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Conformacién Histérica de la Movilidad no Motorizada en Playa del Carmen,
Quintana Roo y el Potencial Actual para la Reconversiéon del Destino
Turistico Tradicional en un Modelo de Desarrollo Urbano Sustentable

Resumen

Esta investigacion analiza la capacidad de atraccién regional de un destino
turistico tradicional, las diferentes formas de movilidad para acceder al mismoy de
forma puntualun primer dimensionamiento de la movilidad no motorizada en una
calle peatonal de la ciudad de Playa del Carmen, Quintana Roo. El trabajo se
divide en dos partes: la primera estudia el caracter historico en torno del desarrollo
urbano y los diferentes modos de transporte en los que arriban los visitantes. La
investigacién describe la conformacion histérica de la estructura urbana a través
dela crénica y la entrevista de actores relevantes aplicando el enfoque de estudio
longitudinal, también se describen conceptos como accesibilidad, barreras
urbanas y conectores. La segunda parte se enfoca en el impacto de los viajes
peatonales y las tendencias a un turismo sostenible; ademas de abordar aspectos
econdémicos de la movilidad no motorizada y el gasto per capita de los viandantes.
Los resultados aportan informacion relevante para desarrollar estrategias
encaminadas a reconvertir no sélo al destino turistico, sino a la ciudad en general,
dentro del marco del desarrollo sustentable.

Palabras clave: Movilidad, turismo, ciudad, sostenibilidad, equidad.

Abstract

Regional attraction capacity of a touristic destination, dimensioned and measured
mobility through quantitative and qualitative data of specific pedestrian street at the
city of Playa del Carmen, Quintana Roo. Research studies historic and recent
urban frame as different transportation modes used for visitors arriving in to the
city. The study is also focused on pedestrian mobility and tendencies for future
sustainable tourism including pedestrians economic expenditure and the possible
future sustainable urban growth in this caribbean destination.

Key words: Mobility, tourism, city, history, sustainability.



Introduccién

La siguiente investigacibn es una primera aproximacion al analisis del
desarrollo y estructura urbana de una de las principales ciudades turisticas de
México, Playa del Carmen, ubicada en el Caribe mexicano, que en los ultimos 30
afos ha alcanzado el mayor indice de crecimiento urbano dentro de la totalidad de
las ciudades en Latinoamérica, en el periodo comprendido entre 1990 y el afio
2000. El eje de investigacion se basa en el estudio y la observacién del fenébmeno
de la movilidad urbana, desde una perspectiva de investigacién cuantitativa y
cualitativa.

El objetivo del estudio sobre el flujo de peatones es generar una primera
aproximacion hacia la movilidad sustentable y generar lineas de investigacion
puntuales sobre la eficiencia energética en torno de la movilidad y el turismo en
una ciudad intermedia.

Metodologia

Para el desarrollo del andlisis se aplico el método mixto, conformado por el
cualitativo y cuantitativo. Las técnicas longitudinales corresponden a entrevistas,
cronicas de cardcter historico y estudios de preferencia declarada que investigan
las practicas de los viandantes, la percepciéon del espacio urbano, el potencial de
atraccion del destino en relacién con la movilidad y la funcionalidad urbana en
torno de la poblacién local. En cuanto a las técnicas transversales, éstas
corresponden al dimensionamiento en el flujo de peatones, los tiempos y las
distancias de recorrido.

En el trabajo cuantitativo se hicieron doce muestreos transversales con



temporalidades controladas antes, durante y después de la temporada turistica
alta. EI muestreo se efectu6 en lapsos de doce horas continuas, en un horario de
9:00 a.m. a 9:00 p.m. Cada hora se dividié en seis conteos de diez minutos. El
conteo se realiz6 de forma manual, utilizando contadores mecéanicos y lineas de
cruce sélo para peatones. La seleccién de la muestra se hizo con base en el
criterio de punto de atracciéon y distancia intermedia para evitar sesgos en puntos
de maximo y/o minimo transito; se selecciond la esquina de La Quinta Avenida y la
Calle 18 (Constituyentes) que corresponden a la distancia intermedia de 1.130
metros desde cada una de los extremos de la calle seleccionada; es decir, se
eligio el punto intermedio del principal tramo de la via (y se omitio el conteo en los
dias con presencia de lluvia para no sesgar la muestra por eventos
meteoroldgicos).

La obtencién de informacién estadistica basica consistié en la aplicacion de la

siguiente formula, principalmente para calcular media:

L& ay+ as +--- +ay
n Z = n

La técnica cualitativa consistio en la recopilacion de informacion de primera
fuente por medio de un estudio de preferencia declarada, basado en un modelo de
cuestionario de ocho preguntas y cincuenta variables.

El cuestionario se aplico de forma paralela al estudio cuantitativo, con la
misma temporalidad y frecuencia, y en dos idiomas: espafiol e inglés. Se
contestaron 307 cuestionarios, 158 en espafol y 149 en inglés, ademas de 35

reactivos para calibrar el primer cuestionario.



La metodologia incluyé la capacitacion de tres encuestadores y la supervision
de dos especialistas bilingties de tiempo completo.

1. Formas urbanas en un modelo de corredor turistico con conectores y
barreras

1.1 Conformacién histérica de la estructura urbana de Playa del Carmen y
modelo de corredor turistico.

La ciudad de Playa del Carmen es el centro geografico de un corredor turistico
conocido como Riviera Maya; se encuentra a 75 kildmetros al sur de Cancun y 83
de Tulum. Factores como el grado de desarrollo economico e infraestructura le
confieren atributos de centralidad regional en relacion con los tres municipios
vecinos: Benito Juarez, Tulum y Cozumel.

El modelo de corredor turistico se articula a través de la carretera federal
namero 307,eje nodal para la movilidad y el desarrollo de la franja costera del
caribe mexicano. Como tal, este modelo de corredor urbano mantiene influencia
en la region circundante a cada localidad (Parr 2005, 2007).

Cada afo mas de cinco millones de turistas recorren los 130 kildmetros en los
que se encuentra la mayor oferta de hospedaje de playa en todo México. A la
fecha se reportan mas de 30 mil cuartos y multiples atracciones que empiezan a
consolidar un continuo desarrollo interurbano y lineal entre las principales
ciudades costeras.

Este modelo de crecimiento se refleja también al interior de las poblaciones,
cuyo patron de crecimiento se da, principalmente, a lo largo de la carretera federal,
lo que ha contribuido a la conurbacién entre algunos centros de poblacion y a la

generacion de una mayor demanda de transportacion interurbana y accesibilidad



local. También es notoria la aparicion de barreras urbanas y la falta de conectores,
gue cooperan a la integraciéon entre las poblaciones y al interior de éstas.

Para facilitar la comprensién del crecimiento urbano en un plazo de tiempo la
investigacién se ha basado en la transmision oral de uno de los principales actores
y cronistas que a continuacion describe desde la Optica ciudadana el origen y
crecimiento de la estructura urbana:

De acuerdo con el cronista de la region, José Luis G. Barry, en un Principio
Playa del Carmen fue una Villa de pescadores, por lo que no se disefié para ser
una ciudad; asi que se construyeron calles exclusivamente para dos carriles, por
lo cual es imposible que dentro de Playa del Carmen, puedan transitar los mas de
60 mil vehiculos que estan registrados en el Municipio de Solidaridad.

Playa del Carmen se fundo un 14 de noviembre del afio de 1902, relata Barry,
quien también fue Presidente Municipal Solidaridad en 1992. Playa del Carmen se
convirti6 en municipio el 28 de julio de 1993, por lo qgue como lugar tiene mas de
100 afios de haberse fundado y como municipio es aun muy joven.

Barry lleg6 a la ciudad de Playa del Carmen hace 30 afios, cuando existian tan
s6lo 10 mil habitantes. Actualmente Playa del Carmen (Municipio de Solidaridad)
cuenta con 222 mil habitantes. Llegd a tener un crecimiento anual de 36 % , por
arriba de la ciudad de Tijuana, Baja California; mientras que el estado de Quintana
Roo cuenta con un millén 600 mil habitantes.

De acuerdo con los reportes de las autoridades administrativas, el Municipio

de Solidaridad genera ingresos propios por mas de mil 500 millones de pesos, una



cifra elevada si se toma en cuenta el tamafio de la zona y si se compara con la
ciudad turistica de Cancun.

Barry destaca que Playa del Carmen tiene la taza de crecimiento mas alta de
América Latina, por lo cual es dificil cubrir todas las necesidades de la poblacién y
las de los turistas, ya que se depende de los presupuestos estatales. Segun las
estadisticas, preciso el también abogado, el estado de Quintana Roo, tiene un
crecimiento anual de 40 mil personas.

En realidad el crecimiento de Playa del Carmen sorprendié a todos, aseguré
Barry, pues nunca se pensO que se fuera a dar este crecimiento tan
desproporcionado. Lo anterior propicié que las primeras avenidas, como La
Quinta y La Décima, se convirtieran en avenidas peatonales y de transito para
bicicletas.

El objetivo es que més calles se conviertan en peatonales, esta medida puede
convertirse en realidad si el trazo urbano se desarrolla al Poniente de la ciudad,
puesto que hoy en dia el congestionamiento vial se localiza sobre todo en el
centro; asimismo, se contempla construir el Palacio Municipal fuera del primer
cuadro urbano, para ayudar a mejorar la situacion vial.

Al mismo tiempo, asegura Barry, pese a los problemas viales, Playa del
Carmen sigue siendo un pueblo bicicletero, debido a que ésta no es una urbe,
sino un destino de playa, sol, arqueologia, buceo, cenotes; lugares gque se visitan,
la mayoria de las veces en bici o en moto.

Barry asegura que la ciudad ya no puede crecer mas en las primeras mil

hectareas, por ello estad su crecimiento es ahora hacia el poniente, donde hoy en



dia existen mas de 100 mil habitantes. Por lo anterior, es imposible que los
poderes politicos locales sigan estando en el centro de la ciudad.

Por otro lado, Barry asegura que los habitantes locales que trabajan para la
industria hotelera vy turistica, alrededor de unos 60 mil trabajadores, se trasladan
tanto en bicicleta, como en motocicleta, los cuales viven en solidaridad. El 80 %
de estas personas viven en el fraccionamiento Villa del Sol, que alberga al 30 %
de esta poblacién. De acuerdo con los datos recabados, en Playa del Carmen
existen unas 50 mil bicicletas

La presente investigacion indaga sobre el estado de la movilidad no
motorizada, tomando como punto de atraccion la Quinta Avenida. Ahora bien, por
una parte, se entiende por movilidad general al conjunto de desplazamientos en el
territorio (Delgado 2001: 359) y a la movilidad no motorizada como una alternativa,
no obligada o voluntaria (Rodriguez 2006). Por otra parte, para comprender la
forma urbana y los posibles escenarios para reconvertir el destino turistico de cara
a una sostenibilidad urbana, se describen los siguientes conceptos claves en
relacion con la Ciudad de Playa del Carmen: accesibilidad, barreras y conectores.

1.2 Accesibilidad, barreras y conectores.

Se entiende como accesibilidad a la forma en que la poblacion residente y
visitante puede acceder para utilizar o visitar los espacios abiertos, servicios,
paisajes y benefactores dentro del espacio urbano.

Los tres principales condicionantes que incrementan o reducen la accesibilidad

urbana son: 1) la cantidad de espacio publico disponible en un entorno urbano;2)

la eliminacion o reduccion de los obstaculos que dificultan la conexidon entre



poblacion y espacios abiertos, y3) las opciones de movilidad existentes entre

poblacién y espacios abiertos.

Por su parte, las barreras urbanas se definen como las estructuras o reservas
naturales que limitan o entorpecen la accesibilidad, movilidad e interaccion de las
personas y otras especies (Suérez 2011: 30). En tanto, los conectores o ligas
urbanas son aquellos espacios lineales o franjas de tierra, calles, parques lineales,
corredores peatonales, ciclovias y vialidades susceptibles de modificaciones que
incentivan la movilidad sustentable y la continuidad de ecosistemas (Suarez 2011
30).

En Playa del Carmen se identifican dos tipos de estructuras urbanas. Primero,
las llamadas reticulares, con calles y avenidas que se intersectan y comunican de
forma regular; y, segundo, las organicas, que corresponden a disefios basados en
atributos paisajisticos.

Dentro de las primeras se encuentran la Zona Centro, la Colonia Colosio y El
Ejido, ademas de otras nuevas areas. En las estructuras organicas destacan el
desarrollo Playacar, Selvamar, Mayakoba y otros de gran extension, en una
mezcla de suelo de uso turistico y habitacional.

Las principales barreras urbanas de la ciudad de Playa del Carmen estan
conformadas por infraestructuras de comunicacibn como la carretera federal
namero 307, que por su intensidad divide la ciudad en dos: oriente y poniente. Se
localiza otro tipo de barrera conformado por infraestructura turistica de reciente
creacion, hoteles, campos de golf y desarrollos habitacionales de acceso

controlado y aislados en su trama vial de la ciudad; estos se ubican principalmente



en el lado oriente, del lado de la franja costera.

Cabe destacar que la desvinculacién entre las diferentes tramas urbanas
presenta una tendencia hacia la fragmentacion espacial y social por la falta de
conectores, espacios publicos de calidad y modos de transporte sostenibles e
incluyentes que, en conjunto, garanticen la seguridad vial, la accesibilidad y la
equidad.

De acuerdo con el especialista en movilidad Graizbord, el crecimiento de la
ciudad desborda los limites del asentamiento original (Graizbord 2008: 72), por lo
cual es necesario nueva infraestructura que pueda retejer a la ciudad de Playa del
Carmen en beneficio de la poblacion local.

En contraposicion, los principales conectores de la ciudad y principales
espacios publicos son las playas y la emblematica calle peatonal Quinta Avenida.
Mientras las playas presentan una accesibilidad acotada por la saturacién de
infraestructura turistica, asi como la disminucion de los frentes de playa por
condiciones climaticas y ambientales, la Quinta Avenida constituye un corredor de
accesibilidad universal con infraestructura y diversos modos de transporte, como
peatonal, ciclista, terrestre, maritimo e inclusive aéreo.

2. Origen histérico y dimension cuantitativa de la movilidad peatonal a lo
largo de la quinta avenida en playa del carmen

2.1 Origen histérico y trascendencia urbana de la Quinta Avenida en
Playa del Carmen.

La calle conocida como Quinta Avenida, ubicada en la ciudad de Playa del

Carmen, constituye uno de los principales espacios relacionados con la movilidad



y el turismo. Su importancia tiene un origen histérico, ya que le da origen al
ordenamiento numérico de las avenidas y calles que conforman la estructura
reticular.

Esta caracteristica no es aislada, ya que la catalogacion numérica, que en
principio se le otorg6 de forma “arbitraria o anecdética”, impacta en la totalidad de
la ciudad.

Al referenciar la calle mas cercana a la franja costera como la Quinta Avenida,
las siguientes vias paralelas fueron nombradas también en rangos de cinco en
cinco, siendo la siguiente paralela la avenida 10 y subsecuentemente la avenida
15, 20, etcétera, con una alineacién norte-sur, respecto a la geografia costera.

En consecuencia, se decidi6 nombrar al resto de las vias perpendiculares
como “calles”, otorgando asi un caracter y ordenamiento turistico que
originalmente la ciudad no tenia (Arendt 1999: 236).

Dentro del ambito anecdético, se cuenta que esta avenida fue bautizada por
los mismos turistas como “La Quinta”, esto en referencia a la quinta avenida de la
ciudad de Nueva York, ya que en un principio esta pequefa calle de Playa del
Carmen, gue media sélo 100 metros desde la calle Juarez hasta lo que hoy en dia
se conoce como la calle 2, era el Unico lugar de la ciudad en el cual los turistas
podian realizar algunas compras de souvenirs.

Con la afluencia turistica constante, los pequefios comercios, restaurantes y
hoteles conformaron lo que hoy se conoce internacionalmente como La Quinta
Avenida de Playa del Carmen.

La importancia de la economia local y regional a lo largo de esta calle es
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creciente, buena parte de la atraccion de viajes y de turismo confluye en este
punto de encuentro, considerada como la calle peatonal mas larga de México, con
cuatro kilometros de longitud.

Sin embargo, esta particularidad en el modelo de crecimiento urbano,
vislumbra algunas problematicas derivadas de la inequidad en la inversion publica
y la concentracion de riqueza en una de las calles de la ciudad (Ascanio 2007: 96).

Ademas de su longitud e importancia econémica, la Quinta Avenida es una de
las calles mas visitadas en todo el pais. Cuenta con un promedio de 23 mil
peatones al dia, de acuerdo con los aforos realizados en la presente investigacion.

Esta cuantificacion la coloca como la segunda calle peatonal mas transitada,
después de la calle Madero, ubicada en el Centro Histérico de la Ciudad de
México, que llega a tener hasta 110 mil peatones al dia (Autoridad del Centro
Histérico, GDF, 2013).

La suma de estas caracteristicas urbanas, econdmicas y sociales hacen de
esta calle el espacio ideal para el andlisis e investigacion sobre los tipos de
movilidad relacionados con el turismo de la region y su potencial para reconvertir
el destino hacia nuevas formas de sostenibilidad urbana.

2.2 Dimensién cuantitativa de la movilidad peatonal de la Quinta Avenida
en Playa del Carmen.

La obtenciéon de los flujos peatonales consistié en recabar informacion real
para diferenciar y dimensionar la movilidad en relacion con el concepto de calidad
de vida urbana, tanto para los habitantes locales como para los visitantes, tal

como lo define (Myers 1994) desde una perspectiva ecolégica que interrelaciona
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los procesos de desarrollo y planeacién urbana.

Ejemplo de esto son la disminucibn de los tiempos de transporte,
mejoramiento del espacio publico, sustitucion de los viajes motorizados por no
motorizados y, en general, la contribucién a la mejora en la actividad fisica, la
salud de la poblacién y la equidad.

En el caso de Playa del Carmen, la movilidad no motorizada, que incluye
viajes peatonales y ciclistas, juega un papel fundamental, no sélo para la
recreaciéon sino como elemento para la inclusion social y la dispersion de
beneficios econdmicos por medio del establecimiento de conectores en donde
actualmente existen barreras.

En la Quinta Avenida todos los dias transita en promedio el equivalente al 12
por ciento de la poblacion total de Playa del Carmen, con maximos por arriba del
15 por cinto, dependiendo de la época, la hora y las condiciones climatoldgicas.

A continuacion se presenta la sintesis del analisis cuantitativo para obtener la
estimacion promedio de peatones por dia, hora y minuto a lo largo de la Quinta

Avenida.
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Imagen 1.-Fotografia de la Quinta Avenida en Playa del Carmen Quintana Roo
Fuente: Imagen propia
Peatones por dia. Los maximos de peatones por dia que se concentran en la

Quinta Avenida son muy altos para una ciudad con una poblaciéon de 193 805
habitantes, incluso si se desagregan los turistas, se concluye que la Quinta
Avenida cuenta con una gran capacidad de atraccion regional y, en momentos,
llega a la saturacién peatonal.

Los efectos de esta atraccién y de la concentracion de visitantes en el espacio
fisico son distintos y diferenciados. Por un lado, la saturacion de peatones a lo
largo de una sola calle concentra la inversion publica y privada, generando un

sistema inequitativo de dispersion econdémica; mientras que otro efecto es positivo,
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ya que la cantidad de peatones presentes marca una clara preferencia hacia un
modo de turismo con capacidad y demanda para reconvertir el destino hacia
formas sostenibles en relacion con el uso del espacio publico y la movilidad en

beneficio de la poblacion local.

Tabla 1.
Méaximo y media de peatones por dia (9:00 a 21:00 horas) en la Quinta Avenida 2015

Méaximo de peatones / Dia 30 357

Media de peatones /Dia 23 705

Fuente: Elaboracion propia a partir de estudio de campo 2015.

Peatones por hora. En cuanto a los flujos peatonales por hora se logra
distinguir una tendencia clara de mayor afluencia hacia la tarde/noche.

Esta tendencia marcada en las tablas coincide con la puesta del sol, el fin de
las actividades de playa y la jornada laboral, asi como mejores condiciones
climaticas que ofrecen mayor confort para la estancia prolongada en el espacio

exterior urbano.

Tabla 2.

Méaximo y media de peatones por hora en la Quinta Avenida 2015
Méaximo de peatones / Hora 4 868
Minimo de peatones / Hora 529

Fuente: Elaboracion propia a partir de estudio de campo 2015.

Peatones por minuto. Los maximos por minuto llegan hasta 86 peatones, es

decir 1.4 peatones por Segundo. Este niumero es proporcionalmente alto si se
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calcula que la calle tiene una seccion o ancho peatonal que va de los seis a los
ocho metros, lo cual implica que en la Quinta Avenida ya existe una saturacion
conforme a los indices que miden el confort peatonal en condiciones optimas,
estos indices proponen un maximo de hasta doce peatones por minuto por cada
metro de area caminable (Gehl 2008), una vez que se supera esta densidad se
generan problemas de confort y seguridad y se reduce la calidad de la
experiencia.

Aforo de peatones por minuto

Tabla 3. Maximo y media de peatones por dia (9:00 a 21:00 horas) en la Quinta Avenida 2015

Maximo de peatones / minuto 86

Media de peatones / segundo 1.6

Fuente: Elaboracion propia a partir de estudio de campo 2015.

A continuacion se explican los principales resultados de las técnicas de
investigacion longitudinales en relacion con otros datos transversales.

2.2 Origen de peatones que tienen como destino la Quinta Avenida y los
modos de transporte que se utilizan para llegar a ésta.

Los siguientes datos evidencian la capacidad de atraccion local, regional e
internacional que tiene la Quinta Avenida con repercusion a la ciudad en general.

La informacion arroja que 54 por ciento de los que caminan en la Quinta
Avenida provienen de una distancia menor a los siete kildmetros, es decir, vienen

desde la misma ciudad y como tal se les considera como viajes locales, mientras
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gue el 28 por ciento proviene de lugares que se encuentran fuera de la zona
urbana, a distancias de entre diez y treinta kilbmetros, a estos viajes se les
considera como viajes periurbanos e interurbanos.

Finalmente, existe un 18 por ciento de viajes hacia la Quinta Avenida, que se
originan en otras ciudades que se encuentran a una distancia de entre treinta y
sesenta kildbmetros, es decir, viajes completamente interurbanos.

Tabla 4.
Origen de viajes en rango de kilbmetros hacia la Quinta Avenida 2015
Distancia % viajes

54%
Viajes que se originan a menos de 7 kildmetros de distancia de la
Quinta Avenida
28%
Viajes que se originan a distancias de entre 10 y 30 kilometros de la
Quinta Avenida
18%
Viajes que se originan a distancias de entre 30 y 60 kilometros de la
Quinta Avenida

Fuente: Elaboracion propia a partir de estudio de campo 2015.

De estos datos se concluye que dadas las caracteristicas urbanas tanto la
zona central de la ciudad como el fraccionamiento Playacar presentan cualidades
de proximidad, accesibilidad y calidad de vida urbana deseables (Graizbord 2014).

Del 100 por ciento de los viajes a la Quinta Avenida, 34 por ciento se originan
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en la zona central de Playa del Carmen y 20 por ciento mas tienen como origen el
fraccionamiento Playacar, ambas zonas consideradas como centrales. Sin
embargo, en el caso de Playacar, la accesibilidad es selectiva y controlada, debido
a que el fraccionamiento soélo permite la entrada y salida de turistas y colonos a la
vez que limita el uso publico, lo que convierte a Playacar en una barrera urbana en
perjuicio de la poblacion local que no vive, se hospeda o trabaja en el desarrollo
turistico habitacional Playacar.

En cuanto al modo de transporte que eligen aquellos que caminan por la
Quinta Avenida para llegar a ésta, los datos arrojan los siguientes porcentajes por

modo:

Tabla 5. Modos de transporte utilizados para llegar a la Quinta Avenida 2015 Modo de transporte

Viajes que se hacen caminando todo el trayecto hasta la | 37%

Quinta Avenida

Viajes que se hacen en taxi hasta la Quinta Avenida 27%

Viajes que se hacen en automovil particular hasta la | 15%

Quinta Avenida

Viajes que se hacen en shuttle (autobus privado) hasta la | 8%

Quinta Avenida

Viajes que se hacen en bicicleta hasta la Quinta Avenida | 4.5%

Viajes que se hacen en autobus hasta la Quinta Avenida | 4.5%

Viajes que se hacen en barco hasta la Quinta Avenida 4%

Fuente: Elaboracion propia a partir de estudio de campo 2015.
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De los datos se concluye que mientras el 41.5 por ciento de los viajes hacia la
Quinta Avenida se realizan en modos no motorizados, el restante 58.5 por ciento
se hacen en transportes motorizados, estos ultimos desde localidades que se
encuentran a distancias de entre 10 y 60 kildmetros, lo que es evidencia del poder
de atraccion regional de la Quinta Avenida

El hecho de que el 41.5 por ciento de los viajes para llegar a la Quinta Avenida
se realicen en medios no motorizados (caminata y ciclismo) revela el enorme
potencial que tiene la ciudad de Playa del Carmen para reconvertir al destino con
base en un mercado que promueva la actividad fisica, la salud y las formas de
movilidad sostenible, tema que se describe en el texto “Marketing de destinos
turisticos” (Bigne, Font y Andreu 2000), principalmente enftizando la importancia
de el caminar y andar en bicicleta si es que se hace de forma extensiva hacia el
resto del tejido urbano como modelo de ciudad turistica.

Los datos expuestos aportan una primera dimensién sobre el impacto regional
y las implicaciones econdémicas, sociales y ambientales que genera la Quinta
Avenida.

En el ambito local, es evidente que existe un alto porcentaje de viajes que
actualmente se realizan en medios no motorizados (41.5 por ciento) y que estos
mismos podrian aumentar, siempre y cuando existan las condiciones locales de
seguridad vial, infraestructura y accesibilidad, particularmente para aumentar el
namero de viajes ciclistas en favor de la poblacion local, tal como veremos en la

siguiente parte.
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2.3 Tiempos caminados y calorias consumidas.

El tiempo destinado a caminar en la Quinta Avenida revela informacién
importante en relacién con las actividades urbanas, el gasto energético y la
preferencia hacia realizar actividades fisicas en el espacio publico.

El 36 por ciento de los caminantes entrevistados afirmé que caminaria de 30 a
45 minutos, tiempo que equivale a un gasto promedio de 100 calorias
(Gyplan.com), mientras un 34 por ciento optd por un tiempo de 45 a 60 minutos,
es decir, un gasto promedio de 210 calorias.

Ambos datos revelan la disponibilidad del 70 por ciento de los caminantes por
realizar paseos peatonales de entre 30 y 60 minutos, lo cual supone un modelo
urbano extraordinario para la dispersion de ingresos y la revitalizacion urbana, si
ese tiempo que dedican los viandantes se pudiera distribuir en una forma espacial
mMAas equitativa, es decir, por otras calles en la ciudad para generar una mayor y
mas equitativa derrama econdémica, a la vez que se descongestiona la Quinta
Avenida, tal como se explica en el siguiente apartado, que cuantifica la derrama
econdémica con base en el espacio peatonal y gasto per capita.

2.4 Gasto per capita diferenciado entre peatones de la Quinta Avenida.

El gasto promedio de los peatones es uno de los principales indicadores que
ayudan a dimensionar la importancia econémica y politica de esta calle, asi como
su relacion directa con la derrama econdmica local y regionalmente.

Para efectos de la presente investigacion nos interesa el potencial econémico
derivado de la actividad peatonal y la movilidad no motorizada, en funcion de que

tal gasto puede incidir en la futura planeacion urbana de la movilidad sostenible en
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la totalidad de la ciudad y no exclusivamente a lo largo de una calle.

En el estudio no se diferencia la nacionalidad de los entrevistados, sélo el
idioma (ingles y espafiol), de esto se deduce que la totalidad de los turistas de
habla inglesa son extranjeros, mientras que el resto son una mezcla entre
nacionales, espafoles y latinoamericanos.

El principal dato indica que el 99.5 por ciento de los visitantes que caminan a
lo largo de la Quinta Avenida estan seguros de que van a gastar, es decir, la gran
mayoria asocia el espacio peatonal al consumo.

Mientras el gasto promedio de los turistas de habla inglesa se encuentra en el
rango de los $1 500 a los $3 000 pesos, el rango de gasto de los turistas que
hablan espafiol va de los $600 a los $1 300 pesos.

Los niveles de gasto en general revelan dos datos principales:

1. Una muy alta capacidad de gasto asociada a un espacio peatonal abierto,
probablemente las mas alta capacidad de gasto entre todas las calles peatonales
de México.

2. Una concentracién del gasto y divisas que impacta en la totalidad del tejido
urbano.

De los datos anteriores se concluye que existe un enorme potencial econémico
para incentivar un modelo de movilidad peatonal y ciclista que contribuya a una
mejor dispersion de ingresos a lo largo y ancho del tejido urbano.

Sin embargo, la actual concentracion del gasto contribuye mas a la
desigualdad de forma directa e indirecta, ya que ademas del gasto realizado por

los turistas y la poblacidén local, también una parte significativa de la inversion
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gubernamental y privada se localiza en esta calle o alrededor de ella.
3. Percepcién cualitativa y potencial de playa del Carmen como destino de
turismo basado en la movilidad sostenible

3.1 Percepcidn de Playa del Carmen como destino peatonal y ciclista.

La percepcion general sobre la movilidad no motorizada, incluyendo a
peatones y ciclistas paseantes de esta calle local, es un importante indicador
sobre el potencial que tiene la ciudad para sustituir viajes motorizados por mas
viajes peatonales y otros en bicicleta.

Estos ultimos son de importancia, tanto para la industria turistica como para la
poblacién local, ya que se puede suponer un ahorro considerable de tiempo y
dinero, ademés de una consolidacion del destino como una ciudad orientada hacia
la sostenibilidad urbana.

A la pregunta expresa si el caminante recomendaria Playa del Carmen como
un destino peatonal, destino ciclista o peatonal y ciclista, el 73 por ciento afirmé
gue recomendaria Playa del Carmen como un destino peatonal y ciclista, lo cual
indica un reconocimiento y disposicion favorable hacia la movilidad no motorizada
en general.

A la pregunta sobre qué elementos serian los mas importantes para que el
turista y/o el local utilizaran la bicicleta como medio de transporte, las respuestas
en orden de importancia fueron: 1) la existencia de un sistema de bicicletas
publicas; 2) la existencia de una red de ciclovias confinadas, y 3) la existencia de

calles con menos autos a menor velocidad.
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3.2 Conclusiones sobre el potencial de la movilidad no motorizada en
Playa del Carmen.

La ciudad de Playa del Carmen se encuentra en un estadio de desarrollo
urbano propicio para su consolidacibn como una ciudad peatonal y ciclista, con
desplazamientos en favor del mejoramiento del espacio publico, el incremento de
los puntos de encuentro social y una mejor funcionalidad urbana para la totalidad
de la poblacion local como resultado de un nuevo producto turistico en formacién
cuyo componente principal es la movilidad no motorizada.

La movilidad peatonal y ciclista en Playa del Carmen parece haber moldeado
un tipo de turismo que encuentra en las formas de movilidad sostenibles una
atraccion principal, que a su vez genera impactos diferenciados en los contextos
regionales y locales.

Para la consolidacion del destino es necesario fortalecer el concepto de
calidad de vida y proximidad por medio de iniciativas orientadas al desarrollo
urbano sostenible.

En el futuro, la movilidad no motorizada jugard un papel importante para
contrarrestar una distribucion desequilibrada de los beneficios del turismo y la
concentracion de la inversion publica y privada a lo largo de un solo corredor.

Esto dependera en buena medida de la implantacibn de politicas de
sostenibilidad urbana vy turistica, si es que se logra establecer el principio fisico y
social de accesibilidad urbana y beneficios para la poblacién local.

La accesibilidad en Playa del Carmen se encuentra en un momento de

transicion, existe la disyuntiva entre optar por un modelo de proximidad basado en

22



la movilidad no motorizada, o la opcién del crecimeinto expandido de la ciudad con
desarrollos que limitan el acceso fisico, ya sea por la distancia o por su caracter
privado.

Para alcanzar un desarrollo urbano sostenible, la Agenda XXl sefala tres
condiciones que deben alcanzarse:

1) estandares minimos en vivienda;

2) seguridad social, infraestructura con modos de produccion, consumo
sostenibles, y

3) estructuras urbanas que correspondan a los puntos 1 y 2. (Agenda XXI,

1992)

La implantacién de la movilidad sostenible mantiene un potencial econémico y
social presente en la ciudad de Playa del Carmen y, como tal, este flujo puede
desencadenar beneficios hacia la totalidad de la poblacion al mejorar la
accesibilidad a la vivienda, a la seguridad vial, al consumo energético sostenible y
la equidad urbana en un nuevo modelo de extrernalidad positiva del turismo en

México
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