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La presente guia se enmarca en una estrategia integral entre el gobierno federal a través de la
Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano (SEDATU), la sociedad civil especializada
en movilidad urbana mediante el Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (ITDP),
y con el apoyo financiero del Fondo de Prosperidad del Reino Unido y la Iniciativa Climatica de
México, en el marco del proyecto Scaling Up Sustainable Mobility Projects in Mexico. El objetivo
del proyecto es generar las capacidades suficientes en todos los niveles de gobierno a fin de
gue las decisiones de movilidad en las ciudades y zonas metropolitanas sean las adecuadas,
considerando los requerimientos de los ciudadanos la reduccién y el control de externalidades
sociales y ambientales.

La creacién de la SEDATU en 2012 permite dar a la planeacion urbana y de movilidad, el espacio
institucional mas importante en el gobierno federal desde la desaparicion de la SAHOP'. El Plan
Nacional de Desarrollo 2012-2018 (PND) incluye por primera vez lineas estratégicas, objetivos
y metas vinculadas con movilidad urbana. Tanto el Programa Sectorial de la SEDATU vy el Pro-
grama Nacional de Desarrollo Urbano 2014-2018 (PNDU) replican estas lineas estratégicas y le
incorporan objetivos especificos.

Mientras que la operacién del Programa de Apoyo Federal al Transporte Masivo (PROTRAM), del
Fondo Nacional de Infraestructura, ha financiado desde 2009 algunos proyectos de transporte
masivo en las ciudades mayores de 500,000 habitantes, la operacién local de otros fondos fede-
rales no ha podido revertir la inequitativa distribucion de inversiones de fondos y programas
federales en infraestructura para el automovil: de 53,464 proyectos financiados con 32 fondos y
programas presupuestarios federales durante 2014, a través de los cuales se invirtieron 31,719
millones de pesos para fomentar proyectos relacionados con la movilidad urbana, apenas el
17% fue destinado a movilidad urbana sustentable (transporte plblico y movilidad no
motorizada) (ITDP, 2015).

1 Secretaria de Asentamientos Humanos y Obras Publicas que existié hasta 1981.
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La Estrategia de Movilidad Urbana Sustentable (EMUS) es una iniciativa del gobierno federal en
la SEDATU para promover mejores politicas y proyectos de movilidad urbana en las ciudades
del pais. A pesar de no estar formalmente creada en la estructura institucional de la Secretaria,
se reconoce la labor de la EMUS en atender los rezagos existentes en materia de disponibilidad,
accesibilidad y calidad de los sistemas de movilidad buscando generar un cambio de tendencia
en el financiamiento federal en materia de movilidad urbana sustentable para garantizar inver-
siones eficientes y efectivas. Ademas de capacitar a aquellos gobiernos locales que demuestren
voluntad para revertir el paradigma de ciudades extendidas y, por ende, poco competitivas y
desiguales.

En 20714 se crea el Programa Presupuestario de Impulso a la Movilidad Sustentable (PIMS),
disenado como un incentivo desde la federacién para la correcta planeacion, diseno, imple-
mentacion y evaluacién de inversiones para mejorar el transporte publico y la movilidad no
motorizada en México, mediante un programa que apoye técnica y financieramente a los go-
biernos locales. No obstante, derivado de los recortes presupuestales, como consecuencia del
bajo precio del petréleo, el PIMS todavia no tiene recursos asignados en el Presupuesto de
Egresos dela Federacion (PEF).
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DOS
Una estrategia integral

La movilidad es una necesidad de todos los habitantes para acceder a bienes y servicios a los cuales
no tendrian acceso (o bien lo haria en términos de inequidad). El acceso fisico a estas necesidades
es clave para garantizar otros derechos y reducir la brecha de desigualdad y pobreza. Las politicas
de transporte deben responder a esta necesidad adecuadamente bajo criterios técnicos, sociales y
ambientales dptimos. Una estrategia integral de movilidad urbana sustentable debe ir acompanada
de componentes técnicos, sociales y ambientales.

Hay principios basicos de este enfoque que van de la mano de estas soluciones 6ptimas, sin las
cuales no puede conceptualizarse adecuadamente la movilidad sustentable:

 La movilidad es sobre todo, un derecho. En un primer Informe publicado en 2013 la CDHCDMX
y el ITDP definen el derecho a la movilidad como “el derecho de toda personay de la colectividad
a disponer de un sistema integral de movilidad de calidad y aceptable, suficiente y accesible
gue, en condiciones de igualdad y sostenibilidad, permita el efectivo desplazamiento de todas
las personas en un territorio para la satisfaccion de sus necesidades y pleno desarrollo”.

Por sistema integral de movilidad debera entenderse “el conjunto de factores técnico-indus-
triales, normativos, institucionales y de infraestructura (publicos y privados), integrados e in-
terconectados, que hacen posible la realizacion de movimientos en un territorio” (CDHCDMX,
2013). Una politica de movilidad urbana sustentable reconoce este derecho y busca que se
garantice para todos.

* Las externalidades negativas generadas por el sistema actual de movilidad enfocado en el uso
del automdvil afectan la calidad de vida de millones de personas y transfieren a toda la sociedad
los costos privados de los usuarios de vehiculos automotores particulares. Los automoviles al
circular generan generan contaminantes como gases de efecto invernadero (GEI), ruido, cho-
gues y hechos de transito, ademas de gue son los causantes de la congestion vial. Los vehiculos
particulares tienen una mayor responsabilidad en esto al transportar menos personas, com-
parado con los vehiculos de transporte publico. Se estima que las pérdidas econdmicas en
las cinco areas metropolitanas mds grandes del pais que concentran al 40% de la poblacién
urbana nacional por externalidades negativas alcanza el 4% del PIB; unos 173 mil millones de
pesos cada ano (ITDP, 2012b). Una politica de movilidad urbana sustentable busca reducir las
externalidades negativas del transporte y compensar a la sociedad a través de instrumentos
econdmicos y regulatorios.
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« Mas movilidad no necesariamente es mejor movilidad y, por supuesto, tampoco se traduce a
mayor acceso de bienes y servicios.. Mientras menos distancia se necesite recorrer para cubrir
las necesidades y si esa distancia se recorre con modos de transporte colectivo o no motoriza-
do, mejor para todos. Eso significa que debemos migrar de una visién de movilidad de vehiculos
al aumentar la accesibilidad de personas. Una politica exitosa de movilidad reduce los requer-
imientos y costos de movilidad para acceder a bienes y servicios a través de acercar origenes y
destinos, y priorizar los viajes puerta a puerta de manera que importaria menos la gran infrae-
structura que mueve miles de personas todos los dias e importarian mas los detalles de diseno
peatonaly ciclista con permeabilidad y accesibilidad a la ciudad que la gran infraestructura que
transporte miles de personas todos los dias. (Litman, 2012).

Aplicando estos principios a indicadores objetivos, la meta esta en reducir el uso del auto, me-
dido en Kilémetros- Vehiculo Recorridos, KVRs (ITDP, 2012c), mediante el acceso universal a un
sistema de transporte de calidad y desincentivos al uso del auto. Este enfoque integral debe
incluir elementos tanto de oferta como de demanda.

Los cinco temas de este curso cubren este enfoque, incluyendo, por supuesto, la presente guia
sobre Calles Completas.

DEMANDA OFERTA

Calles Completas
- Desarrollo Orientado al Transporte » - Transporte Publico

- Gestion de la Movilidad - Distribucion Urbana

de Mercancias

Ilustracion 1. Enfoque integral de la Estrategia de Movilidad Urbana Sustentable. Fuente: Elaboracién propia.

Politicas publicas y proyectos exitosos

Una estrategia sélida de movilidad urbana sustentable se compone de politicas publicas que
generen proyectos exitosos en dicho sentido. Ambos elementos son claves y sin uno de ellos la
estrategia reduce su alcance y sus efectos son limitados. Por una parte, los proyectos exitosos
no solo permiten poner en practica la politica e ir transformando poco a poco una ciudad, sino
gue ademas son un referente para el desarrollo de més proyectos en diferentes ciudades. Las
metodologias, modelos de negocios y mecanismos puestos en practica en los proyectos pueden
sin duda ser replicables en otros lugares y contextos, reduciendo el riesgo al existir anteced-
entes exitosos.

Por otra parte, las politicas publicas permiten replicar mas facilmente los éxitos, a través de
instrumentos publicos de largo alcance que puedan guiar tanto los procesos de gobierno como
los incentivos y comportamientos de particulares, promotores, usuarios, consumidores e inver-
sionistas. Los instrumentos regulatorios y de planeacién, de corte mas coercitivo, se comple-
mentan con los instrumentos econdmicos y de informacién que modulan las conductas de los
actores privados con base en incentivos o castigos. Esta guia insiste en que ambos enfoques
son mas que complementarios, necesarios, y que deben ir siempre juntos.

TRES
;Qué son las Calles Completas?

Son vias disenadas para que las personas de todas las edades y habilidades puedan convivir y tran-
sitar de una forma sequra, accesible y eficiente (Smart Growth America, 2016). Las Calles Comple-
tas se logran mediante la redistribucion del espacio vial y la correcta operacion de la via. Para pro-
teger y promover la circulacion de todos los usuarios de la via, el diseno y la implementacion de una
CALLE COMPLETA puede considerar los siguientes elementos, dependiendo del contexto urbano:

- Rediseno de intersecciones con criterios de diseno universal.

- Ampliacién de banguetas o espacios compartidos de circulaciéon peatonal y vehicular.

- Redimensionamiento de carriles para promover velocidades seguras y otorgar espacio
a peatones y ciclistas.

- Carriles exclusivos para el transporte publico con paradas establecidas.

- Infraestructura ciclista (carril compartido ciclista, ciclocarril, o ciclovia).

- Mejoramiento de los tiempos semaféricos, incluyendo los tiempos peatonales.

- Sistemas de informacion peatonal y ciclista.

- Reconfiguracion del espacio urbano para revitalizar el espacio publico, el comercio local
y el desarrollo inmobiliario.

Un ejemplo de una buena practica nacional es la Calle Completa de Eje 3 Oriente en la Ciudad
de México en donde se implementd la Linea b del Metrobus, que es el sistema de autobuses de
transito rapido (Bus Rapid Transit en inglés, BRT). La intervencidon de la calle fue de paramento
a paramento, es decir, se construyeron banguetas con espacios peatonales amplios, se elimin-
aron obstaculos y se alined el mobiliario urbano y la vegetacién. Ademas, cuenta con intersec-
ciones accesibles, y se mejord la operacion de los semaforos. Se implementd una ciclovia de 10
kilometros de longitud, que resulté en un aumento del 24% en el numero de ciclistas a un ano
de haberse construido. Asimismo, se mejord la senalizacion vertical y horizontal para la circu-
lacion vehicular. La calle tiene un carril exclusivo para la circulacion del BRT, lo que permite el
traslado eficiente de més personas, y cuenta con estaciones de pasajeros definidas (ITDP, 2013).
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CINCO
Politicas Publicas

Los proyectos de Calles Completas se enmarcan en un entramado institucional y normativo que
permite replicar buenas prdcticas pero que también limita la innovacidn. A nivel de politica publica,
hay una superposicion de facultades entre gobiernos municipales, estatales y federales tanto para
la construccidn, la operacion como para el mantenimiento de calles. En ese sentido las vias se
clasifican en federales, estatales y urbanas, de acuerdo al nivel de gobierno al que se encuentren a
cargo:

- Federales. Las carreteras o caminos federales se determinan conforme a la Ley de Caminos,
Puentes y Autotransporte Federal como aquellos que conectan con otro pais, conectan dos o
mas estados, o los que “en su totalidad o en su mayor parte sean construidos por la Federacion;
con fondos federales o mediante concesion federal” (DOF b, 2014).

- Carreteras estatales. En el caso de las carreteras fuera de las ciudades que no cumplen los
criterios de una carretera federal, de acuerdo con la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte
Federal, la autoridad legal recae en los gobiernos estatales. Estas son generalmente de dos
carriles, en dos direcciones que conectan los pueblos y ciudades.

- Vias urbanas. Son aquellas que estan dentro de las ciudades y pueden ser estatales o municipales,
de acuerdo con lo que se establezca en la Ley del Estado. Especificamente, en cuanto a las
calles urbanas, los articulos 27 y 57 de la Constitucidon, otorgan facultades al Congreso Nacional
para emitir leyes que establezcan responsabilidades concurrentes para el gobierno federal, los
estados y municipios, en el ambito de sus respectivas competencias con el objetivo de “ordenar
los asentamientos humanos y establecer adecuadas provisiones, usos, reservas y destinos de
tierras, aguas y bosques, a efecto de ejecutar obras publicas y de planear y regular la fundacion,
conservacion, mejoramiento y crecimiento de los centros de poblacion” (Constitucion Politica
de los Estados Unidos Mexicanos, 2016). Derivado de esta disposicion, es la Ley General de
Asentamientos Humanos (LGAH), la cual regula en principio las vias urbanas como parte de los
asentamientos humanos.

La LGAH establece que el desarrollo urbano se regulara por la legislacion estatal, que “senalara
los requisitos y alcances de las acciones de conservacidn, mejoramiento y crecimiento de los
centros de poblacion, y establecera las disposiciones para (...) V. La construccién de vivienda,
infraestructura y equipamiento de los centros de poblacion” (art. 32).
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En general, las leyes estatales en México establecen que las vias urbanas primarias y las autopistas inter-
municipales, suburbanas y rurales son responsabilidad de los gobiernos estatales, mientras que las vias
urbanas secundarias son responsabilidad de los municipios.

Con respecto a la regulacion del transito, el articulo 115 de la Constitucion establece una facultad muy
general a los municipios para controlar el trafico. En las carreteras federales, esta facultad es claramente

federal.

a. Instrumentos de planeacion

Los instrumentos de planeacién definen los
propdsitos, la estrategia general y la politica publica
de diseno vial en un territorio determinado. Como
se menciond anteriormente, la autoridad sobre el
diseno vy la infraestructura, depende de que la via
sea federal, estatal o municipal.

La Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal
hace una referencia general acerca de las mejoras
en la infraestructura para la movilidad en las carreteras
federales, mientras que la LGAH hace mayor referencia
al establecer atribuciones para todos los niveles de go-
bierno con respecto a la infraestructura urbana en los
centros de poblacion.

Por su parte, la Ley de Planeacién prevé la creacion
de un Plan Nacional de Desarrollo, que a su vez
establece los programas nacionales, tal como el
Programa Nacional de Infraestructura. Este ultimo
senala respecto al Transporte Urbano Masivo, uno
de los elementos fundamentales de las Calles Com-
pletas, lo siguiente: “..la movilidad de pasajeros en
transporte masivo urbano tipo BRT (por sus siglas
en inglés), asi como trenes ligeros y metros, repre-
senta un area de oportunidad para dar solucién al
problema y mejorar la calidad de vida de las per-
sonas, gracias a que pueden generar traslados mas
seguros, rapidos y de bajo impacto ambiental.”

Respecto a los instrumentos de planeacion locales,
a partir del 2008 el Fondo Nacional de Infraestruc-
tura (FONADIN) y el Programa de Apoyo Federal al
Transporte Masivo (PROTRAM) promueven la elab-
oracién del Plan Integral de Movilidad Urbana Sus-
tentable (PIMUS), debido a que BANOBRAS lo solic-
ita a las ciudades para acceder a inversion publica

federal destinada a desarrollar infraestructura de
transporte y, fundamentalmente, proyectos de BRT
(ITDP, 2012b).

Un PIMUS debe tener como objetivo principal, el
proporcionar elementos clave para que las ciudades
planeen y gestionen la movilidad mediante estrate-
gias que reduzcan el uso del automavil, mejoren el
transporte publico y la infraestructura ciclista; asf
como vincular estas estrategias con el desarrollo
urbano. En el PIMUS es posible determinar crite-
rios generales de diseno para contar con vias que
promuevan la movilidad segura y sustentable, mediante
estrategias como Calles Completas que incluyen mobiliario
e infraestructura para peatones, ciclistas, servicios para
el transporte publico, vehiculos privados, estaciona-
miento y carga.

b. Marco Institucional

Para contar con un Programa de Gobierno o Estrategia
de Calles Completas es importante tener instituciones
publicas facultadas y capacitadas en el tema, y un marco
de planeacién y regulaciéon adecuado. Como se menciono,
actualmente el tema de diseno depende del tipo de via. La
Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) ha sido
responsable de las carreteras, sin embargo, alin no existen
lineamientos para el diseno vial urbano.

Es por esto que es necesario ofrecer a los gobiernos
locales las herramientas para disenar vias urbanas
gue garanticen la seguridad de los usuarios de la
via y la eficiencia de sus traslados, por lo que el res-
ponsable del desarrollo urbano a nivel nacional, la
SEDATU juega un papel importante en el establecimiento
de criterios generales.

A nivel local, es recomendable analizar las depen-
dencias municipales, metropolitanas y estatales
relacionadas con el diseno urbano para identificar
facultades, determinar responsables y mecanismos
de coordinacién. Algunas de estas dependencias
pueden ser la Secretaria de Movilidad o Transporte
(0 equivalente), o el Instituto Municipal (idealmente
Metropolitano) de Planeacién. Ademas, existen otras
dependencias que también deben involucrarse como
la Secretaria de Desarrollo Urbano (o equivalente), la
Secretaria de Obras Publicas, asi como Comités de
Planeacion municipal en caso de existir, entre otros.

c. Instrumentos normativos

Elprincipaldocumento técnico utilizado para proyec-
tar vias ha sido el Manual de Proyecto Geométri-
co de Carreteras, elaborado por la SCT durante los
anos setentas y reimpreso por ultima vez en 1991.
Sin embargo, este manual no se ajusta a las necesi-
dades de diseno de las vias urbanas, en donde es
necesario promover mediante el diseno menores
velocidades, asi como espacios adecuados para los
peatones, ciclistas, transporte publico y vehiculos
motorizados.

Es indispensable promover la elaboracién de un
Manual de diseno vial urbano a nivel federal, que ge-
nere las basesy los lineamientos generales para que
los estados y municipios disefien vias urbanas que
promuevan la movilidad segura y sustentable. Por
su parte, los estados y municipios, también tienen
la facultad de retomar estos lineamientos y generar
criterios de diseno acorde a las necesidades de la
vida en la ciudad.

Asi mismo, existen Normas Oficiales Mexicanas
(NOM) que cubren aspectos béasicos de infraestruc-
tura: NOM-034-5CT2-2011, Senalamiento horizontal
y vertical de carreteras y vialidades urbanas (2011);
NOM-086-5CT2-2004, Senalamiento y dispositivos
para proteccion en zonas de obras viales (2008);
NOM-037-5CT2-2012, Barreras de proteccién en
carreteras y vialidades urbanas (2012); NOM-008-
SCT2-2013 Amortiguadores de impacto en carreteras
y vialidades urbanas (2013).

CALLES COMPLETAS 17

Es importante senalar que las NOM no tienen apli-
cacion obligatoria en municipios y estados a menos
de que se establezca asi en una ley local. Por lo tan-
to, por si solas no pueden establecer una jurisdic-
cion mas amplia que la que se establece en las leyes
locales.

d. Instrumentos econémicos

Los instrumentos econdmicos de financiamiento
para la implementacién de infraestructura sustentable
como las Calles Completas son en su mayoria de
origen federal. Los fondos y programas federales
disponibles para realizar inversiones en movilidad
y accesibilidad urbana se pueden agrupar en las
siguientes categorias (ITDP, 2015):

Recursos del Ramo 23, Provisiones salariales y
econdmicas.

El nimero de fondos y monto se determinan en la
discusion y aprobacion anual del Presupuesto de
Egresos de la Federacién (PEF), y en la propuesta
gue realiza el poder ejecutivo por medio de la Secre-
taria de Hacienda y Crédito Publico (SHCP), la cual
tiene que contar con la aprobacién del Congreso. No
existe una Ley que coordine su uso. Los fondos rele-
vantes para la movilidad son:

1. Fondo para la Accesibilidad en el Transporte
Publico para las Personas con Discapacidad

2. Fondo Metropolitano

3. Fondo Regional

4. Programas Regionales

5. Fondo de Capitabilidad

6. Proyectos de Desarrollo Regional

7. Fondo para el Fortalecimiento de la Infraestructura
Estatal y Municipal
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Recursos del Ramo 33, Fondos de aportaciones,
Recursos administrativos y convenios de reasignacion

Son los fondos que la federacion transfiere a los es-
tados y municipios de acuerdo a las disposiciones
establecidas en la Ley de Coordinacién Fiscal (LCF),
la cual establece férmulas para el calculo de los
montos que cada estado y municipio recibe con car-
go a cada uno de los fondos de aportaciones. Los
fondos relevantes para la inversidon en infraestruc-
tura del Ramo 33 son:

1. Fondo de Aportaciones para la Infraestructura
Social Entidades

2. Fondo de Aportaciones para la Infraestructura
Social Municipal y de las Demarcaciones Territoriales
del Distrito Federal

3. Fondo de Aportaciones para el Fortalecimiento de
los Municipios y de las Demarcaciones Territoriales
del Distrito Federal

4, Fondo de Aportaciones para el Fortalecimiento de
las Entidades Federativas

Recursos de ramos administrativos

Se refiere a los fondos que estan a cargo de alguna de-
pendencia de la administracién publica federal, éstos
concentran el gasto directo y el gasto transferido a las
entidades federativas mediante programas. En esta
categoria se encontraban anteriormente el Programa
Habitat y el Programa de Rescate de Espacios Publi-
cos. Sin embargo, en el 2015 la SHCP llevé a cabo la
fusién en el nuevo Programa de Infraestructura de los
dos ultimos, asi como de los programas de Fomento
a la Urbanizacién Rural, Reordenamiento y Rescate de
Unidades Habitacionales y Programa para el Desarrollo
de Zonas Prioritarias. Este Programa de Infraestructura
se instrumentard a partir del Ejercicio Fiscal 2016
(DOF, 2015),y podra ser utilizado para financiar proyec-
tos de Calles Completas, o elementos de las mismas
(intersecciones, infraestructura ciclista, etc.).

Convenios de reasignacion

Se trata de los acuerdos para transferir recursos de
la federacion a los estados para proyectos especificos
o por descentralizacién de funciones. Generalmente,
en lo que respecta a proyectos de movilidad urba-
na, los convenios se llevan a cabo entre la SCT y los
gobiernos estatales o municipales. También pueden
ser convenios en materia turistica.

Otros instrumentos econdmicos para las Calles
Completas, son las Asociaciones Publico-Privadas
(APP), las cuales establecen los procedimientos
para implementar proyectos que se financian con
la participacion del gobierno y el sector privado.
Son relevantes especialmente en el mantenimien-
to y operacién de los corredores y estaciones de
transporte, garantizando un alto nivel de servicio,
y reduciendo el riesgo para las partes a través de
controles, reglas de operacién y contratos
transparentes y adecuados.

También, existen los créditos de la Banca de Desarrollo
como el Programa de Transformacion del Transporte
Urbano (PTTU) que BANOBRAS ofrece en colaboracion
con el Banco Mundial. Este Programa busca impulsar el
desarrollo de sistemas de transporte urbano suste-
ntables, eficientes, comodos y seguros, asi como
acciones para promover el transporte no motorizado.

Finalmente, es necesario contar con una politica
nacional de movilidad urbana encabezada por la
SEDATU que articule una vision para dirigir las in-
versiones federales hacia el desarrollo de Calles
Completas, donde la infraestructura y operacién
promueva la movilidad no motorizada y el espacio
publico de las ciudades en donde se impulsan los
proyectos de transporte masivo.

SEIS
Proyectos calles completas

Los proyectos de Calle Completa son aquellos que mediante el diseno y operacion, otorgan un espacio
para transitar y usar la via de forma segura, accesible y eficiente a peatones, ciclistas, usuarios y presta-
dores del servicio de transporte publico, y trasporte particular automotor.

Para llevar a cabo exitosamente estos proyectos, se requiere cumplir con un proceso que incluye la
planeacidn, diseno, implementacion y evaluacion. A continuacién, se describen los componentes de
cada una de las fases.

A. Planeacion

Se refiere al proceso en donde se define qué se busca hacer y como se va a ejecutar. En esta primera
fase se definen los objetivos, acciones, responsables y plazos del proyecto a implementar. Es necesa-
rio contar con un plan de trabajo que contemple un cronograma con las acciones a realizar, asi como
con las responsabilidades de los miembros del equipo.

1. Diagndstico. Andlisis de la situacién actual que permitira identificar el reto que se busca resolver,
ofrece claridad acerca de las zonas de intervencion, y permite identificar los posibles riesgos que
se pueden presentar a lo largo del proyecto. Existen distintos instrumentos y herramientas de diag-
ndstico que permiten recabar datos para la toma de decisiones informada respecto a un proyecto, se
dividen en aquellas actividades realizadas en campo, y en las que se realizan en oficina.

a. Aforos. Conteos que permiten obtener el numero de vehiculos o personas que transitan en pun-
tos previamente determinados, proporcionan una referencia acerca de la utilizacién de los distintos
medios de transporte. Es importante que se sistematice la informacién mediante un procedimiento
estandarizado. Contar con aforos iniciales permite construir una linea base para posteriormente evalu-
ar el impacto del proyecto. Los aforos pueden ser manuales, con contadores mecanicos o contadores
portatiles.
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iii. Aforo vehicular: Conteo del nimero de vehiculos que circulan sobre una via. Es posible obtener infor-
macioén adicional como tipo de vehiculo (particular, transporte publico, de carga), asi como la hora de circu-
lacién que permitira obtener las horas pico y horas valle, determinar los volUmenes y la densidad de transito

de vehiculos automotores y la composicion del transito.

AFOROS PEATONALES A
Estudio de movilidad para la intervencion Jalapa / Yucatan "'-a:.,.%
Caghulla

No. De Estacion: 2
Fecha: __de del : c..{::
Horario:De __ : a_:
Levanté: o

Tipo de Movimiento Movimiento Movimiento Movimiento

Vehiculo BA BC BD BE

Automovil A

Autobus B

Camioén C

Ilustracién 4. Formato tipo para aforo vehicular. Fuente: SEMOVI (Mimeo).

b. Caracterizacion del entorno mediante
levantamientos.

Mecanismo de obtencion de informacidn a través de
la observacién y registro de los distintos elementos
del entorno mediante visitas en sitio.

i. Medidas de calles: Es la descripcion de la seccion
de la via, de paramento a paramento (pared a pared)
en donde se registra el ancho de la banqueta, del
mobiliario urbano y vegetacion, nimero de carriles
vehiculares, asi como los destinados al uso exclu-
sivo de transporte publico y circulacién de ciclistas,
ancho de carriles y del balizamiento ( Boston Trans-
portation Department, 2013).

ii. Mobiliario: Muebles urbanos para uso publico co-
locados en las vias, pueden ser bancas, luminarias,
botes para basura, paradas de transporte publico,
jardineras, entre otros.

iii. Obstaculos: Elementos que invaden y por lo tanto
obstruyen el espacio de circulacién de los distintos
usuarios, pueden ser registros de energia eléctrica,
casetas, postes, puestos ambulantes, entre otros.

iv. Accesos vehiculares: Espacios destinados a los
vehiculos para entrar o salir de un predio. En éstos
existe una interaccién continua entre los peatones,
ciclistas y vehiculos.

v. Area de carga y descarga: Espacio de la via publi-
ca destinado a las maniobras de carga y descarga
de materiales y mercancias. En esta area se debe
prohibir el estacionamiento de vehiculos ajenos a la
actividad.

vi. Estacionamiento en via publica: Espacio en la via
publica habilitado para el aparcamiento de vehiculos.
Se contabilizara el nimero de espacios, tipo (paralelo,
bateria o perpendicular), si existe limite de tiempo y
horas de operacidn, ademas es importante identificar si
la via cuenta con alguna estrategia de gestién del esta-
cionamiento orientada a la administracién eficiente del
espacio como pueden ser parquimetros (ITDP, 2013).
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c. Gestion de datos. Se refiere al proceso recoleccién
y uso de la informacidn, se busca contar con datos
de alta calidad que posteriormente puedan ser anali-
zados e interpretados. Es recomendable utilizar un
Sistema de Informacion Geografica que considere
la informacién disponible por municipio o por Area
Geoestadistica Basica (AGEB), que es la extension
territorial que constituye la unidad basica del Marco
Geoestadistico Nacional (INEGI, s/f).

Existen bases de datos con informacién relevante
para los proyectos, por ejemplo, la informacién acer-
ca de la ubicacion, actividad econdmica y tamano de
los negocios en la zona de intervencion se obtiene
del Directorio Estadistico Nacional de Unidades
Econdmicas (DENUE) del INEGI. Otros datos permiten
conocer las pendientes de la zona a intervenir, esto
se obtiene del Sistema Nacional de Informacion sobre
Biodiversidad, que contiene los metadatos sobre las
curvas de nivel de toda la Republica Mexicana (Portal
de Geoinformacion del Sistema Nacional de Infor-
macion sobre Biodiversidad).

Los datos acerca de los hechos de transito son cru-
ciales para determinar las estrategias para mejorar
la seguridad vial mediante el diseno vial. Los re-
portes elaborados por la policia de transito deben
incluir informacién acerca de la ubicacion de todos
los usuarios involucrados en un hecho de transito,
asi como un diagrama con las trayectorias de via-
je para permitir que sean utilizados como insumaos
para la toma de decisiones del disenador vial. Los
datos deben ser procesados y publicados periédica-
mente y tener un formato de facil andlisis.
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2. Pronéstico

Se refiere a la visidn del proyecto, lo que se estima
gue pasard con la demanda de movilidad de todos
los usuarios de la via una vez que sea implementa-
do el diseno de calle completa. Permite identificar
la respuesta de la red para prever y corregir impac-
tos negativos potenciales, y maximizar los impactos
positivos.

a. Modelo multimodal

Es posible desarrollar un modelo de simulacion
gue determine el flujo de los usuarios como con-
secuencia de las modificaciones en el diseno de la
calle. Generalmente, se realizan modelos de flujos
vehiculares, sin embargo, también es posible hacer-
lo para flujos peatonales y ciclistas. Es importante
promover modelos donde no solo se mantenga el
flujo vehicular actual, sino que también se estime el
potencial cambio de modo debido a una calle com-
pleta que promueva el uso del transporte publico, la
caminata y andar en bicicleta.

b. Estimacién de demanda futura. Las ciudades
van evolucionando constantemente, el desarrollo de
centros de atraccion u origen de viajes como lugares
de trabajo, vivienda, y escuelas, tienen un impacto
en la demanda de movilidad de las calles. Es por
esto, que es recomendable disenar la via, teniendo
en consideracién estos cambios en la medida de lo
posible.

i. Por cambio modal. Existen elementos del diseno
vial que pueden promover el cambio de modo de
transporte, por ejemplo, la expansién de una red
de transporte publico, la implementacién de infrae-
structura ciclista o del sistema de bicicleta publica,
la mejora y reactivacion de los entornos peatonales,
la implementacion de estrategias de gestion del uso
del automdvil, entre otras.

ii. Por usos del suelo. Contar con usos de suelo
mixto promueve que la demanda de movilidad en la
zona aumente, ya que existen mas razones para lle-
gar o salir de esa zona.

c. Escenarios. Es posible desarrollar impactos de
distintos proyectos de diseno en la misma calle.
Ademas, debido a que no es posible identificar to-
dos los elementos que se veran modificados en el
tiempo, es posible también contemplar variaciones
entre éstos. El contexto mas conservador, es aquel
donde el volumen de vehiculos que ingresan en el
escenario actual se mantiene sin importar los cam-
bios en el diseno de la calle. Sin embargo, es de espe-
rarse otro escenario, en donde las Calles Completas
promueven una reduccion del transito vehicular, y
el aumento de la movilidad peatonal, en transporte
publico y en bicicleta. Este andlisis de distintos es-
cenarios permitira proponer uno final u 6ptimo con-
siderando las conclusiones de todos los ejercicios
desarrollados.

3. Anteproyecto

Se refiere al proyecto basico donde se exponen las
caracteristicas generales de la obra que proporcio-
nan una primeraimagen y permiten estimar un pre-
supuesto.

a. Definicion de zona de intervencién. Delimitacidn
del area geografica donde se implementara el
proyecto.

b. Definicién de tipo y alcances del proyecto. Una
vez obtenido el diagnéstico, se toma la decisién de
qué tipo de proyecto se requiere realizar en la zona
de intervencion y los alcances del mismo. Es im-
portante considerar en esta etapa las necesidades
de las personas expresadas en procesos de partici-
pacion ciudadana previos.

Fuente: ITDP y Céntrico

c. Objetivos del proyecto. El objetivo general debe
ser cuantificable, ademds debe contar con objetivos
estratégicos que establezcan las distintas direc-
trices. Por ejemplo, un objetivo general puede ser
implementar 30 kildometros de Calles Completas en
la ciudad. Los objetivos estratégicos pueden ser: a)
Aumentar en 30% el nimero de viajes en transporte
publico en la zona de intervencidn, b) Aumentar en
un 35% la cantidad de viajes en bicicleta, c) Dis-
minuir en un 50% el nimero de muertes en la zona
de intervencidn, d) Disminuir en un 30% las emisiones
contaminantes en la zona, entre otras.

d. Definicion de tiempos del proyecto. Calendarizacion
del proyecto completo, desde la planeacion hasta laim-
plementacion y posterior evaluacion y ajustes. Incluye
la definicidn de entregas parciales y finales.

e. Definicién de recursos humanos. Establecer in-
tegrantes del equipo multidisciplinario del proyecto,
integra colaboradores tanto internos como externos
y las funciones y responsabilidades.

f. Anteproyecto conceptual. La elaboracién de un
anteproyecto incluye los siguientes componentes:

a. Conceptualizacion y definicion de lineamientos
técnicos. La conceptualizacién es donde se plasman
las primeras ideas sobre planos y perspectivas que
seran el eje central del proyecto. Los lineamientos
técnicos son los criterios constantes que se toman
en cuenta para que el proyecto lleve un orden y co-
herencia.

b. Imagen-objetivo. Es una imagen digital donde
se plasma la conceptualizacién del proyecto, puede
hacerse sobre una fotografia y permite transmitir de
forma mas clara de lo que trata el proyecto.
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a. Medidas basicas del proyecto. Se hace una pro-
puesta geométrica tipo, con medidas bdsicas que no
requieren estudios especiales. Esta es la base para
la realizacion de planos arquitectdnicos que mues-
tren el proyecto formalmente.

b. Estimacion de costos. A partir del anteproyecto
se estiman costos paramétricos y preliminares del
disefo y obra. Esto servira de soporte para desarrollar
posteriormente el presupuesto base. Generalmente
se prepara esta estimacién en las etapas tempranas
del proyecto para permitir al tomador de decisiones
saber si el proyecto es viable (Chamoun, s/f).

c. Factibilidad. En la etapa de Planeacion se debe
gestionar la factibilidad del proyecto en los siguien-
tes aspectos:

- Actores estratégicos de la calle: Comité del subsuelo,
agua, redes de teléfono, drenaje, luz, teléfonos, gas.

- Comercio en via publica (formal e informal).

- Mobiliario y servicios urbanos (residuos sélidos,
alumbrado publico, mobiliario urbano con publicidad
integrada o mupis?, bases de taxi, paradas de autobus).
- Areas verdes.

- Parquimetros.

- Areas de carga y descargas.

- Acomodadores de vehiculos o valet parking.

4. Participacion ciudadana. La participacion publica
efectiva se refiere al “"derecho que tienen los acto-
res sociales, tanto colectivos como individuales, de
involucrarse activamente, de modo informado, y de
ver reflejadas sus preocupaciones y necesidades
en el proceso de toma de decisiones publicas” (IT-
DP-CCC, 2014). En la etapa de planeacion, se realiza
un mapeo de los actores relevantes para el proyecto.
Existen tres categorias de actores que se deben in-
volucrar en el proceso:

a. Primario: aguél que se vera afectado de manera
directa o indirecta por el proyecto.

b. Clave: aguellos con responsabilidad politica,
recursos, experiencia en el tema vy lideres locales.

c. Intermediarios: aquellos con interés permanente
en los temas.

Es recomendable que se incluya a actores de la so-
ciedad civil, el gobierno, la academia vy la iniciativa
privada.

2 Mobiliario urbano con aprovechamiento publicitario, principal-
mente en paradas de autobus que se ofrecen en régimen de
circuitos, suelen estar iluminados. En: http://esesoyyo.es/mupi-u-opi/

B. Diseno

El diseno de la via debe considerar la funcion, la forma
o tipo y el uso. La funcion se refiere al papel que
juega como parte de una red, el cual puede ser de
transito o de habitat, dependiendo de esto, se le asigna
una jerarquia vial (arterias, vias colectores y vias de
acceso). Es importante que exista congruencia entre
estas tres caracteristicas, ya que hay ocasiones en
las que el uso y la forma (el diseno geométrico) no
responden a la funcién (ITDP, 2011) .

Las caracteristicas de la via a intervenir determi-
naran la mejor estrategia para contar un diseno de
calle para todos. Algunos elementos son las dimen-
siones de la seccidn total de la via, la posibilidad de
redistribucion entre los distintos usuarios, asi como
el volumen y la velocidad del transito motorizado
(ITDP, 2011). El analisis de estos factores permitira
determinar si la calle completa debe contar con ele-
mentos de segregacion entre los usuarios debido a
la diferencia en las velocidades, o un diseno que per-
mita compartir el espacio a baja velocidad. El objeti-
vo es influenciar su uso mediante la forma de la via.

Una vez definido el tipo de proyecto que requiere la
zona a intervenir, se procede a aplicar la metodologia
de diseno para el proyecto especifico. Es muy util
consultar las mejores practicas a nivel nacional e in-
ternacional, revisar las lecciones aprendidas y opor-
tunidades de mejora, y finalmente buscar como se
pueden adaptar al contexto local del proyecto.

Es fundamental asignar los proyectos de Calles
Completas a quien cuente con capacitacidon técnica
para ello.

1. Proyecto ejecutivo. Se refiere al conjunto de
planes y especificaciones técnicas que indican las
caracteristicas de la obra. Es decir, se desarrolla el
proyecto a nivel de detalle constructivo consideran-
do medidas reales derivadas de estudios especificos
para el proyecto como:

a. Levantamiento topografico. Es un estudio que
define las inclinaciones del terreno mediante curvas
de nivel, incluye mobiliario urbano y servicios super-
ficiales, referenciados por coordenadas (SEDESOL,
2001) .

b. Planimetrias (el nimero y tipos de planos de-
pende del proyecto). Es la representacion a escala
de todos los detalles del terreno sobre una superfi-
cie plana sin considerar el relieve.

c. Estudios por cada especialidad. Estudios hidrau-
licos, de iluminacidn, etc. referidos por coordenadas,
con indicacion de la planta de trazo idealmente.

d. Especificaciones. Descripcion de los materiales
de construccion, equipos a ser instalados y procedimien-
tos necesarios para la obra, asi como la cantidad re-
querida (SEDESOL, 2001) .

e. Mecanicas de suelo (en caso de que aplique). Se
refiere al estudio del impacto de las cargas impuestas
en la superficie terrestre.

f. Presupuesto base. £l presupuesto base muestra
las obligaciones financieras de cada una de las ac-
tividades o conceptos para llevar a cabo la ejecucion
del proyecto y servira como soporte para medir el
desempeno del proyecto tanto en tiempo como en
costo. Se considera la mano de obra, materiales y
equipo.

g. Programacion de ejecucion de la obra. Se elabora
con las actividades o partidas del presupuesto base,
de acuerdo a sus tiempos estimados de obra. Se
puede representar en un diagrama de barras o grafico
de Gantt.

h. Control de calidad. Definicién de mecanismos de
control para evaluar que se esta cumpliendo con los
lineamientos técnicos, estandares de calidad, tiem-
pos de ejecucién y costos de los requerimientos del
proyecto.
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2. Criterios de disefo. Los proyectos de Calles Com-
pletas requieren la consideracion de todos los usuarios
de la via. Tradicionalmente cuando se habla de circu-
lacion vehicular se hace referencia a la capacidad y los
niveles de servicio. La capacidad se refiere a los usuarios
(peatones, vehiculos, etc.), el periodo de tiempo y el
area de la via. Mientras que el nivel de servicio busca
describir las condiciones operacionales del transito.
Para cada infraestructura, existen seis categorias, del
“A" donde hay condiciones de volumen libre, al “F" con
condiciones de congestién critica (SEDESOL, 2001b).

Ademas, cuando se refiere a congestion, se establece
gue la demanda de transito excede la capacidad de la

Estrategias de disefo de proyectos de calles

via, generalmente se hace solo referencia al transito
vehicular motorizado, y no por ejemplo al peatonal (una
banqueta saturada).

Es necesario transitar de un enfoque de movilidad de
vehiculos automotores, a uno de personas, donde pre-
mie el acceso a bienes y servicios. Es importante con-
templar la funcién, forma y uso actual de la via para
determinar la mejor estrategia de diseno de una calle
para todos.

En el siguiente cuadro se presenta una propuesta del
tipo de proyectos que se requiere llevar a cabo de-
pendiendo del tipo de calle y el nivel de intervencion.

intersecciones
Reductores de
velocidad
Recuperacion

de espacios
residuales
(parques de bolsillo)

intersecciones

intersecciones
Reductores de
velocidad

Tipo de Entornos Infraestructura Transporte Circulacion
vialidad peatonales ciclista publico vehicular
Intersecciones Redisefo de Rediseno de Redisefo de Redisefo de

intersecciones

Calle completa
Estaciones de
transporte

Calle completa
Disminucién de
ancho de carriles
y redistribucion

Frecuencia de
transporte /distancia
de las estaciones

Pacificacion
Zonas 30
Calles compartidas

Vias Calle completa Calle completa
Primarias Banguetas Ciclovia
Ciclocarril
Vias Pacificacion Pacificacion
Secundarias Zonas 30 Calles peatonales
Calles compartidas Zonas 30
Calles compartidas
Plantas bajas activas
Calles con vocacion
comercial
Areas de Intermodalidad Intermodalidad
transferencia Ruta accesible Biciestacionamientos
modal Sistema de bicicleta

publica

Intermodalidad
Sistemas de nave-
gacién peatonal y
ciclista

Intermodalidad
Bahias de ascenso
y descenso

Tabla 1. Estrategias de disefio de proyectos de calles. Fuente: Elaboracién propia.

3. Infraestructura peatonal

a. Intermodalidad. Es la combinacién de dos o mas
medios de transporte para completar la cadena de
desplazamiento de puerta a puerta. La forma mas
comun de intermodalidad es caminar para llegar
a la estacién de transporte publico. Para generar
condiciones 6ptimas de movilidad es necesario con-
tar con entornos peatonales seguros y atractivos.

b. Intersecciones. Las intersecciones son los cru-
ces de dos o mas calles, es donde ocurren el mayor
numero de conflictos entre los distintos usuarios de
la via. Los elementos que se deben cubrir en las inter-
secciones para reducir la posibilidad de colision son:

i. Reduccion de la distancia de cruce peatonal y ciclista.
ii. Reduccion de la velocidad de los vehiculos.

iii. Mejoramiento de las condiciones de visibilidad.
iv. Creacion de trayectorias de circulacion predecibles.
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d. Cruce sin obstaculos. Superficie libre de elemen-
tos de mobiliario urbano, infraestructura u objetos
gue impidan el transito de forma continua, segura y
accesible durante un recorrido. Los obstaculos mas
comunes son: postes, casetas, puestos ambulantes
o fijos, botes de basura, entre otros.

e. Superficie accesible. Se refiere al area del cruce
gue un peatdon pisa durante su trayecto. La super-
ficie accesible es la infraestructura que garantiza
cruzar con seguridad de no tropezarse, que libra el
desnivel con una pendiente entre el 6% y el 8% y que
cuenta con un disefo de guia tactil para personas
con discapacidad visual (Seduvi, 2007).

f. Operacion del cruce. Se refiere a la operacion de
un cruce de manera eficiente para todos los usuarios,
incluido el peatdn, mediante una programacion ade-
cuada de las fases semafdricas. Idealmente, se debe
contar con semaforos peatonales que muestren tiem-
pos de espera antes de cruzar y semaforos peatonales
audibles para personas con discapacidad visual.

g. Visibilidad. Se refiere a la capacidad de que los
usuarios vean y sean vistos durante sus trayectos
y puntos de conflicto en las intersecciones. Funcio-
na diferente dependiendo del momento del dia. La
visibilidad diurna tiene que ver con los obstaculos
permanentes o moviles que se encuentran antes de
cruzar que impiden la visibilidad desde el automovilista
hacia el peatdn y viceversa. La visibilidad nocturna
tiene que ver con la existencia y disposicion de ilu-
minacién enfocada a los peatones, para un caminar
seguro y comodo (Lester, 2010).

..
Fuente: ITDP

h. Banquetas. Las banquetas son la infraestructu-
ra lateral de la vialidad destinada a la circulacion
peatonal y el alojamiento de las redes de servicio
y aparatos de control de transito. En un recorrido
peatonal, las banquetas deben contar con al menos
1.20 metros de espacio para el desplazamiento libre
y continuo de las personas, evitando la colocacién
de puestos fijos o semifijos de vendedores ambu-
lantes o de mobiliario urbano (Seduvi, 2007). Estos
elementos, asi como la vegetacion deben ubicarse
en una franja distinta a la del itinerario peatonal,
ubicandola entre éste y la guarnicion.

En caso que el espacio no sea el suficiente para de-
splazarse, se recomienda una ampliacion del ancho
de bangueta para poseer un paso libre minimo de
1.80 metros y una altura libre no inferior a 2.20 met-
ros. Es deseable cuando no se cumple con el nivel
de servicio y el desplazamiento de las personas se
ve interrumpido u obstaculizado. Para su ejecucién

es necesario realizar una redistribucion vial en la
gue se reduzca el ancho de los carriles de circu-
lacion vial o bien, eliminar un carril de circulacion.

i. Mantenimiento de banquetas. El mantenimiento
de las banquetas es el proceso de conservacién de
la superficie de caminabilidad cuando ésta presenta
desgaste, desniveles, fisuras, huecos u obstaculos
gue afectan el desplazamiento sin tropiezos y se-
guro de las personas.
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Fuente: ITDP

j- Plantas bajas activas. Se refiere a las fachadas
visualmente activas y fisicamente permeables que
comunican inmediatamente con la calle propician-
do contacto visual entre las personas que caminan
y los interiores de las plantas bajas (ITDP, 2011).
Generalmente se tiene alguna actividad econémica
o recreativa que permite avivar la calle y el disfrute
del recorrido peatonal. Los lugares de trabajo y resi-
dencia también son atractivos. Asimismo, la seguri-
dad de un recorrido peatonal y de la ciudad misma,
se mantiene si durante el trayecto se tienen ojos en
la calle. El caso opuesto es cuando solo hay paredes
sin actividad, llamadas también fachadas ciegas.

k. Calles peatonales. Son las vias de circulacidn ex-
clusivas para el transito peatonal, en las cuales se
cierra la circulacién al transito vehicular. Deben ser
disenadas bajo criterios de diseno universal con-
templar el alojamiento de redes de servicios y mobi-
liario urbano. Se construyen con el principio de me-
jorar el nivel de servicio peatonal y se implementan
en zonas de plantas bajas activas que generalmente
conectan puntos de interés o hitos en las ciudades.

L. Calles con vocaciéon comercial. Son las calles que
generan una alta atraccién de viajes peatonales de-
bido a la oferta comercial. Generalmente el uso de
suelo del area de influencia de las calles es comer-
cial, de servicios o mixto. Lo deseable para este tipo
de calles es que los giros comerciales de la zona ge-
neren vida de dia y de noche lo cual proporcionara
seguridad. A nivel internacional diferentes estudios
han demostrado que la calidad del paisaje urbano y
las mejoras en el transporte no motorizado puede
aumentar el nimero de visitas por parte de clientes,
asicomo la actividad de los negocios locales (Hearth
Foundation, 2011).
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4. Infraestructura ciclista. La infraestructura ciclista es la combinacion de vias para
la circulacién exclusiva o preferente de ciclistas: intersecciones disenadas apropiada-
mente, puentes, tlneles y otros elementos de infraestructura vial, y dispositivos para
el control del transito que permitan que los usuarios se desplacen de forma segura,
eficiente y comoda creando una red (ITDP, 2011). La eleccién del tipo de infraestruc-
tura ciclista dependera de la jerarquia, volumen y velocidad de la via a intervenir
(Conapra, 2016). En la siguiente tabla se describen las caracteristicas que permiten
elegir el tipo de infraestructura ciclista idoneo.

Eleccidn de tipo de infraestructura ciclista

Volumen vehicular
Tipo de via Velocidad de operacion vehicular® . Tipologias de inter io ndadas
diario
Secundaria (calle local)} Hasfa 30 km/h** Hasta 4000°* Calle compartida ciclista
Carril compartido ciclista
Hasta 40 km/h** Mayor a 4000
Secundaria (avenida secundaria) Ciclocarril
Mayores a 40 km/h*™ Mayor a 4000 Ciclovia con cordén de estacionamisnto
Irralevants
Primaria Mayores a 50 kmih Ciclovia unidireccional®™®
Ciclovia unidireccicnal™®
Primaria (con presencia de
Hasta 50 kmih Irralevanie . s e .
transparte piblica) Carril de transporte pablico compartido con
ciclistas
Primaria ({carriles centrales da Mo se debe aplicar ningdn lipo de infraestructura
Irrelevante Irrelevante L
acceso controlado) ciclista

*Toma de velocidad en periodos valle, ya que en ellos se desarrollan mayores velocidades de operacion.
**Cuando en la via se presentan velocidades o volimenes mayores a los indicados, se deben aplicar técnicas
de pacificacién del transito para reducir los valores al rango establecido en la tabla.

*** Las ciclovias bidireccionales no son adecuadas para el entorno urbano y no deben disefarse ni construirse.

Tabla 2. Eleccion de tipo de infraestructura ciclista. Fuente: ITDP y STCONAPRA, 2016.
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Fuente: ITDP

5. Transporte publico. El transporte publico es un
elemento clave en las Calles Completas, especial-
mente si se trata de vias principales en donde la im-
plementacién de un carril de circulacién exclusiva
del transporte publico representa una medida equi-
tativa y eficiente que aumenta la capacidad de la via,
ya que en el mismo espacio es posible trasladar a
mas personas.

La movilidad peatonal y ciclista son grandes aliados
del transporte publico, ya que la estructura rigida
del ultimo se complementa con la flexibilidad de los
primeros, de ahi la importancia de fomentar la inter-
modalidad. Contar con Calles Completas permite re-
ducir el tiempo del viaje de puerta a puerta, mejora
el acceso al transporte publico, y aumenta el volumen
de usuarios del transporte publico porque la zona de
captacion incrementa.

1 L
4

AN

Es importante contar con disenos que den lugar a
la interaccion entre estos usuarios, quiza la zona de
mayor conflicto se da en las areas de transferen-
cia modal. Existen distintos tratamientos que se le
pueden dar a esta zona, si se encuentra al centro,
se recomienda contar con intersecciones segurasy
accesibles, que den preferencia a las lineas de deseo
peatonales de los usuarios que acceden al sistema
de transporte publico.

En el caso en el que la bahia de ascenso y descenso
del transporte publico se encuentre a la derecha de
la via, se recomiendan distintos tratamientos para
evitar la posibilidad de conflictos con otros usuari-
0s, en este caso principalmente con los ciclistas. Las
soluciones dependen de la disponibilidad de espacio
en la via y otorgan diferentes niveles de seguridad y
comodidad a los usuarios (ITDP, 2011). Un ejemplo
es la parada de transporte publico con area com-
partida con peatones y ciclistas, en donde se eleva
el carril ciclista al nivel de la banqgueta con un re-
ductor de velocidad. Esto crea una oreja para que los
pasajeros puedan ascender y descender, y en donde
el peaton tiene preferencia de paso, por lo que el ci-
clista debe detenerse.

LERTTRRR CRRA N &
OO0

Ilustracion 5. Parada de transporte publico con desvio ciclista.
Fuente: Para mayores referencias véase el Manual Ciclociudades
(ITDP, 2011).

01800 B34 3434 / cmi.mx
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6. Circulacion vehicular. El diseno de la via para
la circulacion de los vehiculos automotores en una
calle completa depende de la funcién, forma y uso
actual de la via. Las estrategias a implementar son:
pacificaciéon del transito, incluyendo volumenes y
velocidades; la redistribucién del espacio en la via,
tratamiento de intersecciones, entre otras (ITDP,
2011).

Reduccidon de volimenes vehiculares

CALLES COMPLETAS 45

La pacificacidon del transito implica dos componen-
tes: la reduccién de volumenes automotores y la
reduccién de velocidades de los vehiculos automo-
tores. En cuanto a la reduccién de volumenes, se
puede lograr mediante restricciones al estaciona-
miento en la via publica, restricciones a la circulacion
(prohibicion del acceso, cobro de peaje, restriccion
en ciertas horas o dias) y mediante técnicas viales
como barreras, desvios, sentidos de circulacion en-
contrados, o una combinacién.

Esquemas de ordenacidn parar la moderacidn de transito en areas delimitadas

i ' 4 S
n n /
f i . ’

a) Barreras de borde b) Desvios interiores
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c) Sentidos de circulacién d) Control mixto

Ilustracion 6. Reduccion de volumenes vehiculares. Fuente: Para mayores referencias véase el Manual Ciclociudades (ITDP, 2011).

Existen distintas estrategias para reducir las velocidades vehiculares en entornos urbanos, con el objetivo
de reducir el riesgo de muertes y lesiones, y hacerlo compatible con la vida urbana. Por un lado, es nece-
sario establecer limites en los reglamentos de transito, por otro lado, mediante el diseno es posible aplicar
técnicas que impidan la circulacion a velocidades mayores que la permitida. Algunas estrategias para redu-
cir la velocidad son: las isletas y fajas separadoras, la circulacidon en zigzag, la instalacion de reductores de

velocidad, entre otros (ITDP, 2011).

El anchao de las isletas debe tener un minimo de 2.00 m.

Ilustracidn 7. Isletas y fajas separadoras. Fuente: Para mayores referencias véase el Manual Ciclociudades (ITDP, 2011).
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Si se trata de una via colectora o secundaria, es
posible mediante estas estrategias compartir la calle,
al presentar bajos volumenes de transito, lo que
otorga facilidad para darle prioridad a la circulacion
peatonal y ciclista, compartiendo el espacio con el tran-
sito automotor de forma segura. Esta infraestructura
h es creada a partir de la modificacion de la operacion
de la via, con circulaciéon de vehiculos motorizados
Unicamente de transito local. Generalmente, cuen-
ta con estacionamiento en via publica y con un solo
carril efectivo de circulacién por sentido. Requiere

I Le I | Lr | — de dispositivos para regular la velocidad.
4 a: J "

DIMENSIONES RECOMENDADAS EN DINAMARCA PARA LOMOS DE PERFIL TRAPEZOIDAL

Velocidades de diseno (km/hr) 20 30 50
Altura (m) 0.10 0.10 0.12
Longitud de la rampa 0.70 1.00 2.40
Gradiente de las rampas 14% 10% 2.5%
Longitud del desarrollo (m) 4.00 4.00 5.2

Con las dimensiones senaladas, los vehiculos que sobrepasen en mas de 5 km/hr las
velocidades de diseno sufriran cierta incomodidad

Ilustracién 8. Reductor de velocidad tipo Trapezoidal
Fuente: Para mayores referencias véase el Manual Ciclociudades (ITDP, 2011).
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La redistribucién de la via puede resultar en un espacio menor para el vehiculo automotor, ya sea mediante la
modificacion del ancho del carril o la eliminacién de alguno de ellos. Es importante sefalar que los carriles de
circulacién vehicular angostos promueven velocidades adecuadas para la vida urbana. Los carriles vehiculares
estandar de 3.0 a 3.5 metros de ancho promueven altas velocidades e imposibilitan que el carril sea compartido
con ciclistas. Para compartirlo es necesario un ancho de 3.90 a 4.30 metros (ITDP. 2011). Existen casos en aveni-
das donde el ancho del carril es de 2.50 metros, lo cual es suficiente para que un auto tipo sedan circule a una
velocidad adecuada, en este caso el mismo ancho imposibilita el rebase, por lo cual tienen que ir el ciclista alineado
con el auto, es decir, uno detras de otro.

llustracion 9. Carril ancho para permitir rebase a ciclistas. Fuente: ITDP y STCONAPRA, 2016.
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Finalmente, el tratamiento de intersecciones es también importante, ya que en éstas ocurre el mayor nime-
ro de conflicto entre los distintos usuarios. Los radios de giro en las esquinas determinan la velocidad con la
gue el auto da vuelta, si el radio es menor, se hace a menor velocidad, lo que mejora la seguridad de todos
los usuarios que interactlan en la interseccion, sobre todo los peatones.
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llustracion 10. Orejas y radios de giro llustracion 11. AdaptaciondeYaT
Fuente: Para mayores referencias véase el Manual

Ciclociudades (ITDP, 2011).

Fuente: Para mayores referencias véase el Manual
Ciclociudades (ITDP, 2011).

Disefo participativo. Para sensibilizar y transmitir la importancia de la implementacién del proyecto, es im-
portante realizar talleres con los actores previamente mapeados. Se recomienda revisar las 13 herramien-
tas descritas en el Manual de participacién en politicas de movilidad y desarrollo urbano de ITDP México
para realizar el taller (ITDP, 2014).

c. Implementacion
Se refiere a la ejecucién del proyecto, incluye el proceso de contratacion.

1. Proceso administrativo de contratacion. Es el mecanismo de seleccidn que llevan a cabo las dependen-
cias y entidades, tanto en la administracién publica local como en la administracion publica federal, para
garantizar que la adquisicion de bienes, los arrendamientos y la prestacion de servicios se lleven a cabo
en igualdad de condiciones y con apego al principio de transparencia. Antes de someter cualquier proyecto
a un proceso de contratacion, se recomienda formular un estudio o investigacion de mercado donde se
evidencie que iniciar este proceso sobre determinado bien, arrendamiento o servicio implica una mejora
sustancial a las condiciones bajo las cuales opera la administracion publica en ese momento. Una vez que
se identifican las mejoras sustanciales que son materia de contratacion, cotizacién y concurso, el proyecto
estaria en condiciones de ser propuesto en apego a los principios de precio, calidad, financiamiento y opor-
tunidad. Ahora bien, la dependencia o entidad puede someter el proceso de contratacién bajo alguno de los
mecanismos establecidos por la Ley de Adquisiciones, Arrendamientos y Servicios del Sector Publico que

a continuacioén se describen.

a. Licitacion Publica. La licitacion publica es un pro-
cedimiento de caracter administrativo, cuyo fin es
la eleccion de un contratante para desempenar de-
terminado servicio, arrendar u ofrecer tanto bienes
muebles como inmuebles que permitan el mejor de-
sempeno del ejercicio de gobierno. Por lo tanto, se le
considera la fase preliminar a la celebracién de un
contrato entre la administracién publica con un ente
privado, ya sea en la figura de una persona fisica o
de una persona moral. Es importante senalar que
previo al acto de presentacién de propuestas, la ad-
ministracién publica debe definir el caracter de la
licitacion a la que pretende someterse el licitante in-
teresado. Con relacién a esta etapa de la licitacién, la
normatividad vigente senala que se pueden realizar
las siguientes:

i. Licitacion nacional: Participacién exclusiva de
personas fisica de nacionalidad mexicana o de per-
sonas morales constituidas en el pais que pretendan
arrendar u ofrecer servicios. Existe un mecanismo
diferenciado para los bienes que son materia de la
licitacién, ya que se pueden presentar aquellos pro-
ductos cuya fabricacion y contenido sea de al menos
un 50% nacional.

ii. Licitacion internacional bajo la cobertura de trat-
ados: Participacion de licitantes de nacionalidad mexi-
cana, asi como de licitantes de nacionalidad extranjera
provenientes de cualquier nacién con la cual México
tenga celebrado un tratado de libre comercio que
especificamente contemple una clausula de com-
pras gubernamentales.

iii. Internacional abierta: Participacién de licitantes
de nacionalidad mexicana o de nacionalidad extran-
jera sin distincion. El caracter de esta licitacién es
procedente so6lo cuando una licitacién de caracter
nacional fue previamente declarada como desierta
o también cuando sea materia de un créedito externo
otorgado a la administracién publica local o federal.

Una vez identificado el caracter de la licitacién, es
preciso conocer el tipo de licitacién a la que se es-
tard sometiendo el futuro licitante. Actualmente, se
prevén los siguientes tipos de licitacion publica:

i. Presencial: En forma documental y por escrito.
Algunas convocatorias tienen la posibilidad de es-
tablecer que toda documentacién se entregue en
sobre cerrado y mediante el uso del servicio postal
0 mensajeria tradicional. Ademas, las juntas de
aclaraciones, la presentacion de propuestas y el
acto de fallo también requieren la presencia fisica
de los licitantes.




ii. Electrénica: En apego a los requisitos que prevé
el portal de Compra Net y utilizando medios de iden-
tificacion electrénicos. A diferencia del formato Presen-
cial, las juntas de aclaraciones, la presentacién de
propuestas y el acto de fallo se llevaran a cabo mediante
Compra Net y sin el requisito presencial para los lic-
itantes.

iii. Mixta: En este formato, los licitantes pueden ele-
gir libremente si su participacién se lleva a cabo de
manera presencial o a través del portal de Compra
Net.

Una vez definido tanto el caracter como el tipo de
licitacidn, el licitante debe identificar que la convo-
catoria cuente con los siguientes elementos:

i. El objeto de la licitacion, es decir, cual es el tipo de
bien, arrendamiento o servicio que se requiere desde la
administracion publica.

ii. El volumen que pretende adquirir la administracién
publica.

iii. EL numero de licitacién.

iv. Las fechas clave dentro del procedimiento de con-
tratacion.

v. La fecha de publicacion en el Portal de Compra Net.

Al transcurrir el proceso de licitacion en todas sus
etapas, el licitante debe estar atento a la emision del
fallo por parte de la entidad o dependencia convo-
cante. Es preciso que la publicacion del fallo incluya
los siguientes aspectos:

i. La relacién de los licitantes cuyas propuestas se
desecharon y las razones correspondientes.

ii. La relacion de licitantes cuyas propuestas fueron
solventes.

iii. Nombre del licitante al cual se le adjudica el con-
trato y la motivacion para resultar seleccionado.

iv. La fecha, el lugar y la hora para celebrar la firma
del contrato.

v. El nombre, el cargo y la firma del servidor publico
gue emite la presente decision.

En caso de que la entidad o dependencia convocante
considere que las propuestas presentadas no reunieron la
totalidad de los requisitos solicitados a través de la
convocatoria, es procedente declarar desierta una
licitacién publica. En ese escenario se presentan dos
alternativas. La primera consiste en emitir una se-
gunda convocatoria de licitacién publica. La segunda
alternativa es continuar el proceso administrativo
de contratacion a través de una invitacion restringi-
da a cuando menos tres personas.

b. Invitacion restringida a cuando menos tres personas.
A diferencia de la licitacion publica, el mecanismo
de contratacion denominado invitacion restringida a
cuando menos tres personas, se encuentra definido
como una excepcion dentro del proceso administra-
tivo de contratacion. Tal y como se menciona en el
apartado anterior, la invitacion restringida es una de
las opciones que surgen a partir de que se declara
desierta una licitacion publica, o bien, si se rescinde
un contrato adjudicado a través de una licitacion publica.
Sin embargo, esos no son los Unicos supuestos bajo los
cuales las entidades o dependencias convocantes pueden
optar por la invitacién restringida a cuando menos tres
personas. En alusiéon a los proyectos que se preten-
den disenar y ejecutar a partir de esta guia técnica,
se enlistan los supuestos bajo los cuales procede
este procedimiento de contratacion:

i. Cuando no existan bienes o servicios alternativos
o sustitutos o que sdlo exista un posible oferente de
los mismos.

ii. Cuando sea necesaria la contratacion de insti-
tuciones publicas y privadas de educacién superior o
centros publicos de investigacion para llevar a cabo
consultorias, asesorias, estudios o investigaciones.
iii. Cuando se trate de la prestacion de servicios de
personas fisicas, siempre que éstos sean realizados
por ella misma sin requerir de la utilizacion de mas
de un especialista o técnico.

iv. Cuando el importe de cada operacién que se pre-
tende contratar no exceda los montos establecidos
en la normatividad.

v. Cuando por monto corresponde llevar a cabo una
licitacion publica, pero éste se encuadra en alguna
de las excepciones consideradas en la normatividad.

El procedimiento difiere entre los distintos esta-
dos. A nivel federal, se deben agotar las siguientes
etapas:

i. Difundir la invitacién en el portal Compra Net y en
la pagina de Internet de la dependencia o entidad.

ii. Invitar a un representante del 6rgano interno de
control en la dependencia o entidad para que vigile
el correcto desahogo del acto de presentacion y aper-
tura de propuestas. No es necesaria la presencia de
los licitantes.

iii. Contar con un minimo de tres propuestas suscep-
tibles de analizarse técnicamente. En caso de que
no se presenten el minimo de propuestas, se podra
optar por declarar desierta la invitacion o bien, con-
tinuar con el procedimiento y evaluar las propues-
tas presentadas. El plazo para la presentacion de las
mismas no podra ser inferior a cinco dias naturales
a partir de que se entregd la Ultima invitacién.

iv. A diferencia del proceso de licitacion publica, es
optativa la realizacion de la junta de aclaraciones
por parte de la convocante.

En el escenario donde sélo se haya presentado una
propuesta, la convocante podra adjudicar directa-
mente el contrato a la persona fisica o moral invita-
da que redne las condiciones requeridas.

c. Adjudicacién directa. El procedimiento de adjudi-
cacion directa en materia de contratacién adminis-
trativa es reconocido como otra de las excepciones a
la licitacién publica. En seguimiento a lo que se pre-
sentd para los esquemas descritos anteriormente,
la adjudicacion directa puede presentarse bajo dos
supuestos:

i. Cuando por el presupuesto a ejercer no rebase el
monto autorizado en el Presupuesto de Egresos de
la Federacion.

ii. Cuando un procedimiento de invitacion a cuando
menos tres personas haya sido declarado desierto,
el titular del area responsable de la contratacién en
la dependencia o entidad podrd adjudicar directa-
mente el contrato siempre que no se modifiquen los
requisitos establecidos en dichas invitaciones.

Cabe senalar gue, si el monto de la operacion correspon-
de a una invitacién a cuando menos tres personas,
la procedencia de la adjudicacion directa sélo podra
ser autorizada por el oficial mayor de la entidad o
dependencia federal, o por su equivalente a nivel
local. Ademas de gque se deberdn respetar las mis-
mas etapas de revision que se prevén para licitacion
publica y para la invitacién restringida a cuando
menos tres personas, haciendo un énfasis especial
en la publicacion de la convocatoria y del fallo.
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2. Construccion. Se refiere a la ejecucién de la infraestructura planeada, comienza una vez que los actores
estratégicos estan de acuerdo con los tiempos y el presupuesto de la obra. Se debe contar con los permisos
y es necesario identificar las obras de desvio a implementar durante la construccién del proyecto, tanto
para peatones como vehiculos. En caso de que la obra implique que los peatones usen el arroyo vehicular,
se debe suspender la circulacion en un carril vehicular de ser necesario, mediante la instalacion de barreras
y rampas que garanticen el paso seguro de quienes caminan (UK Department for Transport, 2013). La
siguiente figura muestra algunas recomendaciones para el desvio durante obra, las cuales garantizan la
accesibilidad de las personas.

s '.r' w
i iLf |
TR
Marca en blanco de 150 mm a la

i : j altura de 1400 - 1600 mm de la base

P

£
Altura minima de espacio para el
andamio es de 2100 mm

i

B

"

':: = Los trabajos de construccion deben
= rodearse de una barrera continua de

: min. 1000 mm max. 1200 mm de altura,
color contrastante

"
i
-

Barra de 150 — 200 mm de ancho

Ancho de banqueta de 1200 - 1500 mm

llustracion 12. Senalizacion en obras viales. Fuente: UK Department for Transport, 2005.
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3. Supervision de obra. Actividad para asegurar que se logren los objetivos del proyecto y los requisitos
de los planos, se apliquen las especificaciones técnicas, se cumpla el tiempo de ejecucion y la calidad es-
tablecida, y junto con el personal administrativo, verificar que se lleve a cabo el control de costos (Solis,
2004). Contar con una supervision adecuada, permite tomar decisiones rapidas con respecto a cambios en
el proyecto, revisar que los materiales sean los adecuados y que el tiempo de construccidn sea acorde al
programado. Es de suma importancia que la persona responsable cuente con la capacitacién técnica, pero

Distancia maxima del nivel del suelo de 200 mm

también con habilidades de comunicacion. Los elementos a supervisar se describen a continuacién:

a. Calidad. Asegurar la calidad de la obra contrata-
da, garantizando en lo posible, que ésta se encuen-
tre adecuada al entorno urbano donde deba ejecu-
tarse, sea la éptima de acuerdo a las caracteristicas
particulares de la zona y de la poblacidn beneficiada
y esté estandarizada dentro de las normas vigen-
tes de calidad establecidas por las Dependencias
normativas (Subsecretaria de Desarrollo Urbano y
Ordenacién del Territorio, 1994).

b. Disefo universal. Revision de la accesibilidad
durante el diseno y la construccion de la obra. La
accesibilidad es la combinaciéon de elementos del
espacio construido que permiten el acceso, despla-
zamiento y uso para las personas con discapacidad,
asi como el acondicionamiento del mobiliario que se
adecue a las necesidades de las personas con dis-
tintos tipos y grados de discapacidad (Secretaria de
Desarrollo Urbano y Vivienda, 2007).

c. Tiempo. Verificar el cumplimiento de los tiem-
pos de ejecucién de la obra, controlando constante-
mente el cumplimiento preciso del cronograma de
trabajo en el aspecto fisico, financiero, de entregas
parciales, de utilizacién de personal y de maquinaria
(Sedesol, s/f).

d. Seguridad. Refiere a los indicadores de seguridad
vial y seguridad publica antes y después de la obra.
La Supervisiéon debera verificar que el contratista
se sujete a los reglamentos vigentes en materia de
ejecucion de obra, tales como el de construccién, de
higiene y seguridad dentro de la obra, control ambi-
ental y uso de la via publica (Sedesol, s/f).

4. Comunicacion. En la etapa de implementacion se realiza una estrategia de comunicacion durante la
construccién. Se recomienda que los procesos de comunicacién sean prontos y oportunos, interactivos,

transparentes y continuos.
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D. Evaluacion

Para contar con proyectos de Calles Completas es importante contar con mecanismos de evaluacion y
monitoreo que otorguen una concepcioén sistémica e integral del proyecto. A nivel nacional la informacién
es escasa, sin embargo, es posible generar datos que posteriormente permitan evaluar los impactos de
las Calles Completas. En la etapa de diagndstico se describieron herramientas para obtener algunos datos,
posteriormente se generan indicadores que permiten cruzar estos datos con otro tipo de informacion. Asi
mismo, se puede complementar con informacién cualitativa, obtenida mediante encuestas o entrevistas.

3. Transparencia y datos. La transparencia y rendicién de cuentas fomentan el involucramiento publico con
los funcionarios, al demostrar claramente la inversidn de los recursos publicos. Durante las cuatro etapas:
planeacion, diseno, implementacidn, asi como evaluacion y monitoreo) se recomienda:

a. Hacer publico el resultado y metodologia de la recoleccién de datos.

b. Hacer publico el proyecto y los procesos de implementacién del mismo.

c. Realizar una comunicacién estratégica con vecinos, en medios y redes sociales.
d. Definir los indicadores de transparencia.

e.Auditar el proyecto con los indicadores de evaluacién correspondientes.

El registro del proyecto debe ser preciso, ya que, a través de la Ley General de Transparencia y Acceso a la
Informacién Publica, se podran realizar solicitudes de informacidn especifica con respecto a la construccion
del proyecto. Una buena practica es la realizada en el programa Pasos Seguros de la Autoridad del Espacio
Publico en la Ciudad de México. El reporte del programa (AEP, 2015) sefala que se analizard el impacto de
las adecuaciones. Los indicadores de seguimiento que establece el Plan de Accidn del Programa son:

SIMBOLOGIA
:I Limnite delegacional
L | Traza urbana

INTERVENCIONES FASE 1
L Interseccatn intervensda

= Corsodur vial

llustracion 13. Intervenciones del Programa Pasos SegurosFuente: AEP, 2015..

uente: ITDP

En la etapa de evaluacién se revisan los indicadores,
estudios de observacién y encuestas. Las funciones de
la evaluacion son calcular el impacto de una politica,
documentar las lecciones aprendidas y entender la
perspectiva de los involucrados.




Un llamado a la accidn

Replantear el desarrollo urbano en México es posible y urgente si pretendemos generar una
movilidad eficiente, incluyente, equitativa y sustentable para los habitantes de nuestras ciu-
dades. Al catalizar modelos y estrategias de desarrollo urbano en donde el caminar, el pedalear
y el uso del transporte publico prevalezcan sobre el uso indiscriminado del automavil, habitar-
emos en ciudades que procuren nuestra calidad de vida.

El presente documento es parte de las cinco guias técnicas desarrolladas para promover la Mo-
vilidad Urbana Sustentable en las ciudades, a través de Calles Completas, Sistemas Integrados
de Transporte, Desarrollo Orientado al Transporte, Gestion de la Movilidad y Distribucién Urbana
de Mercancias.

El modelo de Calles Completas propuesto por la SEDATU busca que un mayor nimero de perso-
nas camine, use la bicicleta y el transporte publico. Mientras se reducen los flujos y velocidades
de los vehiculos particulares. Esto impulsara la implementacién de mas Calles Completas, y
generara una demanda ciudadana por mayor infraestructura con altos estdndares que promue-
va el desarrollo sustentable de las ciudades.

Invitamos al lector a informarse mas sobre este modelo y complementar lo expuesto con litera-
tura complementaria y con el aprendizaje que solo la practica brinda, para que los procesos de
transformacion urbana planteados por las autoridades correspondientes en zonas estratégicas
de una ciudad aumenten su valor, sin provocar el desplazamiento de la poblacion econdmica-
mente vulnerable.

Sabemos gue el camino para la reconstruccion de la politica publica urbana sera largo, por eso
es necesario avanzar involucrando a otros sectores, profesionales e individuos interesados en
diferentes etapas del proceso.

Mientras no exista un ambiente urbano de paz y las instituciones responsables de generarlo,
no podremos desarrollar una vida en armonia. Sélo trabajando juntos y facilitando el engranaje
de nuestras capacidades, podremos decir que estamos avanzando hacia la construccion de
ciudades mas humanas.
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