1 Tula Mediano S 8,559,367.00

E-12|Carr. Tepeji Tula_2 Tula Mediano S 2,784,254.00

E-13|Cruce FFCC_1 Atitalaquia Corto S 2,100,000.00

E-14|Cruce FFCC_2 Atitalaquia Corto S 2,100,000.00

E-15|Cruce FFCC_3 Atotonilco de tula Corto S 2,100,000.00

E-16|Cruce FFCC_4 Atotonilco de tula Corto $  2,100,000.00

E-17|Cruce FFCC_5 Atotonilco de tula Corto S 2,100,000.00

E-18|Instalacion de Parquimetros Tula Tula Corto S 14,000,000.00

E-19(Instalacion de Parquimetros Tlahuelilpan Tlahuelilpan Corto S 8,500,000.00

E-20|Instalacion de Parquimetros Tlaxcoapan Tlaxcoapan Corto S 8,500,000.00

E-21|Instalacion de Parquimetros Atitalaquia Atitalaquia Corto S 8,500,000.00

E-22 |Instalacion de Parquimetros Atotonilco Atotonilco de tula Corto S 8,500,000.00

E-23[Bahias de carga de 1 posicién 5 Municipios Corto S 26,500,000.00

E-24|Bahias de carga de 2 posiciones 5 Municipios Corto $  14,565,000.00

E-25[Implementacion de semaforos 5 Municipios Corto S 38,650,000.00

E-26|Implementacién de semdforos 5 Municipios Mediano $  19,850,500.00

E-27 [Implementacion de semaforos 5 Municipios Largo S 19,850,500.00
E-28|Mejora del Pavimento 5 Municipios Corto $ 175,887,950.00

E-29(Mejora del Pavimento 5 Municipios Mediano $ 175,887,950.00

E-30|Mejora del Pavimento 5 Municipios Largo $ 175,887,950.00
E-31|Mejora del Sefialamiento Vertical 5 Municipios Mediano S 48,885,695.00

E-32|Mejora del Sefialamiento Horizontal 5 Municipios Corto $ 22,125,625.00
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Bateria de proyectos. Resumen monto de inversion

Bateria de Proyectos

Monto de inversion por plazo (mdp)

Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable de la Zona Metropolitana de Tula, Hidalgo.

Linea estratégica Programa Inmediato Corto Mediano Largo Total
Programa integral de impulso a la movilidad no motorizada
Red peatonal 88 485 446 356 1375
- Red ciclista 131 74 86 291
Impulso a la movilidad — - -
. Biciestacionamientos 14 10 3 27
no motorizada y -
R Parque lineal 12.5 12.5
Espacio Publico —
Ruta turistica 38 38
Programa integral de seguridad vial
|Cruces seguros 116 152 105 373
Programa de mejoramiento de transporte publico
Transporte pulblico R»utas integra t.jas -
. Sistema de Micro terminales 80 60 40 180
intermodal —
Paraderos de transporte publico 326 195 130 651
Carriles preferenciales 47 23 23 93
Programa integral de vialidades y operacidn del transito
Disefio operacional del transito
Proyectos de Nuevas Vialidades 521 785 487 1793
Estructura urbana Propuesta geométrica conceptual de ampliacién de vialidades
articulada Programa integral de estacionamientos
Actualizacion y ampliacion de parquimetros 31 17 48
Modernizacién de lotes de estacionamiento
Programa de transporte de mercancias
83 1,751 1,813 1,230 4,882
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10 CONCLUSIONES

10.1 PROPUESTA GENERAL DEL PIMUS TULA

dentro de la visién de la movilidad sustentable
y orientar los proyectos municipales y metro-
politanos.

- El centro de la movilidad sustentable es la
persona, no el vehiculo, y privilegia los modos
no motorizados, al transporte publico sobre el
transporte individual en automavil.

- EI PIMUS plantea una vision sustentable de la
movilidad, con:

o Acceso a la ciudad

o Aplicaciéon de la piramide de la movilidad
o Ciudad sustentable

o Ciudad Natural

o Mas igualdad y equidad

- Se plantea que las autoridades municipales,

10.2 ESCENARIOS DE DESARROLLO URBANO

metropolitanasy estatales adopten un enfoque
técnico que sustente la formulaciéon y evalua-
cion de proyectos de movilidad. Los modelos
de transporte pueden orientar técnicamente las
decisiones del comportamiento de la movilidad
y su interaccién con el desarrollo urbano.

- Se observa que la teoria planteada se cumple
para las variables de empleoy poblacién. Es decir,
las zonas que se encuentran en los corredores
planteados crecen mas que las zonas alejadas.
Por lo tanto, de los dos escenarios tendencial y
DOT, se considera que el DOT es el que representa
la opcién de mayor probabilidad de ocurrencia.

o Tendencial (sin planeacién, volcado hacia
la periferia y las bajas densidades)

o Desarrollo Orientado al Transporte (fomen-
ta el crecimiento de las zonas urbanas con-
solidadas de la ZMT y con alta accesibilidad

hacia los modos de transporte no motorizado
y transporte publico.

- El escenario DOT permite viajar distancias cor-
tas para acceder a los bienes y servicios que se
requieran. Asi mismo, permite reducir el uso del
automoavil, lo que se traduce en menor conges-
tion vial de las vialidades aledanas.

- El consolidar corredores de transporte publi-
CO permite que este tenga mayor cantidad de
pasajeros hace viable financieramente estos
corredores. Otro factor en tomar en cuenta con
el crecimiento DOT es el aumento de plusvalia de
la superficie alrededor de los corredores, lo que
podria aumentar el cobro del impuesto predial
de los bienes raices de la zona.

10.3.1 Peatonalidad
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- La peatonalidad es la minima unidad de la mo-
vilidad. Todos somos peatones. Es por eso que
debe tener una prioridad radical para mejorar
las condiciones de los habitantes. Los proyectos
de redes peatonales impulsan tres dimensiones:
sostenibilidad ambiental, competitividad eco-
ndmicay equidad social. Por lo tanto, la agenda
de obras publicas debe enfocarse en mejorar la
infraestructura peatonal que incluye accesibilidad
universal y arborizacién como infraestructura
gue brinda servicios ambientales.

10.3.2 Ciclismo urbano

- Generalmente pensamos en las condiciones
de ciudades donde el ciclismo urbano tiene una
gran representatividad. Es cierto que muchas
referencias son ciudades en otros paises. Por
ejemplo, citamos ciudades como Copenhague
o Amsterdam. Sin embargo, guardando las di-
mensiones correctas, la ZMT tiene mas fortalezas
y oportunidades que debilidades o amenazas:
ndcleos urbanos cercanos entre ellos, pendientes
bajas, infraestructura vial articulada, entorno

- El principal objetivo de la propuesta de construir
nuevas vialidades es mejorar la conectividad vial
en la ZMT, generando una red vial mas eficien-
te, siempre tomando en cuenta los modos de
usuarios en transporte publico, bicicleta o a pie.

- Otras de las razones para implementar las viali-
dades propuestas son: evitar el paso de transporte
de carga, de materias peligrosas y transporte
privado de largo recorrido por los centros urbanos
y localidades mediante libramientos

- Ademas también el tener 2 o0 3 opciones viales
para llegar a un mismo destino disminuye la
concentracion del transito por una sola ruta o
vialidad, lo cual ayuda a evitar congestioén vial.

10.4.2 Estacionamientos

- Se propone actualizar la tarifa horaria en las zo-
nas con infraestructura de parquimetros actuales,
(Tula), al mismo costo promedio de los lotes de
estacionamiento publico existentes, la cual sera
minimo de 10 pesos por hora, recordando que
el 56% de los lotes tiene esta tarifa.

- El objetivo de igualar la tarifa en via publica

10.3 PROPUESTAS DE TRANSPORTE NO MOTORIZADO

natural diversoy un sistema de acequias que ya
funcionan como conexiones. Adem3s, el costo
de implementaciéon de una ciclovia siempre sera
mas asequible que cualquier infraestructura vial.

- Definitivamente, la zona metropolitana tiene
un gran potencial que puede ser aprovechado
y convertirse en el Copenhague hidalguense.

10.3.3 Espacio Publico

Todos los municipios tienen una trayectoria his-
térica importantisima. Es trascendental no solo
conservarlo sino utilizarlo como potencial de de-
sarrollo econdmico, social y ambiental. Utilizar la
herencia patrimonial como detonador de espacios
publicos vibrantes y exitosos, para todas y todos
que dignifiquen su historia y marquen trayectoria
a futuro.

10.4.1 Nuevas vialidades

10.4 PROPUESTAS DE ESTRUCTURA URBANA ARTICULADA

al promedio de lotes tiene como objetivo de
desincentivar el uso excesivo del automaovil, asi
como mejorar la eficiencia de los mismos con
una mayor rotacién de los lugares, esto es, dis-
minuir el tiempo de permanencia promedio y
otros usuarios puedan hacer uso del lugar.

- En el caso de los municipios donde no existen
parguimetros se propusieron unas primeras
zonas a implementary bajo la misma estrategia
de la tarifa por hora sea de 10 pesos

- En el caso de Tula que es el Unico municipio
actual que cuenta con zonas de parquimetros, se
identificaron las manzanas con mayor indice de
rotacioén, siendo 4.86 veh/cajon y 2.96 veh/cajon,
si lo comparamos con el promedio a nivel ZMT,
que es de 2.26 veh/cajon, se aprecia claramente
el efecto del uso de parquimetros, a pesar de
que la tarifa actual es de 5 $/h.

- En el caso de modernizacién de lotes de esta-
cionamiento, 58% tienen una capacidad menor
a 50 vehiculos, asi como 94% son a cielo abierto o
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tienen techo de lamina, por lo que son factibles
de implementar estructuras modernas, ya sea
rotatorias o elevadizas.

- La modernizacion de los lotes va del mano con
el hecho de que aligualar la tarifa en via publica
en zonas con parquimetros, habras usuarios que
prefieran los lotes y por otra parte en combina-
cion con propuestas de movilidad activa, donde
se amplien banquetas o se eliminen zonas con
estacionamiento permitido, generara una me-
jora en la ocupacién actual de los lotes que se
identificod en su hora critica del 41%.

10.4.3 Transporte de carga y logistica

- En el tema de la logistica urbana, en especial
al reparto de mercancias de ultima milla, gene-
ralmente no se cuenta con infraestructura de
apoyo para maniobras de carga y descarga de
mercancias, como ejemplo se tiene que del in-
ventario a 43 manzanas de la ZMT, s6lo 2 cajones
gue representan el 0.09% de los 2,134 cajones
identificados, son para carga y descarga.

- Por lo tanto laimplementaciéon de bahias para
carga y descarga en las zonas centrales de los
5 municipios, especificamente de los centros
urbanos, deben ser una primera fase de imple-
mentacion, dada la concentracion de comercios
y servicios.

- Para una segunda y tercera fase de ordena-
miento logistico en la ZMT, se debe considerar
la implementacion de micro plataformas lo-

TRANSCONSULT, S.A. DE C.V.

gisticas, cuyo principal objetivo es |la operaciéon
de distribucion fisica en el tejido urbano en la
dltima milla

- Para los centros urbanos de la ZMT se observa
gue un horario restrictivo para reparto de mer-
cancias deberia estar entre las12y 15 horas, dado
gue en este tipo de sitios es cuando se concentran
las actividades y dificulta la movilidad.

10.4.4 Cruces de ferrocarril

- El objetivo primordial es mejorar la seguridad vial
de todos los usuarios de los modos involucrados
en la interaccidn con el ferrocarril en cruces con
vialidades a nivel.

- El cruce de Av. Revolucién y 5 de Mayo en Atoto-
nilco de Tula esta en el rango de calificaciéon para
gue se implemente un paso superior vehicular,
se recomienda ampliar el analisis para rectificar
la calificacion.

- Los 5 cruces analizados requieren ademas de la
renovacion del senalamiento horizontal, vertical
Yy pavimento, mejorar la iluminacion en el area
de influencia, asi como la implementacién de
semaforos del tipo 4.6, que es el indicado para
vialidades tipo A.

10.5.1 Normatividad

10.5 PROPUESTAS DE FORTALECIMIENTO DE LA GESTION ESTATAL,

METROPOLITANA Y MUNICIPAL

- Derivado de los resultados del Diagnostico tanto
Normativo como Institucional de la Situacion
Actual del Estado de Hidalgo y los Municipios
qgue conforman la Zona Metropolitana de Tula,
se identificaron varias areas de oportunidad para
su fortalecimiento.

- En primera instancia se observé que en su
mayoria la operacién del Servicio de Transporte
Convencional Colectivo es operada de manera
individual por personas fisicas, mismas que se
encargan de adquirir su unidad, mantenimien-
tos, pago a operador segun el caso, pago de
obligaciones (permisos de circulacion, tarjetas,
revista, verificacion, entre otros), pago de seguros,
entre otros gastos. Mientras que las personas
morales si desarrollan estrategias operativas
gue les permiten optimizar costos y maximizar

beneficios; asi mismo, cuenta con una infraes-
tructura base y toda una estructura de personal
Yy niveles jerarquicos.

- De esta manera, referente al tipo de unidades
con la que opera el servicio, se identificd que la
flota predominante son las vagonetas, mismas
gue cuentan con una capacidad minima. En
consecuencia, se propone regular que se debera
de transitar a unidades de mayor capacidad, mas
seguras y que traigan mayores beneficios a la
poblacion, remplazary reducir el parque vehicular
con la finalidad de tener una aportacién en la
reduccion de emisiones de carbono.
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- Asi mismo se requiere que los transportistas
transiten a esquemas institucionales, es decir
gue se integren y operen como empresas, ya
gue como se observo anteriormente las personas
morales tienen mayores, ventajas, beneficios y
posibilidades de participar de diversas maneras
para la mejora de la movilidad en la Zona Me-
tropolitana de Tula, asi como para poder imple-
mentar esquemas APP.

- Asi mismo, se identificd una problematica en
la prestacion del Servicio de Transporte Conven-
cional individual, debido a las malas practicas del
servicio al convertirlo de individual a colectivo,
se propuso un criterio de sanciones, para evitar
este tipo de percances, asi mismo se identifico
el servicio desleal del transporte individual, y se
propone un criterio de sanciones de manerain-
mediata, esto para erradicar el riesgo inminente
hacia la sociedad. Asimismo, ambas situaciones
tienen una afectacion a la economia formal, asi
como a la demanda de la modalidad del trans-
porte de la que se habla.

- De esta manera, se requiere que en temas de
Movilidad se cree la figura de un Coordinador —
Enlace de movilidad, que sea quien interactle de
Mmanera directa con el dmbito Estatal, asi como
ejecutar las atribuciones que se le asignaron en
el presente analisis.

- Finalmente se propone la figura de un Comité
Metropolitano de Movilidad que funja como el
eje rector de todos los temas de Movilidad en la
Zona Metropolitana de Tula.

10.5.2 Organizacion de transportistas

- Respecto al esquema de organizacién de los
transportistas, se observa que los esquemas que
operan bajo un esquema institucional cuen-
tan con mayores beneficios que aquellos que
contindan operando bajo un esquema hombre
camion, por lo que se recomienda que las orga-
nizaciones transiten a operar como empresas

con el fin de fortalecer el sistema de transporte
y movilidad del estado.

- Bajo un esquema organizacional de empresas,
se pueden impulsar esquemas en asociacion
Publico - Privada que fortalezcan la infraestruc-
tura, la tecnologia a los usuarios y modernizar el
pargue vehicular hacia unidades que ofrezcan
mayor seguridad, conforty coadyuven al cuidado
del medio ambiente.

- Se debe incluir los avances tecnolégicos en
cuanto a monitoreoy control de flota, asi mismo
implementar un sistema de recaudo, que permita
transitar a un sistema coordinado e integrado de
transporte de la Zona Metropolitana, en donde
se sienten las bases del desarrollo en lo que a
movilidad se refiere.

- Se debe buscar un mecanismo de actualizacion
constante de la tarifa, ya que, de no hacerse, sera
mas dificil renovar la flota para los concesionarios,
a su vez sera mas insegura y en consecuencia
continuara incrementando el servicio de los taxis
colectivos, donde tarde o temprano superaran
la capacidad de las vias existentes.

- Se deben tomar medidas estratégicas para que
cada servicio de transporte cumpla su objetivo,
el transporte convencional, trasladar de manera
colectiva a los usuarios, y el taxi a aquellos que
requieren de un servicio particular, de lo contrario
se imposibilitara buscar un desarrollo orientado
al uso del transporte publico.

- Es evidente que los transportistas se han visto
sumamente afectados por la reduccién de la
demanda y las medidas de sana distancia; sin
embargo, también el regreso a la normalidad
puede ser una oportunidad para fortalecer al
sistema de transporte de la Zona Metropolita
de Tula, a sus transportistas y por supuesto a
SUS usuarios.
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