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RESUMEN

En zonas urbanas de alto poder adquisitivo, don-
de predomina el uso del automoévil, la movilidad
no motorizada tiende a presentar una serie de
desafios. Esto limita la actividad fisica y la inte-
raccién social afectando la calidad de vida de los
habitantes y aumentando el impacto ambiental.
Este estudio busca identificar las barreras que
enfrenta la movilidad activa y suimpactoenla
implementacién del concepto de ‘ciudades de

15 minutos’ a través de una metodologia inno-
vadora de facil adopcién. Para esto, se analizé la
infraestructura vial, peatonal y ciclista mediante
mapeo de isdcronas, cortes arquitecténicos y
mapeos de conectividad de un caso de estudio: la
zona conurbada de Santa Fe, Ciudad de México,
Meéxico. Entre los resultados se obtuvo que la
movilidad vehicular es prioritaria en todas las
secciones estudiadas, con el 80 % en excelente es-
tado para la vialidad vehicular, mientras que 80 %
de las vias peatonales son deficientes, al igual
que las de ciclistas. Los hallazgos coinciden con
teorias que senalan la falta de equidad en el dise-
nourbanoy suimpacto en la movilidad activa.
Sin embargo, estos resultados también sirven de
guia para el diseno de futuros proyectos urbanis-
ticos en zonas de caracteristicas similares.

PALABRAS CLAVE

Barreras de la movilidad activa, ciudad de 15
minutos, dependencia vehicular, estudio de
is6cronas, zona de alto poder adquisitivo

ABSTRACT

In affluent urban areas, where automobile use
is the predominant mode of transportation,
non-motorized mobility presents several cha-
llenges. This has the effect of limiting physical
activity and social interaction, which in turn
affects the quality of life of the inhabitants and
increases the environmental impact. The aim
of this study is to identify the obstacles to active
mobility and their impact on the implementa-
tion of the 15-minute city concept through an
innovative methodology that is readily adop-
table. To this end, the road, pedestrian and
cycling infrastructure was examined using
isochrone mapping, architectural cuts and con-
nectivity mapping of a case study: the sub-ur-
ban area of Santa Fe, Mexico City, Mexico. The
findings revealed that vehicular mobility is a
priority in all the sections studied, with 80 % of
vehicular roads in excellent condition, while 80
% of pedestrian roads are deficient, as well as
those for cyclists. These results align with theo-
retical perspectives that highlight the lack of
equity in urban design and its impact on active
mobility. However, these findings also serve as
a reference for the design of future urban pro-
jects in areas with similar characteristics.

KEYWORDS

Barriers to active mobility, 15-minute city,
vehicle dependence, isochrone study, high
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INTRODUCCION

En las zonas urbanas de alto poder adquisitivo, el uso
predominante del automoévil genera desafios significativos para el
bienestar y la sostenibilidad. Este modelo de movilidad fomenta
el sedentarismo, incrementa la desconexién social y amplifica

el impacto ambiental. Ademas, la infraestructura actual en estas
areas esta disenada para priorizar el transito vehicular, ofreciendo
opciones limitadas y poco seguras para la movilidad activa, como
caminar o andar en bicicleta.

En este contexto, el concepto de la ‘ciudad de 15 minutos’ propone
un disefio urbano que garantice el acceso a servicios esenciales
dentro de un radio de 15 minutos a pie o en bicicleta, promoviendo
la sostenibilidad, la equidad y el bienestar social. Sin embargo, su
aplicacién tiene sus propios desafios. Si bien el modelo ha sido
un éxito en ciudades como Paris o Portland, en el contexto del Sur
Global los resultados son diversos. En estos contextos, iniciativas
como la integracién de servicios esenciales en radios accesibles, la
promocién de la movilidad activa y la reconfiguracién del espacio
publico han evidenciado tanto oportunidades como barreras
socioecondémicas y urbanas. Estos antecedentes ofrecen un
marco comparativo valioso para contextualizar los retos del caso
de estudio, una zona marcada por su dependencia vehicular, su
fragmentaciéon urbana y su inequidad en el acceso a servicios.

El objetivo de esta investigacién es evaluar las barreras que enfrenta
la movilidad activa en Santa Fe, Ciudad de México, para explorar

su viabilidad en la posible implementacién del modelo ciudad de

15 minutos. Este analisis se centra en tres aspectos principales: 1)

la conectividad entre subzonas; 2) la calidad de la infraestructura
vial, peatonal y ciclista; y 3) la distribucién actual de servicios
esenciales. Para abordar esta problematica, se realiz6é un estudio de
la infraestructura actual, la conectividad interna de sus subcentros,
la ubicacidén de los servicios esenciales y los principales trayectos
que se hacen dentro de la zona. Por medio de mapeos y secciones
arquitecténicas se zonificé el equipamiento actual, las principales
vialidades vehiculares y su relacién con los carriles peatonales

y de bicicletas. Ademas, se construyeron tablas comparativas de
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dimensiones espaciales, con el objetivo de entender su configuraciéon
existente y las barreras que enfrenta la movilidad activa. Todo esto
permitié identificar la situacién actual de la movilidad activa, los
puntos criticos de desconexién y las areas de oportunidad para
generar una relacién con la posible implementacién de ciudades

de 15 minutos que promuevan la actividad fisica, la interaccién
social, reduzcan la dependencia al uso del automoévil y generen un
impacto ambiental positivo. Este analisis permite establecer un
dialogo critico entre los hallazgos del caso de estudio y las estrategias
internacionales, destacando la necesidad de soluciones urbanisticas
que promuevan la equidad, la sostenibilidad y la calidad de vida

en ciudades de alto poder adquisitivo. Finalmente, es importante
mencionar que esta metodologia puede ser extrapolada a otros
contextos urbanos donde exista una carencia en la movilidad activa.

MARCO TEORICO

En los Ultimos afios, a pesar de los esfuerzos de las organizaciones y
politicas publicas, las ciudades han sido disefiadas para el uso de los
vehiculos motorizados, lo que impide una distribucién equitativa
de los servicios en el espacio publico y de los medios de transporte,
ademas de limitar la posibilidad de una movilidad accesible y
ambientalmente sostenible (Quesada-Thompson, 2023). Aunque

la planeacién urbana es un proceso complejo que va mas alla de la
organizacién fisica de las ciudades, es necesario considerar factores
como la distribucién del espacio y los aspectos sociales, econémicos
y culturales para generar ciudades que permitan a las personasy
los bienes circular de forma segura, rapida, asequible y sostenible
(Pozoukidou & Chatziyiannaki, 2021).

Una de las propuestas mas recientes en este sentido es el modelo

de la ‘ciudad de 15 minutos’, donde se establece que todo aquel que
vive en una ciudad deberia de tener acceso a todos los servicios
esenciales dentro de un radio de 15 minutos caminando y/o en
bicicleta (Moreno, 2024). Dicho modelo esti enfocado en la movilidad
peatonal donde esta no solo se cataloga como una accion fisica

de movimiento, sino también como una actividad social y una

forma de vivir dentro de una ciudad (Belge & Ercan, 2022). Por otra
parte, la movilidad activa toma en cuenta no solo la posibilidad de
caminar sino también desplazarse en bicicleta, lo que tiene un gran
impacto en la salud de los habitantes (Kong et al., 2024). En Hong
Kong, el hecho de cambiar el uso de vehiculos motorizados por no
motorizados mejord en un 3,5 % la salud fisica de los transetntes,
mientras que pasar de vehiculos privados al transporte publico
enriqueci6 la salud social en un 2,1 % (Ali et al., 2024). Este cambio ha
demostrado generar ademas beneficios medioambientales, ya que
cada vez que se deja de utilizar el automoévil, se reducen las emisiones
de CO2 en un 62 %, contribuyendo en una mejora de la calidad del aire
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(Pisoni et al., 2021). En este sentido, el European Transport Research
Review 2024 menciona que los traslados en vehiculos motorizados
causan alrededor del 40 % de las emisiones de CO2 en las ciudades

y el 31 % de estos (en el caso de estudio) fueron clasificados como
potencialmente convertibles hacia la micromovilidad, lo que resulta
en una disminucién del 21 % de emisiones totales, ello también
significa reduccién trafico, tiempos de traslado e impacto ambiental
(Comi & Polimeni, 2024). Finalmente, implementar adecuadamente
este modelo, lo que implica un amplio entendimiento de las
comunidades, ayudaria a disminuir las desigualdades en las mismas
(Rojas Rueda et al.,2024).

Para dar respuesta a lo anterior, la relacién entre la estructura urbana
y lamovilidad se define como un factor clave (Chaparro Hernandez,
2022); y es necesario relacionar ambos conceptos desde diferentes
enfoques para plantear soluciones sostenibles. Por ejemplo, una
perspectiva mas general seria establecer patrones de acuerdo con

las formas de desplazamiento y los puntos mas importantes y de
mayor atraccién de la ciudad, en tanto dentro de un enfoque mas
particular habria que analizar las caracteristicas de la zonificacién,
haciendo énfasis en observar el trayecto de las personas para realizar
actividades basicas. Bajo este enfoque se implementé en 2016, en
Espana, el modelo de superbloque, cuyo objetivo es reducir el uso

de vehiculos motorizados, proveer areas verdes, sombra y descanso,
espacios de interaccién social, mejorar la seguridad y la cohesién. Sin
embargo, este modelo solo funcioné en trazas urbanas reticuladas y
con mucha afluencia (Nieuwenhuijsen et al., 2024). Cuando se analizé
la accesibilidad de los servicios y espacios recreativos en el marco de
una ciudad de 15 minutos en Santiago de Chile se revel6 que, pese a
una cobertura territorial sorprendentemente buena, sigue habiendo
desafios en términos de politicas publicas que aborden la salud mental
y fisica, y el disefio de espacios publicos, que son consideraciones
cruciales para las ciudades del futuro (Ulloa-Leon et al.,2023). Cuando
se estudid su aplicabilidad en ciudades altamente pobladas, en el
caso especifico de Estados Unidos, pais donde la mayoria de los
destinos estan fuera del alcance de desplazamientos a pie, bicicleta o
transporte publico, el estudio reveld un potencial considerable. Esto
sugiere que la implementacién de los principios de la ciudad de 15
minutos podria reducir significativamente las emisiones de CO2y
promover una vida urbana mas sostenible (Jin et al., 2023).

En este mismo sentido, en la zona metropolitana de Ciudad de
México se destaca la importancia de la planificacién urbana para
generar las condiciones propicias de movilidad. En una ciudad
donde los desplazamientos son largos y se le ha dado alta prioridad
al transporte privado, se observa que el transporte publico refleja
desigualdades espaciales debidas al tiempo y a la distancia que
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recorren los residentes, y al acceso desigual a las infraestructuras, lo
cual implica un reto importante a la hora de implementar las ciudades
de 15 minutos (Aguilera y Romero, 2024). Por el contrario, en el barrio
de Pedra Branca en Brasil (Cargnin et al.,2024) no hubo que enfrentar
estas dificultades porque se trata de un desarrollo planificado y no

de una adaptacién de zonas urbanas existentes. Aunque refleja los
principios basicos del Nuevo Urbanismo y promueve la transitabilidad,
la zonificacién de uso mixto y el compromiso de la comunidad, su
naturaleza planificada lo distingue de los ejemplos tipicos de ciudades
de 15 minutos. El estudio subraya que el éxito de Pedra Branca no debe
compararse directamente con las transformaciones de las ciudades
consolidadas, sino mas bien considerarse un modelo de cémo el
disefno intencionado puede fomentar la vida en comunidad, los
espacios compartidos y el acceso localizado a los servicios esenciales,
contribuyendo positivamente al contexto urbano mas amplio. A través
de una comparacién de los antiguos suburbios con los mas nuevos en
Moscow, Rusia, se evalué el impacto de las olas de calor en 2021 con la
implementacién de las ciudades de 15 minutos. Se observé que una
mejor distribucién de espacios publicos y areas verdes disminuyd
considerablemente su vulnerabilidad calérica (Shartova et al., 2024).
Finalmente, y enfocandose en la realidad sociocultural latinoamericana,
Guzman et al. (2024) cuestionan la aplicacién simplista del modelo

de ciudad de 15 minutos. Aunque reconocen la importancia de la
proximidad a los servicios esenciales, su investigacién hace hincapié
en lanecesidad de tener en cuenta las percepciones individuales,

las diversas necesidades y las desigualdades sociales existentes. En
algunas ciudades donde prevalecen las economias informales y la
distribucién de oportunidades, la evaluacién del concepto de ciudad
de 15 minutos requiere la incorporacién de factores que van mas alla de
la proximidad fisica, como la calidad de la infraestructura peatonal, el
acceso a diversas oportunidades y las preferencias de los residentes con
distintos roles y posiciones sociales.

En resumen, los desafios encontrados al momento de implementar
el modelo de la ciudad de 15 minutos van desde temas de
infraestructura, hasta aspectos culturales y de desigualdad. Estos
dependen en gran medida del contexto urbano y local, por lo

que las estrategias de implementacién deben ser adaptadas a las
particularidades de cada ciudad y comunidad. Basado en lo anterior,
esta investigacién plantea una metodologia innovadora, la cual

por medio de isécronas, cortes arquitecténicos e inspeccién visual
extrae informacién que refleja en porcentaje la prioridad en términos
de movilidad. Luego, los resultados se relacionan con la posible
implementacién del concepto de ciudad de 15 minutos. Todo esto

se aplica en un caso de estudio real, en la zona conurbada de Santa
Fe, en la Ciudad de México, México, la cual se caracteriza por su alta
dependencia vehicular y poder adquisitivo.
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METODOLOGIA

Para conseguir informacién relevante acerca de la problematica
planteada, se llevé a cabo una metodologia que se divide en cuatro
diferentes fases, desglosadas a continuacién.

Fase 1. Planteamiento y definicién

El primer paso de la investigaciéon consistié en definir los
conceptos clave de la movilidad activa y la ciudad de 15 minutos.
Se profundizé en la caminabilidad y la accesibilidad, factores
fundamentales para entender como la estructura urbana

influye en los desplazamientos diarios de los ciudadanos. La
caminabilidad no solo abarca la calidad fisica de los espacios
peatonales, sino también la accesibilidad a los servicios dentro
de una distancia razonable. Estos conceptos fueron analizados
en el contexto de Santa Fe, Ciudad de México, con base en la
teoria del urbanismo sostenible, como lo proponen autores como
Moreno (2024), quien describe la ciudad de 15 minutos como una
respuesta a la dependencia del automoévil, la cercania de bienes
esenciales y una estrategia para reducir el impacto ambiental.

Se revisaron estudios previos de ciudades latinoamericanas que
han intentado implementar este modelo, como Aguilera y Romero
(2024), en la Zona Metropolitana del Valle de México, y Cargnin et
al. (2024), quienes analizaron la viabilidad del modelo en Brasil.
Esto permiti6é adaptar el marco tedrico a las particularidades
socioecondémicas y urbanisticas de Santa Fe.

Fase 2. Mapeo de informacién

El mapeo de informacién se centré en el analisis de isécronas
para determinar el alcance y la diversidad de los servicios
esenciales en Santa Fe, tomando como puntos de origen las
zonas de mayor importancia/relevancia, es decir, las areas
que los residentes pueden alcanzar caminando en un tiempo
maximo de 15 minutos desde estos puntos catalizadores.
Utilizando herramientas digitales como Commute TimeMap, se
generaron mapas de accesibilidad para evaluar como las redes
de calles y avenidas limitan o favorecen la movilidad activa.
Este enfoque es similar al de Jin et al. (2023), quienes aplicaron
un analisis basado en actividades para estudiar la movilidad
en ciudades de Estados Unidos. Las is6cronas permitieron
identificar areas de alta desconexidn, especialmente en zonas
con infraestructura vehicular prioritaria, lo que restringe el
acceso a servicios esenciales para los residentes sin coche.
Ademas, se realizaron cortes arquitecténicos de los cuales se
extrajo informacidén para generar comparativos que muestran
las diferencias espaciales dedicadas al uso de los vehiculos
motorizados en oposicidn a la infraestructura y condiciones
proveidas para peatones y bicicletas.
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Fase 3. Instrumento de evaluaciéon

En esta fase se desarrollé un instrumento de evaluacién especifico
para analizar la infraestructura de movilidad en Santa Fe,
considerando las redes viales, peatonales y ciclistas. Aunque el
enfoque puede compartir similitudes con estudios como los de
Pisoni et al. (2021), que evaluaron los beneficios de priorizar la
movilidad activa, o los de Comi y Polimeni (2024), que analizaron la
sostenibilidad de la micromovilidad, este instrumento es innovador
y no esta directamente basado en estas investigaciones. El
instrumento clasifica la infraestructura en categorias de ‘Excelente),
‘Regular’y ‘Mala’, similar al uso de métricas en los estudios
referidos, pero incorpora elementos adicionales, como el analisis
de is6cronas para medir la accesibilidad a servicios esenciales, y

el mapeo de barreras fisicas, permitiendo identificar los puntos
criticos que limitan la movilidad activa. Pese a que el instrumento
se encuentra acotado a un caso de estudio, esto no es una limitante
para extrapolar su implementacién a otros contextos urbanos
similares.

Por medio del dimensionamiento de vialidades y espacios
dedicados al sector motorizado se genera una comparativa
porcentual que denota la diferencia entre este y la movilidad activa.
Se busca obtener medidas de calles, banquetas, pasos peatonales

y ciclovia para demostrar cual tiene mas prioridad y mejor
planeacién. Esta comparativa se logra por medio de tablas en las
que se enlistan de forma detallada las caracteristicas mencionadas
anteriormente. A continuacidn, se enuncian los parametros a
utilizar para la descripcién del estado actual de la infraestructura
correspondiente:

Andlisis de infraestructura vial:

«  Excelente (sin hoyos ni baches, vialidades con amplia dimensién,
transito fluido, sefializaciones adecuadas, iluminacién adecuada).

« Regular (algunos hoyos y baches, carriles estrechos pero
transitables, trafico vehicular ocasional, algunas sefializaciones).

«  Mala (légica de transito conflictiva, baches y hoyos peligrosos,
carriles que no satisfacen la afluencia de la zona, nula sefializacién).

Analisis de infraestructura peatonal:

« Excelente (ancho de banqueta adecuado, jardinera perimetral,
no hay hoyos ni grietas, es apta la silla de ruedas, sefializacién
adecuada, limpia).

« Regular (ancho de banqueta limitado, no hay jardinera
perimetral, tiene algunos hoyos, grietas o escalones, hay poca
sefializacién y esta algo sucia).

- Mala (ancho de banqueta muy estrecho, postes de luz o algiin
otro elemento en medio de la banqueta obstruyendo el paso, muy
sucia y nula sefializacién).
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Analisis de infraestructura ciclista, dada la carencia de este tipo de

infraestructura, el estado actual se define de la siguiente manera:

- Existeyes transitable (es un espacio designado para uso
exclusivo de bicicletas con dimensiones adecuadas).

- Existe pero no es transitable (carriles compartidos, dimensiones
muy estrechas y separaciones con vehiculos casi imperceptibles).

« No existe (no hay infraestructura para bicicletas)

Después de la observacién de cada rubro, se establecié una férmula
cuyo resultado indica el estado actual en términos de la prioridad
existente que tiene o no la movilidad activa.

Férmula:
Estado actual vehiculos + Estado actual peatones + Estado actual
bicicletas = Prioridad existente

Cédigo de resultados:

IV: Infraestructura vehicular; IP: Infraestructura peatonal; IC:
Infraestructura ciclista
E: Excelente R: Regular M: Mala

EIV+EIP+EIC= Equilibrio ideal entre movilidad motorizaday
movilidad activa.

EIV+RIP+RIC= Prioridad vehicular y movilidad activa con
oportunidades de mejora.

EIV+RIP+MIC= Prioridad vehicular, movilidad peatonal con
oportunidades de mejora y nula movilidad ciclista.
EIV+MIP+MIC= Prioridad vehicular total, nula movilidad activa.

Fase 4. Analisis de datos

En la fase final, se analizaron los datos obtenidos para identificar las
barreras a la movilidad activa y determinar la posible factibilidad

de implementar el modelo de la ciudad de 15 minutos en Santa Fe.
Los resultados se presentaron en forma de tablas comparativas y
graficos que evidencian las diferencias en la infraestructura dedicada
alamovilidad motorizada frente a la movilidad activa. Estos
resultados fueron aterrizados a la dimensién fisica de los espacios,

y complementan analisis como los de Guzman et al. (2024), quienes
enfatizan la importancia de considerar las percepciones de los
usuarios en la planificacién de ciudades mas accesibles y equitativas.

RESULTADOS

A continuacion, se muestran los resultados obtenidos divididos en
cuatro grandes apartados. Primero, se destaca la situacién del caso
de estudio describiendo las caracteristicas actuales e histéricas

de la zona de estudio. Segundo, se definen subzonas claves que
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se caracterizan por medio de un estudio de isécronas y de su
equipamiento actual. Tercero, se compara la prioridad vehicular con
la peatonal y de bicicletas. Finalmente, se generan relaciones entre
las variables en estudio.

Zona de estudio

Santa Fe, ubicada en el poniente de la Ciudad de México, es una
zona de alto poder adquisitivo caracterizada por su desarrollo
econémico, fragmentacién urbana y alta dependencia del automoévil.
Histéricamente, pasé de ser un area de explotacién minera a un
centro urbano moderno que combina usos comerciales, financieros,
residenciales y recreativos. Sin embargo, su planeacién priorizo las
grandes avenidas vehiculares (Prolongacién Paseo de la Reforma,
Vasco de Quiroga, av. de los Poetas y la autopista México-Marquesa)
y presenta una notable carencia de espacios publicos y conectividad
peatonal (Figura 1).

Entre sus principales nodos destacan:

« Centro comercial Santa Fe: principal polo comercial, con 25
millones de visitantes anuales (Vargén, 2023).

« Parque La Mexicana: inico espacio verde accesible, con areas
recreativas y deportivas.

« Zonasresidenciales y universitarias: incluyen desarrollos de
lujo y campus como los de la Universidad Iberoamericanay el
Tecnoldgico de Monterrey, con alta afluencia diaria (Instituto
Tecnolégico y de Estudios Superiores de Monterrey, s.f.;
Universidad Iberoamericana, s.f.).

Definicion de subzonas, mapeo de is6cronas y equipamiento actual
Basado en lo anterior, se definieron cinco subcentros de estudio

en Santa Fe (Figura 1); centro Santa Fe (zona 1), Universidad
Iberoamericana (zona 2), zona residencial La Loma (zona 3), Parque
La Mexicana (zona 4) y Universidad Tecnolégico de Monterrey (zona
5). Luego, utilizando la herramienta Commute TimeMap de mapeo

de isGcronas, se determind el equipamiento que existe a 15 minutos
caminando hacia afuera de las zonas mencionadas anteriormente.

En la Figura 2 se observa una linea punteada que delimita los radios
de caminabilidad de las diferentes zonas, sin embargo, no es un
circulo perfecto debido a que se tomaron en cuenta factores como
topografia, vialidades, infraestructura y barreras fisicas. Lo anterior,
es relevante porque en Santa Fe hay una marcada separacién de

sus zonas clave, es decir que ninguno de los sectores se toca entre

si, creando diversos subcentros dentro del poligono. Ademas, este
mapeo resulta ser una manera grafica de explicar como las vialidades
son obstaculos para la comunicacién y transicién de los habitantes
en la zona, en lugar de facilitadores como se piensa cominmente.
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FIGURA1
Plano de Santa Fe: drea de
estudio

Fuente. Elaboracién propia.

FIGURA 2

Mapeo de isécronas,
equipamiento y cortes para
andlisis

Fuente. Elaboraci6n propia.
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Ademas de lo anterior, como se mencioné anteriormente, el modelo de la
ciudad de 15 minutos abarca mas alla de las necesidades basicas del ser
humano, por lo que todas las ciudades deberian contar con la siguiente
diversidad: servicios de salud, trabajo, vivienda, entretenimiento,
bienes basicos, comercio, areas verdes y deporte. Por ello, la Figura 2
también muestra un mapeo de los diferentes usos de suelo de Santa Fe,
ilustrando sus carencias respecto del concepto en estudio.

FIGURA 3
Corte A: transicién zona 1
azona4

Fuente. Elaboracién propia.
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La zona 1 ofrece oportunidades de trabajo, deporte (gimnasios),
supermercados, farmacia, médico general, cines y comercio
enfocado a la vestimenta, restaurantes, estética y estilo de vida. Sin
embargo, carece de vivienda cercana, areas verdes y educacién.

La zona 2 cuenta con educacién y corporativos cercanos que
generan empleo, ademas de un centro comercial donde se
integran actividades como boliche, nataciéon y gimnasio. Ademas,
existen torres residenciales privadas y justo al borde del radio

de 15 minutos se encuentra un segundo centro comercial, que
aporta supermercado, cine, comercio enfocado en la vestimenta,
restaurantes, estética y estilo de vida. Se denota la falta de
servicios de salud y areas verdes.

La zona 3 es puramente residencial, por lo que no existe
equipamiento mas alla de la vivienda.

La zona 4 es la inica que provee areas verdes y alberga
corporativos (trabajo), vivienda, supermercados y tiendas

de autoservicio, ciclopista y trotapista, comercio enfocado a
restaurantes y mascotas, acceso a escuelas y a un anfiteatro. En
este caso, Parque La Mexicana carece de servicios de salud.

La zona 5 es principalmente educacional, centrada alrededor de una
universidad, donde el acceso al empleo es principalmente dentro de
la escuela y cuenta con una pequeia parte de zona residencial. Sin
embargo, existe una insuficiencia de deporte, areas verdes, bienes
basicos, servicios de salud, entretenimiento y comercio.
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FIGURA 4
Corte B: conflicto interno
zona 4

Fuente. Elaboracién propia.

Anadlisis de cortes: prioridad vehicular vs peatonal y de bicicletas
Una vez definidas las zonas de estudio, y habiendo analizado el
equipamiento correspondiente en cada una y en conjunto con sus
respectivos radios de caminabilidad, es relevante resaltar ejemplos
de transicién entre un subcentro y otro en cuestiones de movilidad
activa. Por ello, se establecieron sitios puntuales, sefialados
previamente en la Figura 2, con el objetivo de mostrar por medio

de cortes arquitectdénicos la disparidad que existe entre el espacio
dedicado ala movilidad peatonal y el destinado al transito vehicular,
ademads de las barreras que esto representa.

En el corte A (Figura 3) se ejemplifica el trayecto entre la zona 1
(centro Santa Fe) y la zona 4 (Parque La Mexicana) a través de la
calle Prolongacién Paseo de la Reforma, que esta dividida por la
autopista México-Marquesa, siendo esta un obstaculo para transitar
sin automévil. Ademas, el transporte publico, que hace paradas
frente al centro comercial, deja a personas que realizan su trayecto
hacia la zona de edificios corporativos que se encuentran a lo largo
del otro extremo de Prolongacién Paseo de la Reforma. Solo existe
infraestructura peatonal en los extremos sefialados y se observa
cémo los taludes fungen como barrera debido al cambio de altura
entre la carretera y las avenidas aledainas, asi como hacia el interior
del centro comercial.
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FIGURA5
Corte C: conflicto interno
zona 2

Fuente. Elaboracién propia.

FIGURA 6
Corte D: transicién zona 2
azonab

Fuente. Elaboracién propia.
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En el corte B (Figura 4), se muestra coémo seria el trayecto entre un
edificio corporativo que se encuentra sobre avenida Santa Fe y Parque
La Mexicana. Esta seccién ejemplifica la falta de infraestructura
peatonal dentro de un mismo subcentro, ya que existe un amplio
espacio dedicado a los vehiculos, con calles anchas con camellén, lo
que hace muy dificil el transito a pie. Ademas, la diferencia de altura
entre avenida Santa Fe y el Paseo de los Arquitectos impide el paso
en linea recta. Por tltimo, a través de Paseo de los Arquitectos no hay
entrada directa al parque, ya que hay una barda limitando el predio,
haciendo que el acceso peatonal se vuelva complicado debido a que
habria que caminar hacia los extremos de dicha avenida, donde se
encuentran las entradas principales. Esta limitante representa una
barrera fisica importante entre el espacio publico y privado.

En la Figura 5 se observa el corte C donde se ilustra la caminata

desde la puerta de la universidad ubicada sobre la avenida Vasco de
Quiroga, hacia la acera de enfrente donde se encuentran corporativos,
comercios y paradas de transporte publico. A diferencia de los

dos casos anteriores, este es un contraste positivo debido a que

aqui si hay paso peatonal marcado, y el transito a pie es sencillo.

Sin embargo, se sigue viendo una diferencia considerable entre el
espacio dedicado a los autos y el dedicado a los peatones, dejando
completamente de lado a los ciclistas.



#47 - DICIEMBRE 2024

HTTPS://DOI.ORG/10.5354/0719-5427.2024.76180

SOLIS-MORALES P., RODRIGUEZ D., MIRCEA B. GODOY-RANGEL C.

FIGURA 7
Corte E: conflicto interno
zona 5

Fonte. Elaboragdo prépria.

En el corte D (Figura 6) se muestra el centro de convenciones y su nula
conexion con los hoteles, condominios y oficinas que se encuentran
del otro lado de avenida Santa Fe debido a la barda y una diferencia de
altura entre avenida Santa Fe y Guillermo Gonzalez Camarena.

El corte E (Figura 7) es imprescindible para mostrar cémo una de

las principales vias de acceso a Santa Fe, avenida de Los Poetas,
representa un obstaculo para la seguridad y el bienestar de los
transeuntes. Se pueden observar las dificultades que los peatones

y ciclistas presentan para entrar a la zona, ya que la infraestructura
actual es precaria, poniendo en riesgo a quien la transita. Aunque
hay un pequeiio carril exclusivo para peatones y bicicletas, es muy
angosto y se encuentra poco protegido de los automéviles. Aunado

a esto, la parada del transporte publico conectante se encuentra
cruzando esta via rapida y subiendo unas escaleras inseguras. Lo
anterior, no obligd a conductores a bajar la velocidad en este trayecto
ni alas instituciones gubernamentales a imponer cruces peatonales,
mas bien orillé a los peatones a arriesgar su vida.

A partir de los ejemplos anteriores se reitera que la infraestructura
vial de la zona funciona como una barrera para la movilidad
peatonal, que existe poca o nula infraestructura para bicicletas y, en
general, la poca prioridad a los peatones al momento de construir
Santa Fe, propiciando el uso del automévil.

Comparativo de dimensiones espaciales

Con base en una inspeccidn visual de los cortes antes mencionados
se buscé describir el estado actual de la infraestructura vehicular
(Tabla 1), infraestructura peatonal (Tabla 2) e infraestructura ciclista
(Tabla 3). Para ello se definieron tres criterios, ‘Excelente’, ‘Regular’

y ‘Mala’ cuya definicién cambia para cada tipo de infraestructura.
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Se puede evidenciar que en el caso de la infraestructura vehicular
el 80 % se encuentra en excelente estado, para la infraestructura
peatonal el 60 % es regular, siendo solo un 20 % en excelente estado.
Finalmente para la infraestructura ciclista, un 60 % de los cortes no
cuenta con la misma y solo un 20 % de la existente es transitable.

Se observa entonces cé6mo la planeacién urbana enfocada en el
automovil ha sido lo que ha prevalecido en la zona. Esta situacion,
en términos de transporte, es una analogia a lo planteado por
Papageorgiou et al. (2024), donde expone que la fortaleza de la
infraestructura vehicular limita y afecta la movilidad activa,
generando escasez de accesibilidad y exclusién social.

TABLA 1 ” . . .2
Tabla de andlisis Corte Numero de carriles Dimension total Estado actual

infraestructura vehicular de vialidades

Nota. Estado actual: Corte A 15 51m Excelente
Excelente (sin hoyos ni

baches, vialidades con Corte B 10 36,5m Excelente
amplia dimensién, transito
fluido, sefializaciones Corte C 10 34m Excelente

adecuadas, iluminacién
adecuada). Regular Corte D 6 22m Excelente

(algunos hoyos y baches, Corte E 6 24 m Mala
carriles estrechos pero
transitables, trafico
vehicular ocasional,
algunas sefializaciones).
Mala (16gica de transito
conflictiva, baches y hoyos
peligrosos, carriles que no
satisfacen la afluencia de la
zona, nula sefializacién).

Fuente. Elaboracién propia.

TABLA 2 » . . . .2
Tabla de andlisis Corte Numero de vialidades Dimension total Estado actual

infraestructura peatonal de vialidades

7,85 m Regular
87,77 m Regular
11m Excelente
130,8 m Regular
3m Malo

Nota. Estado actual: Corte A
Excelente (ancho de
banqueta adecuado, Corte B
jardinera perimetral, no
hay hoyos ni grietas, es Corte C
apta la silla de ruedas,

sefalizacién adecuada, Corte D
limpio). Regular (ancho Corte E
de banqueta limitado, no
hay jardinera perimetral,
tiene algunos hoyos,
grietas o escalones, hay
poca sefializacién y esta
algo sucio). Malo (ancho
de banqueta muy estrecho,
postes de luz o algtin otro
elemento en medio de la
banqueta obstruyendo

el paso, muy sucio y nula
sefializacién).

N(fWlw| o N

Fuente. Elaboracién propia.
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TABLA 3
Tabla de andlisis
infraestructura ciclista

Nota. Por motivo de
carencia de este tipo

de infraestructura, el
estado actual se define

de la siguiente manera:
Existe y es transitable

(es un espacio designado
para uso exclusivo de
bicicletas con dimensiones
adecuadas). Existe

pero no es transitable
(carriles compartidos,
dimensiones muy
estrechas y separaciones
con vehiculos casi
imperceptibles). No existe
(no hay infraestructura
para bicicletas

Fuente. Elaboraci6n propia.

TABLA 4

Comparativa de prioridad
existente por tipo de
movilidad

Nota. PIV: Infraestructura
vehicular

IP: Infraestructura
peatonal

IC: Infraestructura ciclista
E: Excelente

R: Regular

M: Malo

Fuente. Elaboracién propia.

Corte Numero de vialidades Dimensiontotal Estado actual
de vialidades
Corte A 0 Om No existe
Corte B 1 1,5m Existe y es transitable
Corte C 0 Om No existe
Corte D 0 Om No existe
Corte E 2 3m Existe perono es
transitable
En la Tabla 4 se define la prioridad existente en cada uno de los
cortes analizados relacionando la informacién obtenida de las
tablas anteriores. Se observa entonces que en todos los cortes existe
prioridad vehicular, incluso en uno de ellos esta es total, mientras
que la movilidad activa es nula (20 %). Dos de ellos tienen movilidad
peatonal con oportunidades de mejora, pero nula movilidad ciclista
(40 %) y, finalmente, dos tienen movilidad activa con oportunidades
de mejora (40 %). Se observa entonces, cémo este tltimo 40 %
de la zona en estudio es el que presenta menos barreras para la
implementacién de la ciudad de 15 minutos.
Corte Estado actual Estadoactual Estadoactual Prioridad existente
vehiculos peatones bicicletas
Corte A EIV RIP MIC Prioridad vehicular,
movilidad peatonal con
oportunidades de mejoray
nula movilidad ciclista
Corte B EIV RIP EIC Prioridad vehiculary
movilidad activa con
oportunidades de mejora
Corte C EIV EIP MIC Prioridad vehicular y
movilidad activa con
oportunidades de mejora
Corte D EIV RIP MIC Prioridad vehicular,
movilidad peatonal con
oportunidades de mejoray
nula movilidad ciclista
Corte E MIV MIP MIC Prioridad vehicular total, nula

movilidad activa
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Lo anterior, comprueba no solamente que la planeacién urbana
estuvo enfocada en la movilidad vehicular, sino que también
generd segregacion y dificulté la posibilidad de implementar
sistemas activos de movilidad. De igual manera, caminar y usar la
bicicleta contribuyen a una reduccién considerable del impacto
medioambiental, ya que al reducir la dependencia al automévil, que
hoy es el medio de transporte con mayor porcentaje de prioridad,
también se esta mitigando la contaminacién del aire impactando
directamente en la salud de la ciudad y de sus habitantes. Por lo que
en el caso de estudio, la relacién directa existente entre la movilidad
activa y la sustentabilidad urbana se ve completamente limitada.

DISCUSION

Los resultados del comparativo de dimensiones espaciales
proporcionan un analisis profundo sobre las barreras 'y
oportunidades para la movilidad activa en Santa Fe, Ciudad de
México, y dialogan de manera critica con la literatura revisada.

La priorizacién evidente de la movilidad vehicular, reflejada en

el excelente estado del 80 % de las vialidades para automéviles
frente al estado regular o malo del 80 % de las banquetas, coincide
con los argumentos de Quesada-Thompson (2022) y Pozoukidou y
Chatziyiannaki (2021). Estos autores sefialan cémo las ciudades de
alto poder adquisitivo priorizan histéricamente la infraestructura
vehicular, lo que limita la equidad y sostenibilidad en el espacio
publico. Sin embargo, los datos también complementan esta
literatura al aportar evidencia empirica detallada de cémo esta
priorizacién genera barreras fisicas y desconexiones en un contexto
fragmentado como Santa Fe.

El andlisis de cortes arquitecténicos, como el corte A, donde 51 metros
de vialidades contrastan con solo 7,85 metros de infraestructura
peatonal sin espacio dedicado a bicicletas, refuerza los desafios
sefialados por Guzman et al. (2024) sobre las desigualdades en

el acceso a infraestructura de movilidad activa. Asimismao, el

analisis realizado sobre la realidad urbana de Santa Fe, donde

la fragmentacién (topografica), la desigualdad y la dependencia
vehicular son predominantes da pie a un nuevo reto para el concepto
de las ‘supermanzanas’, cuya implementacién, aunque considera un
enfoque integral, ha sido ilnicamente en entornos con caracteristicas
urbanas menos irregulares (Rueda, 2021).

Una de las contribuciones mas importantes de este estudio es
avanzar en el conocimiento del area mediante la incorporacién de
herramientas metodolégicas innovadoras y de facil adopcién, como
el analisis de is6cronas y cortes arquitecténicos. Estas técnicas no
solo permiten identificar barreras fisicas, sino también explorar
cémo las decisiones de disefio urbano afectan la movilidad activa.
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Este enfoque metodolégico dialoga con estudios como el proyecto
Desirable Streets del Senseable City Lab del MIT (Dizikes, 2023),

que examina la influencia de la calidad y seguridad del espacio en
las decisiones de los peatones. Los resultados en Santa Fe reflejan
patrones similares, especialmente en la desconexién entre subzonas
y lalimitada caminabilidad en contextos fragmentados.

Aungque los resultados apoyan aspectos fundamentales de

la literatura, también muestran diferencias significativas en
comparacién con estudios en contextos como Santiago de Chile,
donde Ulloa-Leon et al. (2023) documentan mejores coberturas
territoriales para la movilidad activa. Estas discrepancias pueden
explicarse por factores contextuales, como la topografia irregular

de Santa Fe y su disefo orientado al automévil. Ademas, las
limitadas dimensiones de las banquetas en varios cortes, junto con
la inexistencia de infraestructura ciclista en el 60 % de los casos,
ilustran cémo la légica de desarrollo urbano de Santa Fe se desvia de
ejemplos exitosos como Pedra Branca en Brasil (Cargnin et al., 2024),
donde el disefnio planificado logré integrar movilidad activa con
sostenibilidad.

CONCLUSIONES

El presente trabajo se enfocé en analizar la movilidad activa en
Santa Fe con el propésito de identificar las barreras que dificultan
suimplementaciény, en consecuencia, los retos que enfrenta la
aplicacién del concepto de la ciudad de 15 minutos en este contexto.
Para ello, se dividio el area de estudio en cinco subzonas, las

cuales fueron analizadas desde las perspectivas de conectividad y
equipamiento mediante mapeos de is6cronas. Posteriormente, se
evaluaron cortes estratégicos con base en la conectividad y calidad
de lainfraestructura vehicular, peatonal y ciclista. Asimismo, se
relacionaron estos resultados para determinar las condiciones
actuales de la movilidad activa en la zona.

A partir del analisis de los mapas de is6cronas, se concluyé que

la falta de conectividad entre los subcentros del poligono se

debe principalmente a que las vialidades representan barreras
significativas para la movilidad activa, producto de una planeacién
urbana centrada en el vehiculo motorizado. Esto genera trayectos
cortos que, en lugar de fomentar desplazamientos a pie o en
bicicleta, incentivan el uso del automoévil. Aunque cada subzona
cuenta con equipamiento considerable, ninguna satisface
plenamente las necesidades esenciales; la subzona del Parque La
Mexicana se destacé por ser la mas cercana a cumplir con las nueve
categorias de diversidad de uso de suelo del modelo, mientras que
las demas presentan limitantes marcadas, como la falta de areas
verdes accesibles.
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En este sentido, se identificé un potencial beneficio en la conexién

de la zonalylazona 4, ya que juntas integran la mayoria de los
servicios esenciales. Sin embargo, la zona 3 permanece completamente
desconectada, lo que dificulta el acceso peatonal y ciclista, impactando
tanto a los residentes como al personal laboral de la zona residencial La
Loma. A través de los cortes arquitecténicos, se evidencio la desconexién
entre las infraestructuras vehicular, peatonal y ciclista. En los cortes A,
By D,lostaludes y desniveles se presentan como barreras significativas
que complican el transito entre subzonas y al interior de estas. El corte

E representa una situacién critica debido al riesgo que implica para la
seguridad de los peatones, mientras que el corte C es un caso de éxito relativo,
con un paso peatonal sefializado y funcional, aunque no incluye ciclovias.

Por otro lado, las tablas comparativas permitieron demostrar que en
todos los cortes analizados la movilidad vehicular es la prioridad.
Mientras que el 80 % de los carriles vehiculares estan en excelente
estado, en la infraestructura peatonal sucede lo contrario, el 80 % de
las vias estan en un estado regular a malo y solo el 20 % es excelente.
Ademas, solo el 40 % cuenta con vialidades para ciclistas, sin embargo
de este porcentaje el 20 % no es transitable debido a su anchura y el
hecho de que es un carril compartido con peatones. Por otro lado,
aunque el 80 % de las vias peatonales son de dos o mas carriles, esto
no tiene una relacién directa con sus dimensiones, ni garantiza su
seguridad y caminabilidad, solo el 20 % de estos cuenta con una
infraestructura adecuada y transitable. Esto demostr6 grandes
limitantes para aplicar el concepto de ciudad de 15 minutos.

Metodolbgicamente, el uso de analisis deisdcronas y cortes arquitecténicos
aportd una perspectiva novedosa y replicable para evaluar la movilidad
activa en contextos urbanos complejos. Este enfoque no solo permite
identificar barreras especificas, sino también priorizar intervenciones con
base en datos concretos. Aunque Santa Fe enfrenta retos intrinsecos debido
asu fragmentacién urbanay priorizacién vehicular, este estudio establece
un marco para disefar proyectos urbanisticos futuros que promuevan la
sostenibilidad, 1a habitabilidad y la calidad de vida.

Finalmente, la innovadora metodologia planteada a lo largo de la
investigacidn es itil para el analisis de cualquier contexto urbano
ajeno al caso de estudio de Santa Fe, debido a que el procedimiento
de mapeo es sencillo y replicable, los investigadores tienen a su
alcance la herramienta de mapeo de isécronas dependiendo del
emplazamiento y las zonas de interés de cada caso de estudio. A

su vez, los instrumentos de evaluacién generados cuentan con
parametros generales que permiten dar una clasificacién particular
alainfraestructura de movilidad existente, creando un marco de
referencia para la comparacién de contextos particulares y el modelo
de la ciudad de 15 minutos.
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Ademas que los resultados respalden y complementen la literatura,
este trabajo ofrece una base sélida para futuras intervenciones

que promuevan la sostenibilidad, la equidad y la calidad de vida

en Santa Fe y en otras ciudades con caracteristicas similares. Esta
investigacidn sienta las bases para futuras conclusiones sobre las
limitaciones y oportunidades de la movilidad activa, permitiendo
extrapolar sus hallazgos a la implementacién del modelo de la ciudad
de 15 minutos. Ademas, establece una pauta para transformar estas
limitaciones en areas de oportunidad que impulsen la regeneracién
urbana, contribuyendo a mejorar la movilidad, la habitabilidad y la
calidad de vida en los centros urbanos.
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