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Entornos de Movilidad Urbana y Polos Generadores de Viajes:
Enfoques de Analisis para la Planeacion Territorial

Dr. Francisco Javier Rosas Ferrusca!, Dr. Pedro Leobardo Jiménez Sanchez?, Dr. Juan Roberto Calderén Maya®

Resumen— Uno de los grandes retos que enfrentan las ciudades contemporaneas radica en contrarrestar los efectos negativos de
la acelerada urbanizacién, especificamente los asociados a la movilidad urbana, cuyo estudio ha integrado una gran diversidad de
variables e indicadores que exponen el comportamiento de los territorios a partir de sus componentes demograficos, econémicos,
espaciales, ambientales, e incluso juridicos y normativos. En este contexto, el objetivo de este articulo consiste en exponer los
enfoques tedricos de los entornos de movilidad urbana y los polos generadores de viajes como herramientas de la planeacion
territorial que permiten explorar los patrones de desplazamientos cotidianos de la poblacién por diversos motivos, y disefiar
estrategias para su eficiencia y sustentabilidad. A través del método deductivo, aplicado en forma transversal, que analiza
bibliografia especializada, se expone el fundamento conceptual de los entornos de movilidad urbana y los polos generados de
viajes, y se resalta su utilidad en la construccion metodoldgica como herramienta de planeacion territorial.

Palabras clave— Entornos de movilidad urbana, Polos generadores de viajes, Proximidad, Modelos de ciudad.

Introduccién

Desde la Revolucidn Industrial, es posible advertir que la evolucion de las ciudades ha estado
estrechamente ligada a las comunicaciones, a los transportes y, en general, a la infraestructura tanto para la
produccion como para el abastecimiento de servicios basicos que demanda la poblacién. En este sentido, Ascher
(2004), precisa que la historia de las ciudades ha estado marcada por las técnicas de transporte y almacenamiento de
los bienes, la informacion y las personas. Este sistema de movilidades, denominado “sistema bip”, constituye el
nlcleo de las dindmicas urbanas, desde la escritura hasta la Internet, pasando por la rueda, la imprenta, el ferrocarril,
el telégrafo, el cemento armado, la uperisacién, la pasteurizacion y la refrigeracién; el tranvia, el ascensor, el
teléfono, el automovil, la radiofonia, etc. EI crecimiento horizontal y vertical de las ciudades ha sido posible gracias
a la invencion y aplicacion de estas técnicas. (Ascher, 2004, p.20)

Las ciudades, en sus distintos estadios, son producto de la interaccion de los factores socioeconémicos y
politicos, que reflejan en sus diferentes modelos de desarrollo, el dominio de preceptos religiosos, militares y
defensivos que es posible advertir en la morfologia urbana que ha caracterizado a urbes antiguas, medievales,
musulmanas, griegas y romanas, cuyos rasgos fisicos han logrado permanecer en las ciudades postindustriales y
modernas. Asi, el desarrollo urbano es fruto de la construccion colectiva y producto de un proceso social y
econémico complejo, en el que histéricamente han intervenido actores dominantes globales y locales. En este tenor,
Peemans (2002) indica que la morfologia de una ciudad es indisociable de su historia, de su estructura social y de la
interrelacion de los actores que han marcado esa evolucién.

A través de la historia, se observa el vinculo directo existente entre los medios de transporte y el desarrollo
de las formas urbanas, es decir, la manera a través de la cual las redes de movilidad intervienen en la produccién del
espacio de la ciudad. Con el paso del tiempo, la sociedad moderna propicié nuevas formas en el funcionamiento de
las ciudades, corroborando que los diferentes modos de desplazamiento han sido y son determinantes en la
estructuracion de la ciudad, transforman las morfologias urbanas y producen, entre otros, los cambios de escala en la
urbe. Por ello, resulta indispensable explorar enfoques de analisis alternativo que contribuyan, por un lado, a una
discusidn tedrica, conceptual y metodolégica, y por otro, constituyan el fundamento para el disefio de estrategias que
demandan las ciudades contemporaneas, que exigen cada vez mas, una movilidad urbana eficiente, sostenible,
inclusiva y segura, que garantice a sus residentes mejores condiciones de habitabilidad.

Descripcion del Método
Método utilizado
Con el propésito de identificar la relacion entre la urbanizacién, que explique la movilidad urbana y los
polos generadores de viajes, se aplico el método deductivo, explorando en primer lugar, los diversos modelos de

! El Dr. Francisco Javier Rosas Ferrusca es Profesor-investigador de la Facultad de Planeacion Urbana y Regional de la
Universidad Auténoma del Estado de México, México. E-mail: fjrosasf@uaemex.mx
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crecimiento y estructura urbana que la literatura especializada ubica a lo largo de la historia. Como resultado, se
identifica que, durante el Siglo XX, la produccién masiva e introduccion del automdvil promovié un cambio
significativo en la forma urbana, que se vio afectada ante la necesidad de ampliar y construir redes viales para la
circulacion de vehiculos automotores.

Escudero (2017), precisa que, a partir de esta transformacion en la vision de desarrollo de la urbe, es posible
identificar al menos, la presencia de dos modelos de crecimiento y de estructura urbana, plantedndose
tradicionalmente opuestos. El primero de ellos estd representado por la ciudad densa-compacta-concentrada, que
contrasta con el segundo, que corresponde a la ciudad extendida-difusa-dispersa, cuyas principales particularidades
se sintetizan en la tabla 1.

Tabla 1. Modelos de crecimiento y estructura urbana

Modelo de crecimiento urbano Caracteristicas Tipo de desplazamientos

e Modelo estructurado por redes de
transporte publico

. e  Concentracion de funciones urbanas Modelo que facilita los
Ciudad Densa — Compacta — - - . ]
e  Predominio de vivienda densa desplazamientos a pie, en
Concentrada R o . . i
e  Propicia la integracion social bicicleta o en transporte publico
e Proximidad entre redes de servicios,
usos y funciones urbanas
e  Predomina la fragmentacion
geografica .
e Baja densidad de construccion y It\g(r)r?slg Igusesir?égﬁzli;a d’“;?
Ciudad Extendida — Difusa — discontinuidad fisica g P -
- . automovil, a sus redes viales y a
Dispersa e Altos costos de construccion de

la separacion de funciones

vivienda, servicios e infraestructura
' urbanas

e  Propicia la desintegracion social
e  Se urbaniza, pero no se hace ciudad

Fuente: Elaboracion propia con base en Escudero (2017).

Posteriormente, en los trabajos de Nogués y Salas (2009), se distinguen tres tipos de modelos de desarrollo
urbano, que de alguna forma coinciden con lo sefialado por Escudero (2017), estos prototipos son ampliamente
conocidos en el ambito de la investigacion: modelos urbanos compactos/monocéntricos, dispersos y policéntricos.
Estos modelos tedricos se sobreponen entre si con diferente intensidad cada uno, lo que hace que los sistemas
urbanos reales sean estructuras hibridas resultado de las diferentes estrategias territoriales bajo las que se han
desarrollado a lo largo de la historia.

A partir de los modelos anteriores, la urbanizacion debe entenderse como un proceso mucho mas complejo que
rebasa la concentracion de poblacion y actividades en las ciudades (secundarias y terciarias), lo cual denota cambios
demograficos, ambientales, econémicos y culturales sobre el territorio, por lo tanto, al concepto de urbanizacion se
le atribuye el aumento en la proporcién de personas residentes en las areas urbanas, que generan un incremento en el
grado de urbanizacidn en la ciudad. (Lattes, 2001, p.49) Esta definicion se complementa con la postura de Amaya
(1989, citado en Pérez, 2003), quien ubica a la urbanizacién como el conjunto de distintos procesos y patrones
espaciales de cambio en el &mbito interno de la ciudad, que ocurren en un lapso, que se encuentra bajo la accion de
diferentes fuerzas y factores de desarrollo.

La relacion entre urbanizacion y movilidad también puede apreciarse en los trabajos realizados en el afio 2000
por los profesores Peter Newman y Jeffrey Kenworthy, adscritos a la Universidad de Murdoch (Perth, Australia), y
permiten ubicar tres modelos de ciudad:

a). Ciudad tradicional a pie (Traditional Walking City), corresponde a la ciudad clésica, modelada por el peaton,
en la cual los destinos pueden ser alcanzados a pie en media hora (cinco kilémetros). Se caracteriza por una alta
densidad de poblacion, una ocupacion del suelo con uso mixto y calles estrechas que forman una red organizada. En
la actualidad, numerosas ciudades muestran esta configuracion en algunos sectores (centro histérico o barrios
tradicionales). (Newman y Kenworthy, 2000, p.100)

b). Ciudad del transporte publico (Transyt City), en este modelo se argumenta que la extension de las ciudades a
fines del Siglo XIX fue resultado de la expansion del tren y el tranvia, ambos generaron centros urbanos secundarios
en la escala del peaton, concretamente en las cercanias de las estaciones de ferrocarril. El tranvia, en cambio, llevé a
una evolucion lineal. En ambos casos se produjo una densidad media y una ocupacion mixta del uso del suelo. La
ciudad podia extenderse 20 0 30 km. (Newman y Kenworthy, 2000, p.101)
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c). Ciudad con dependencia al automévil (Automobile Dependent City), después de la Segunda Guerra Mundial,
el uso del automdvil se dispar6, produciendo un desarrollo urbano en extensidn, con densidades bajas. Los inicios de
la zonificacion separaron las funciones urbanas, y este distanciamiento provoc6 que la ciudad se desconcentrara y
dispersara hacia otros puntos geograficos cuya lejania obligaba a usar cada vez los vehiculos automotores. (Newman
y Kenworthy, 2000, p.103)

Cabe sefialar que, la expansion urbana fue considerada un fendmeno estadounidense que se remonta a principios
del Siglo XX, asociado con el crecimiento hacia el exterior de las ciudades norteamericanas que se caracterizan por
ser de baja densidad, que fue impulsado paralelamente por la implementacion del automdvil y la preferencia por las
casas unifamiliares cuya cuestion se reforzé en la segunda mitad del Siglo XX, con el surgimiento del consumo de
masas, Yy principalmente, con la rigida separacién de casas, tiendas y lugares de trabajo (Delgado, 2020).

Definidos estos elementos centrales, a través del enfoque cualitativo sustentado en la revision bibliografica
especializada, fue posible acotar los conceptos de entornos de movilidad urbana y polos generadores de viaje, cuyos
representantes se sintetizan en la tabla 2.

Tabla 2. Autores representativos de los entornos de movilidad y los polos generadores de viajes

Enfoque conceptual Autores y representantes

e  Bertolini (2007)
e  Zandvliet, Bertolini y Dijst (2008)
e  Hrelja (2011)

Entornos de Movilidad e Khan et al. (2016)

Urbana e Soriaetal. (2016)

e  Soria, Arranz y Aguilera (2014)
e Arranzetal. (2017a) y (2017b)
e  Talaveray Soria (2014)

Institute of Transportation Engineers (1997)

Companhia de Engenharia de Trafego de S&o Paulo (1983)
Departamento Nacional de Transito de Brasilia (2001)

Asociacion Espafiola de la Carretera (2005)

Red Iberoamericana de Estudio en Polos Generadores de Viajes (2004)
Giolito, Geocze y De Freitas (1999)

Martinez (1999)

Andueza (1989)

Quintero et al. (2010)

Silveira (1991)

Polos Generadores de Viajes

Fuente: Elaboracidn propia.
Descripcion de resultados

Entornos de movilidad urbana, un acercamiento a su conceptualizacion

La literatura especializada identifica a Bertolini (2007), como uno de los promotores de este enfoque, quien
precisa que los Entornos de Movilidad Urbana (EMU), representan un concepto que adn no se encuentra plenamente
consolidado en el ambito profesional, pero que desde hace tiempo ha despertado un amplio interés en el sector
académico, sobre todo en la ingenieria del transito. Su principal utilidad radica en la posibilidad de extender los
estudios que asocian la movilidad no motorizada con la dispersion urbana, relacion que contribuye al andlisis,
caracterizacion y evaluacion de los patrones de movilidad urbana. En conjunto, estos aspectos favorecen la
valoracién de la toma de decisiones que las instituciones responsables han implementado a través de politicas
publicas, instrumentos y estrategias que modifican y/o impactan al territorio y a los ciudadanos que habitan en él.

En la perspectiva de Bertolini y Dijst (2003) asi como de Soria, et al. (2015), los entornos de movilidad son
entendidos como unidades geograficas homogéneas en las que accesibilidad y usos del suelo interaccionan de
manera particular e identitaria, responden a un concepto que surge ante la necesidad de encontrar estrategias
efectivas que integren, por un lado, los usos del suelo que prevalecen en la ciudad, y por otro, el transporte como
medio de desplazamiento. Las posturas de Bertolini (2017), Hrelja (2011), Khan et al. (2016), y Soria et al. (2016),
coinciden en que los entornos de movilidad se definen como areas geograficas homogéneas donde los usos del suelo
y el transporte se interrelacionan de manera reciproca e identitaria. Ubican como parte de las ventajas de su
aplicacion empirica, la capacidad para delimitar espacialmente areas geograficas sobre las que implementar
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actuaciones y politicas publicas encaminadas a integrar usos del suelo y transporte como ejes estratégicos de la
movilidad urbana.

Arranz et al. (2017a), centran su atencién en la necesidad de abordar parte de estos vacios, y proponen el
concepto de Entornos de Movilidad Comercial (EMC), que estudia la relacién existente entre modos de transporte
no motorizados (principalmente peaton y ciclista) y la actividad comercial de distinta indole. Tales EMC se
caracterizan por ser unidades geograficas con caracteristicas comunes a nivel de dotacion de comercios y niveles de
accesibilidad no motorizada (p. 105).

La propuesta de Arranz et al. (2017a), establece cuatro tipos de EMC: i) entornos de movilidad de corta
distancia, representados por valores altos de actividad comercial y accesibilidad no motorizada; ii) entornos de
movilidad motorizada, con valores altos de actividad comercial y valores bajos de accesibilidad no motorizada; iii)
entornos de movilidad no motorizada, representados por valores bajos de actividad comercial y valores altos de
accesibilidad no motorizada; iv) entornos de movilidad de larga distancia, representados por valores bajos tanto para
la actividad comercial como para la accesibilidad no motorizada. Mientras que en ciudades con patrones de
ocupacion mayoritariamente compactos deberian de predominar EMC de corta distancia y basados en el comercio
minorista, en las reas urbanas donde predominan patrones de ocupacion dispersos, tales entornos de movilidad de
corta distancia deberian ser mas residuales (p. 105).

Siguiendo con los planteamientos de Soria, Arranz y Aguilera (2014), los entornos de movilidad son un concepto
planificador que vincula las caracteristicas comunes entre la accesibilidad y la estructura urbana; la interaccion entre
estos conceptos potencia la interaccion humana entre los usuarios del transporte, los cuales son clave para entender
la influencia de los nodos de transporte sobre la localizacion de actividades. Asi mismo, cabe resaltar que dicho
concepto ha sido una herramienta para los planificadores, que genera directrices de integracion de sistemas de
transporte puablico con la evaluacion de la calidad peatonal en los entornos urbanos (p.190). Con base en los estudios
de estos autores, los EMU se clasifican en cuatro tipos, cuyas caracteristicas se esquematizan en la tabla 3.

Tabla 3. Caracteristicas de los Principales Entornos de Movilidad Urbana

Entorno de Proximidad y
Alcance Local

Entorno de Proximidad y
Distribucién Circulatoria

Entorno de Circulacion
Motorizada

Entorno de Centralidad
Metropolitana

Son los lugares del corredor
cuya movilidad esta
caracterizada por una fuerte
dimension local del medio
urbano y, por lo tanto, la
mayoria de los flujos de
movilidad se encuentran

Se refiere a los lugares del
corredor cuya movilidad no
solo esté caracterizada por una
fuerte dimension local del
medio urbano, ademas tiene
funciones de distribucion del
trafico entre diferentes lugares

Son los lugares del corredor
cuya movilidad estd marcada
por una débil dimensién local
del medio urbano, aspectos
que refuerza su condicion
como lugares de transito y/o
circulacion motorizada.

Comprende los lugares
cuya movilidad se basa en
una fuerte especializacion
urbana, basicamente en lo
que respecto a  uSOS
industriales, tecnolégicos,
equipamientos publicos y

altamente mediatizados por | del corredor. grandes estaciones
demandas locales y no intermodales regionales de
motorizadas  del  entorno autobuses; por ello se
inmediato al corredor. convierten en los

principales centros de

atraccion y generacion de
flujos de movilidad dentro
de la ciudad.

Fuente: Elaboracion propia con base Soria, Arranz y Aguilera (2014, p.191).
Polos generadores de viajes, surgimiento y definicion

Como concepto, los Polos Generadores de Viajes (PGV) corresponden a una vertiente relativamente nueva
que proviene del modelo clasico de simulacién de viajes, la mayoria de los estudios que aplican este enfoque se
centran en los desplazamientos que propician los servicios hospitalarios, relacionandolos con el concepto de
movilidad generada, sin embargo, los estudios cientificos ain resultan escasos. Predomina su exploracion en Estados
Unidos a través del Institute of Transportation Engineers (ITE), que hasta hoy posee la mayor experiencia en la
elaboracion de ratios y modelos de generacion de viajes; en Brasil por medio de la Companhia de Engenharia de
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Trafego de Sédo Paulo, y del Departamento Nacional de Transito de Brasilia, y en Espafia, en donde destacan los
proyectos de la Asociacion Espafiola de la Carretera.

Con base en los trabajos de estas instituciones, los PGV, se conceptualizan como los establecimientos de gran
tamarfio, que atraen o producen un importante ndmero de viajes, causando efectos negativos en la circulacién de su
entorno inmediato y, en muchos casos, perjudicando la accesibilidad y las condiciones de seguridad de vehiculos y
peatones. Estos polos, suelen ser de distinta naturaleza y con diferentes variables. (CET, 1983:3) Para la Red
Iberoamericana de Estudio en Polos Generadores de Viajes (RIEPGV), integrada por 33 paises y nueve
universidades, los PGV se conciben como locales o instalaciones de distinta naturaleza que tienen en comun el
desarrollo de actividades de diversa escala capaces de ejercer gran atraccién de poblacion, producir un contingente
significativo de viajes, necesitar de grandes espacios para estacionamientos, carga y descarga de mercancias,
embarque y desembarque de personas, promoviendo, en consecuencia, impactos potenciales. Los centros
comerciales, hipermercados, hospitales, universidades, estadios, terminales de mercancias y de transporte publico,
asi como las areas protegidas de trafico de pasaje con maltiples instalaciones productoras de viajes son algunos tipos
de PGV, se les denomina también como Polos Generadores de Tréafico (PGT).

De acuerdo con su tipo y magnitud, los PGV pueden ser clasificados considerando la intensidad de los probables
impactos en: (a) micropolos, para impactos aislados y pequefios, pero cuando se agrupan se pueden volver bastante
significativos; (b) macropolos, construcciones individuales, con impactos mayores y expresivos, mereciendo en
consecuencia, una atencion especial. O de flujos vehiculares, esto es: a) bajo (menos de 500 viajes vehiculares en la
hora pico), b) moderado (de 500 a 1,000 viajes en la hora pico) y, ¢) alto (més de 1,000 viajes en la hora pico) (CET-
SP, ITE).

La postura de autores como Giolito, Geocze y De Freitas (1999), identifica la existencia de rasgos particulares en
los PGV, al ubicarlos conceptualmente como “establecimientos cuyas actividades generan, directa o indirectamente,
una demanda de transito con caracteristicas extraordinarias e imprevistas para el uso y ocupacion del suelo en el
entorno de la carretera. (...) ...pueden también ser eventos que demanden un volumen de transito temporal y
concentrado, reduciendo el nivel de servicio de la via.” Por su parte, Martinez (1999) indica que se les denomina asi
a “.las construcciones urbanas que atraen gran cantidad de desplazamientos de personas o cargas (escuelas,
conjuntos de oficinas, centros comerciales).”

Asi, los PGV corresponden a funciones y actividades urbanas de diferente escala e intensidad, que producen
desplazamientos de personas, bienes, mercancias y servicios que, en el contexto rural, urbano, municipal, regional y
metropolitano, transforman las condiciones cotidianas de operacién de la infraestructura vial provocando impactos
en el territorio, en el medio ambiente, en la economia y en la calidad de vida de los habitantes. Una de las
clasificaciones més afines a las funciones urbanas, es la planteada por Giolito, Geocze y De Freitas (1999), que
agrupa a los PGV de acuerdo con: a) el volumen de transito estimando una demanda de 20 afios; b) la distribucion
de transito generado; c) la vocacion del transito, y d) la naturaleza del flujo del transito.

Comentarios Finales

Resumen de resultados

La investigacion efectuada indica que, en el &mbito de la planificacidn territorial, los entornos de movilidad
constituyen un elemento relativamente reciente y de escasa aplicacion practica, su utilizaciéon se identifica
basicamente en analizar la relacién entre los modos de transporte motorizados y los usos habitacionales y
residenciales; lo cual evidencia sus amplias posibilidades de estudio en otros elementos de la estructura urbana que
coexisten en las ciudades, y que inciden en los desplazamientos cotidianos de la poblacion. La aplicacion del
enfoque de los polos generadores de viaje, en diversos contextos, aporta elementos de singular importancia al
estudio de los elementos de la estructura urbana (equipamientos, usos del suelo, nodos, hitos, entre otros) que
provocan desplazamientos cotidianos de alta intensidad, y que al interior de las areas urbanas detonan conflictos,
congestionamientos, saturacion vial, contaminacion atmosférica y auditiva, que derivan en un deterioro progresivo
de la calidad de vida de los habitantes, y que por consecuencia demandan alternativas de solucion.

La existencia de un PGV, en algun sitio de la ciudad, tiene dos aristas; es por si mismo, un detonador de posibles
conflictos que se manifiestan en el espacio y via publica, propiciando saturacién y congestionamiento vehicular,
rebasando las capacidades y niveles de operacidn de la red vial, situacién que se traduce en caos urbano ambiental.
No obstante, significan paraddjicamente para la poblacién, una alternativa de desarrollo econémico y empleo, que
dinamiza el entorno a partir de la introduccion de obras y servicios que se asocian con la expansién urbana y el
sector inmobiliario, y que progresivamente revalorizan y aumentan el valor del suelo contribuyendo al incremento
de las rentas diferenciales. Por estas caracteristicas, los PGV se convierten en una herramienta central en la
planificacion de la movilidad urbana, que deben ser integrados como parte de las estrategias que impulsan la
eficiencia y sostenibilidad de las urbes.
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En este sentido, la planeacion territorial debe integrar como elementos fundamentales, el disefio de instrumentos
que orienten la toma de decisiones para procurar que la movilidad urbana se apoye en herramientas innovadoras,
que, por un lado, respondan a los modelos de ciudad prevalecientes, y por otro, a las exigencias de la sociedad por
alcanzar la sostenibilidad de su habitat.

Conclusiones

La evolucién conceptual de la movilidad urbana ha estado acompafiada de diversos enfoques, algunos
provenientes de la teoria econdémica al inicio, y después abordada desde una perspectiva multidisciplinaria que ha
rebasado la individualidad matematica, para situarse en la actualidad como un area de estudio multifactorial y
multidimensional que aspira al disefio de estrategias y alternativas de solucién. A esta nueva percepcion se le han
sumado, herramientas tecnoldgicas que buscan la eficiencia energética y la habitabilidad de las urbes a través de la
smartificacion, como proceso que, por un lado, tiende facilitar la vida de los ciudadanos en centros urbanos
altamente dinamicos, y por otro, a consolidarse como un nuevo modelo de desarrollo urbano, en donde la movilidad
urbana constituye uno de los principales desafios. En la actualidad, las ciudades requieren soluciones oportunas y
eficaces que deben estar sustentadas en equipos de trabajo multidisciplinarios, que se apoyen en enfoques
innovadores provenientes de las ciencias exactas, de las ciencias sociales y de las instrumentales. Los entornos de
movilidad urbana y los polos generadores de viajes constituyen una ventana de oportunidad para que los
responsables de la administracion publica federal, estatal y municipal, formulen instrumentos de planeacién
orientados a contrarrestar las externalidades negativas del incesante crecimiento urbano y demografico, por lo que su
aplicacion debe explorarse en mayor medida.
Recomendaciones

Las principales recomendaciones giran en torno al estudio de enfoques multi y transdisciplinarios de la
movilidad urbana y de los polos generadores de viajes, a fin de incorporar a la vision de la ingenieria del transito, los
aspectos sociales, economicos, espaciales, ambientales, juridicos y normativos que prevalecen en las areas urbanas y
metropolitanas en donde los sintomas de congestién vehicular son criticos y causantes de la degradacion ambiental.
Asimismo, se recomienda trabajar en el disefio de indicadores de movilidad urbana, que puedan ser medibles en el
corto, mediano y largo plazo, de tal forma que los responsables estén en condiciones de efectuar ejercicios de
evaluacion de las estrategias ejecutadas. Esta accion debe estar vinculada con los instrumentos de planeacion de la
movilidad urbana y con los proyectos estratégicos y/o detonadores que cada ciudad impulse. Finalmente, los
investigadores interesados en continuar explorando esta linea podrian centrarse en los enfoques recientes de la
movilidad urbana, mismos que se centran en criterios de accesibilidad universal, seguridad, proximidad, perspectiva
de género, micro movilidad, intermovilidad, movilidad tactica, movilidad inteligente y electro movilidad, entre otros
topicos que representan amplias posibilidades de desarrollo en el futuro inmediato.
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