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Resumen

El desarrollo de una ciudad depende, en cierta medida, de sus flujos. Un aspecto a considerar en la configura-
ción y diseño de los espacios colectivos es el flujo por donde transitarán las personas, los objetos y cualquier 
elemento que utilice dichos espacios. La movilidad por parte de las personas responde a una serie de factores, 
tanto internos (criterios personales, autoconcepción, estatus económico, imaginarios) como externos (condicio-
nes del entorno, infraestructura vial, ambientales). Para el estudio de los flujos, desde un enfoque cuantitativo, 
se tiene la conectividad topológica de los caminos; y desde lo cualitativo existe percepción, sentimientos y 
posibilidades que tienen los usuarios de los espacios.  En el presente artículo se evalúa la consideración de 
ambos enfoques para ofrecer puntos de reflexión sobre el diseño de flujos: se exponen cuestiones referentes a 
la conectividad y redes del tramado vial y, por otro lado, se observan preferencias de las personas al tomar una 
decisión sobre por cuáles rutas transitar. Finalmente, se presentan discusiones sobre lo observado, concluyen-
do que, si bien la conectividad topológica del tramado vial sí representa una condición que influye en el flujo 
en los espacios, pasado el tiempo ocurren otros fenómenos en las dinámicas de los contextos. Esto hace que 
dicha estructura se vuelve menos determinante, y factores como la percepción de seguridad, el tiempo de los 
recorridos, las condiciones de los medios de transporte o el uso de la tecnología, prevalecen para decidir una 
ruta. Se tienen así procesos recursivos en donde una red de caminos dirige el curso de los flujos y viceversa.  
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Abstract

The development of a city depends to a certain extent on its flows. One aspect to consider in the configuration 
and design of collective spaces is the flow through which people, objects and any element that uses these spa-
ces will transit. Mobility by people responds to a series of factors, both internal (personal criteria, self-concep-
tion, economic status, imaginary) and external (environmental conditions, road infrastructure, environmental). 
For the study of flows, from a quantitative approach, there is the topological connectivity of the roads; and 
from the qualitative: perception, feelings and possibilities that the users of the spaces have. This article eva-
luates the consideration of both approaches to offer points of reflection on the design of flows: issues related 
to connectivity and networks of the road network are exposed and on the other hand people's preferences are 
observed when making a decision about which ones to use. routes transit. Finally, discussions about what was 
observed are presented, concluding that although the topological connectivity of the road grid does represent a 
condition that influences the flow in spaces, after time, other phenomena occur in the dynamics of the contexts, 
causing said structure to become less determinant, and factors such as the perception of security, the time of 
the journeys, the conditions of the means of transport or the use of technology, prevail to decide a route. Thus, 
recursive processes where a network of paths directs the course of the flows and vice versa are shown.  

Keywords
Flows, connectivity, road structure, mobility.
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Introducción

Los sociosistemas urbanos se distinguen unos de otros, emergen con identidades propias dadas las 
condiciones en donde se originan y los efectos de lo que lo rodea. La identidad que pueden adquirir se debe a 
múltiples factores; entre ellos, la infraestructura física de la ciudad; siendo parte de esto el entramado de sus calles. 

La movilidad y uso del espacio por parte de los usuarios responde a una serie de factores tanto internos 
(criterios personales, autoconcepción, estatus económico, imaginarios) como externos (condiciones del entorno, 
infraestructura vial, ambientales). Para planear la movilidad, se tiene que, desde un enfoque cuantitativo, conside-
rar la conectividad topológica de los caminos que puede dar una aproximación de cuál tipología puede ayudar o 
entorpecer los flujos. Por otro lado, tenemos aspectos más cualitativos: percepción, sentimientos y posibilidades 
que tienen los usuarios de los espacios y que influyen en la toma de decisiones sobre su transitar por dichos 
espacios.

La conectividad de las calles de una ciudad puede representarse como una red compleja y, a partir de 
ello, se podría observar la relación que esto guarda con cómo son los flujos en los espacios urbanos representados. 
¿Tiene que ver el cómo están conectadas las calles de una ciudad con la elección de una ruta, medio de transporte 
o el arraigo de una costumbre por parte de las personas? ¿El grado de percepción positiva o negativa de una co-
munidad depende de cómo estén interconectadas sus calles, es decir, por permitir mayor o menor flujos físicos? 
¿Los flujos en las ciudades dependen de su imaginario más que de la conectividad física de las calles? ¿Cómo se 
puede diseñar para fomentar flujos eficientes en los espacios urbanos? Se pretende dar una aproximación de 
qué se podría observar para dar respuesta a estas cuestiones, abordando el flujo de las ciudades a partir de las 
explicaciones disyuntivas que se dan desde las ciencias humanistas y las ciencias exactas. Se trata de propiciar una 
concordancia teórico-metodológica entre ambas perspectivas, y dar pie a una visión holística del objeto de estudio.

A lo largo del tiempo, se han estudiado y dado explicaciones de la ocurrencia de fenómenos urbanos 
(incluyendo los flujos y la movilidad) desde distintas epistemologías o puntos de partida. Dentro de los autores 
que han explicado a las ciudades como entidades definidas por imaginarios urbanos se puede mencionar a Silva, 
(2006) y Narváez Tijerina (2015). Con explicaciones de los fenómenos sociales a partir de su organización e inte-
racciones existen autores como Maturana y Varela (2003) y Solé (2011). Se parte aquí del principio que tanto los 
componentes estructurales físicos de las ciudades, como los aspectos intangibles y emocionales que propician los 
flujos, forman parte de una misma entidad sistémica, cuya complejidad o entrelazamiento de sus componentes 
no permitiría analizarse de manera separada, ni ignorando las interacciones. Pese a que ambas perspectivas tratan 
de comprender el mismo objeto de estudio, las lecturas de los datos de cada una no ofrecen un abordaje completo 
del fenómeno de los flujos. Surge entonces la necesidad de reflexionar sobre las interrelaciones entre lo físico 
y lo intangible, lo cualitativo y lo cuantitativo; todo ello para considerar estrategias de diseño más eficientes e 
integrales a la hora de planear la movilidad y tránsitos en los espacios urbanos. A continuación, se desarrollan de 
manera independiente algunos abordajes y visiones de ambos enfoques para, posteriormente, reflexionar sobre 
su relación y tratar de proponer una conciliación entre ellos.



54 ENFOQUES PARA EL DISEÑO DE FLUJOS EN ESPACIOS URBANOS: 
CONECTIVIDAD VIAL VS PREFERENCIAS EN MOVILIDAD

La conectividad del tramado urbano desde la 
perspectiva de teoría de redes 

Una de las principales herramientas de 
análisis de conectividad, tanto en sistemas de ges-
tión técnica como en sistemas complejos como las 
ciudades, es la teoría de redes. En estas teorías, tra-
dicionalmente, se hacen cálculos y mediciones ma-
temáticas basadas en los flujos que pueden ocurrir 
dadas las características de sus representaciones 
esquemáticas (grafos). Existen varios fenómenos 
y dinámicas que pueden ocurrir por la manera en 
que está estructurada una red; es decir, cómo se in-
terconectan sus nodos. La teoría ha demostrado que 
la estructura de las calles de una ciudad influye en 
los patrones de movimiento de manera importante 
(Hillier et al., 1993).

El Doctor Irving Morales (2019) sostiene 
que la interacción entre dos comunidades vecinas 
podría ser sumamente compleja y difícil de describir 
matemáticamente, ya que puede involucrar inter-
cambios de dinero, servicios, información, personas, 
etc. Sin embargo, las interacciones de cualquier 
sistema complejo pueden expresarse en términos 
de una red, una red que codifique las interacciones 
(Morales Agiss, 2019). A partir de ello se pueden 
cuantificar propiedades de la estructura de la red de 
interacciones.

En la siguiente figura se muestran algunos 
ejemplos de grafos que representan diferentes es-
tructuras y algunos acontecimientos que se derivan 
de su tipología y topología. 

Figura 1. Descripción de tipologías de red. Las primeras 4 tipologías refieren a lo estudiado en sistemas de gestión técnica 
descrito por Romero Morales, Vázquez Serrano y De Castro Lozano, 2007. El último grafo representa un tipo distinto: una red 

descentralizada propia de los sistemas complejos. 
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Nota. Elaboración propia basada en Romero Morales, Vázquez Serrano, y De Castro Lozano, 2007 (Solé, 2009).

En el diseño urbano se han estudiado 
distintas configuraciones de estructuras urbanas de 
acuerdo a características formales y operacionales 
(ver Figura 2). Aunque estas descripciones son de 
corte más cualitativo y hechas desde fenómenos ur-
banos, se observa congruencia con lo que se expresa 
de las tipologías de red, según su topología, vista en 
la Figura 1.



56 ENFOQUES PARA EL DISEÑO DE FLUJOS EN ESPACIOS URBANOS: 
CONECTIVIDAD VIAL VS PREFERENCIAS EN MOVILIDAD

Figura 2. Configuraciones de estructuras urbanas y descripción de sus rasgos.

Nota. Elaboración propia a partir de monografía: Forma y estructura de la ciudad (Gutierrez Alonso).
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Taras Agryzkov (2018) sostiene que un 
análisis cualitativo de la ciudad, respecto a su trama-
do urbano de calles, requiere de un modelo capaz 
de estructurar la multiplicidad de relaciones entre 
los objetos y agentes involucrados en las dinámicas 
producidas en las calles. La representación de las ciu-
dades mediante redes, a diferencia de otros mode-
los tradicionales, ofrece una ventaja por codificar las 
relaciones explícitas de los espacios; por ejemplo, 
las calles que se intersectan y el número de veces 
que lo hacen.

Pero, ¿qué se puede considerar nodo en 
una red de vialidades? ¿qué es lo que podría con-
siderarse como agente que tiene una relación con 
otro? Por ejemplo, ¿una calle? O bien ¿un cruce o in-
tersección? (como se hace en la mayoría de las con-
figuraciones de la Figura 2). Morales Agiss (2019, p. 
176) dice, a este respecto, que: 

la definición de los nodos de la red depende 
del tema de interés a investigar… La forma 
más obvia de estas redes considera la inter-
sección de los caminos de flujo como nodos 
y por lo tanto los caminos de flujo como los 
enlaces entre estos nodos [8]. Por otro lado, 
algunos de los procesos que nos interesa 

estudiar se llevan a cabo justamente en 
estos caminos transportadores de flujo, por 
ejemplo, en las calles. Fenómenos como el 
crimen, atascos de tráfico, comercio, etc. se 
llevan a cabo en el nivel y a la escala misma 
de las calles. Para poder analizar este tipo 
de dinámicas es necesario crear redes en 
donde estos caminos son considerados no-
dos de la red. Bajo este enfoque, los enlaces 
de la red son definidos a partir de las cone-
xiones entre nodos, es decir las interseccio-
nes entre los caminos de flujos. Este tipo 
de redes reflejan aspectos topológicos del 
sistema en vez de aspectos geométricos y 
por lo tanto permiten analizar propiedades 
estructurales de las ciudades [9]. La princi-
pal ventaja de transformar la traza urbana a 
una red es que este mapeo transforma tam-
bién las preguntas que podemos hacerle a 
la traza de vialidades en preguntas que se 
pueden hacer a la red obtenida. Algunas de 
estas preguntas son difíciles de contestar en 
términos de la traza de vialidades, pero en 
términos de redes han sido estudiadas de 
forma profunda por la teoría de redes [4].
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Figura 3. Ejemplo de una representación del tramado urbano de una ciudad en una red construida considerando como nodo a 
las calles y como enlaces a los cruces, es decir, de manera contraria a las redes de la figura 2. En este tipo de construcción de la 

red se presentan las preguntas que podría responder sobre la conectividad y los flujos desde la teoría de redes. 

Nota. Fuente: Dr. Irving Omar Morales Agis (tomado de Morales Agiss, 2019, p.177).

Del tramado urbano convertido en un grafo 
de red se puede derivar la observación de las medi-
das de centralidad que tienen sus zonas. Las medidas 
de centralidad en teoría de redes se refieren a la re-
levancia de los nodos dada por sus características y 
ubicación con respecto a los otros nodos de la red. De 
las medidas de centralidad más relevantes se tienen:

La centralidad de grado: cantidad de en-
laces que tiene cada nodo. Centralidad de interme-
diación (betweeness): mide el número de veces que 
un nodo se encuentra en el camino más corto entre 
otros nodos. La centralidad de cercanía: puntúa cada 
nodo en función de su "cercanía" a todos los demás 

nodos de la red. Cabe destacar que la cercanía no se 
refiere a la distancia en términos de longitud, sino 
cuántos nodos o “saltos” separan a un nodo de otros 
(Disney, 2020).

Con este tipo de medidas podrían analizar-
se propiedades de la red de vialidades, detectando 
qué calles representan mayor número de cruces o 
qué tanto poder de intermediación poseen. Con ello 
podrían hacerse las interpretaciones de si las per-
sonas tenderían a preferir transitar o fluir por ahí o 
no. Como se ve, si bien se podría contar con estos 
cálculos numéricos, sería necesario conocer los pará-
metros de acción de la gente. 
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Para la construcción de las redes y sus 
mediciones existen herramientas informáticas, al-
goritmos y software que facilitan esta labor como in-
fomap, igraph  o networkx. Pero cualquiera que sea 
la herramienta, el modelo de construcción de la red 
(lo que se decida considerar como nodo)  y las medi-
das de centralidad seleccionadas serían las variables 
determinantes para la interpretación de la red en 
el análisis de los flujos, y así basar en ello la confi-
guración y el diseño que más convenga para algún 
proyecto en el que se busquen flujos específicos de 
tránsito por los espacios.

Preferencias de movilidad y elección de caminos 
desde la perspectiva de las personas

En este apartado, se vislumbrará un en-
foque distinto al anterior (sobre la estructura de la 
red de vialidades) que se puede incorporar en los es-
tudios para diseñar las condiciones de los espacios 
urbanos en relación a los flujos dentro del sistema 
ciudad: una aproximación sobre las preferencias de 
movilidad y elección de caminos desde la perspecti-
va de las personas. La lógica de los comportamien-
tos de las personas que integran las ciudades puede 
considerarse no como la estructura, sino como la 
dinámica de la red.

Se sabe que el comportamiento huma-
no está influenciado por la cultura, pensamientos, 
actitudes, emociones y valores de la persona, entre 
otros factores. También entran aquí las necesidades 
y deseos. En lo referente a las decisiones que derivan 
en los flujos urbanos, el comportamiento de las per-
sonas no escapa de estas características.

Las personas buscan satisfacer sus necesi-
dades. Una de ellas, por supuesto, es trasladarse y 
movilizarse por la ciudad. Las necesidades han sido 
categorizadas por diferentes autores, yendo de ne-
cesidades básicas de subsistencia hasta necesidades 
más complejas, para el desarrollo del individuo. Una 
de las teorías más popularizadas y aceptadas es la 
Teoría de la Motivación Humana de Abraham Maslow 
(1943). En esta obra, se plantea que las necesidades 
humanas son demandas frente a desequilibrios que 

buscan ser compensadas y, a medida que van alcan-
zando satisfacción, se van complejizando. Reformu-
lando la teoría de las jerarquías de Maslow, Clayton 
Alderfer postula la existencia de tres necesidades 
fundamentales: Existencia, Relación y Crecimiento. 
De ahí surge su nombre (ERC) (Aldefer, 1969). Por 
otro lado, Doyal y Dough (citado por Groppa, 2004), 
a diferencia de Maslow, argumentan en su traba-
jo Teoría de la Necesidad Humana (1991), que las 
necesidades no se complejizan, sino que estas se 
simplifican, desprendiéndose de objetivos universa-
les. Plantean, por ejemplo, que existen como tales 
la participación social plena o prevención de grave 
daño, de los que se desprenden necesidades básicas 
(salud física y autonomía), las cuales realizan media-
das, por lo que se llaman necesidades intermedias. 

Manfred Max-Neef  en su Teoría del Desa-
rrollo a Escala Humana (Max-Neef, 1987) opta una 
postura similar, al plantear una lista de necesidades 
universales, llamadas categorías axiológicas : Sub-
sistencia, Protección, Afecto, Entendimiento, Partici-
pación, Ocio, Creación, Identidad y Libertad. Por su 
parte, Alonso (1986) plantea que cada sociedad tie-
ne un sistema de necesidades propio y característico 
que de ningún modo puede ser determinante para 
criticar el que corresponde a otra.

Ante este marco, podría deducirse que la 
necesidad o deseo de movilidad de los individuos 
puede llegar a ser considerada en una gama de esca-
las de necesidad. Ante ello, la preferencia de traslado 
podría verse influenciada; es decir, por ejemplo, no 
es lo mismo la elección de una ruta cuando se tiene 
seguridad en la vía, cuando se va a pie, en auto, en 
transporte colectivo, si se va a visitar a un familiar o 
si uno se dirige al trabajo de manera urgente, si las 
condiciones del medio de transporte y la ruta son, 
de cierta manera, coercitivas o se han dado por libre 
elección. 

Ciertamente, sería necesario realizar aná-
lisis en los contextos en los cuales se quiera dise-
ñar los flujos, ya que determinar los factores como 
los mencionados en el párrafo anterior puede dar 
una idea sobre qué estrategias seguir, teniendo en 
mente la lógica de comportamiento de los usuarios 
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ante una red de caminos y el ambiente urbano. Para 
contar con una aproximación sobre qué aspectos 
priorizan los usuarios de una ciudad a la hora de ele-
gir una ruta para su traslado, se realizó un sondeo a 
gran escala para obtener información a ese respecto. 
A continuación, se describe el ejercicio y los resulta-
dos obtenidos.

Para la realización del sondeo, se realizó 
una encuesta vía remota y en formato digital, utili-
zando la aplicación Forms de Microsoft. La encuesta 
recopilaba datos a través de un link que mostraba 
los ítems a responder. Se cuestionaron los datos ge-
nerales para la interpretación de los datos y carac-
terística de la muestra. En total, se obtuvieron 410 
respuestas.

Las características de la muestra son las si-
guientes: 166 son hombres, 237 mujeres y 7 personas 
que prefirieron no mencionarlo. Las edades oscilaron 
entre los 18 y 71 años, siendo el rango predominan-
te de edad el conformado entre los 21 y 45 años. La 
mayoría de las personas que respondieron tienen su 
residencia en el norte de México, debido a que el son-
deo fue lanzado, en primera instancia, a toda la gente 

conocida del grupo de investigación, el cual tiene sede 
en el área metropolitana de la ciudad de Monterrey, en 
el estado de Nuevo León, México. Esta área metropo-
litana es la segunda más grande de México, con una 
población de más de 5 millones de habitantes, y más 
de 6 mil km2 de extensión territorial. 

Otro descriptor a considerar sobre esta 
muestra particular es que las actividades principales 
por las que los encuestados se desplazan por la ciu-
dad son más bien por responsabilidades que tienen 
la necesidad de realizar: por ir a la escuela, trabajo 
o por hacer deberes cotidianos (74%). El porcentaje 
restante se divide en actividades tales como visitar 
a familiares, socializar o por actividades recreativas.

El medio de transporte con el que se des-
plazan es un factor que se consideró para el estudio 
de los flujos. En esta encuesta, poco más de la mitad 
(56.58%) de quienes respondieron se trasladan en 
automóvil particular, ya sea propio o de algún fami-
liar o amigo (ver Figura 4).
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Figura 4. Gráfico sobre la modalidad o medio de transporte que utilizan las personas que respondieron el sondeo.

Nota. Gráfica obtenida de la interfaz de los resultados de la aplicación Forms de Microsoft, la cual se utilizó para aplicar la 
encuesta de elaboración propia.
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Generalmente, ¿cómo te desplazas por la ciudad? (selecciona la opción de tu modalidad
principal o la que más utilizas)

Voy a pie (caminando) 11

Mis familiares / amigos me lle... 50

En automóvil particular 182

Uso servicio de transporte baj... 27

En taxi urbano (carro de sitio /... 4

Uso el metro / subterráneo / t... 48

En camión (ruta urbana) 76

En transporte colectivo de car... 9

Uso bicicleta  1

Uso motocicleta  2

En patineta/scooter/scoter... 0

La pregunta principal giraba en torno a 
saber qué priorizaban las personas a la hora de fluir 
por el tramado de la ciudad. ¿Cómo elegían sus ru-
tas? Para obtener una idea general, se solicitó a los 
participantes que jerarquizaran las siguientes opcio-
nes: ahorrar dinero/economizar; comodidad/confort/
experiencia placentera; rutas cortas/recorrer menos 
distancia posible; Seguridad (menor riesgo de sufrir 

delincuencia); llegar en menos tiempo/más rápido; 
y reducir la posibilidad de generar impacto negativo 
al medio ambiente. El resultado mostró que lo que la 
mayoría de las personas eligen tiene que ver con el 
menor tiempo de traslado, sin dejar de lado la segu-
ridad que represente el traslado. En última instancia, 
consideran el impacto que generaría su decisión so-
bre el medio ambiente (ver Figura 5).
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Figura 5. Ranking sobre las prioridades al elegir la manera de desplazamiento por los espacios urbanos.

Nota. Gráfica obtenida de la interfaz de los resultados de la aplicación Forms de Microsoft, 
la cual se utilizó para aplicar la encuesta de elaboración propia.

Después de conocer las prioridades, se-
gún necesidades o deseos, resultaría importante 
conocer las razones por las cuales prefieren o evitan 
una ruta en particular en función de las caracterís-
ticas y condiciones que estas ofrecen. En este caso, 
las respuestas más sobresalientes sobre preferencia 
resultaron también en que se inclinan por rutas que 
representan hacer menor tiempo al transitarlas, que 
exhiban un menor flujo (escasa actividad) y que sean 
seguras. Esto tiene concordancia con la respuesta 
anterior. Ahora bien, en cuanto a las razones por las 
cuales evitan un camino a seguir (ruta), sobresalen 
la inseguridad, la intensa actividad, muchos vehí-
culos y gente, y que existen muchas posibilidades 
de hacer pausas en la circulación o traslado (cruces, 
altos, semáforos, topes, etc.).

¿Qué priorizas al elegir la manera de trasladarte por la ciudad para llegar a tus destinos? 
(Ordenar arrastrando las respuestas poniendo arriba la más importante, descendiendo a la
menos importante)

Clasificación Opciones Primera opción Última opción

1      Llegar en menos tiempo/más...

2     Seguridad (tener menor riesgo...

3     Comodidad /confort/ experi...

4     Rutas cortas/recorrer la men..

5     Ahorrar dinero/economizar

6     Reducir la posibilidad de gene...   
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Figura 6. Preferencias en función de lo que ofrece una ruta o camino.

Nota. Gráfica obtenida de la interfaz de los resultados de la aplicación Forms de Microsoft, 
la cual se utilizó para aplicar la encuesta de elaboración propia.
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Figura 7. Razones por las cuales se evitan ciertos caminos o rutas. 

Nota. Gráfica obtenida de la interfaz de los resultados de la aplicación Forms de Microsoft 
la cual se utilizó para aplicar la encuesta de elaboración propia.

Señala las principals razones por las cuales EVITAS un camino o ruta cuando te desplazas
por la ciudad (selecciona 2 respuestas)
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Otros de los cuestionamientos realizados 
fueron sobre las costumbres que se tienen al movi-
lizarse; los hábitos en la elección de la ruta de sus 
traslados también influyen en los flujos de la ciu-
dad. El 68% de los encuestados suelen manejar casi 
siempre la misma ruta en su día a día. Se ve en el 
gráfico de la Figura 8 cómo la barra que representa la 
totalidad de los encuestados, se carga a respuestas 
referentes a prácticas repetitivas que se convierten 
en rutinas consolidadas, posiblemente difíciles de 
cambiar.
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Figura 8. Costumbres sobre las rutas a tomar en destinos habituales. 

Figura 9. Uso de tecnologías de la información para la elección de ruta en destinos habituales y nuevos.

Nota. Gráfica obtenida de la interfaz de los resultados de la aplicación Forms de Microsoft, la cual 
se utilizó para aplicar la encuesta de elaboración propia.

Por otro lado, disruptores como la tecnolo-
gía, también podrían influir en la dinámica de flujos 
de la red del tramado urbano. Esto se puede ver en 
las respuestas sobre el uso de sistemas digitales de 
información geográfica en tiempo real, en donde se 
observa su influencia a la hora de elegir una ruta por 
parte de las personas.

¿Utilizas la misma ruta (camino) para ir a tus destinos habituales? 

Selecciona tu respuesta

Siempre Casi siempre

100% 100%0%

A veces Casi nunca Nunca

¿Planeas tu ruta o camino, para ir a tus destinos habituales, utilizando aplicaciones (apps) de
mapas digitales (GPS, Waze, Google Maps, etc.)? 

Selecciona tu respuesta

¿Planeas tu ruta o camino, para ir a un nuevo destino o al que rara vez acudes, utilizando una
aplicación de mapas digitales (GPS, Waze, Google Maps, etc.)? 

Selecciona tu respuesta

Siempre Casi siempre

100% 100%0%

A veces Casi nunca Nunca

Siempre Casi siempre

100% 100%0%

A veces Casi nunca Nunca
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Nota. Gráfica obtenida de la interfaz de los resultados de la aplicación Forms de Microsoft, la cual 
se utilizó para aplicar la encuesta de elaboración propia.

En este tipo de estudios, la información 
que se obtiene acerca de la manera en que las per-
sonas eligen movilizarse arroja luz para entender las 
razones por las cuales los flujos se dan de maneras 
particulares en función de cuestiones que no son 
precisamente referentes a la conectividad del trama-
do de las calles. Se observa, en el estudio realizado, 
cómo la percepción de seguridad y el ahorrar tiem-
po determinarían los caminos que, con el tiempo, se 
pueden volver rutinarios. Un hallazgo interesante es 
que, si se considera la conectividad de una calle por 
el número de calles que cruza o conecta, en la prác-
tica puede que dicha calle tienda a evitarse, puesto 
que cada cruce representaría hacer un alto o pausa. 
Esto resultó en una de las razones principales para 
evitar una ruta.

Discusión 

Como se ha expuesto, la manera en que 
se pueden abordar o enfocar los estudios para el 
diseño de los flujos de los espacios urbanos podría 
arrojar conclusiones distintas. Desde el punto de vis-
ta cuantitativo, de las propiedades físicas y topológi-
cas de la configuración de los caminos, no se podría 
negar que dichas condiciones ejercen una influencia 
importante de cómo se fluye y desarrolla un socio-
sistema urbano. Es posible medir matemáticamente 
la conectividad de una red con las llamadas medidas 

de centralidad de los nodos, con estas se podría de-
terminar qué propiedades tienen las calles de ciertas 
zonas con respecto al resto de la estructura vial; en 
otras palabras, por ejemplo, qué calles representan 
mayor conectividad con otras (centralidad de grado), 
qué calles tienen la propiedad de ser intermediado-
ras (betweenees), o qué calles hacen clusters (cerca-
nía). Sin duda esta perspectiva podría dar insigths 
relevantes para el diseño de los flujos y recorridos 
de un espacio. 

Por otro lado, se tiene la aproximación cua-
litativa. No es nuevo que, más que una conectividad, 
las personas requieren accesibilidad: que las vías 
permitan y admitan un tránsito compatible con sus 
posibilidades y necesidades. En este sentido, los es-
tudios sobre percepción, antropología e imaginarios 
entrarían en juego. En última instancia, las personas 
toman decisiones sobre su actuar y tienen concien-
cia sobre su transitar en el medio urbano, por lo que 
este enfoque no es de ninguna manera algo trivial, 
sino que representaría un sólido punto de partida 
para el diseño de los flujos en los espacios urbanos.

De lo anterior se desprende una deduc-
ción un tanto lógica, considerar ambos aspectos para 
proyectar flujos; pero la cuestión es cómo podría re-
ducirse la brecha metodológica entre ambos enfo-
ques, y considerar lo que se produce tanto en escala 
global, como a escala local. Una posible salida es la 
aproximación desde las ciencias de la complejidad 

¿Planeas tu ruta o camino, para ir a tus destinos habituales, utilizando aplicaciones (apps) de
mapas digitales (GPS, Waze, Google Maps, etc.)? 

Selecciona tu respuesta

¿Planeas tu ruta o camino, para ir a un nuevo destino o al que rara vez acudes, utilizando una
aplicación de mapas digitales (GPS, Waze, Google Maps, etc.)? 

Selecciona tu respuesta

Siempre Casi siempre

100% 100%0%

A veces Casi nunca Nunca

Siempre Casi siempre

100% 100%0%

A veces Casi nunca Nunca
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y el estudio de los sistemas urbanos como sistemas 
complejos.

La complejidad de un sistema refiere a la 
característica de la estrecha e indivisible interrela-
ción que existe entre sus elementos componentes. 
En los sistemas complejos, la totalidad es más que la 
simple suma de sus partes, las interacciones a nivel 
local entre los componentes producen la emergen-
cia de fenómenos a escala global. Diversos autores 
han referido a las ciudades como sistemas com-
plejos Gershenson (s.f); Miramontes, Lugo y Sosa 
(2017); y Narváez et al. (2019). En esta literatura se 
hace referencia a las propiedades que estos sistemas 
sociales tienen; propiedades similares a sistemas 
complejos de distinta naturaleza, como los biológi-
cos. En los sistemas complejos resulta más relevante 
la organización que la naturaleza de los componen-
tes, por lo que su estudio pudiera abordarse desde 
los mismos marcos teóricos, aunque la naturaleza de 
los sistemas sea distinta. De las teorías explicadas en 
el estudio de los sistemas complejos, se encuentran 
precisamente la teoría de redes y la teoría de juegos. 
Es decir, las teorías que estudian la estructura y di-
námica de redes de interacciones de interacciones.

Ante lo expuesto en el texto, se puede ver 
que tanto la estructura de la red del sistema ciudad 
(la conectividad de la red de caminos y la topología 

del tramado urbano), como la dinámica (la lógica 
que siguen las personas al tomar decisiones de 
movilidad dentro de la estructura), constituyen una 
estrecha relación: cuando las personas interactúan 
con las vías, se genera nueva información, que re-
troalimenta al mismo sistema y se detonan procesos 
que hace que se reajusten los flujos. Por ejemplo, 
la conectividad estructural, en primera instancia, 
podría propiciar una mayor afluencia hacia ciertas 
zonas. Sin embargo, esta misma afluencia mayor es 
justamente la que haría que se evitara fluir por ahí, 
ya que, como se vio en el sondeo, una actividad y 
congestionamiento de personas es una característi-
ca que evita la elección de una ruta.

Asimismo, la complejidad del sistema ur-
bano queda denotada en cómo una cuestión que 
tiene una derivación directa de la determinación de 
vías o de las preferencias y costumbres de las per-
sonas pueda representar un elemento para redirigir 
o rediseñar los flujos y movilidad urbana: las apli-
caciones móviles de mapas digitales. Es interesante 
observar que el diseño de objetos e interfaces digi-
tales puede dar esta retroalimentación al sistema 
general, haciendo consciente a las personas de la 
información de su contexto. Con esa información, la 
movilidad se podría redirigir, tanto a escala indivi-
dual, como colectiva. 

Conclusiones

Para conciliar el abordaje desde la estructura vial y la lógica de los comportamientos de los indivi-
duos, podrían plantearse preguntas que de cierta manera “traduzcan” las interpretaciones tanto cualitativas 
como cualitativas: ¿Cuál es la conectividad topológica más eficiente? Podría replantearse en el sentido de 
variable tiempo (que es la que priorizan los individuos del sistema), y podría formularse como “¿Cuál es la 
conectividad topológica que implica menos tiempo de traslado?”  y así con cada medida de centralidad y 
variable dada por las personas. Cabría preguntarse entonces, por ejemplo: en términos de la preferencia o 
necesidad “X”, ¿qué significaría una estructura vial con calles con un promedio alto de “betweeness” (propie-
dad de conectar dos o más zonas o conjuntos de nodos distintos)?

Recapitulando, lo que se puede concluir es que, si bien la conectividad topológica del tramado 
urbano sí representa una condición que influye en el flujo para el desarrollo de las comunidades y espacios 
de la ciudad,  conforme pasa el tiempo y ocurren otros fenómenos en las dinámicas de los contextos se vuelve 
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menos determinante dicha estructura vial para la toma de decisiones para transitar por los espacios. Son facto-
res como la percepción de seguridad, el tiempo de los recorridos, las condiciones de los medios de transporte 
o el uso de la tecnología los que prevalecen para decidir una ruta, teniendo así procesos recursivos en donde 
una red de caminos dirige el curso de los flujos y viceversa.  

Para el diseño de los flujos y para proyectar espacios con una mecánica de fluidos determinada, 
sería importante desde luego basar el trazado inicial tomando en cuenta las propiedades que expresan las 
tipologías de red y las configuraciones urbanas; pero en el entendimiento de la lógica individual de las per-
sonas, así como los posibles estados futuros de la interacción entre las personas, los objetos y su entorno. No 
obstante, ante la naturaleza de los sistemas complejos, en donde con el paso del tiempo se va generando 
información nueva que hace que estos sistemas se encuentren siempre en constante cambio, más que tratar 
de establecer un ordenamiento a partir del diseño, se debiera considerar como la implementación de condi-
ciones que permitan una auto organización más eficiente y eficaz por parte del sistema. Es decir, realizar pro-
yectos con las características y mecanismos que permitan que sean las mismas personas las que reconfiguren 
las estructuras y los flujos.
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