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PROLOGO

HEATHER THOMPSON
CEO de ITDP

“En todo el mundo, ciudades de vanguardia, grandes y pequefias, se han
puesto manos a la obra para recuperar el espacio publico en beneficio
de las personas, y no de los automoviles. Este libro destaca casos de
calles completas en México, ilustrando las posibilidades de redisefiar
nuestras calles y nuestras ciudades de manera mas sostenible e
inclusiva. El consenso es claro: las calles completas son mas saludables,
mas productivas, mas sostenibles, mas equitativas y mueven a mas
personas que las autopistas.

Necesitamos mas ciudades que tomen la iniciativa y se vuelvan lideres
en este movimiento, para crear calles que nos beneficien a todos.”

ALEJANDRO VARES
Vicepresidente de Infraestructura y Gobierno de Cemex México

“Esta iniciativa nace como un reconocimiento a pioneros y pioneras
de este pais que han estado promoviendo responsablemente subir el
estandar de nuestras ciudades a través de mejoras en nuestras calles
para hacerlas mas accesibles, mas inclusivas, mas verdes.”

MARIE-PIERRE MERCIER
Directora General Autodesk de México

“Autodesk estd comprometido en ayudar a las proximas generaciones
a disefiar y crear un mundo mejor para todos. Para seguir el ritmo de la
innovacion y los avances tecnoldgicos, la industria necesita iniciativas
como esta, que generen un impacto significativo en la circularidad y en
la infraestructura de grandes ciudades.

Juntos, podemos ofrecer un futuro sostenible y resiliente.”

SOITDP M CEMEX 72 AUTODESK
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Durante décadas, la planificacion urbana ha priorizado
la circulacion en automovil, a costa de otras formas
de movilidad como caminar o andar en bicicleta y

en transporte publico. Ademas de poner en riesgo a
las personas que utilizan estas formas de movilidad,

la proliferacién de infraestructura vehicular y la
consiguiente pérdida de espacios publicos de
calidad, han tenido repercusiones negativas para la
habitabilidad de las calles y de las ciudades.

RESUMEN
EJECUTIVO
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El uso excesivo de vehiculos motorizados también ha
generado impactos negativos que afectan la calidad de
vida de las personas, tales como la congestion vial, los
siniestros de transito y la contaminacion ambiental.

Afortunadamente, cada vez mas gobiernos estan
adoptando modelos de ciudad mas sostenibles,
seguros e incluyentes. En particular, proyectos
recientes de “calles completas” dan muestra de los
impactos positivos que se pueden obtener al priorizar
la movilidad eficiente de personas — sin importar su
modo de transporte - y no solo de vehiculos.

¢QUE SON LAS CALLES COMPLETAS?

Las calles completas son vias disefladas para En esta publicacion reunimos casos destacables
promover la movilidad sostenible y el transito de proyectos de calles completas en diversas
seguro de todas las personas, sin importar sumodo  ciudades de México. En el primer capitulo

de transporte. Priorizan los modos de transporte presentamos las caracteristicas, los principios
sostenible en concordancia con la jerarquia y criterios de disefio e implementacion de las

de movilidad establecida en la Ley General de calles completas. A partir de esta definicién,
Movilidad y Seguridad Vial. Este tipo de vialidades destacamos las externalidades positivas que
deben ser accesibles para todas las personas, resultan de su implementacién: las calles

y en particular, para los grupos en situacion de completas traen consigo beneficios para la salud
vulnerabilidad como las personas con discapacidad,  publica, la equidad e inclusion social y el desarrollo
mujeres y nifias, menores de edad o personas econémico y cultural de las comunidades.

adultas mayores.



Mi Macro-Periférico Guadalajara, Tlaquepaque, Tonaléd y Zapopan en Jalisco. Foto: Gobierno de Jalisco n

PROYECTOS EXITOSOS EN MEXICO

Realizamos una investigacion para identificar
casos existentes de calles completas en el
pais. De una identificacién inicial de 18 calles,
seleccionamos 11 calles dignas de reconocerse
por los beneficios positivos que han tenido en
relacién con los cuatro principios siguientes:

1) Inclusién social y equidad
2) Seguridad vial y personal
3) Sostenibilidad

4) Resiliencia.

Las calles seleccionadas se localizan alrededor
de la Republica Mexicana: cuatro calles en la
Ciudad de México; dos en el Area Metropolitana
de Guadalajara, Jalisco; una en Mérida, Yucatan;
una en La Paz, Baja California Sur; una en
Mazatldn, Sinaloa; y dos en el Area Metropolitana
de Monterrey, Nuevo Leon.
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Puntualmente, las calles seleccionadas
son las siguientes:

1. Eje 3
CDMX

2. Avenida Insurgentes
CDMX

3. Avenida Chapultepec
CDMX

4. Avenida Paseo
de la Reforma

CDMX

5. Paseo Fray
Antonio Alcalde

Guadalajara, Jalisco

6. Mi Macro-Periférico

Guadalajara, Tlaguepaque,

Tonala y Zapopan, Jalisco

7. Paseo Montejo
Mérida, Yucatan

8. Malecén de La Paz
La Paz, Baja California Sur

9. Malecén de Mazatlan
Mazatlan, Sinaloa

10. Avenida Junco
de la Vega

Monterrey, Nuevo Ledn

1. Calzadas San Pedro
y Del Valle

San Pedro Garza Garcia,
Nuevo Leon
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Avenida Junco de la Vega Monterrey, Nuevo Ledn. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022
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BUENAS PRACTICAS DE IMPLEMENTACION

En cada proyecto, destacamos algunos de los
principales desafios, oportunidades y etapas de
implementacién. Aunque cada intervencion tiene
sus especificidades, identificamos puntos en
comun entre proyectos de una misma region.
Por ejemplo, los proyectos de la Ciudad de
México se caracterizan por la rehabilitacion de
grandes ejes viales con el objetivo de mejorar

la conexion entre diferentes zonas de la ciudad
de manera mas sostenible e incluyente. En el
Area Metropolitana de Guadalajara se trata

de intervenciones integrales con una fuerte
preocupacién por las necesidades de los grupos
mas vulnerables. En el caso de Mérida, La Paz

y Mazatlan, las intervenciones se caracterizan
por la extension de infraestructura ciclista para

conformar redes a escala ciudad, acompafiadas
de importantes procesos de socializacion.

Por Gltimo, los proyectos del Area Metropolitana de
Monterrey se enfocan en la diversificacion de los
usos del espacio publico y una colaboracion entre
los sectores publico, privado y de la sociedad civil.
Por su coherencia con el contexto urbano en el
cual fueron implementadas, las calles completas
también presentan particularidades. Por ello, a lo
largo de esta publicacion se pueden encontrar,

en forma de fichas con informacion técnica, un
resumen sobre cada proyecto que incluye: una
comparacién del disefio vial antes y después de
la intervencidén y detalles sobre el proceso de
implementacion.

Malecén de La Paz La Paz, Baja California Sur. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022
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Malecdn de Mazatlan, Mazatlan, Sinaloa. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022

APRENDIZAJES PARA INICIATIVAS FUTURAS

A pesar de las diferencias entre los proyectos,
todos tienen el objetivo de construir vialidades
mas incluyentes y sostenibles que permitan
trayectos cémodos, directos y seguros para
todas las personas. En este sentido, la pluralidad
de experiencias nos permite trazar lecciones

y aprendizajes para intervenciones futuras. En
todos los casos de estudio, se ha rehabilitado y
redistribuido el espacio vial con el propdsito de
transformar el disefio orientado a la circulacién
de vehiculos, hacia un disefilo que toma en
cuenta las necesidades diferenciadas de las
personas, asi como de los diferentes modos de
transporte.

De esta manera, todos los proyectos integran
elementos y criterios que proporcionan espacios
publicos seguros, con criterios de disefio para
permitir la accesibilidad universal. El fomento de
la movilidad ciclista y peatonal permite avanzar
hacia un futuro urbano sostenible y resiliente,
con infraestructura y equipamientos urbanos
que contribuyan a mitigar los efectos del cambio
climatico a través de la arborizacion de los
espacios publicos. Los proyectos muestran la
diversidad de posibilidades para integrar los
principios de las calles completas en el redisefio
de vialidades, que sean coherentes con el
entorno urbano y la imagen de la ciudad.
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EL CONCURSO MEJORES CALLES PARA MEXICO

Finalmente, esta publicacién también incluye

un resumen del proceso del Concurso

Mejores Calles para México, que desde el ITDP
organizamos en colaboracion con Cemex y
Autodesk. Se traté de un concurso abierto a
autoridades, representantes de la sociedad civil
y academia interesadas en presentar propuestas
de intervencién en vialidades y espacios publicos
para mejorar su operacion y promover una
revitalizacion urbana a través de la redistribucion
del espacio vial.

El concurso buscdé impulsar soluciones de
infraestructura que no solo hicieran mas eficiente
el flujo de personas, sino que mejoraran la
experiencia de pasear por las calles. Nuestro
objetivo fue llevar a la practica proyectos
concretos, que se vuelvan emblematicos de

una nueva cultura vial en México, y que sean un
orgullo para la ciudad que los promueve.

El concurso recibié 58 propuestas entre mayo y
septiembre de 2022, para redisefiar calles en 19
estados de la Republica Mexicana. De estas 58
propuestas, el jurado selecciond a seis equipos
finalistas, quienes en una segunda etapa tuvieron
tiempo adicional para reforzar sus propuestas

e integrar la retroalimentacion de expertos en
movilidad, arquitectura y desarrollo urbano.
También recibieron capacitaciones de parte de
expertos de ITDP y Autodesk para desarrollar
modelos de simulacién del transito de sus
propuestas.

La propuesta presentada por el municipio de
Zapopan, Jalisco para redisefiar la Av. Nicolas
Copernico recibio el primer lugar y recibira

el apoyo de ITDP, Cemex y Autodesk para
desarrollar el proyecto ejecutivo.

Las otras propuestas galardonadas fueron: en
segundo lugar, la propuesta presentada por la
Secretaria de Obras de la Ciudad de México
para redisefar la Calzada Ignacio Zaragoza y la
propuesta del Laboratorio de Reinvencién para la
Ciudad A.C. para redisefar la Av. Alvaro Obregén
en Mexicali.

En tercer lugar se reconocieron las propuestas
del IMPLANC (Instituto Municipal de Planeacion
Urbana y Convivencia) de Monterrey para
redisefiar la Avenida Francisco |. Madero; la
propuesta “Corazén de Tuxtla” del Laboratorio
Ciudadano A.C. para redisefiar la Prolongacion
de la 5% Norte Poniente de Tuxtla Gutiérrez y

la propuesta presentada por la Secretaria de
Movilidad del Estado de Puebla para redisefiar
el Bulevar del Nifio Poblano. La visién, méritos y
aprendizajes de cada una de ellas se retoma en el
dltimo capitulo de esta publicacion.

La diversidad, cantidad y calidad de propuestas
presentadas en el concurso dan muestra del
gran interés y la enorme necesidad que existe
en todo el pais para la realizacion de mas calles
completas. En este sentido, la iniciativa de
Mejores Calles para México, de la que es parte
esta publicacion, tiene el objetivo de fomentar
la generalizacion de esta vision de movilidad
sostenible en toda la Republica y anclar el
concepto de las calles completas como principio
rector para iniciativas futuras



Avenida Chapultepec, Ciudad de México. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022
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COLABORACION ENTRE EL ITDP, CEMEX Y AUTODESK

La iniciativa Mejores Calles para México es una o
colaboracién entre el Instituto de Politicas para el
Transporte y el Desarrollo (ITDP por sus siglas en
inglés), Cemex y Autodesk. Tiene como objetivo
posicionar el concepto de calles completasenel ®
pais, a través de:

Paseo Fray Antonio Alcalde, Guadalajara, Jalisco. Foto: Gobierno de Jalisco

Una camparfia de comunicacion, cuyo centro
es un concurso dirigido a autoridades,
academia y sociedad civil.

Desarrollo de capacidades, mediante la
imparticion de cursos y talleres especializados
en disefio vial y modelacion del transito.

La investigacion y difusién de informacion,
mediante la identificacién de casos de estudio
relevantes, buenas précticas y lecciones
aprendidas. Esta publicacion es la culminacion
de esos esfuerzos, pero se complementa

de una diversidad de materiales multimedia
adicionales que estan disponibles en linea.



MATERIALES Y ACTIVIDADES

Mejores Calles para México contiene una diversidad
de materiales disponibles en linea como:

proyectos destacados de rehabilitacion de vialidades y

. ’ Publicacion Mejores Calles para México, que incluye
de espacios publicos en ciudades mexicanas.

— Fichas individuales de los 11 estudios de caso en las que
se destacan aspectos técnicos y una version resumida
de la historia de cada uno.

Videos cortos con personas clave del proceso de
> implementacion y sobre el concepto de calles completas

Propuestas recibidas durante el concurso Mejores
N Calles para México, en las que los equipos participantes
5& presentaron proyectos conceptuales de calles

completas

Talleres ofertados por ITDP en colaboracién con
g Autodesk sobre modelacion y disefio de infraestructura
ciclista, peatonal, de transporte publico y vehicular

En el micrositio mejorescallesmx.itdp.org se
pueden encontrar los videos de presentacion
de algunos proyectos destacados, grabaciones
de talleres impartidos por el equipo de Mejores
Calles y documentacion sobre el concurso de
Mejores calles para México.

21


https://mejorescallesmx.itdp.org/
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“Sigan ustedes sabiendo que, mucho mas temprano
que tarde, de nuevo se abriran las grandes alamedas
por donde pase el hombre libre, para construir una
sociedad mejor”.

(Salvador Allende, 1973)

INTRODUCCION
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En 1947, Diego Rivera pint6 el mural “Sueno de una
tarde dominical en la Alameda Central”. Se trata de
un picaresco paseo por la historia de México, en el
que se retratan diversos personajes, tanto historicos
como fantasticos, que nos recuerdan el tumultuoso
pasado del pais, desde la conquista hasta la época
posrevolucionaria.

Suerio de una tarde dominical en la Alameda Central. Foto: Fedaro



A lo largo de casi quinientos afios, la Alameda ha
sido testigo - y literalmente punto de reunion

- para muchos de estos personajes, asi como
para innumerables habitantes de la Ciudad de
México. Fundada en 1561 por orden del virrey
Luis de Velazco, es el parque mas antiguo del
continente americano. Desde su concepcién
estaba destinada a ser un “ornato a la Ciudad de
México y de recreacion a sus vecinos” (Gonzélez
Gamio, A. 2022).

25

A pesar de sus altas y bajas, épocas de mayor y
menor esplendor, la Alameda nunca ha dejado
de ser un importante referente en el pais que
nos recuerda el papel fundamental que juegan
los espacios publicos en el ejercicio de nuestra
ciudadania y de nuestros derechos.
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Los espacios publicos promueven la cohesion
social al ser lugares donde las personas nos
reunimos, interactuamos y socializamos. Sobre
todo, son lugares accesibles para todos, sin
importar nuestra condicién social, econémica
u otras circunstancias personales. Como

diria Hannah Arendt, son espacios donde

las personas podemos expresar nuestras
identidades, intercambiar ideas y participar en
discusiones sobre nuestros diferentes puntos
de vista para encontrar soluciones a problemas
comunes. En otras palabras, son lugares donde
Nnos reunimos para establecer relaciones

de reciprocidad y solidaridad (Stanford
Encyclopedia of Philosophy, 2019).

Los espacios publicos constituyen la base de
cualquier ciudad e incluyen no solo parques y
plazas sino también dreas naturales y culturales
como playas, malecones, mercados, museos,
bibliotecas o sitios religiosos. Los mas ubicuos
(y a menudo desapercibidos) se relacionan
directamente con la movilidad: las calles, las
banquetas y los centros de transferencia del
transporte publico, los cuales son espacios
publicos por excelencia.

Histéricamente, las ciudades han estado
organizadas en torno a sus calles importantes
espacios que no solo permiten los
desplazamientos de personas y bienes, sino que
también fomentan el comercio y la interaccién
social, lo que las hace una parte integral de la
vida urbana (UN Habitat, 2013).

Las calles no son solo lineas conectoras entre
un punto A y un punto B (aunque asi aparezcan
muchas veces en los mapas), sino que forman
complejas redes conectoras que estructuran
los sistemas urbanos y la convivencia en cada
ciudad. En ese sentido, las calles mantienen

un equilibrio entre dos funciones primordiales:
movilidad y habitabilidad (SEDATU & BID, 2019).

Cuando una calle esté orientada a la movilidad,
tiende a priorizar aspectos como la velocidad
y la capacidad vial. Cuando estd mas orientada
a la habitabilidad, tiende a priorizar aspectos
como el acceso a servicios y la realizacion de
actividades de esparcimiento, ocio y disfrute.

Lamentablemente, el rapido crecimiento
urbano durante la segunda mitad del siglo XX
dio lugar a ciudades extendidas, fragmentadas
y poco incluyentes que, en muchos casos, han
priorizado la movilidad de vehiculos motorizados
por encima de otros modos de transporte. En
consecuencia, las calles de muchas ciudades
han perdido muchas de sus caracteristicas

de habitabilidad y escala humana. Esto ha
resultado en altos costos sociales, econémicos
y ambientales que nos afectan a todos: largos
tiempos de traslado, incremento en el nUmero y
severidad de siniestros de transito y emisiones
contaminantes por el uso excesivo del
automovil.
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De acuerdo con el Programa de las Naciones Unidas
para los Asentamientos Humanos (ONU-Habitat):

“Las ciudades prosperas son las que reconocen la
importancia de los espacios publicos (con disefios
adecuados) y las que han destinado suficiente
superficie al desarrollo de calles, incluyendo
cruces seguros a lo largo de una red extensay
adecuada. Las ciudades que no han integrado la
multifuncionalidad de las calles tienden a tener un
menor desarrollo de infraestructura, una menor

productividad y una peor calidad de vida".
(UN-Habitat, 2013)

Malecén de La Paz La Paz, Baja California Sur. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022
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Al reconocer la necesidad de contar con

un balance entre movilidad y habitabilidad

y su importancia para la calidad de vida,
muchas ciudades en México y el mundo estan
redisefiando sus calles para optimizar la red

vial y acomodar diversos modos de transporte,
reduciendo el transito vehicular y dando mas
espacio para la circulacién a pie, en bicicletay en
transporte publico. Estos proyectos se conocen
como calles completas y buscan hacer que las
ciudades y comunidades sean mas incluyentes,
seguras, resilientes y sostenibles.

Esta publicacion parte de ese cambio de
paradigma y busca reconocer, comentar y
comunicar los avances y buenas practicas

que han realizado muchas ciudades de la
Republica Mexicana en torno a la construccion
de calles completas. Para ello, identificamos 18
intervenciones destacadas de calles mexicanas
que fortalecieron diversos aspectos de la
movilidad sostenible mediante el redisefio vial,
el fomento al transporte publico y la movilidad
activa, y una mejor integracion con su entorno
urbano inmediato. Tras una investigacion de las
caracteristicas principales de cada proyecto,
seleccionamos 11 casos de estudio para una
investigacion a fondo, segln las caracteristicas de
los proyectos que mejor incorporaron los cuatro
principios basicos de una calle completa:

1) Inclusién social y equidad
2) Seguridad personal y vial
3) Sostenibilidad

4) Resiliencia.

Asi, en esta publicacién presentamos una serie
de casos destacados de proyectos de redisefio
vial, movilidad urbana sostenible y redistribucion
del espacio publico, narrando desde las
circunstancias y problematicas que dieron lugar
a las intervenciones, hasta las soluciones de
disefio aplicadas y las variadas experiencias de
ejecucion de los proyectos. Con esto buscamos
identificar lecciones aprendidas, buenas
practicas y oportunidades de mejora que sirvan
de ejemplo a los municipios del pais para el
desarrollo de mas proyectos de calles completas.

Organizamos la publicacién en cuatro secciones.

En la primera presentamos una definicién de calles
completas y los principios y elementos basicos de
planeacion y disefio que las caracterizan, asi como
sus impactos econdmicos, ambientales y sociales.

En la segunda seccién presentamos la
metodologia de seleccion y las historias de los

11 casos de estudio. Estos se agrupan en cuatro
capitulos segun el contexto urbano en el que se
ubican. Primero, presentamos la evolucion de las
calles completas en la Ciudad de México (Eje 3,
Av. Reforma, Av. Chapultepec y Av. Insurgentes).
Después, presentamos los casos destacados de
la Zona Metropolitana de Guadalajara y la visién
integral del urbanismo que promueven (MiMacro
Periférico y el Paseo Fray Antonio Alcalde). En el
tercer capitulo presentamos el caso de proyectos
realizados en ciudades intermedias y su relacién
particular con los entornos urbanos y naturales
de cada una: el Paseo Montejo en Mérida y los
malecones de Mazatlén y La Paz. Por dltimo, pero
no menos importante, presentamos los casos de
estudio de la Zona Metropolitana de Monterrey
(Las Calzadas de San Pedro Garza Garcia y Junco
de la Vega en Monterrey) y el cambio radical en
cuanto a movilidad sostenible que representan
para esta ciudad.



Calzadas San Pedro y del Valle, San Pedro Garza Garcia, Nuevo Ledn. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022 29

En la tercera seccién, retomamos el anélisis
anterior para destacar lecciones aprendidas que
pueden informar proyectos futuros, asi como los
beneficios de fomentar la implementacién de
calles completas en las ciudades de México.

Finalmente, en la cuarta seccion presentamos
los resultados de la primera edicion del concurso
Mejores Calles para México, con una breve
descripcion de las seis propuestas finalistas

y la vision que promueven para sus calles y
comunidades.

Con esta publicacion, queremos retomar esa

idea central al Suefio de una tarde dominical en
la Alameda Central: que La Catrina puede pasear
de la mano de alguien como Sor Juana Inés de la
Cruz, o Agustin de Iturbide o José Marti. Pero para
que ello suceda, debemos pensar en cémo llevar
esa vision a todas nuestras calles para sofiar
también con un paseo en una tarde dominical por
Avenida Insurgentes, Paseo Montejo o cualquier
malecdén de México.



SECCION 1.
CALLES
COMPLETAS
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DEFINICION

Durante décadas, la planeacién urbana se ha
enfocado en la construccion de vias para la
movilidad vehicular, priorizando la velocidad y
dejando a un lado la habitabilidad de las calles.
Este tipo de infraestructura promueve el uso
excesivo de vehiculos motorizados vy, a su vez,
genera una serie de externalidades negativas
como la congestion vial, la contaminacién
ambiental y los siniestros de transito. Para mitigar
estas probleméticas, las ciudades han tratado
de fomentar los modos de transporte sostenible
como el transporte publico, la caminata y la
bicicleta. Sin embargo, se requiere una fuerte
inversién en infraestructura y la generalizacion
de ciertos principios de disefio de calles para
asegurar un mayor uso y una mejor integracion
de estos modos de transporte.

Efectivamente, para incentivar los viajes en
modos sostenibles, es necesario que el disefio
vial garantice la seguridad de todas las personas

Figura 1. Corte transversal del Malecén de Mazatlan.

Fuente: Elaboracion propia

usuarias de la via, principalmente de quienes

se mueven a pie, en bicicleta y en transporte
publico. Con esta perspectiva, se ha desarrollado
el concepto de calles completas.

Las calles completas son vias disefiadas y
operadas para proveer seguridad, accesibilidad
y viajes saludables a todas las personas usuarias
de la calle, sin importar su edad, género,
capacidades o modo de transporte preferido
(MODOQT et al. 2021), a través de intervenciones
de redistribucién vial y para asegurar la correcta
operacion de la calle.

El concepto de calles completas parte de una
simple constatacion: el espacio vial es limitado,
por lo que se debe dar prioridad a los modos de
transporte que permitan mover de la manera mas
eficiente al mayor nimero de personas, que me-
joren la experiencia de viaje vy, sobre todo, elevar
su calidad de vida.



¢QUE SON LAS CALLES COMPLETAS?
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Vias disefiadas y operadas para proveer seguridad, accesibilidad y viajes
saludables a todas las personas usuarias de la calle, sin importar su edad,
género, capacidades o modo de transporte preferido (MODOQOT, et al.
2021), a través de intervenciones de redistribucion vial y para asegurar la
correcta operacion de la calle.

¢COMO PODEMOS PLANEARLAS Y DISENARLAS?

® —

Planear redes de

calles completas.

La calle completa debe
contribuir al desarrollo
de las redes y responder
a su contexto.

K Red peatonal

% Red ciclista
m Red de transporte
Q) publico
&i Red vial
v

¢Qué criterios se deben
seguir para crear redes?
Todas las redes deben
disefarse pensando en que
estas deben ser:

0—e Directas
Coherentes

O
9 Coémodas
O

Seguras

Disenar calles completas.
Las calles completas
deben seguir la jerarquia
de la movilidad urbana
sustentable:

‘e
(3 a - .
ill N + Prioridad

=

"
o - Prioridad

v

¢Cuales principios deben
tomarse en cuenta?

Inclusion social y
[ .
a equidad

Seguridad

personal y vial

é Sostenibilidad

_)”((_ Resiliencia

o

Construir calles completas.
De acuerdo con las redes
priorizadas para las calles
completas, se deben
considerar los siguientes
elementos:

° Red peatonal:
x infraestructura
peatonal

% Red ciclista:

infraestructura
ciclista
m Red de transporte
oFTo publico:

infraestructura para
transporte publico

9 De igual manera,

= considerarla
implementacién
de infraestructura
verde y de paisaje,
asi como sistemas
de informacién
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Por las caracteristicas fisicas y socioculturales

de la via, no siempre es posible que una calle
cuente con la infraestructura necesaria para
acomodar todos los modos de transporte. Sin
embargo, siempre se debe priorizar la movilidad
de las personas a pie, en bicicleta y usuarias

del transporte publico, segun se establece en la
jerarquia de movilidad urbana sostenible (SEDATU
& BID, 2019). Esta “Piramide Invertida” se determina
en relacion a la deseabilidad de estos modos para
lograr ciudades eficientes, seguras y sostenibles,
considerando el espacio que requieren por
persona, sus emisiones, su velocidad y si
desempenan alguna funcién social clave.

Por ello, se prioriza en primer lugar a las personas
a pie y en segundo lugar la movilidad ciclista.

Figura 2. Jerarquia de la movilidad urbana sostenible.

Fuente: SEDATU & BID, 2019.

Después, se debe priorizar los vehiculos
motorizados de transporte publico por su
mayor capacidad de transportar personas y
menor generacion de emisiones contaminantes.
Mas abajo en la jerarquia, se encuentran los
vehiculos de carga, que si bien son vehiculos
grandes y motorizados, cumplen una funcion
vital para el comercio e industria de las
ciudades. Finalmente, los vehiculos motorizados
particulares se consideran los menos deseables
por el espacio desproporcionado que ocupan
por pasajero, los altos niveles de emisiones
contaminantes que generan y el riesgo que
representan para otras personas usuarias de

la via debido a las altas velocidades a las que
circulan (SEDATU & BID, 2019).



En varias ocasiones, el concepto de calles
completas se ha implementado de manera
aislada. Es decir, se interviene una sola calle sin
pensar en codmo mejorar su articulacién con la
red existente de manera que permita mejorar la
movilidad a escala ciudad. Por ello, es importante
que las personas tomadoras de decisiones
cuenten con una vision integral que permita

la planeacion y disefio de una red de calles
completas adaptada a su contexto. Si bien, el
término de calles completas se ha aplicado en
mayor medida a zonas urbanas, su disefio no es
especifico ni rigido.

Puede adaptarse a diferentes contextos, como
zonas urbanas con alto transito vehicular, zonas
residenciales e, incluso, entornos rurales o
semirurales.

La planeacion y el disefio de calles completas
debe considerar cuatro principios béasicos:

1) Inclusion social y equidad
2) Seguridad personal y vial
3) Sostenibilidad

4) Resiliencia.
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PRINCIPIOS DE PLANEACION Y DISENO DE CALLES COMPLETAS'

El disefio de las calles debe proveer condiciones adecuadas para
que cualquier persona usuaria, sin importar sus condiciones fisicas
PI‘IhCIpIO 1 o socio-econémicas, disfrute del espacio publico.

Inclusion social | | y . 3
. Es importante considerar la movilidad del cuidado en la planeacion
Yy equ idad y disefio de calles completas, con el objetivo de atender las
necesidades particulares de mujeres y nifas. Por ello, el espacio
publico debe contar con iluminacién peatonal, esquinas accesibles
para personas con discapacidad y carriolas, entre otros.

Ademas, la integracion de los principios de disefio con accesibilidad
universal es indispensable para luchar contra la exclusion de las
personas con movilidad reducida o alguna discapacidad. Estas
consideraciones deben ir de la mano con la integracién de las
necesidades de movilidad en diferentes edades, prestando
particular atencion a las infancias y a las personas adultas mayores.

Paseo Montejo, Merida Yucatan. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022

1. Para mayor informacién revisa el Manual de Calles. Disefio vial para ciudades mexicanas.
Disponible en: https://www.gob.mx/cms/uploads/attachment/file/509173/Manual_de_calles_2019.pdf



Principio 2.
Seguridad
personal y vial
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Para asegurar la seguridad vial, las calles completas deben
fomentar la circulacion a bajas velocidades mediante el redisefio
geométrico y la implementacién de estrategias de pacificacién
del transito en la calle, con el objetivo de prevenir los siniestros de
transito, especialmente los que involucran a grupos en situacion
de vulnerabilidad.

En cuanto a la seguridad personal, es importante que la calle
acomode una diversidad de usos y que generen vida publica,

de preferencia las 24 horas del dia. Ademas, se deben proveer
fachadas visualmente activas, es decir, fachadas en planta baja que
permitan la visibilidad desde el interior hacia el exterior de la calle y
viceversa. Esto permite mantener los “ojos en la calle” que propician
la vigilancia voluntaria del espacio publico.

Av Junco de la Vega, Monterrey, NL. Foto: Tec de Monterrey
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El disefio de la calle debe ser sostenible y
asegurar una conexion entre los origenes y
destinos que permita generar rutas peatonales
1 1Nt cortas, directas y comodas hacia otros modos de
Principio 3. y

o ope transporte.
Sostenibilidad

Ademas, la calle debe ser flexible: su disefio debe
tener la capacidad de adaptarse a necesidades
futuras y a cambios que se requieran para
mejorar su funcionamiento.

Avenida Isurgentes, Ciudad de México. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022
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Principio 4.
Resiliencia

Paseo Montejo, Merida Yucatén. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022

El disefio de la calle debe considerar la
utilizacion de materiales sostenibles de

larga duracion, que permitan la adaptacion y
mitigacion de los efectos del cambio climatico
(como inundaciones, sequias u olas de calor) o
de catastrofes naturales.

La calle debe permitir el libre desplazamiento
de los vehiculos de emergencia.

39
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REDES DE MOVILIDAD

La vision integral de las calles completas nos
permite reconocer que no todas las calles
pueden atender, en lo individual, las necesidades
de todas las personas usuarias. Sin embargo,

en lo agregado, estas necesidades si deben

ser atendidas, por lo que debe existir una
complementariedad entre redes de calles. Para
ello, debe existir una priorizacién modal que

guie su disefo. Esto se establece mediante el
disefio de redes de movilidad que establecen
prioridades modales entre conjuntos de calles
para atender los requerimientos de los distintos
modos de transporte. Asi, en la red vial se pueden
identificar varias redes de movilidad, tales como:
las redes de movilidad peatonal, ciclista, de
transporte publico y vehicular.

Figura 3. Red de calles completas de Mérida.

Fuente: Elaboracion propia con base en Phil Berczuk



CRITERIOS PARA LA PLANEACION Y DISENO DE REDES DE
CALLES COMPLETAS

Las personas tomadoras de decision deben
considerar los siguientes criterios para la
planeacion y disefio de una red de calles
completas.

Tabla 1. Criterios para la planeacion y disefio de una red de calles completas

Criterio Caracteristicas

La red de calles completas debe generar confort
a todas las personas usuarias de la via, ademas
de evitar factores que generan estrés. Por otro
lado, se deben proveer espacios con sombras y

Coémoda refugios para proteger a las personas usuarias de
las condiciones climaticas del lugar.

O—© Debe ser lo mas directa posible, libre de
‘ obstaculos y de barreras urbanas que aumenten
Directas los tiempos de traslado.
La red de calles completas debe garantizar la
seguridad personal y vial de todas las personas
) usuarias, sin importar su modo de transporte,
Seguridad edad y capacidades.
[’ \ Debe conectar los diferentes puntos de origen
RS y destino, integrando los diversos modos de

Coherentes transporte que existen en la ciudad.

Fuente: ITDP, 2011.

41
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ELEMENTOS DE UNA CALLE COMPLETA

El enfoque de una calle completa considera los
siguientes elementos de infraestructura para la

movilidad urbana sostenible.

Tabla 2. Elementos que constituyen una calle completa

Integracion del disefio
al entorno

9

El disefio de una calle completa no es universal, sino que
debe integrarse al lugar, entorno y comunidad especifica de
la que forma parte.

Infraestructura
peatonal

Fuente: Elaboracion propia.

Dentro de una calle completa, la infraestructura peatonal es
aquella que permite el traslado seguro de las personas a pie.
Las banquetas, o bien, senderos peatonales segregados del
transito vehicular en zonas rurales son una parte fundamental
para la circulacién peatonal. Ademas, se debe contar con
intersecciones o cruces vehiculares seguros y legibles.
Algunas estrategias aplicables para el disefio de calles para
personas a pie son:

¢ Redisefio de intersecciones con criterios de
accesibilidad universal

e Ampliacién de banquetas o espacios compartidos de
circulacion peatonal y vehicular

* Redimensionamiento de carriles para fomentar
velocidades seguras y otorgar espacio a peatones y
ciclistas

e Reconfiguracién del espacio urbano para revitalizar
el espacio publico, el comercio local y el desarrollo
inmobiliario

e Mejoramiento de los tiempos semaféricos, incluyendo
los tiempos peatonales



Compuesta por aquellas vias exclusivas o compartidas para
la movilidad en bicicleta. Algunos de los elementos aplicables
para el disefio de calles para personas en bicicleta son:

Infraestructura
ciclista

e Estacionamientos para bicicletas y otros
sistemas de micromovilidad
e Sistemas de bicicletas compartidas
* Barandas de descanso?
% * Botes de basura para ciclistas

e Estaciones de mantenimiento

Se conforma de carriles de circulacion exclusiva
o0 compartida para vehiculos de transporte
publico, ademas de las zonas de espera para

el ascenso y descenso de pasajeros. Algunos
elementos para la infraestructura para el
transporte publico son:

m e Carriles de circulacion exclusiva

e Paradas de transporte publico

Infraestructura para el
transporte publico

La infraestructura verde contribuye a mitigar
los efectos de islas de calor urbanas, mediante
la generacién de sombras y la regulacion de
temperaturas. También mejora la calidad del
aire y ayuda a incentivar la movilidad activa al
proveer trayectos mas cémodos. Ademas, los
espacios ajardinados y el arbolado protegen la
biodiversidad nativa y ofrecen refugio para la
vida silvestre urbana.

Infraestructura verde
y paisaje

El éxito en la implementacién de infraestructura
verde en calles completas consiste en el andlisis
E de las necesidades locales.

Los sistemas de informacion dan orientacién

a las personas usuarias y fomentan una mayor
comprension del espacio publico. Por ello, una calle
completa debe permitir la navegacion independiente
del espacio publico de todas las personas usuarias,
sin importar su modo de transporte.

Sistemas de informacién

2. Elemento ubicado en intersecciones semaforizadas que permite apoyar los pies de las personas en bicicleta para mantenerse arriba de la bicicleta.
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Figura 4. Elementos que componen una calle completa

Foto: Paseo Fray Antonio Alcalde. Guadalajara, Jalisco. Fuente: Elaboracion propia.

(DA CLICK PARA VER TALLERES ;"k')

Si deseas aprender mas sobre

como articular principios, criterios

y elementos de disefio para la
implementacion de calles mas
habitables y humanas, desde el ITDP
impartimos tres talleres de disefio,

los cuales estan disponibles en el
micrositio Mejores Calles para México.
Los talleres tienen la siguientes
tematicas:

Primer taller: Calles Completas

Movilidad activa y perspectiva de género
Segundo taller: Calles Completas
Transporte Pdblico y Vehicular

Tercer taller: Calles Completas
Materiales sostenibles y modelaciéon

Los talleres contienen casos de estudio y la
presentacion de herramientas tecnoldgicas para la
elaboracion y modelacién de proyectos.


https://mejorescallesmx.itdp.org/talleres/ 

TIPOLOGIA DE CALLES COMPLETAS

Una red de calles completas se conforma de una
diversidad de vialidades urbanas que cuentan
con una vocacion distinta; es decir, una funcion,
forma y uso particular:

e Funcion. Todas las calles cuentan con
dos funciones: movilidad y habitabilidad.
La funcion de movilidad se refiere a la
capacidad vial y velocidad de la calle,
mientras que la habitabilidad se refiere al
disfrute del espacio publico, asi como al
acceso a bienes y servicios.

e Forma. La funcion se relaciona estrechamente
con la forma de la calle, la cual se refiere a la
categorizacién en la jerarquia vial como via
primaria, secundaria o terciaria.

* Uso. El uso se refiere a la utilizacion
prioritaria que se le da a la calle en relacion
con su funcién, tanto de movilidad como de
habitabilidad (SEDATU & BID, 2019).2

3. Para mayor informacién revisa Manual de Calles. Disefio vial para ciudades mexic
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Dentro de una red podemos encontrar calles
primarias, secundarias y terciarias inmersas
tanto en contextos rurales como urbanos.

En contextos urbanos, el concepto de calles
completas puede aplicarse a: zonas histdricas,
al destinar la calle para la movilidad activa
como es el caso del Paseo Fray Antonio
Alcalde en Guadalajara; zonas turisticas como
los Malecones de La Paz y Mazatlan; zonas
periféricas como el caso de MiMacro Periférico
en la Zona Metropolitana de Guadalajara;
zonas de usos mixtos como Av. Insurgentes en
la Ciudad de México, entre otras. En cambio,
en zonas rurales podemos encontrar vias
redisefladas principalmente para priorizar la
movilidad de personas a pie o en bicicleta, de
acuerdo con las costumbres y tradiciones de
cada localidad.

anas.

Disponible en: https://www.gob.mx/cms/uploads/attachment/file/509173/Manual_de_calles_2019.pdf
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Figura 5. Ejemplos de Calles Completas en Mazatlan, La Paz y Ciudad de México.

Malecon de Mazatlan,
Mazatlan, Sinaloa. Foto: ITDP/
Raquel Cunha 2022
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Malecdn de La Paz La Paz,
Baja California Sur. Foto:
ITDP/Raquel Cunha 2022
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Paseo de la Reforma,
Ciudad de México. Foto:
ITDP/Raquel Cunha 2022
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EXTERNALIDADES POSITIVAS ASOCIADAS A LAS CALLES COMPLETAS

La transformacion de una calle dedicada al
transito vehicular a una calle completa, conlleva
una serie de efectos positivos en diversos
ambitos, no solo en términos de movilidad urbana,
sino también en temas relacionados a la salud
publica, equidad e inclusion social, proteccién del
patrimonio cultural y el desarrollo econémico.

Malecén de Mazatlén, Mazatlan, Sinaloa. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022




A. Salud publica y seguridad vial

Segun la Organizacién Mundial de la Salud
(OMS), cada afio fallecen en el mundo cerca
de 1.3 millones de personas como resultado de
siniestros de transito, y entre 20 y 50 millones
sufren lesiones graves que pueden resultar

en problemas de salud o discapacidades
permanentes. Por estos motivos, la inseguridad
vial es un asunto de salud publica apremiante
que tiene altos costos sociales y econémicos, no
solo para quienes se ven involucrados en ellos
sino también para sus familias, comunidades y
la sociedad en su conjunto. Esto se debe tanto
a las pérdidas humanas, como a la pérdida de
productividad por lesiones y discapacidades
prevenibles que, ademas, resultan en costos
adicionales para los servicios de salud.

México es el séptimo pais a nivel mundial y el
tercero en América Latina con el mayor nimero de
muertes por siniestros viales (INSP, 2022). En 2019,
14 mil 673 personas en nuestro pais perdieron

la vida como consecuencia de siniestros viales,

lo que representa una tasa de 1.6 muertes por
cada 100 mil habitantes (STCONAPRA, 2020). Las
personas a pie, en bicicleta y en motocicleta son
especialmente vulnerables, ya que representan el
68.4% de defunciones por siniestros de transito
(STCONAPRA, 2020).

Para mejorar la seguridad vial, es necesario
implementar estrategias integrales que resulten
en la creacion de un sistema seguro que permita
tener personas usuarias, calles y vehiculos mas
seguros. Si bien, existen diversos factores que
debemos considerar en la generacion de estas
estrategias®, el disefio vial juega un papel vital

en la prevencion de siniestros y la proteccion

de personas usuarias, especialmente las mas
vulnerables.
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Un disefio vial inseguro que fomenta la conduccién
a altas velocidades y que no toma en cuenta las
necesidades de las diferentes personas usuarias,
contribuye a la incidencia de muertes y lesiones
prevenibles. Por ello, mejorar la calidad de la
infraestructura de movilidad debe ser una prioridad.
Las calles completas - acompafiadas de medidas
de pacificacion del transito, y con particular
atencién a mejorar la seguridad en intersecciones
- permiten mejorar la convivencia de los diferentes
modos de transporte vy, por lo tanto, reducir el
ndmero y severidad de los siniestros de transito.

Otras externalidades con efectos nocivos en la
salud publica son la contaminacién atmosférica y
auditiva, las cuales estan directamente vinculadas
al trénsito vehicular. Los vehiculos motorizados

son responsables de la emisién de contaminantes
nocivos para la salud como NOx, COV y material
particulado PMI10, PM2.5. La contaminacion del aire
afecta gravemente la salud y la calidad de vida de la
poblacién, especialmente de la nifiez y de personas
adultas mayores, ya que puede agravar afecciones
respiratorias y cardiovasculares. Asimismo, la
contaminacion por ruido puede causar afecciones
en la capacidad auditiva e impactar negativamente
los patrones de suerio de la poblacién .

En cambio, mediante el fomento de la movilidad
activa, las calles completas pueden contribuir

a reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero. Asimismo, la movilidad activa trae
beneficios para la salud. En efecto, el ejercicio de
pedalear y caminar reduce las muertes prematuras
por enfermedades no transmisibles (como
enfermedades cardiovasculares o enfermedades
respiratorias crénicas) en un 11%, seglin un estudio
realizado por la Revista Internacional de Nutricién
Conductual y Actividad fisica.

4. La visién cero es una estrategia que parte del principio de que los seres humanos somos falibles, pero que nuestros errores no deben resultar en muertes o
lesiones graves. Esta vision considera que todos los siniestros son prevenibles, y por eso ninguna muerte o lesion grave en la via es aceptable. Para lograr este
objetivo, adopta un enfoque sistémico que reconoce la responsabilidad compartida de todos los actores articulando cuatro pilares: calles seguras, velocidades

seguras, personas usuarias seguras, vehiculos seguros.
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B. Equidad e Inclusion

Los patrones de movilidad en las ciudades
responden a una variedad de factores, entre

los que se encuentran los propdsitos, costos y
tiempos de viaje, la disponibilidad y calidad de la
infraestructura, las preocupaciones por la seguridad
vial y personal, ademas de las preferencias
personales. Estos factores cambian de persona

a persona, segln nuestras caracteristicas y
condiciones de vida, incluyendo nuestro género,
edad, capacidades fisicas y perfil socioeconémico.

Por ejemplo, en la Ciudad de México, una persona
que viaja en transporte colectivo invierte en
promedio 54% mas tiempo en trasladarse que
una persona que viaja en automavil privado
(SEMOVI, 2020). Estas brechas pueden ampliarse
aln mas segun la zona de la ciudad, el modo de
transporte, horario y motivo de viaje, asi como

las caracteristicas propias de la persona. Asi,

las personas de menores ingresos que viven

en las periferias de la ciudad, donde hay menor
cobertura de transporte publico e infraestructura
para la movilidad sostenible, son quienes mas

se ven afectadas, ya que tienen que invertir
proporcionalmente mas tiempo y recursos para
trasladarse a sus lugares de trabajo o para acceder
a servicios basicos de salud, educacién y otras
oportunidades que deberia ofrecerles la ciudad.

Sin embargo, tratdndose de infraestructura para la
movilidad, la mayor parte de la inversién histérica se
ha dirigido a proyectos viales, y un menor porcentaje
para la movilidad sostenible. Por ejemplo, de los
fondos federales de 2015 destinados a proyectos
de movilidad en la Zona Metropolitana del Valle

de México, el 53% se destind para el automaovil
(infraestructura vial y repavimentacion) y solo el
47% a movilidad urbana sostenible (incluyendo
transporte publico, infraestructura peatonal y
ciclista y espacio publico) (ITDP, 2017). Esta resulta
una inversion inequitativa si consideramos que la
tasa de motorizacion del pais es de 394 vehiculos
por cada mil habitantes (STCONAPRA, 2020).

Asi, el disefio de las calles centradas en el automovil
tiene impactos negativos para la inclusion social,
que afectan principalmente a grupos en situacion
de vulnerabilidad como mujeres, personas adultas
mayores, infantes, personas de menores recursos o
con discapacidad. La distribucion inequitativa de la
inversién publica profundiza inequidades y amplia
brechas sociales. En cambio, las calles completas
permiten una mayor inclusién social mediante la
incorporacion de elementos de disefio universal,
infraestructura y mobiliario urbano adaptados a las
necesidades de diferentes personas.

Por un lado, mejorar la convivencia entre diferentes
modos de transporte mejora la seguridad vial,
especialmente de personas a pie y en bicicleta, al
tiempo que promueve un menor uso del automavil.
Infraestructura como ciclovias confinadas o
banquetas con rampas de accesibilidad universal son
ejemplos de disefio inclusivo que permiten mejorar la
seguridad de las personas mas vulnerables en la via.
Por otro lado, las calles completas también permiten
mejorar la seguridad personal y la experiencia de viaje
al promover una iluminacién adecuada o fomentar

la presencia de personas en el espacio publico. Esto
es especialmente importante para la movilidad y
seguridad de las mujeres, sobre todo durante la noche.

Al hablar de mejorar la experiencia de viaje y la
movilidad de las personas, no debemos olvidar la
importancia de las calles como espacios publicos.
Fomentar el uso y disfrute de los espacios publicos
de una diversidad de personas fortalece la seguridad
personal y colectiva. Por ejemplo, las personas que
viven en barrios caminables son 15% mas propensas a
confiar en sus vecinos y vecinas (ITDP, 2018).

En este sentido, las calles activas y dinamicas, con
frentes activos, también permiten la convivencia

y vigilancia vecinal, que contribuye a una
disminucién real y percibida de hechos delictivos y
la violencia de género.



Ademas, la extension de la red de movilidad
activa ejerce una importante funcién de
intermodalidad, es decir, la posibilidad de realizar
viajes en diferentes modos de transporte,
mejorando la conexién con la red de transporte
publico existente. La intermodalidad tiene

una importancia particular para personas en
situacion de vulnerabilidad, especialmente

las mujeres, que tienden a realizar cadenas

de viajes mas complejas relacionadas con

las labores de cuidado. Esto significa que las
mujeres tienden a realizar viajes con multiples
paradas, en diferentes modos de transporte
(especialmente a pie o en transporte publico),
en horas valle (cuando la frecuencia de paso del

C. Desarrollo econémico

En las grandes ciudades, las personas pierden
mas de 100 horas al afio por la congestion
vehicular (ITDP, 2018). Tan solo en México, en
2017 se perdieron alrededor de 5 mil 187 millones
de horas por la congestién, lo que equivale al
1.2% del PIB nacional (ITDP, 2019). Las calles
completas permiten descongestionar las vias, al
proveer mayores alternativas y conexiones entre
diferentes modos de transporte, permitiendo
que las personas se trasladen mas facilmente a
pie, en bicicleta o en transporte publico. Asi, esta
diversificacién de modos permite mover a mas
personas y proveer un mejor acceso a distintos
lugares, sean de trabajo, estudio, servicios o de
recreacion. Por ejemplo, un carril de BRT mueve
hasta 15 mil personas por hora, y una ciclovia por
ambos sentidos mueve hasta 3 mil personas por
hora. En contraposicién, un carril de autopista
mueve solamente mil 600 personas por hora
(ITDP, 2018). Los beneficios se perciben en lo
acumulado, pero también en lo individual. En

la Ciudad de México, por ejemplo, las ciclovias
permiten a las personas usuarias ahorrar en
promedio 11.5 minutos a su tiempo de viaje, en
comparacién con otros modos de transporte
(ITDP, 2022).
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transporte publico es menor) y muchas veces
acompariadas de personas dependientes, como
nifas y nifios, adultas mayores o personas con
movilidad reducida (SEMQOVI, 2019).

En este sentido, el fomento de infraestructura
para la movilidad peatonal y ciclista permite
una mayor conexion con diferentes modos de
transporte (por ejemplo, con estaciones de
metro y transporte publico) y trayectos méas
coémodos y directos. A nivel ciudad, la creacion
de estas redes puede contribuir a romper con el
aislamiento de barrios mal conectados al resto
de la ciudad y mejorar los traslados de todas las
personas, especialmente las mas vulnerables.

Por otro lado, la consolidacion de infraestructura
urbana sostenible da lugar a espacios mas
dindmicos y con mayor actividad comercial,
fomentando espacios atractivos y competitivos que
atraen mayores ingresos para los establecimientos
comerciales y representa mayores oportunidades
econdmicas (NYCDQOT, 2013). De hecho, las personas
a pie, en bicicleta, usuarias del transporte publico
consumen cantidades similares a automovilistas,
pero usan superficies menores para sus
desplazamientos y para estacionarse (O'Connor, Nix,
Bradshaw & Shiel, 2011; Fleming, Turner & Tarjomi,
2013), lo que significa una mayor cantidad de
clientes llegando a los servicios comerciales.

Por otro lado, las personas usuarias de automoviles
suelen concentrar sus compras en un unico lugar,

al contrario de las personas a pie o en bicicleta,
quienes tienen gastos mayores por mes en negocios
de alimentacion y servicio (ITDP, 2022), tienden

a valorar pequefios comercios y a desarrollar
relaciones personales con los comerciantes (Clifton
et al, 2012). Asi, la infraestructura orientada a
personas a pie y en bicicleta permiten fomentar y
dinamizar las actividades de comercios locales y de
proximidad.
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D. Cultura y espacio publico

“Existe la necesidad de preservar el caracter
y la calidad de las areas publicas histéricas
existentes, con el fin de promover la identidad
local y fomentar el sentido de pertinencia de

las comunidades”.
(UNESCOQO, 2016)

Las calles centradas en el automovil, al favorecer
la movilidad motorizada, han permitido el
deterioro de los espacios publicos, asi como

su funcién social y cultural. En México, seis de
cada 10 espacios como parques, puentes, bajo
puentes, canchas, espacios deportivos y plazas
publicas se perciben como inseguros, deficientes
y abandonados (Fundacién Vinte, 2019).

Las calles completas permiten redisefar las vias
publicas, tomando en cuenta el entorno urbano
en el que se encuentran y sus especificidades,

y dando mayor reconocimiento a la escala
humana en la movilidad cotidiana. Esto permite
revalorizar la experiencia de transitar por la calle
y de vivir y disfrutar de su patrimonio cultural

y urbano inmediato. Es decir, al promover una
mayor integracion de las vialidades con los
edificios aledafios - precisamente fomentando
una activacion de los espacios liminales de
fachadas, plantas bajas y banquetas, - las calles
completas permiten una mayor interaccién entre
las personas, el fomento de un sentimiento de
pertenencia a una ciudad o barrio, y la creacion
de comunidades.

En su concepto de “Ciudad Suave” (“Soft City”)
David Sim explica que un barrio no es solamente
un espacio fisico, sino también una cierta manera
de vivir la ciudad, un “estado mental” que surge
de las relaciones e interacciones cotidianas que
se establecen entre las personas y sus lugares.
Precisamente, fomentar una mayor diversidad y
proximidad urbana, que acerque a las personas y
las conecte mas eficientemente con una variedad
de recursos y oportunidades, lleva a la creacién
de identidades compartidas (Sim, D. 2022).

No solo eso, la cercania entre personas, y esa
posibilidad de interaccién espontanea, facilita el
intercambio de ideas, de conocimientos tacitos o
“no codificados” de los que surge la creatividad
y la innovacion, y en dltima instancia el desarrollo
econdmico, social y cultural (Gertler, M.S. 2003).
Las calles completas, al facilitar esa movilidad a
escala humana y multimodal, representan una

de las herramientas clave para promover esa
diversidad y proximidad urbana.

5. El conocimiento tacito o “no-codificado” surge de la idea que las personas “pueden saber mas de lo que pueden comunicar” (Polanyi, 1966). Se refiere
al conjunto de ideas, habilidades, experiencias que las personas pueden tener, pero que al no estar codificadas, son dificiles de articular verbalmente. La
transmision de este tipo de conocimiento tiende a suceder cara a cara, y a menudo requiere que los interlocutores compartan un mismo contexto social y

espacial para su efectiva transmisién (Gertler, M.S. 2003).



Figura 6. Autopistas urbanas vs. calles completas.

Fuente: ITDP, s.f.

57



SECCION 2.
CALLES
COMPLETAS
EN MEXICO



Malecdn de La Paz La Paz, Baja California Sur. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022
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METODOLOGIA DE SELECCION

En esta seccidn, presentamos a detalle 11 casos
de calles completas en diferentes partes del

pais, que ejemplifican los principios y elementos
descritos en la seccion anterior. Se trata de
proyectos Unicos que, si bien, ilustran el concepto
de calles completas, también responden a las
necesidades y caracteristicas particulares de sus
entornos.

Los 11 casos seleccionados surgen de una
exhaustiva investigacion que realizamos desde
el ITDP, y que tuvo como objetivo identificar
buenas practicas, lecciones aprendidas y
oportunidades de mejora en la implementacién

Figura 7. Proceso de seleccion.

® —

Investigacion
y analisis
preliminar

@

Seleccidén de una
lista larga de calles
candidatas

de calles completas en diferentes partes del pais.
Para ello, realizamos un anélisis preliminar de 18
calles destacables a nivel nacional, de las cuales
seleccionamos 11 calles que representaban mejor
estos principios. Posteriormente realizamos

un andlisis mas detallado, incluyendo una
investigacion cualitativa que nos permitiera

dar cuenta del proceso de desarrollo de estas
propuestas desde su concepcidn inicial, hasta su
implementacién y operacion.

En la Figura 7, mostramos el proceso de seleccién
e investigacion de los diferentes casos de
estudio

— 0

Analisis de la lista
larga de calles
candidatas

(18 calles preseleccionadas)

Proceso post seleccion

® <

Entrevistas y
cuestionarios
a personas
involucradas

®

(11 calles seleccionadas)

Fuente: Elaboracion propia.

Investigacion y
analisis a detalle de
calles seleccionadas

@

Seleccion de una
lista corta de calles
completas

%

(4 criterios de seleccién)



1. INVESTIGACION Y ANNALISIS PRELIMINAR DE
PROYECTOS DE DISENO DE CALLES COMPLETAS

Realizamos una investigacion y analisis preliminar

de calles mexicanas, disefiadas a lo largo de
varios aflos para mejorar la movilidad a pie,

en bicicleta y en transporte publico. Entre los
datos analizados consideramos el afio de inicio
de operaciones y las caracteristicas generales
de la intervenciéon como la implementacién

de infraestructura peatonal, ciclista y para el
transporte publico.

1. Av. Reforma, CDMX

2. Av. Insurgentes, CDMX

3. Av. Chapultepec, CDMX

4. Av. Presidente Masaryk, CDMX
5. Eje 3 Oriente, CDMX

6. MiMacro Periférico, Guadalajara,
Tlaquepaque, Tonala y Zapopan,
Jalisco

7. Av. Chapultepec, Guadalajara,
Jalisco

8. Paseo Fray Antonio Alcalde,
Guadalajara, Jalisco

9. La Calzada San Pedro y la Calzada
Del Valle, San Pedro Garza Garcia,
Nuevo Ledn

Seleccion de una lista larga de calles
candidatas

A partir de esta investigacion y andlisis,
seleccionamos 18 calles que podrian considerarse
referentes en la implementacion de calles

completas en México. Las calles seleccionadas en
esta identificacion inicial fueron:

10. Junco de la Vega, Monterrey,
Nuevo Ledn

1. Av. Venustiano Carranza,
San Luis Potosi, San Luis Potosi

12. Anillo Periférico, Ledn, Guanajuato

13. Calzada de los Héroes,
Ledn, Guanajuato

14. Blvd. Bocanegra,
Ledn, Guanajuato

15. Malecén de Mazatlan,
Mazatlan, Sinaloa

16. Malecon de la Paz,
Baja California Sur

17. Malecon de Veracruz, Veracruz

18. Paseo Montejo, Mérida, Yucatan
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Figura 8. Ubicacion de calles analizadas.

Las Calzadas, SPGG
Inicio: 2019

Av Junco de la Vega, Mty

Inicio: 2020
Malecon de
) Mazatldn, Sin. Blvd. Bocanegra, Leén
Malecon de Inicio: 2017 Inicio: 2017 y 2020
la Paz, BCS .
Inicio: 2019 Av. Venustiano . o )
Carranza, SLP Anillo Periférico, Ledn
Inicio: 2017 y 2020 Inicio: 2018
MiMacro Periférico,
MG Calz. de los Héroes,
Inicio: 2020 Le‘é.n P. Montejo,
Inicio: 2014 Mérida
Paseo Alca_lc.ie, GDL Inicio: 2020
Inicio: 2017
Malecon de
Av. Chapultepec, GDL Veracruz
Inicio: 2016 Inicio: 2018

Av. Pdte Masaryk
Inicio: 2014

Av. Insurgentes
Inicio: 2004, 2017 y 2020

Av. Chapultepec
Inicio: 2013 y 2019

P. de la Reforma
Inicio: 2018

Eje 3 Oriente
Inicio: 2013

Fuente: Elaboracion propia.



Figura 9. Fechas de finalizacion de obras de las calles seleccionadas

Malecdn La
Paz, La Paz
Eje 3 Oriente Icalﬁfja de Malecén Malecon
CDMX OS, eroes, Mazatlan, Veracuz,
Leén ) Blvd. Paseo
Mazatlan Veracruz .
Bocanegra, Montejo,
2013 2015 2019 Ledn Mérida
2021
2017 Av. Las Calzadas,
Insurgentes, SPGG
CDMX
2014 2016 2018 2020 2022
Av. Mazaryk Av. Paseo Fray Paseo Av. MiMacro
CDMX Chapultepec, Alcalde, dela Chapultepec, Periférico,
Guadalajara Guadalajara Reforma, CDMX AMG
CDMX
Anillo
Periférico,

Fuente: Elaboracion propia.

Av. Junco Av. Venustiano
delaVega, Carranza, SLP
Monterrey

Leon
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2. ANALISIS DE LA LISTA PRELIMINAR DE

CALLES CANDIDATAS

La informacién analizada de las 18 calles nos
permitié identificar los elementos puntuales

de una calle completa (ver seccién “Elementos
de una calle completa” en p.42 ). Ademas de
analizar las razones para realizar la intervencion,
también consideramos las caracteristicas de los
equipos técnicos y otras personas involucradas

en el proceso de planeacién y disefo, asi como
las caracteristicas puntuales de la intervencion
desde la redistribucion del espacio vial, hasta la
implementacién de mobiliario urbano. También
consideramos el entorno inmediato de la calle,
la cantidad de kilémetros intervenidos vy la
relevancia e impacto de la intervencion.

3. SELECCION DE UNA LISTA CORTA DE
CALLES COMPLETAS A PARTIR DE CUATRO

CRITERIOS DE SELECCION

A partir de la informacion obtenida,
seleccionamos 11 calles que cumplieran con los
cuatro principios basicos de una calle completa:

Principio 1.

® 00
M®® Inclusién social y equidad

Principio 2.
Seguridad personal y vial

Principio 3.
Sostenibilidad

- |(€ Principio 4.

Resiliencia

Ademas, desarrollamos una matriz de principios
que nos permitiera seleccionar una lista corta
de calles sobre las cuales enfocar alin mas la
investigacion. Si bien, no existe calle perfecta,
elegimos aquellas que obtuvieron el mayor
puntaje (siete u 8 puntos) seglin esta matriz
(ver el Anexo B).



Principios

Caracterizacion del principio
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Evaluacion

Inclusién
social y
equidad

La intervencién considerd las necesidades de movilidad de grupos
en situacion de vulnerabilidad. Es decir, cuenta con iluminacion
peatonal, sefialamiento horizontal y vertical, sistemas de
orientacion, infraestructura segregada para las distintas personas
usuarias, elementos de confinamiento como bolardos, etc.

La intervencion solamente incluyd la equidad del espacio vial o
inclusién social.

La intervencion no considerd las necesidades de movilidad de
los grupos en situacién de vulnerabilidad y prioriza la movilidad
vehicular.

Seguridad
personal y
vial

La intervencion mejorod la seguridad personal con la
regeneracion del espacio publico y la promocién de la vida
publica en la calle. También mejord la seguridad vial en
intersecciones o cruces viales, ademas de incluir estrategias de
pacificacion del transito.

La intervencién mejord alguno de los dos aspectos:
la seguridad personal o seguridad vial.

La intervencion no incluyd mejoras en la seguridad personal y vial.

Sostenibilidad

La intervencion prioriza la movilidad urbana sostenible y
ademas la calle conecta origenes y destinos de viaje.

La intervencion prioriza la movilidad urbana sostenible, pero no
conecta origenes y destinos de viaje.

La intervencion no prioriza la movilidad urbana sostenible.

Resiliencia

La calle permite el transito libre de las personas usuarias,
especialmente personas a pie, en bicicleta y usuarias del
transporte publico; ademas se implementé infraestructura verde.

La calle permite el transito libre de las personas usuarias,
especialmente personas a pie, en bicicleta y usuarias del
transporte publico, pero no se implementé infraestructura verde.

La calle es una barrera urbana y/o no cuenta con
infraestructura verde u otras medidas que consideren las
condiciones climaticas de la zona.

Total

Fuente: Elaboracion propia.
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4. INVESTIGACION Y ANALISIS DETALLADO DE LAS

CALLES SELECCIONADAS

Realizamos un andlisis detallado de las 11 calles
que obtuvieron un puntaje de 7 u 8 puntos
utilizando la matriz anterior. Los aspectos

que analizamos se pueden clasificar en tres
secciones: (1) datos clave, (2) antes y después
de la intervencién y (3) historia del proyecto. A
continuacién mencionamos los elementos que
consideramos en cada una de las secciones:

A. Datos clave.
Meétricas y datos relevantes del proyecto, tales como:

e Ubicacion: municipio y estado en el que se ubica

e Fecha de finalizacion de obras

e Longitud intervenida

e Superficie de intervencion

e Areas de intervencion (mejora de la
infraestructura peatonal, ciclista, de transporte
publico, implementacion de infraestructura
verde o disefio del paisaje, etc.).

B. Antes y después.

Transformacion de la calle a partir de las
problematicas de movilidad existentes.
Analizamos las secciones de calle (antes y
después de la intervencién), mobiliario urbano
existente, cambios de disefo vial y operatividad
de la calle, kilbmetros intervenidos, impactos
positivos de su intervencidn, incluyendo
beneficios para la salud publica, medio ambiente
y movilidad de las personas, etc.

C. Oportunidades de mejora.

Identificamos areas de oportunidad para mejorar
cada una de las calles. Si bien, todas las calles
de esta publicacién son casos destacables,

con buenas practicas dignas de reconocerse,
es importante recalcar que en todas aun
existen aspectos por mejorar para fortalecer

la percepcion de seguridad vial y personal,

la convivencia, confort y accesibilidad de las
personas usuarias de cada una de las vias.
Estas areas de mejora se presentan al final de la
informacion técnica de cada una de las fichas.

D. Historia del proyecto.

Anélisis del proceso de implementacién de
la calle, desde su concepcion a su operacion.
Identificamos actores claves de los sectores
publico, privado y de la sociedad civil
involucrados en el proceso de planeacién y
disefio de la calle, asi como el contexto de su
implementacién y desarrollo.



Las calles seleccionadas a partir de los cuatro
criterios mencionados, fueron®:

1. Av. Insurgentes
CDMX

2. Av. Chapultepec
CDMX

3. Av. Paseo
de la Reforma

CDMX

4. Eje 3 Oriente
CDMX

5. Mi Macro-Periférico
Guadalajara, Tlaquepaque,
Tonala y Zapopan, Jalisco

6. Paseo Fray
Antonio Alcalde

Guadalajara, Jalisco

6. Las caracteristicas de las calles seleccionadas s

7. Calzadas San Pedro
y Del Valle

San Pedro Garza Garcia,
Nuevo Ledn

8. Junco de la Vega

Monterrey, Nuevo Ledn
Nuevo Leon

9. Malecén de Mazatlan
Mazatlan, Sinaloa

10. Malecon de La Paz
La Paz, Baja California Sur

11. Paseo Montejo
Meérida, Yucatan

e presentan a mayor detalle en los siguientes capitulos.
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Figura 10. Calles seleccionadas como calles completas.

Las Calzadas, Av Junco de la Vega,
SPGG Monterrey

Malecon de
Mazatlan, Sin.

Malecén d
arnecs © @

P. Montejo, Mérida

Paseo Alcalde, MiMacro Periférico,
GDL MG
Av. Insurgentes P. de la Reforma
CDMX CDMX
Fuente: Elaboracion propia. Av. Chapultepec Eje 3 Oriente

CDMX CDMX



5. ENTREVISTAS Y CUESTIONARIOS A PERSONAS
INVOLUCRADAS

Una vez seleccionadas las calles, contactamos

a los actores involucrados en su planeacién y
diseno. El testimonio de estas personas, asi como
la investigacion de los aspectos técnicos de las
calles nos permitié identificar aprendizajes, retos
y oportunidades que se presentan en la tercera
seccidn de esta publicacién como lecciones
aprendidas, y las cuales esperamos sirvan de
base para fomentar la replicabilidad en otras
zonas de la Republica Mexicana.

En los préximos capitulos, presentamos

los resultados de esta investigacion, las
caracteristicas particulares de las calles
seleccionadas y los contextos y tendencias
especificas de las ciudades en las que se
encuentran.
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“Y cuando hagan la planta del lugar, repartanio
por sus plazas, calles y solares a cordel y
regla, comenzando desde la plaza mayor,

y sacando desde ella calles a las puertas y
caminos principales, y dexando tanto compas
abierto que aunque la poblacién vaya en gran
crecimiento, se pueda siempre proseguir y

dilatar en la misma forma”.
(Ordenanza de Carlos V, 1523)

CAPITULO 1.
CIUDAD DE
MEXICO



A
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1.1 FOMENTAR LA CONVIVENCIA. DE LA CIUDAD DE
“EJES VIALES" A LA CIUDAD DE LAS “AVENIDAS".

Desde su fundacion como México-Tenochtitlan,
el caracter de la Ciudad de México ha estado
estrechamente vinculado con sus vias y espacios
publicos. Las grandes calzadas que conectaban
México-Tenochtitlan con el resto del Valle

de México fungian simultdaneamente como
diques que permitian una adecuada gestidn

del agua lacustre, y como grandes escenarios
donde se realizaban ceremonias, procesiones

y celebraciones (Mundly, B. s.f.). Proyectandose
hacia los cuatro puntos cardinales, las calzadas
eran espacios multifuncionales que permitian no
solo la gestion de diversos recursos materiales

e inmateriales, sino que situaban a Tenochtitlan
en el centro de un espacio simbdlico ligado a

la cosmogonia mexica y la establecian como

un centro de poderio politico, ceremonial y
religioso mediante el cudl los mexicas ejercian y
legitimaban su control sobre otras tierras.

A esta estructura prehispanica se le sobrepuso,
tras la caida del imperio mexica, una cuadricula
colonial trazada “a cordel y regla” que buscaba
imponer un orden y una racionalidad de
organizacién que facilitara el proceso de
colonizacién espafiola - el “suefio de un orden”
(Teran, F.1989) urbano impuesto sobre los nuevos
territorios.

Esto debido a que las ciudades coloniales
jugaban un papel fundamental en este proceso

de colonizacidn, al constituir “un ndcleo estable
para la defensa, la administracion, la extensién
de la cultura, la explotacion de los recursos y la
continuidad de la penetracién” (Ibid.).

Paraddjicamente, el modelo de ciudad
cuadriculada y regular, impulsado por los
colonizadores espafioles, contrastaba
marcadamente a los trazos urbanos de estilo
“plato roto” de las ciudades europeas de la
época, que se habian desarrollado organicamente
a lo largo de siglos, y que respondian a otras
necesidades y realidades urbanas. Esto dio

un caracter particular a muchas ciudades
hispanoamericanas, cuyos centros histéricos
mantienen una légica propia, distinta a la de

sus contrapartes europeas. Y, cuyo suefio de
ordenar ese desorden urbano sigue teniendo
eco en nuestras épocas. Como se vera en este
capitulo, la evolucion de la trama urbana en la
Ciudad de México representa una superposicion
de diferentes mallas viales y visiones de ciudad,
que responden cada una a un momento histérico
particular, pero que en el fondo comparten
valores y misiones similares: atender, mediante el
disefio y la planificacién urbana, un crecimiento
desmedido y desordenado.



Asi, el répido crecimiento de la Ciudad de México
en la segunda mitad del siglo XX dio lugar,
nuevamente, a la superposicién de una red vial

a gran escala: los ejes viales. Su construccion
inicié en 1978, cuando el entonces regente Carlos
Hank Gonzalez anuncio la construccién, en menos
de dos afios, de 133 kilémetros de vias de alta
velocidad. Su objetivo era agilizar el transito
vehicular para reducir los tiempos de traslado en
la capital. Se traté de una intervencion masiva,
que cambid radicalmente el rostro de la ciudad y
que conllevé la adquisicidn de nuevos derechos
de via de parte del gobierno capitalino, la
expropiacion de predios y la demolicion de mas
de 1,700 inmuebles (Camarillo, A, 2021).

Los ejes viales mejoraron, por un tiempo, la
circulacion vehicular, pero también fomentaron
un mayor uso del automovil, a consecuencia
de un fenémeno conocido como la demanda
inducida del tréfico vehicular. Es decir, aunque
estas ampliaciones viales generan en el corto
plazo una mejora en el servicio, éste tiende a
deteriorarse con el tiempo conforme crece el
parque vehicular, ya que la ampliaciéon de las
vialidades promueve un aumento en el nimero
de viajes y distancias recorridas (Galindo, L.. et
al, 2006). Asi, el uso desmedido del automavil
fomentado por los ejes viales terminé por
reforzar, en lugar de aminorar, muchas de las
problematicas que se buscaba solucionar en
aquella época (y que alin asociamos con la
Ciudad de México): la congestién vehicular, los
altos tiempos de traslado, la mala calidad del aire
y los siniestros de transito.

Sin embargo, hay una caracteristica particular
de los ejes viales (y las vialidades primarias

en general), que les da un gran potencial para
redefinir la movilidad en la Ciudad de México: su
ubicuidad. Asi como las calzadas mexicas o la
cuadricula espafiola, los ejes viales siguen una
l6gica propia y buscan imponer su propio orden.
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Partiendo del Eje Central en el Centro Histoérico y
radiando hacia afuera, simultdneamente dividen
y conectan la ciudad de sur a norte y oriente a
poniente, llegando hasta zonas periféricas de la
ciudad (Figura 11). Asi, el 37% de la poblacién de
la Ciudad de México vive a 500 metros o menos
de un eje vial y el 60% a menos de 500 metros
de una vialidad primaria. Esto los convierte

en un espacio publico omnipresente, lleno de
potencial, pero que actualmente se encuentra
mal aprovechado.

Figura11.
Ejes Viales de la Ciudad de México.

Fuente: Eduardo Terrazas, 2021
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Al respecto, nos comenté Rodrigo Diaz Gonzélez,
Subsecretario de Planeacién, Programacion y
Politicas en la Secretaria de Movilidad (SEMOVI)
de la Ciudad de México:

“Los ejes viales son, digamos, herencia de un pasado
en el cual la Unica prioridad era mover rapidamente
vehiculos. Si constituyen, podriamos decir, un
diamante en bruto. Es una reserva patrimonial que,
bien manejada, puede ayudar a estructurar y dar
coherencia a una serie de fragmentos dispersos que

son la Ciudad de México”.

Rodrigo Diaz Gonzalez, Subsecretario de Planeacion,
Programacion y Politicas en la Secretaria de Movilidad”

Re-concebir los ejes viales como un nuevo tipo
de vialidad, que permita la circulacién cémoda

y segura de distintos modos de transporte,

y no Unicamente de vehiculos motorizados,
constituye una estrategia para reinventar la
ciudad y mejorar la calidad de vida de todas las
personas que viven en ella. Significa cambiar
nuestro entendimiento y nuestras expectativas
de qué es una calle y lo que queremos de

ellas. Un eje vial nos habla Gnicamente de un
desplazamiento de vehiculos motorizados de alta
velocidad. Pero pensar en algo como una avenida,
adecuadamente arborizada, con banquetas

en buen estado e infraestructura segura para
todos, nos lleva al ambito del espacio publico
multifuncional que no sélo permite la movilidad
de personas y mercancias, sino el fomento a
diversos usos de suelo, a una mayor habitabilidad
y convivencia (Diaz, R. 2022).8

7. Diaz, R. (2022). Comunicacién personal
8. Ibid.

Como mencionamos en la Seccion 1, las calles
completas resultan en una mejor integracion de
los distintos modos de transporte, garantizando
la movilidad segura, eficiente y accesible de
todas las personas mediante el disefio y la
redistribucion vial. En el caso de la Ciudad

de México, el desarrollo de una red de calles
completas ha sido gradual, en funcion de las
oportunidades que han surgido para realizar
diversos cambios. Poco a poco, conforme

se han observado los impactos positivos de
estas intervenciones, se ha observado una
evolucién en la vision de ciudad, resultando

en una regeneracion importante de sus calles
principales. A continuacién presentamos la
historia de esa evolucion, que busca reinventar la
Ciudad de México, de una ciudad fragmentada
por ejes viales, a una ciudad conectada por
avenidas y calles habitables.



1.2 NO PERDER EL RUMBO: PLANEACION CON
FLEXIBILIDAD DE IMPLEMENTACION

“No hace falta tener un manual
pero mas bien tener una vision de
a donde quieres llegar y no hacer
intervenciones que lo contradigan”

Rodrigo Diaz Gonzalez, Subsecretario de Planeacion,
Programacion y Politicas en la Secretaria de Movilidad®

Figura12.
Cronologia de calles completas en la Ciudad de México.

. 2019

Construccion
del Sendero
Compartido
@ 2007 @ w01 sobre Av.
Inicia Muévete Construccion Reforma
en Bici en de primera 2017 2021
Av. Reforma. calle Ampliacion Redisefio y Ciclovia
completa de banquetes rehabilitacion permanente
Expansion de sobre Eje en Av. de Av. sobre Av.
la Linea1de 3 Oriente Insurgentes Chapultepec Insurgentes
metrobus hasta
El Caminero
>
2006 2012 2015 2018 2020
Inaguracion de Carril Fallece Inaguracion Ciclovia
laLinea1de bus-bici ciclista en de Linea 7 emergente
Metrobus en sobre Av. Av. Reforma de Metrobus sobre Av.
Av. Insurgentes Reforma sobre Reforma, Insurgentes
(retirado rehabilitacion
en 2013) de infraestructura
peeatonal y

ciclista

Fuente: Elaboracion propia.

9. Ibid.
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Existen varias calles completas en Ciudad de
México. Sin embargo, su implementacion ha
sido gradual, muchas veces en funcién de las
oportunidades particulares que van surgiendo
de diversas coyunturas. Asi muchas de las
vialidades primarias se han ido modificando
paulatinamente, sin partir necesariamente de
una visién integral desde el inicio. Al contrario,
en muchos casos se ha tratado de una serie

Paseo de la
Reforma

Av. Insurgentes

de intervenciones sobreimpuestas a lo largo de
los aflos y a través de varias administraciones.
A continuacion, se presenta un panorama
general de la evolucién de las calles completas
en Ciudad de México, visto a través de las
intervenciones realizadas en cuatro calles
emblematicas.

Figura 13.

Calles Completas en la
Ciudad de México. Fuente:
Elaboracion propia.

B Ciudad de México

mm Calles intervenidas

Av. Chapultepec



EJE 3 ORIENTE

Eje 3, Ciudad de México. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022

La primera calle completa de la ciudad, como
tal, fue Eje 3 Oriente. Aunque en afios anteriores
se habian hecho intervenciones aisladas en
varias calles para crear espacios peatonales

o para implementar nuevos servicios de
transporte publico como el Metrobus, esta
vialidad fue la primera en realizar un redisefio
vial bajo el esquema de calle completa. El
proyecto se hizo en el marco de la Estrategia de
Movilidad Integral 2013-2018 del Gobierno de la
Ciudad de México y requirié una transformacion
completa de la calle. La intervencion consistio
en la construccién de un carril exclusivo para la
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Linea 5 del Metrobus, asi como la rehabilitacion
de casi 40 km de infraestructura peatonal, 10
kilbmetros de ciclovia confinada por sentido
de circulacién, y promovié también una mejor
integracion de las dreas verdes mediante
intervenciones en los camellones, jardineras y
jardines verticales (ITDP, 2013).

Previo a la intervencidn, Eje 3 Oriente se
caracterizaba por ser una avenida con espacios
publicos inseguros, con una superficie de
rodamiento deteriorada y una ausencia de
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seflalamiento vial que resultaba en condiciones
de inseguridad vial para todas las personas
usuarias. Tras la intervencidn, varios de estos
problemas se vieron aminorados. En particular,
la construccién de la Linea 5 del Metrobus
permitioé realizar un ordenamiento del transporte
publico en la zona, al sustituir la operacién de 51
autobuses y 155 microbuses por 24 autobuses
articulados con tecnologia Euro V. Esto permiti6
la chatarrizacién de 146 unidades que habian
superado su vida util, mejorar la experiencia de
viaje en transporte publico de 55 mil usuarios
diarios y la disminucién de 10 mil toneladas de
CO, al aro (ITDP, 2013).

Sin embargo, a casi 10 afios de su
implementacion, adn existen varias
oportunidades de mejora. En primer lugar, es
imperativo darle mantenimiento a la calle para
garantizar que la superficie de rodamiento se
encuentre lisa y sin obstaculos.® Esto incluye

la superficie de rodamiento para vehiculos
motorizados pero especialmente de la ciclovia
en su parte sur, que ya empieza a mostrar
desgaste. Asi mismo, debe darse mantenimiento
a los cruces peatonales y ciclistas y a las lineas
de alto para asegurar su visibilidad.

Otro aspecto a mejorar es la infraestructura.
Por seguridad de todas las personas usuarias,
se debe mantener la infraestructura ciclista
segregada a lo largo de todo el tramo,

sin interrupciones. Asi mismo, para una
mayor proteccién de las personas usuarias,
especialmente mujeres o personas con
discapacidad, se deben instalar luminarias
peatonales, mejorar la accesibilidad de las
estaciones de metrobuUs e implementar botones
de pénico y médulos de denuncias ante
violencia de género.

10. La recomendacion de dar mantenimiento constante a la infraestructura es extensiva a todas las calles que se presentan en este libro. El mantenimiento es un
elemento esencial para asegurar la seguridad y la buena operacién de las calles, que a menudo se pasa por alto.



AVENIDA REFORMA

Av. Reforma es otra calle emblematica de la
Ciudad de México que ha experimentado
varias transformaciones a lo largo de los

afos. Poco a poco, se ha convertido en una
vialidad mas acogedora para sus diferentes
personas usuarias. Su historia se remonta al
Siglo XIX, durante el Segundo Imperio Mexicano
cuando Maximiliano de Habsburgo encargé

su construccion para conectar el Castillo de
Chapultepec con la Glorieta del Caballito que, en
aquel entonces, marcaba el limite de la ciudad.
Conocida inicialmente como el Paseo de la
Emperatriz, la nueva avenida buscaba emular
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Reforma, Ciudad de México. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022

los grandes bulevares de Francia y Austria 'y
brindar esplendor al naciente imperio. En aquella
época el Paseo no contaba con construcciones
colindantes, ni banquetas. Quienes la transitaban
se movian principalmente a caballo o en
carruajes. De hecho, su uso estaba restringido
Unicamente a miembros de la corte imperial,
segln una ordenanza de 1866 en la cual “se
prohibe el paso de carros de cualquier clase que
sean por los paseos (...) y por la nueva calzada
(...) Se prohibe el paso por la nueva calzada (...)
de reuniones de musicos, entierros...” (Fernandez
Castell, C. 1999, como se cité en Bolivar, C. 2013).



80

En 1872, Benito Judrez abre el transito de la
calzada, ahora bajo el nombre de Calzada
Degollado, al publico general. Al mismo

tiempo, se retoman las obras de extensiény
ensanchamiento de la calzada, ligadas a los
procesos de urbanizacién hacia el poniente de la
ciudad. Es durante la época Porfiriana cuando se
da forma y nombre a la calzada que conocemos
actualmente: con sus grandes glorietas y poblada
por esculturas a héroes nacionales y personajes
mitolégicos. Desde entonces, Paseo de la
Reforma ha sido una avenida emblematica de la
ciudad, donde se localizan numerosos lugares
de alto valor patrimonial, financiero y comercial.
Ademas, ha sido el escenario de numerosas
actividades, celebraciones y manifestaciones
publicas que dan cuenta del importante papel
que juega como espacio publico y simbdlico de
la ciudad.

Si nos concentramos en la historia de la avenida
durante el Siglo XXI, vemos una gradual pero
significativa transformacién que ha permitido
una mayor inclusion y diversificacién de

los modos de transporte. Todo inicia con la
inauguracion del Paseo Dominical Muévete en
Bici en 2007, programa mediante el cual se
cierra temporalmente el transito de la Avenida
a vehiculos motorizados para permitir el libre
movimiento de peatones y ciclistas, quienes
pueden experimentar la ciudad y sus espacios
publicos de una nueva manera.

En 2012 se construye un carril compartido bus-
bici, pero se retira el afio siguiente por quejas
vecinales. En 2015, lamentablemente fallece

una ciclista sobre Av. Paseo de la Reforma, en el
mismo lugar donde se habia retirado el carril bus-
bici dos afios antes. Esta innecesaria y prevenible
pérdida da muestra irrefutable de la importancia
de contar con infraestructura segura y reaviva

las exigencias de la sociedad civil para que el
gobierno establezca acciones claras en materia
de seguridad vial.

En 2018 se inaugura la Linea 7 del Metrobds,

con la cual se reemplazaron 180 autobuses en
circulacion por 90 autobuses de doble piso

con tecnologia Euro VI, lo que permite un ahorro
de 19 mil toneladas de CO, al afio, ademas de
atender una demanda diaria de 130 mil pasajeros
(Metrobus, sf.).

En 2019, se inauguré el sendero compartido sobre
el camellén de Av. Reforma, el cual permite el
transito compartido de peatones y ciclistas con
enfoque recreativo y de manera bidireccional. Sin
embargo, este sendero aun presenta problemas
de disefio y seguridad vial que deben atenderse,
ademas de que no cubre adecuadamente las
necesidades de movilidad de las personas en
bicicleta, ya que el material de la superficie de
rodamiento y el angulo de inclinacién de la via
reducen la velocidad de circulacion; al mismo
tiempo, la constante interaccién con personas a
pie puede causar conflictos innecesarios entre
peatones y ciclistas que ponen a ambos en riesgo.

Sobre todo, el principal punto a destacar es que,
por cuestiones de seguridad, la infraestructura
ciclista nunca debe implementarse sobre
camellones, ya que pone en riesgo a las personas
ciclistas en las intersecciones. En efecto, el

74% de los siniestros con ciclistas involucrados
ocurre en intersecciones. Ademas, una persona
en bicicleta tiene hasta 5.3 veces mas riesgo

de sufrir un siniestro si circula en el sentido
contrario del trafico y en una ciclovia ubicada
sobre una banqueta o un camellén. Por ello,

se recomienda que en un entorno urbano,

como lo es indudablemente Av. Reforma, la
infraestructura ciclista se disefie lo mas proximo
al carril de baja velocidad (lado derecho de la
vialidad), en el mismo sentido de circulacion del
transito automotor (es decir, no bidireccional) y
prestando especial atencion a la visibilidad en
intersecciones (Ciclociudades, 2011).



AVENIDA CHAPULTEPEC
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La Avenida Chapultepec es una de las
avenidas mas antiguas de la Ciudad de
México. Su trazo corresponde al acueducto
original que construyeron los mexicas

en la época de Chimalpopoca, y por
concesion del Rey de Azcapotzalco, para
suministrar agua a Tenochtitlan desde los
manantiales del bosque de Chapultepec
(Fernadndez Castelld, C.1999). Hernan Cortés
ordend la destruccion de este acueducto
durante el sitio de Tenochtitlan, lo que le
permitié a las fuerzas espafolas cortar

el suministro de agua a la ciudad. Tras la
caida de Tenochtitlan, este acueducto fue
reconstruido al estilo espafiol, con largos
arcos que recorrian la calzada:

Chapultepec, Ciudad de México. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022

“[...] la [alberca] conocida
antiguamente con el
nombre de Motecuhzoma
[...], es la que suministra
el agua gorda de que se
abastece la parte Sur de
la ciudad. Para conducir
aquella se construyo6 una
extensa arqueria que
daba principio junto a
Chapultepec, recorria la
calzada y calles de Belem
y terminaba en la tipica
fuente del Salto del Agua”.
(Garcia Cubas, A. 1894).
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De los 905 arcos que conformaban el acueducto
colonial, actualmente solo sobreviven 20. El resto
fueron demolidos paulatinamente a lo largo de los
siglos XIX'y XX conforme fue aumentando el niimero
de viviendas y la necesidad de dar mayor espacio

al transito vehicular. Asi, a principios del siglo XX,

la Av. Chapultepec habia perdido mucha de su
habitabilidad, le faltaba mantenimiento y sufria de
congestionamiento vehicular, por lo que muchas
personas la consideraban un “traspatio de Paseo de
la Reforma”, una barrera urbana tanto fisica como
mental que dificultaba la movilidad, especialmente
para las personas a pie (Adria, M. 2015).

Desde entonces se han planteado una serie

de intervenciones para revitalizar la avenida. En
2013 se construyeron 4.6 kildmetros de ciclovia
segregada. En 2015 se presentd un controvertido
proyecto de regeneracion urbana conocido como
“Corredor Cultural Chapultepec”. Inicialmente, el
planteamiento buscaba promover movimientos
peatonales a nivel de calle mediante la creacién de
espacios publicos y el soterramiento de vehiculos
(Pérez Torres, D. 2015).

Sin embargo, los cambios en las prioridades del
gobierno, que buscaban impulsar la inversion
privada mediante el desarrollo inmobiliario y
comercial, llevaron a un replanteamiento del
proyecto. La nueva propuesta, que llegé a ser
conocida despectivamente en redes sociales
como “Shopultepec”, proponia la construccion
de 1.3 kildmetros de espacio comercial sobre

la avenida, con un parque lineal elevado que
delegaba el transito peatonal a un segundo nivel,
desconectado del resto de la trama urbana
(Beauregard, I.P, 2015).

La nueva propuesta detoné alarmas entre la
ciudadania, relacionadas con la privatizacién del
espacio publico y sus posibles ramificaciones,

asi como criticas a la falta de transparencia en el
proceso de definicion y seleccion de propuesta.
Por un lado, se cuestiond “la pertinencia de
colocar un centro comercial sobre una estructura
elevada para “recuperar la calle” en términos
urbanos” (Zepeda, M. 2015). Por otro lado, se
cuestiond la falta de participacion ciudadana

en la formulacién del proyecto y los posibles
beneficios sociales que podrian resultar de una
propuesta que parecia responder mas a intereses
economicos que las necesidades de movilidad e
inclusion de la ciudadania. El proyecto del corredor
cultural Chapultepec fue cancelado oficialmente
en diciembre de 2015, tras una consulta ciudadana
en la que el 63% de los participantes votaron en
contra de su realizacion (Cruz, D. 2015).

Fue hasta el 2019 que el Gobierno de la Ciudad

de México presenté un nuevo proyecto de
rehabilitacion y reforestacion de la Avenida
Chapultepec. Esta intervencion, realizada en

dos etapas entre 2019 y 2021, consisti6 en la
intervencion de un total de 3.5 kilémetros, en el
tramo comprendido entre Lieja y Balderas. Se traté
de una intervencion integral en la que participaron
diversas instituciones de la Ciudad de México,
incluyendo a las Secretarias de Obras y Servicios,
Movilidad, Medio Ambiente y Cultura, asi como del
Sistema de Aguas de la Ciudad de México.



El proyecto permitié instaurar una nueva
configuracién vial, instalar sefialamientos
horizontales y verticales, realizar adecuaciones
geomeétricas y cruces seguros con criterios de
accesibilidad. Ademas, se recuperaron espacios
publicos, incluyendo la creacion de un nuevo
parque; se realizé una reforestacion masiva

con mas de 95 mil ejemplares; y se mejoré el
alumbrado y la infraestructura de drenaje y agua
potable. En particular, un aspecto importante

de la intervencion en Av. Chapultepec fue que

la reconfiguracion vial establecié un ancho y
cantidad uniforme de carriles de circulacion
vehicular, por lo que aunque hubo una reduccion
general de la cantidad de pavimento destinado a
la circulacion vehicular, no aumentoé la congestion
sobre la avenida.
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A pesar de las grandes mejoras en operacion e
imagen urbana, aldn existen aspectos a mejorar en
Av. Chapultepec. Puntualmente, se recomienda
mejorar la incorporacion a la derecha de las
personas en bicicleta sobre Eje 1Sur, ya que

la vuelta es forzada y puede poner en riesgo

a los usuarios. Asi mismo, se deben colocar
estrategias de pacificacion del transito sobre el
carril compartido bus-bici que permitan regular la
velocidad de los vehiculos de transporte publico y
permitir una convivencia segura de los diferentes
modos. También se recomienda revisar el cruce
peatonal sobre Eje 1Sur y Av. Chapultepec, ya que
los confi-bicis pueden obstaculizar la circulacién
de personas en silla de ruedas o con carriolas.

“Particularmente, siempre se vio
Chapultepec como si fuera un patio
trasero de Reforma. Y aca lo que se
vio es la posibilidad de generar un
corredor de gran valor ambiental,
paisajistico, de espacio publico, y de
movilidad también que tomara el gran
potencial que tiene esta avenida. Y asi

fue lo que se hizo”.

Rodrigo Diaz Gonzélez, Subsecretario de Planeacion, Programacion

y Politicas en la Secretaria de Movilidad"

11 Diaz, R. (2022). Comunicacién personal
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AVENIDA INSURGENTES

Insurgentes, Ciudad de México. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022

Quiza el caso que mejor ilustra la evolucién
del concepto de calle completa en México

es el de la Avenida Insurgentes. Se trata de
una de las principales vialidades de la ciudad,
que recorre la CDMX en linea recta de norte

a sur a lo largo de casi 30 kilémetros; lo que

la hace también la calle mas larga del pais. A
diferencia de Av. Chapultepec o Av. Reforma, se
trata de una vialidad relativamente joven, cuyo
trazo responde a los ideales de modernidad
impulsados por los planificadores urbanos de
principios del siglo XX.

Si bien, originalmente se trataba de una serie de
caminos rurales y carreteras que conectaban

la ciudad de México con poblados cercanos,
como San Angel y Tlalpan, su trazo moderno
surge del Plano Regulador del Distrito Federal

de 1933, desarrollado por el arquitecto Carlos
Contreras Elizondo. Este plano presentaba una
vision prospectiva de la planeacién de la Ciudad
de México, previendo el desarrollo de la ciudad a
largo plazo, anticipando un crecimiento urbano por
hasta dos generaciones y una poblacion de un
millén de habitantes (Escudero, A. 2008).



Inspirado por el Plan de Desarrollo General de
Nueva York y sus Alrededores de Edward M.
Bassett en los afios veinte, este documento
buscaba propiciar:

“Un desarrollo coordinado,
equitativo y armonioso de
la regién de la ciudad de
México y sus alrededores
que, de acuerdo con sus
necesidades presentes

y futuras, estimule de |la
mejor manera la salud,

la seguridad, la moral, el
orden, la conveniencia,

la prosperidad y el
bienestar general asi
como la eficienciay la
economia en el proceso
de desarrollo”.

(Escudero, A. 2008)

La visién de ciudad presentada por Contreras en
su Plano Regulador buscaba atender el desorden
urbano que plagaba el entonces Distrito Federal
y, como explica Alejandrina Escudero, “cuidar

la transicion entre el ayer, el hoy y el mafiana”

de la creciente ciudad (Escudero, A. 2008).
Mediante un énfasis en la creacion de nuevos
sistemas de vialidad y transporte, el Plano
Regulador buscaba ordenar el espacio urbano

y unificar la traza tradicional de la ciudad (la

85

cuadricula colonial hecha a cordel y regla) con
una expansion ordenada en torno a “dos anillos
de circunvalacidn, uno interior y otro exterior”
para evitar dafiar la zona monumental del centro.
Es de esta propuesta de donde salen muchas de
las vialidades primarias y de alta velocidad de la
actual Ciudad de México: el Circuito Interior, el
Anillo Periférico y la Av. Insurgentes.

Av. Insurgentes se fue extendiendo a lo largo de
las décadas, conforme se fueron consolidando
las colonias del sur de la Ciudad de México, tales
como la Colonia del Valle y San José Insurgentes
en las décadas de los cuarentas; los Jardines

del Pedregal en los cincuentas, y la Ciudad
Universitaria en los afios cincuenta y sesenta
(Garcia, L.A. 2022).

Su transformacion en calle completa se realiza
paulatina y fortuitamente a lo largo de casi
veinte afos. En 2005 se inaugura sobre Av.
Insurgentes la primera linea de Autobdus de
Transito Répido (BRT, por sus siglas en inglés)

en el pais, dando nacimiento al famoso sistema
Metrobus de la Ciudad de México. La primera
fase de construccion del Metrobdus tuvo una
extension de 20 km por sentido de circulacién,
con 36 estaciones desde Indios Verdes hasta
Doctor Gélvez. En 2008 se inaugurd una
extension hacia el sur, en la que se afadieron 10
estaciones mas hasta llegar a la actual terminal El
Caminero (Metrobus, 2016). Cuando se inaugurd,
la Linea 1 de Metrobds ofertaba servicio a un
promedio de 220 mil pasajeros al dia. Con los
anos, la demanda de viajes sobre esta linea se
ha duplicado, alcanzando en 2022 un promedio
de 414,362 personas por dia en dias laborales
(SEMOVI, 2022).
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En 2017, se ampliaron las banquetas a lo largo
de Av. Insurgentes y se rehabilité la Glorieta
Insurgentes, que desde 1969 no habia sido
renovada. Como parte de esta intervencidn, se
mejord la imagen urbana y la conexidn con las
estaciones de Metro y Metrobus. Ademas se
realizaron cambios a las instalaciones eléctricas,
hidraulicas y sanitarias (Rodriguez, D. 2017).

En 2020, ante la necesidad de responder a

la pandemia por COVID-19, el Gobierno de

la Ciudad de México inicié un programa de
“ciclovias emergentes”, con el cual se buscaba
“reducir las aglomeraciones y evitar contagios
en el transporte publico, dar una alternativa

al uso de vehiculos motorizados y proveer
espacios seguros para que ciclistas potenciales
adquirieran destrezas para utilizar la bicicleta
como modo de transporte en sus viajes
cotidianos” (SEMOVI, 2020).

Asi, se proponen dos largos corredores de
ciclovias emergentes que cruzarian la ciudad de
Norte a Sur y de Oriente a Poniente. Utilizando
materiales reciclados y, en un tiempo récord de
implementacién, se construyen 54 kildmetros
de ciclovias emergentes: 40 kildmetros a los
largo de Av. Insurgentes (20 km por sentido; en
trazo paralelo a la Linea 1 de Metrobus) y 14 km a
lo largo del Eje 4 Sur (unidireccional, de manera
paralela a la Linea 2 del Metrobdus).

Las ciclovias emergentes son un éxito. Segun
aforos ciclistas realizados por la Coalicién Cero
Emisiones'™ entre junio y agosto del 2020, hubo
un aumento del 42% (de 17,838 a 25,397) en

el nidmero de personas usuarias de la ciclovia
emergente de Av. Insurgentes (Coalicién Cero
Emisiones, 2020).

Ante esta buena recepcion de parte de

la ciudadania, en octubre de 2020, varios
especialistas y organizaciones de la sociedad
civil, encabezados por el ITDP, firmaron una carta
exhortando al Gobierno de la Ciudad de México
a hacer permanente la ciclovia de Av. Insurgentes
(ITDP México, 2020). A partir de esta peticidn,

y tras consultas con ciclistas, automovilistas

y negocios de la zona, en marzo de 2021 el
Gobierno de la Ciudad de México anuncié que la
ciclovia sobre Av. Insurgentes se implementaria
de manera permanente.

El 21 de febrero de 2022 se inauguré oficialmente
la nueva ciclovia permanente sobre Av.
Insurgentes, y con este importante hito se
completd la transformacién de Av. Insurgentes, no
solo en una calle completa, sino en una “avenida
para todas las personas”, como exhortaba la
carta de la sociedad civil.

La inauguracion de la ciclovia Insurgentes marca
un importante avance en la politica de movilidad
activa en la ciudad, y también una evolucién en
como se entienden este tipo de proyectos y su
relacién con otras politicas de desarrollo social
y urbano. Por afios, estudios realizados por la
academia y por organizaciones de la sociedad
civil hacian notar el potencial de Av. Insurgentes
para impulsar el uso de la bicicleta en la ciudad.
Por ejemplo, tanto la Propuesta de Red Ciclista
presentada por ITDP y Bicitekas en 2007, como el
Plan Bici CDMX del 2019, remarcan la importancia
de Av. Insurgentes como eje conector que
permitiria establecer una red articulada que podria
dar servicios a un importante nimero de viajes.

12. Los conteos se realizaron en un dia entre semana (martes, miércoles o jueves) durante periodos de 16 horas continuas en un horario de 06:00 a 22:00 horas.
Los aforos se realizaron en 12 puntos a lo largo de los 20 km de extensién de la ciclovia emergente.



Sin embargo, el proyecto nunca se habia
concretado por preocupaciones relacionadas a los
retos de operacion del flujo vehicular que podria
ocasionar, especialmente aquellos relacionados
con maniobras de carga y descarga de mercancias,
traslado de valores y servicios de taxi.

Paraddjicamente, la coyuntura inusitada de la
pandemia generd las condiciones apropiadas
para darle viabilidad a un proyecto que por mucho
tiempo se habia considerado inalcanzable. Por

un lado, la necesidad de evitar aglomeraciones

en el transporte publico favorecié una mayor
aceptacion social y respaldo politico a proyectos
de movilidad ciclista. Aunado a esto, la disrupcién
cotidiana de los viajes y la promocion del trabajo
a distancia - reflejada en una dramatica reduccién
del trafico vehicular — facilité menor resistencia

y oposicion de parte de usuarios de vehiculos
motorizados al proyecto. Asi mismo, el hecho

que fuera una ciclovia “emergente”, es decir, de
caracter temporal, permitio realizar una serie

de evaluaciones y mediciones que permitieron
desmentir muchas de las preocupaciones que se
tenian; y al contrario, generaron evidencia de los
efectos positivos que podria generar la ciclovia.

La pandemia por COVID-19, y los consiguientes
cierres de actividades y medidas de
distanciamiento social generaron una crisis
econdmica y social que sacudié al mundo.

El aprovechamiento del espacio publico -
especialmente de las calles y banquetas para
permitir la operacién de restaurantes y negocios
- se convirtié en una importante medida para
la reactivacién econémica. Programas como

el de “Ciudad al Aire Libre” del Gobierno de la
Ciudad de México, dentro del que se incluyen
la implementacion de ciclovias emergentes y la

13.Diaz, R. (2022). Comunicacién personal
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reconversion de espacios de estacionamiento
permitié redimensionar (y reconocer las nuevas
posibilidades de) proyectos como el de Av.
Insurgentes. Es decir, pasaron a ser “solo proyectos
de movilidad”, a posicionarse como proyectos de
caracter econdmico, social, laboral que también
tenian repercusiones en movilidad (Diaz, R. 2022) .
Si bien la permanencia de la ciclovia Insurgentes
es un importante logro para proveer de
infraestructura segura a las personas que se
trasladan en vehiculos no motorizados, ain
existen importantes elementos a mejorar,
especialmente para proveer continuidad y
seguridad en los viajes. Por ejemplo, es importante
complementar la red de movilidad en bicicleta
hacia la zona norte, ya que la ciclovia solo llega
hasta la calzada San Simoén. Asi mismo, se deben
mejorar las intersecciones en la zona sur de Av.
Insurgentes (por ejemplo, el cruce con eje 10),

ya que en ese tramo, la ciclovia se convierte

en un carril compartido ciclista pero el disefio

de la interseccién no garantiza la seguridad de

las personas en bicicleta. En el mismo sentido,
para garantizar la seguridad de los usuarios, se
recomienda que el tramo entre Eje 10 y Villa
Olimpica cuente también con un carril segregado
de circulacion ciclista.

También es importante asegurar una aplicacion
constante de la ley para evitar el estacionamiento
de vehiculos motorizados sobre la ciclovia, asi
como la circulacion indebida de personas en
motocicleta

Por dltimo, para mejorar el ordenamiento de la
via, especialmente en Buenavista, se recomienda
identificar zonas de ascenso y descenso de
transporte empresarial para evitar que los
vehiculos obstruyan la ciclovia.

14. Esta es una recomendacion que también aplica en todas las calles de esta publicacidn, ya que la invasién de ciclovias especialmente por estacionamiento
indebido y la circulacién prohibida de personas en motocicleta por infraestructura ciclista es un problema recurrente.
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1.3 TRAYECTOS COMODOS, COHERENTES, SEGUROS Y
DIRECTOS PARA TODAS LAS PERSONAS

¢Coémo comienza uno a conectar una ciudad
fragmentada? Si algo nos dice la historia de la
Ciudad de México es que siempre ha existido

una profunda preocupacion con el ordenamiento
de la ciudad, con atender mediante el disefio y

la planificacion urbana, complejos problemas
sociales, ambientales y econémicos. Cada edad
ha impuesto nuevos planes y visiones con la meta
de ordenar un tejido urbano que se percibe como
cadtico y desordenado. Sin embargo, cuando se
ha intentado imponer una légica de arriba-abajo,
muchas veces a través de estrategias de tabula
rasa®, El resultado ha sido una ciudad cada vez
mas dividida: la creacion de barreras urbanas y el
desplazamiento de comunidades enteras.

Jane Jacobs menciona que no hay légica que
se pueda imponer a una ciudad; al contrario,
las ciudades las construyen las personas y es a
ellas (y no a las edificaciones grandiosas) que
se debe adecuar la planeacion urbana (Jacobs,
1958). Otra manera de verlo es, como lo menciona
el arquitecto danés Jan Gehl, que las personas
“moldeamos a las ciudades -y luego ellas nos
moldean a nosotros” (Gehl, 2014). Las personas
y los entornos urbanos - especialmente los
espacios publicos - estan inextricablemente
entretejidos.

Las calles, como arterias de la ciudad, son
espacios que en si mismos, no son nada sino
abstracciones (Jacobs, 1961). Estos cobran
sentido en relacion a las actividades que se
realizan en ellas, en sus banquetas y al pie de las
fachadas colindantes. Es decir, cobran sentido

e importancia en relacion al uso que les dan las
personas, como espacios para la movilidad, pero
también para el encuentro, interaccion y conexién
con otros. En el redisefio de nuestras calles para
hacerlas mas seguras, sostenibles e incluyentes,
no debemos perder la dimensién humana. Al
contrario, la escala humana debe ser nuestro
punto de partida.

15. Tabula rasa es un término latin que puede traducirse como “pizarra en blanco” o, coloquialmente, como "borrén y cuenta nueva.” Vista como una oportunidad
de empezar de nuevo, sin considerar antecedentes histéricos, muchas veces conlleva la demolicién de edificaciones existentes para construir nuevas estructu-
ras “modernas” que atiendan desde el disefio una multitud de problemas sociales. Ligado a visiones utépicas de renovacion urbana, ejemplos icénicos de este
tipo de proyectos son la Haussmanizacion de Paris en el Siglo XIX, o la renovacién urbana de Robert Moses en la Ciudad de Nueva York del siglo veinte. Muchas
veces implica la demolicién de barrios completos y el desplazamiento de comunidades enteras.



El mensaje que nos deja la Ciudad de México es
que las calles funcionan mejor cuando el disefio
se informa del uso que le dan las personas -

todo tipo de personas, y no solo unos cuantos

- buscando potenciar las fortalezas que ya

tienen. Tratar de atender comportamientos
problematicos (por ejemplo, el uso desmedido
del automdvil) mediante la creacidn de facilidades
especificas (ejes viales) en un intento por
manejarlos mejor, no funciona. Al contrario,
termina empeorando los problemas. Pero hacer
mas accesible y amigable la ciudad implica
trabajar con lo que ya se tiene, darle un nuevo
sentido a la infraestructura existente y hacerla mas
amigable con todos.
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De ahi, el gran potencial de convertir los ejes
viales en calles completas; aprovechar las nuevas
conexiones que crearon pero hacerlas mas
amables, seguras e inclusivas.

En los préoximos capitulos veremos cémo han
entendido otras ciudades del pais, desde sus
respectivos contextos, problematicas similares

a las enfrentadas en la Ciudad de México. Cada
proyecto nos habla de las necesidades pero
también de la creatividad, innovacién y fortalezas
locales. Si bien cada caso es distinto, comparten
una profunda preocupacion por mejorar la
movilidad y calidad de vida de sus habitantes.

(DA CLICK PARA VER VIDEO 'k')

Para saber mas sobre los proyectos en la Ciudad de México,
consulta el video de Mejores Calles para México. El video incluye
una entrevista con Rodrigo Diaz Gonzélez, Subsecretario de
Planeacién, Politicas y Regulacion de la Secretaria de Movilidad de
la Ciudad de México (SEMOVI), quien nos hablé mas de su visién de
ciudad, con un enfoque especial en la Avenida Insurgentes.


https://www.youtube.com/watch?v=zUyYUfaeeRg
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EJE 3. ORIENTE -
EDUARDO MOLINA

Alcaldias Venustiano Carranza y Gustavo
A. Madero, Ciudad de México

(FICHA TECNICA )

Figura 14.

Ubicacién de la calle
Eje 3. Oriente - Eduardo
Molina, entre avenida
Rio de los Remedios y
San Lazaro.

W Ciudad de México

== Eje 3 Oriente



Esta transicion atiende la necesidad de colocar
en el centro de las decisiones a las personas
usuarias, priorizando la movilidad activa y

su entorno, como un eje fundamental de la
convivencia urbana y seguridad en las calles.

Figura 15.

Area de influencia de la
intervencion de Eje 3.
Oriente - Eduardo Molina.
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Fuente: Elaboracion propia.

Fecha de finalizacion de obras

Longitud y/o superficie intervenida

Caracteristicas de la intervencion:

Redistribucién del espacio vial

Inclusion y Equidad
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Integracion de jardines verticales y jardineras a
lo largo del corredor del Metrobls con mas de
1,330 mt de plantas de mas de 250 especies
Recuperacién del espacio publico (12
plazoletas de 7 m x 40 m)

Incorporacion de 9 biciestacionamientos de
corta estancia

Incorporacion de sefialamiento vertical y
horizontal (balizamiento de cruces ciclistas y
peatonales)

Colocacion de dispositivos viales como
bolardos en intersecciones

Mantenimiento de la red de alumbrado publico
e instalacion de 476 luminarias

Adaptacién de un sistema de riego a base de
goteo en las dreas verdes del camellon



Figura 16. Comparativa de las secciones de corte transversal de Eje 3 Oriente.

Antes: Eje 3 Oriente
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Después: Eje 3 Oriente

Fuente: Elaboracion propia.
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Eje 3 Oriente antes

Eje 3 Oriente se caracterizaba por ser una
avenida con espacios publicos inseguros,

una superficie de rodamiento deteriorada,
ausencia de sefialamiento vial y problemas de
seguridad vial.

La avenida tenia 4 carriles para el transito
vehicular y no contaba con infraestructura

ciclista, ni carril confinado de transporte publico.

Eje 3 Oriente después

Esta vialidad se convirtié en el primer proyecto
de calle completa documentado en el pais.

La intervencion considera estrategias que
facilitan la movilidad en diversos modos de
transporte: mejoras en las superficies de
banquetas, la implementacion de una ciclovia
unidireccional y un carril exclusivo para el
transporte publico (BRT).

Este proyecto beneficié a habitantes de las
alcaldias Gustavo A. Madero y Venustiano
Carranza, asi como del municipio de Ecatepec,
Estado de México.

Oportunidades

Al ser la primera calle completa en México, implementada hace mas de 10 afios, es importante
darle un mantenimiento constante. Puntualmente, recomendamos mantener en buen estado los

siguientes aspectos:

e Mantener la superficie de rodamiento lisa y sin obstaculos, en particular, al extremo sur del Eje 3

Ing. Eduardo Molina

e Dar mantenimiento y reforzar la sefializacion y balizamiento a lo largo de la vialidad
e Asegurar la visibilidad de los cruces de peatones y ciclistas, delimitando claramente los

sentidos vehiculares y las lineas de alto

e Dar mantenimiento a los cruces peatonales en los accesos a las estaciones de Metrobus, ya
que a menudo se ven obstruidos por elementos en desuso o innecesarios (postes, jardineras,
etc.). Recomendamos quitar estos para mejorar las condiciones de accesibilidad peatonal
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PRIMERA CALLE COMPLETA DE LA CIUDAD DE MEXICO

El Eje 3 Oriente Eduardo Molina, es una
importante vialidad de la ciudad, ya que conecta
grandes zonas habitacionales, industriales y de
servicios localizados en el norte de la ciudad y
area conurbada, con la zona central.

Se considera la primera calle completa en
México, ya que, tras su reconfiguracion, la avenida
contoé por primera vez con un carril exclusivo
para el transporte publico y una ciclovia
segregada, ademas de la infraestructura peatonal
y para vehiculos motorizados ya existente.

Adopcidon de una vision integral de la
movilidad y el disefio vial

La reconfiguracion del Eje 3 Oriente se incluye
como una de las acciones prioritarias del Eje
Estratégico “Calles para todos” del Programa
Integral de Movilidad (PIM) 2013-2018.

Eje 3 Oriente, Ciudad de México. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022

El PIM 2013-2018 significé un cambio importante
en la elaboracion de politicas publicas de
movilidad en la CDMX, ya que marca la transicion
de un esquema de transporte centrado en
vehiculos motorizados, a un esquema de movilidad
centrado en las personas. Adopta una nueva
jerarquia de movilidad, que otorga prioridad
explicita a la movilidad de peatones, ciclistas y
personas usuarias de transporte publico, por
encima de los vehiculos de carga y privados.

Esta transicion atiende la necesidad de colocar en
el centro de las decisiones a las personas usuarias,
priorizando la movilidad activa y su entorno, como
un eje fundamental de la convivencia urbana y
seguridad en las calles.
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Una intervencioén integral a partir de la
extension del transporte publico

La aplicacion del concepto de calle completa en
Eje 3. Oriente impulsé el crecimiento de la red de
transporte publico y la rehabilitacion de espacios
publicos. El 5 de noviembre del 2013 se inauguré
la primera fase de la Linea 5 del Metrobus, que
permitio sustituir 51 autobuses y 155 microbuses
concesionados por 24 autobuses articulados
BRT con tecnologia Euro V. En este sentido,

esta intervencion tuvo un impacto positivo en

la reduccién de emisiones contaminantes y el
traslado eficiente de las personas. Actualmente,
la Linea 5 cuenta con una demanda de 70 mil
viajes por dia (ITDP, 2013).

Sensibilizacién ciudadana a una nueva
vision de la movilidad

Ademas, el proyecto incorpordé procesos de
sensibilizacion de la ciudadania. Por ejemplo,

se desarrollaron mecanismos de participacion

y socializacion a través de una campana de
comunicacion en las redes de la entonces
Secretaria de Transportes y Vialidades (SETRAVI)
y de Metrobus (SEDATU, GIZ, 2019).

Impacto de la primera calle completa
de México

La intervencién en la Avenida Eduardo Molina
beneficié a 26 colonias en las alcaldias Gustavo
A. Madero y Venustiano Carranza, con niveles
socioecondémicos predominantes medios y
bajos. En particular, beneficié directamente a una
poblacién aproximada de 400,000 habitantes
que habitaba en un area de influencia de 800
metros del corredor del Metrobus Linea 5
(considerada una distancia caminable a una
estacion) (ITDP, 2013).

Eje 3 Oriente, Ciudad de México. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022



Eje 3 Oriente, Ciudad
de México. Foto: ITDP/
Raquel Cunha 2022
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Asimismo, la calle cumple su funcién conectora
con el resto de la red de transporte publico,
con conexiones a las Lineas 4 y 6 del Metrobds,
las Lineas 1, 5 y B del Metro y a la terminal de
autobuses de Pasajeros de Oriente. También
cumple con su funcion de promover la
intermodalidad, ya que se observé un aumento
de 24% del nimero de ciclistas, un ailo después
de su construccion (ITDP, 2013).

Segun las estimaciones de la SEDATU y de la GIZ,
entre 2013 y 2019, la intervencién permitio:

e Ahorrar 6,900,000 litros de combustible

* Evitar la emision de 65,500 toneladas de CO,,
2,317 toneladas de CO, 200 toneladas de NOx,
3 toneladas de de material particulado

Es decir, una serie de contaminantes nocivos
para la salud de las personas y emitidos
principalmente por los vehiculos motorizados.

La intervencion de Eje 3 Oriente tuvo beneficios
para el traslado eficiente de las personas usuarias
de transporte publico y en bicicleta, ademas de
mejorar las condiciones de la movilidad peatonal
y evitar la emision de gases nocivos. Asimismo,

se convirtié en la primera calle completa de la
Ciudad de México y marca el inicio de una nueva
forma de ver la movilidad como politica publica.
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AVENIDA INSURGENTES

Ciudad de México

Figura 18.
Cronologia de la intervencion
en la Avenida Insurgentes.

(FICHA TECNICA )

Figura 17.

Ubicacion de la Avenida
Insurgentes (tramo
intervenido).

Bl Ciudad de México

mm Avenida Insurgentes

A

N

Fuente: Elaboracion propia.

@ >

FASE 1/ 2004-2005
Inauguracion del primer
tramo del Metrobus
Linea 1: de Indios Verdes
a Doctor Galvez

20 km en ambos
sentidos

Fuente: Elaboracion propia.

FASE 2 / 2007-2008

Ampliacién del segundo
tramo del Metrobus Linea 1

hasta la estacion El
Caminero

Extension total: 30 km en

ambos sentidos

FASE 3 / 2017-2018
Intervencion en las
banquetas

488,000 m? de
banquetas

FASE 4 [/ 2020-2021
Construccion de
infraestructura
ciclista

28.5 km en ambos
sentidos



/ INFORMACION TECNICA

Reduccién de 4 a 2 carriles de circulacion
vehicular por sentido;

Implementacién de carril exclusivo para
transporte publico masivo: Metrobus Linea 1
Generacidén de espacio exclusivo para la
circulacion ciclista con confibicis;

- ) Extension y adecuacién de banquetas para
la circulacién peatonal con criterios de
accesibilidad universal.

Ajuste geométrico en puntas y guarniciones
en bocacalles conflictivas.

343,246
residentes
beneficiados

14,224 metros o ,_ . .
lineales de Incorporacion de biciestacionamientos de corta
intervencion estancia para bicicletas

Colocacion de postes de alumbrado publico
24 habitantes por Colocacion de sefialamiento vertical
metro lineal

(estacionamiento prohibido, motocicleta
prohibida en carril ciclista, ciclovia, limites de
velocidad, etc.) y horizontal (balizamiento de
cruces ciclistas y peatonales, sentidos
vehiculares, etc.).

Colocacion de dispositivos viales como
bolardos.

lluminacion: En 2011 se cambiaron las
estructuras para que el alumbrado fuera
peatonal y vehicular.

Cableado: Superficial.
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Figura 20. Comparativa de las secciones de corte transversal de Av. Insurgentes.

Av. Insurgentes en 2004

Av. Insurgentes antes del 2020

Av. Insurgentes en 2021

Fuente: Elaboracion propia.
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Insurgentes antes Insurgentes después

La avenida priorizaba la movilidad vehicular, ya La calle redujo sus carriles vehiculares de 4 a 2

que contaba con 4 carriles de circulacién por por sentido de circulacion. Se introdujo en cada

sentido. La avenida no tenia carriles exclusivos sentido de via un carril exclusivo para la Linea 1

para el transporte publico, ni infraestructura del Metrobus y, en gran parte del recorrido, una

ciclista. Ademas, la infraestructura peatonal ciclovia segregada.

contaba en algunos puntos con problemas de

accesibilidad. Esto permitié que la avenida se convirtiera en
una calle incluyente y equitativa al reducir el

La Avenida Insurgentes siempre se ha espacio destinado al vehiculo privado y otorgar

caracterizado por contar con una gran espacio para la movilidad peatonal, ciclista y de

cantidad de comercios en planta baja, lo que transporte publico.

le da mucha vitalidad a la calle.
Al mejorar la accesibilidad en la calle, aumenté la

actividad comercial y vida publica, convirtiendo
a la avenida Insurgentes en una calle donde la
movilidad y habitabilidad coexisten.

Oportunidades

La ciclovia de Avenida Insurgentes permite conectar de norte a sur la Ciudad de México, lo que

la convierte en una importante promotora de la movilidad ciclista en la ciudad. Aunque la ciclovia
estéd debidamente confinada en la mayor parte del tramo, algunas zonas carecen de infraestructura
segura para las personas en bicicleta. Se recomienda dotar de infraestructura adecuada a los
siguientes tramos:

e En suinterseccion con Eje 10 Sur, llegando a la Ciudad Universitaria, la ciclovia se convierte en
carril compartido ciclista. El disefio actual de la interseccion no garantiza la seguridad de las
personas usuarias

e Eltramo entre Eje 10 y Villa Olimpica no cuenta con confinamiento adecuado, por lo cual
recomendamos la implementacién de un carril de circulacion ciclista segregado

e El tramo norte, a partir de la Calzada San Simén no tiene infraestructura ciclista, por lo que
recomendamos extender la ciclovia para mejorar la seguridad de las personas ciclistas sobre
todo el tramo y el uso de la bicicleta a lo largo de toda la avenida.
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LA AVENIDA MAS LARGA DE MEXICO SE CONVIERTE

EN UNA CALLE COMPLETA

La Avenida Insurgentes ha experimentado varias
intervenciones en los ultimos 15 afios. En 2005,
se inauguro la primera linea de Metrobus en esta
avenida, en un tramo inicial de 20 kilémetros
entre Indios Verdes y Doctor Galvez. En 2008

se inauguré una extension hacia el sur de la
ciudad, hasta la actual estacion El Caminero. La
construccion del Metrobus cambié radicalmente
la operacion de la avenida y detoné durante

la década de los 2010, varias mejoras en el
espacio publico, sobre todo en banquetas y en el
ordenamiento del mobiliario urbano. A esta serie
de intervenciones se suma la construccion de
una ciclovia emergente durante la pandemia por
COVID-19, la cual se hizo permanente en el 2021.

Como varias otras ciudades del mundo, la Ciudad
de México impulsé la movilidad activa como una
estrategia sanitaria complementaria para evitar la
saturacion en el transporte publico.

Insurgentes, Ciudad de México. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022

Para ello, implementd varias ciclovias
emergentes o temporales, que facilitaron la
movilidad segura, en un contexto complejo de
cambio de habitos y patrones de movilidad
por el establecimiento de medidas de
confinamiento y distanciamiento social.

La mas larga de estas ciclovias emergentes fue
la de Avenida Insurgentes con 20 km de largo, en
ambos sentidos de circulacion. El éxito de esta
intervencion y el apoyo de la ciudadania llevé

a la implementacion permanente de la ciclovia
Insurgentes en 2021.



Instalacion de la ciclovia emergente

En las primeras semanas de la pandemia por
COVID-19, la Ciudad de México construyé 40

km de ciclovias emergentes sobre Avenida
Insurgentes, con el objetivo de descongestionar la
red de transporte publico y ofrecer una alternativa
de transporte no motorizada, proporcionando
espacios delimitados y seguros para la circulacion
de bicicletas. Con esto, se traté de incentivar

a la ciudadania a utilizar la bicicleta para sus
desplazamientos en condiciones de seguridad y
distanciamiento social.

La implantacién de la ciclovia emergente

se realizé en un periodo en el que los
desplazamientos eran limitados, debido a las
restricciones sanitarias, al cierre de negocios y
oficinas. Esto permitié realizar las obras en un
contexto de reduccion considerable del trafico
en la ciudad, ya que se realizaban hasta 70%
menos viajes comparado con periodos previos a
la pandemia (SEMOVI, 2020).

La implementacion de la ciclovia emergente se
dio el 31 de mayo de 2020, de manera répida y
con un bajo costo inicial. Al concebirse como una
intervencion temporal, se utilizaron materiales

Insurgentes, Ciudad
de México. Foto:
ITDP, 2021
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reciclados o sobrantes de otras obras para crear
la separacion con el trafico vehicular. El carril se
delimité con sefialamiento horizontal utilizando
pintura de transito, y sefialamiento vertical para
informar su operatividad y evitar que fuera
invadido (SEMQVI, 2020, p.3).

Esta implementacion inicial bajo un esquema
emergente o no permanente, permitié hacer un
monitoreo de la operacion de la calle durante
varios meses, asi como evaluar su acogida y
funcionamiento - informacién que resulté vital
para promover su permanencia -.

El camino hacia la permanencia:
Movilizacion de la sociedad civil

Tras el éxito de la intervencion y los beneficios
resultantes, la sociedad civil se movilizé para que la
ciclovia se instalara permanentemente. Por ejemplo,
desde el ITDP, junto con la Iniciativa Climatica de
México (ICM) y CoRe Ciudades Vivibles y Amables,
organizamos un foro llamado “Insurgentes con
ciclovia: una avenida para todas las personas”,

en el cual se presentaron y argumentaron de los
beneficios que traeria la implementacion definitiva
de la ciclovia (El Sol de México, 2020).
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Su aplicacién ha generado reacciones positivas
entre la poblacion. Una encuesta realizada por

el Observatorio Ciudadano de la Calidad del

Aire (OCCA) en octubre del 2020 mostraba

que el 95% de las personas usuarias, 54% de

los comerciantes y automovilistas y 73% de los
usuarios del Metrobus aprobaban que la ciclovia
fuera permanente (SEMOVI, 2021, p.5).

En 2022, se inaugurd la ciclovia permanente

de 28.5 km de extension en ambos sentidos,
conectando las alcaldias Gustavo A. Madero,
Benito Juarez, Cuauhtémoc y Coyoacan, asi como
con varias ciclovias de la ciudad. En este sentido,
se trata de un importante conector ciclista entre
el norte y el sur de la ciudad (Figura 21).

Beneficios generados

La nueva ciclovia sobre Av. Insurgentes ha
demostrado ser un importante incentivo para el
uso de la bicicleta y otros modos no motorizados.
De acuerdo con los aforos realizados por SEMOVI

Figura 21.
Conexiones ciclistas con la
ciclovia Insurgentes.

Ciclovia Reforma

B Ciudad de México
m Ciclovia insurgentes

Infraesctructuras ciclistas

conectadas Ciclovia

Chapultepec

A

Fuente: Elaboracion propia.

y organizaciones de la sociedad civil, durante su
primer mes de implementaciéon como ciclovia
emergente, se duplicé el nUmero de personas en
bicicleta sobre la avenida. Entre el 23 de abril y
el 8 de noviembre de 2021 aumentdé en un 275%
la cantidad de ciclistas en hora pico, pasando de
1996 a 7,494 ciclistas (SEMOVI, 2021, p.2).

Ademas, se realizaron entrevistas y un sondeo
con 21 representantes del sector comercial. En
la pregunta sobre el impacto de la ciclovia en el
negocio, 46.9% contestaron que la ciclovia no
impacté en ninguna manera su negocio, 30.1%
respondio que fue un cambio inesperado pero
que se acostumbraron, 12.6% respondié que la
ciclovia les habia traido clientes, y solamente el
10.5% afirmé que la ciclovia habia disminuido el
comer<cio (SEMQOVI, 2021, p.7). Se espera que
el aumento de las banquetas e infraestructura
haya mejorado la calidad de los viajes a pie y
haya fomentado la actividad comercial en la calle
debido al aumento del flujo de personas.

Ciclovia Alvaro Obregén

*\—-gv—\

Trolebicis

Ciclovia Monterrey

Ciclovia Medellin
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Insurgentes, Ciudad de México. Foto: ITDP, 2021
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AVENIDA
CHAPULTEPEC

Ciudad de

Figura 23.
Cronologia de
la intervencion
en la Avenida
Chapultepec.

Fuente: Elaboracion propia.

México

(FICHA TECNICA )

Figura 22.

Ubicacion de la Avenida
Chapultepec (tramo
intervenido).

Bl Ciudad de México

mu Avenida Chapultepec

A

N

Fuente: Elaboracion

propia.
3.5 km en total
14 N\
® @ o >
PRIMERA SEGUNDA SEGUNDA
REHABILITACION REHABILITACION REHABILITACION
2013 FASE 1: 2019 FASE 2: 2020

4.6 Km de ciclovia

Tramo entre Liejay
Glorieta Insurgentes

Tramo entre Glorieta
Insurgentes y Balderas



78,065 residentes beneficiados
3,702 metros lineales de intervencion

~ 21 habitantes por metro lineal

INFORMACION TECNICA

Reduccion de 6 a 4 carriles por sentido de
circulacion vehicular

Creacion de espacio exclusivo para la
circulacion ciclista

Expansion y adecuacion de banquetas con
criterios de accesibilidad universal
Renovacién y nivelacién de pavimentos,
guarniciones y banquetas

Intervencion de nueve intersecciones para
mejorar la seguridad vial y accesibilidad
universal

Recuperacion del espacio publico, principalmente
del “Parque Lele” e incorporacion de seis
murales artisticos a lo largo del corredor
Reforestacién con mas de 95 mil 600 arboles,
plantas y arbustos

Generacidn de jardines polinizadores mediante
la colocacion de 46 jardineras infiltrantes con
88 mil 216 plantas y arbustos, y cubresuelos



Incorporacion de 9 biciestacionamientos de
corta estancia

Colocacién de postes de alumbrado publico
Colocacién de 23 macetones
Implementacion de 19 bancas metélicas y 51
modulos de bancas de concreto y mesas
Incorporacion de sefialamiento vertical y
horizontal (balizamiento de cruces peatonales
y ciclistas, sentidos vehiculares, etc.)
Colocacién de dispositivos viales, incluyendo
344 bolardos

Colocacién de 64 seméaforos peatonales

con alarmas auditivas y reubicacion de 45
semaforos

Drenaje: Renovacién de 2,083 m de tuberia,
construccion de pozos de visita e instalacion de
61 descargas domiciliarias

Agua potable: Renovacion de 2,300 m de
tuberia e instalacion de tomas domiciliarias
lluminacién: Colocacion de 485 luminarias LED
para alumbrado publico

Cableado: subterraneo
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Figura 25. Comparativa de las secciones de corte transversal de Av. Chapultepec.

Antes: Av. Chapultepec

Después: Av. Chapultepec

Fuente: Elaboracion propia.
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Chapultepec antes

La avenida priorizaba la movilidad vehicular al
contar con 6 carriles por sentido de circulacion
para vehiculos motorizados, de los cuales un
carril permitia el trénsito de transporte publico.
Esta situacidon generaba congestion vial, y
ademas, el camellon central era utilizado como
estacionamiento.

Las banquetas eran insuficientes para el flujo
peatonal en la avenida y a su vez, se encontraban
en mal estado, pues se encontraban rotas o con
hundimientos.

Por otra parte, existian conflictos entre las
personas peatonas y conductoras de vehiculos
motorizados en intersecciones viales.

Chapultepec después

Después de la intervencién de 2013, se mejoré
la movilidad en bicicleta al implementar una
ciclovia.

En 2019, se mejoré la infraestructura peatonal,
ciclista y de transporte publico. Ademas se
generaron trayectos peatonales y ciclistas seguros
y confortables al redisenar las intersecciones e
implementar infraestructura verde.

Ambas intervenciones redistribuyen el espacio
vial para generar una calle mas segura, incluyente
y equitativa. Ahora en lugar de contar con 6
carriles de circulacién cuenta con 4 por sentido.

Oportunidades

e Proponemos la extension de la ciclovia hasta el Bosque de Chapultepec, asi como en su tramo
oriente después de la estacion Balderas (en el que se conoce como Avenida Arcos de Belén), lo
que permitiria que la avenida sea enteramente transitable en bicicleta, proveyendo seguridad
para las personas usuarias, asi como una conexion de oeste a este de la ciudad.

e Recomendamos considerar intervenciones de integracion de las estaciones de metro con el
entorno peatonal, para mejorar las condiciones de viaje de las personas a pie, incluidas las
personas usuarias de transporte publico, y asi fomentar la intermodalidad.
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LA GENERACION DE UN CORREDOR DE VALOR PAISAJISTICO,
CULTURAL, DE ESPACIO PUBLICO, Y DE MOVILIDAD

La Avenida Chapultepec ha sido una importante
vialidad desde la época prehispanica, al

conectar el cerro del Chapulin (actual Bosque de
Chapultepec) con el resto de la ciudad. Desde el
siglo XV, el acueducto que corria a lo largo de esta
avenida era el principal suministro de agua para

la creciente ciudad, proveyendo agua potable de
los manantiales de Chapultepec, y posteriormente
de Santa Fe y Cuajimalpa, lo que le confiere un
importante caracter cultural e historico.

Los vehiculos motorizados fueron ocupando poco
a poco el espacio de la carretera, a medida que

se fueron construyendo viviendas en torno a la
avenida. Durante el siglo XX, se destruyo gran

parte de los 905 arcos del acueducto, dejando
solamente 20, con el objetivo de ampliar la avenida
para facilitar la circulacion de automoviles y
permitir la construccion de la Linea 1 del Metro.

Chapultepec,
Ciudad de México.
Foto: ITDP/Raquel
Cunha 2022

Origen del proyecto y oportunidades

En 2019 se inici6 el proceso de redisefio como
un proyecto de espacio publico para mejorar
integralmente la Avenida Chapultepec. Se
mejoraron las condiciones de viajes en modos
activos y en transporte publico, lo cual era
particularmente relevante en esta avenida con
conexiones con la Linea 1 de Metro.

Al tratarse de un corredor de gran valor
histérico, desde inicios del proyecto se buscé
la participacion de la Secretaria de Cultura de
la Ciudad de México, asi como del Instituto
Nacional de Arqueologia e Historia (INAH) para
asegurar la preservacion de vestigios historicos,
principalmente el acueducto.
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Transformacion del corredor

Previo a la intervencion, se realizaron actividades

de participacion con grupos vecinales para

discutir la recuperacién del espacio, e identificar

la presencia de equipamientos especiales y
problematicas que necesitan una atencion
prioritaria, tales como la presencia de cruces
inseguros en cercanias de centros escolares.
La ampliacion del ancho de las banquetas y la
implementacion de la ciclovia permitié regular
el flujo de automéviles (Arquine, 2021). La
expansion del area peatonal fue de 4,803m?,
con 45,821 metros de repavimentacién y 3,502
metros de balizamiento (SOBSE, 2020).

Ademas, hubo intervenciones en varios parques y
espacios publicos, con la implementacion de areas
verdes, servicios y mobiliario urbano (SOBSE, 2020).

Por ejemplo, el Parque Lele cuenta con 16 arboles
nuevos y 10,709 plantas adicionales, arbustos

y cubresuelos; se instalaron guias podotactiles,
mesas y bancos y un skatepark. También se
rehabilitaron y revitalizaron el Jardin Giuseppe
Garibaldi y el jardin Federico Engels, asi como el
camellén central. Por otro lado, se crearon murales
artisticos a lo largo de la avenida para fomentar la
convivencia en la calle y su habitabilidad.



Finalmente, la revegetacion de la avenida fue una
de las prioridades del proyecto. La Secretaria del
Medio Ambiente colocé jardineras infiltrantes
para recuperar el agua de lluvia, incorporando
una perspectiva de resiliencia al anticipar que

la ciudad esta expuesta a niveles de riesgos
hidricos cada vez mayores. Sin embargo, existen
aun oportunidades de mejora, ya que las
jardineras infiltrantes, por su altura, bloquean
parcialmente la via peatonal.

13

Av. Chapultepec, Ciudad de
México. Foto: ITDP/Raquel
Cunha 2022
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AVENIDA PASEO DE LA
REFORMA

Ciudad de

Figura 27.
Cronologia de
la intervencion
en la Avenida
Paseo de la
Reforma.

Fuente: Elaboracion propia.

México

(FICHA TECNICA )

Figura 26.

Ubicacion de la Avenida
Paseo de la Reforma
(tramo intervenido).

Bl Ciudad de México

mm Paseo de la Reforma

A

Fuente: Elaboracion propia.

@ >

FASE 1- 2010
Construccion de
ciclovia - Tramo de Lieja
a Balderas 6.8 km de

infraestructura ciclista

FASE 2 - 2018

Construccion de la Linea 7
del BRT y rehabilitacién de
la infraestructura peatonal
y ciclista 30 km de BTR en

ambos sentidos 25,000 m? de

banquetas 10 km de ciclovia

FASE 3 - 2020
Construccién del sendero
compartido 3.2 km



INFORMACION TECNICA

Implementacién de carril exclusivo para el transporte
- publico masivo (Metrobus Linea 7)
Rehabilitacion de la ciclovia existente
Rediserio de intersecciones viales
247,709

residentes

beneficiados .
Colocacion de parabuses para metrobus con

21,474 metros transparencia e informacion electrénica para las personas
lineales de usuarias (tiempos estimados e incidencias)
Intervencion Incorporacién de biciestacionamientos de corta estancia

Colocacién de 1,212 seméaforos (502 peatonales)
Colocacion de dispositivos viales como bolardos en
intersecciones

~ 11 habitantes
por metro lineal

Implementacién de sendero compartido para personas a
pie y en bicicleta, el cual va mas enfocado a actividades
recreativas por ser un corredor potencialmente turistico

Mejoramiento de la tuberia de drenaje, agua potable y
drenaje pluvial
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Figura 29. Comparativa de las secciones de
corte transversal de Av. Paseo de la Reforma.

Antes: Av. Paseo de la Reforma

Después: Av. Paseo de la Reforma

Fuente: Elaboracion propia.



Paseo de la Reforma antes

Por Paseo de la Reforma circulaban una
diversidad de vehiculos de transporte publico,
que no contaban con carriles exclusivos para
su circulacion.

Existia congestion vial en horas de maxima
demanda, lo que resultaba en altos tiempos de
traslado, especialmente en transporte publico.

La infraestructura ciclista implementada
carecia de mantenimiento, al igual que

la infraestructura peatonal, la cual no era
accesible para personas con discapacidad.
Asimismo, los cruces peatonales se
encontraban descuidados.

Paseo de la Reforma después

En 2010 se implementaron 6.8km de
infraestructura ciclista, en el tramo de Lieja a
Banderas.

17

En 2018 se inaugurd la Linea 7 del Metrobus que

conecta el norte con el poniente de la ciudad.

Su implementacién permitié generar ahorros de
hasta 40% en los tiempos de recorrido, asi como
promover un cambio modal a modos sostenibles.

Al momento de su inauguracion, se estimaba que
la Linea 7 podria reemplazar mas de 22 mil viajes

diarios en automovil.

Como parte de esta intervencion se mejoran
los cruces a nivel y seméforos peatonales con

aviso auditivo, lo que mejoré la accesibilidad para

personas con discapacidad.

En 2019 se inauguraron 3.2 km de sendero
compartido sobre el camellon de Av. Reforma.

Oportunidades

La construccién de un sendero compartido entre ciclistas y peatones entre Lieja y la Fuente de

los Petroleos representa un valioso esfuerzo en el fomento de la movilidad activa en la avenida. Sin
embargo, este tipo de carril de circulacion ciclista ubicado en camellén, no representa una buena
practica ya que pone en riesgo las personas ciclistas, especialmente en las intersecciones. En

este sentido, recomendamos la implementacion de infraestructura exclusiva para la circulaciéon de
bicicletas con elementos de confinamiento adecuados y al lado derecho de la via, en el mismo sentido
que la circulacion vehicular. Esto permitiria tener en el tramo infraestructura ciclista que cumpla mejor
con las necesidades de las personas de movilidad cotidiana, mas que de uso recreativo.
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UNA CALLE COMPLETA EMBLEMATICA DE LA CIUDAD DE MEXICO

El Paseo de la Reforma no solo es un eje vial
importante para la movilidad de la Ciudad de
México, sino también una de las avenidas mas
antiguas y emblematica de la capital. Desde su
inauguracién en el siglo XIX, ha sido escenario de
hechos histéricos, manifestaciones y también de
actividades culturales y civicas. A lo largo de la
calle hay glorietas que albergan algunos de los
principales monumentos de la ciudad, como el
Angel de la Independencia.

También cuenta con 77 estatuas de personajes
importantes del pais, instaladas entre 1889 y 1982
(Aguirre Botello, M & Dixon Corral, S. 2004).

Los edificios comerciales y financieros, donde
se encuentran sedes de empresas, le han
dado importancia econémica a nivel nacional e
internacional.

Paseo de la
Reforma, Ciudad
de México. Foto:
ITDP/Raquel
Cunha 2022

Fomento de la movilidad activa

El fomento de la movilidad activa en el Paseo

de la Reforma se ha realizado en varias etapas,
empezando por el programa “Muévete en bici” de
la Secretaria del Medio Ambiente (SEDEMA, 2015),
que busca promover un espacio de convivencia

y de uso deportivo y recreativo en la vialidad, al
cerrar temporalmente la circulacion en vehiculos
motorizados para permitir el uso a personas a pie,
en bicicleta y otros modos de micromovilidad.

En 2010 se inaugurd la primera ciclovia, en un
tramo que va de Lieja a Balderas, contando con
un total de 6.8 kilémetros. Se consideré como la
primera ciclovia en contar con los requerimientos
técnicos propios de una via exclusiva para
ciclistas y con confinamiento apropiado en el
pais (ITDP, 2010).



En el aflo de su inauguracion, contaba con 36
areas espera ciclistas, 25 semaforos ciclistas, 62
rampas peatonales y biciestacionamientos en 35
puntos (ITDP, 2010). En 2012, se intenté habilitar
un carril compartido bus-bici, pero se retird el
afo siguiente por quejas vecinales.

La expansion de la red de transporte
publico

En 2018, finalizaron las obras del Metrobus Linea
7. Se reemplazaron 180 autobuses concesionados
en circulacion por 90 autobuses de piso doble
del sistema Metrobus (SOBSE, 2017). Se trata de
autobuses con norma Euro VI que generan menos
emisiones y son accesibles para personas en

silla de ruedas, con videovigilancia y pantallas

de informacidn a las personas usuarias. Sin
embargo, la construccion de la Linea 7 no cubre
toda la demanda, y todavia circulan autobuses
concesionados en esta via.

Paseo de la Reforma, Ciudad de México. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022
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Proceso participativo

En 2014, se realizaron pruebas de uso del
Metrobus y se realizaron encuestas durante el
mes de septiembre para medir la recepcién de
la poblacion. De las mas de 1,500 encuestas
realizadas a personas antes o después de viajar
en los autobuses de Metrobus: el 80% califico la
experiencia con una nota de entre 8 y 10 sobre
10, y el 92% menciond que les gustaria tener este
tipo de transporte en la ciudad (SOBSE, 2017).
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Un sendero compartido entre peatones
y ciclistas

En 2018, el INAH aprobd la adecuacion del
camellén central para la construccién de un
sendero compartido entre peatones y ciclistas.
Este sendero tiene una longitud de 3.2 kmy
recorre la avenida desde Lieja hasta Fuente

de Petroleos. En este tramo no se modificé la
forma actual del Paseo, sino que se modificé el
camellén central que recorre la avenida.

Por la importancia cultural de la avenida, el
proyecto tuvo que cumplir con requisitos
especificos: contar con una superficie drenante,
una gama de colores acorde a las reglas de
preservacion de la zona histérica, y requirio la
reubicacion de 14 esculturas tras aprobacion del
INAH (Cycle City, 2020). El proyecto hace parte
de una estrategia para conectar la infraestructura
ciclista del centro de la ciudad con el objetivo de
crear una red (SOBSE, 2020).

Paseo de la Reforma,
Ciudad de México.
Foto: ITDP/Raquel
Cunha 2022

Sin embargo, desde su inauguracién, el sendero
compartido no ha satisfecho adecuadamente

las necesidades de seguridad vial de la avenida,
especialmente para las personas en bicicleta. Por
ejemplo, se ha observado una falta de reductores
de velocidad y fallos en los semaforos, asi

como el uso de materiales inadecuados para la
circulacién en bicicleta (Morales, A. 2020).

Asimismo, no es recomendable construir
ciclovias en camellones ya que se invade

el espacio reservado a las personas a pie,
poniendo en riesgo a ambos tipos de personas
usuarias. Por estas razones, este tipo de
infraestructura no cumple con los principios de
disefio para permitir el buen funcionamiento de
la infraestructura ciclista.



Es decir, esta debe ser implementada en el carril
de baja velocidad, de forma unidireccional, en el
mismo sentido que los vehiculos motorizados,
asegurando su visibilidad, sobre todo en las
intersecciones, que es donde hay mayor riesgo
de siniestro.

En ese sentido, la construccién del Sendero
Compartido representa un proyecto importante
en cuanto a recuperacion de espacio publico,

al fomentar la movilidad activa de una manera
recreativa. Sin embargo, su disefio alin presenta
importantes problematicas para la seguridad vial
y convivencia pacifica entre distintos modos que
deben ser atendidos. Por lo mismo, se recomienda
que todo proyecto de movilidad sostenible
consulte y aplique los criterios de disefio
establecidos en el Manual de Calles de SEDATU.
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“La mejor manera de planificar el centro de la ciudad
es ver como lo utiliza la gente; buscar sus puntos
fuertes y aprovecharlos y reforzarlos. No existe una
|6gica que pueda superponerse a la ciudad; las
personas la construyen, y es a ellas, y no a los edificios,

a quienes debemos adecuar nuestros planes”.
(Jane Jacobs, 1958).

CAPITULO 2.
AREA METRO-
POLITANA DE
GUADALAJARA
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El Area Metropolitana de Guadalajara (AMG) es
una de las principales dreas metropolitanas de
México, compuesta por diez municipios en los
que viven mas de cinco millones de personas.
Tras tres intentos fallidos de establecimiento,
fue oficialmente fundada en el valle de Atemajac
en 1542. Desde entonces, ha sido un importante
centro de poder politico, econémico, social

y cultural, de especial prominencia en el
occidente del pais. Su desarrollo e importancia
regional comenzé desde la época colonial,
gracias a su posicion estratégica cercana al
puerto de San Blas, asi como la produccién de
bienes agricolas y textiles, lo que propiciaba el
comercio interregional.

Al igual que la Ciudad de México, el centro de
Guadalajara presentaba la famosa cuadricula
europea realizada a “cordel y regla” de muchas
otras ciudades coloniales. Esta traza se
conservo mas o menos estable durante 300
afnos, hasta que la aprobacion de las Leyes de
Reforma a mediados del siglo XIX, resultaron en
la desamortizacion de los bienes de la iglesia, lo
que detond una transformacion urbana derivada
de la parcelacion de fincas y otros terrenos de
gran extension, y la creacion de nuevas calles
(Vazquez Piombo, 2015).

La paulatina pacificacién del pais y la adopcion
de nuevas préacticas industriales a lo largo del
siglo XIX iniciaron un proceso de desarrollo
econdmico que permitié la hegemonia de
Guadalajara como capital de Jalisco y eje
regional del Occidente. El establecimiento
de fabricas textiles en municipios aledafios

a Guadalajara fomentd una reorganizacion

y redistribucién del espacio urbano: por

un lado, mediante el establecimiento de
colonias industriales; y por el otro, mediante

la parcelacién de terrenos ejidales en zonas
periféricas (Chapa Garcia, J., 2017). Sin embargo,
no fue hasta la época porfiriana que Guadalajara
comenzd a experimentar un rapido crecimiento
econdémico y expansion urbana, convirtiéndose
en la segunda ciudad mas poblada del pais.

Asi, a inicios del siglo XX comenzé a darse una
profunda transformacion fisica y social de la
ciudad. Primero, derivada del entubamiento

del Rio San Juan de Dios, que cruzaba por el
centro de la ciudad de sur a norte, para crear
un colector de aguas negras. Esto cambié
radicalmente la configuracion de la ciudad,

ya que en su lugar se establecio la Calzada
Independencia. Al mismo tiempo, comenzd a
darse una divisién social reflejada en la creacion
de nuevas colonias puramente residenciales:
las clases pudientes comenzaron a asentarse
en el poniente de la ciudad, en colonias como la
Francesa o Americana; mientras que las clases
trabajadoras y obreras se asentaron el oriente,
en colonias como la colonia Artesanos o la
colonia Hidalgo (Mendoza Ramirez, H. 2005).

A partir de esta época, comenzé a darse una
precipitada expansion urbana.”®

16. A modo de comparacién: la ciudad colonial cubria un drea de 80 hectéreas en 1560, llegando a 109 hectéreas en 1750; 820 ha en 1880; 1,400 ha en 1940;

9,000 ha en 1960 y 69,240 en 2015.
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HECTAREAS

A partir de los 1940, el centro de Guadalajara
experimentd varias modificaciones, incluyendo
la demolicién de construcciones antiguas

para crear un nuevo sistema vial que facilitara
la circulacion en automovil, asi como

permitir la separacién por usos de suelo de
acuerdo a nuevos esquemas modernistas de
desarrollo urbano (Mendoza Ramirez, H. 2005).
Importantes obras viales en esta época incluyen
el ensanchamiento de calles como Juérez y de
la calle Alcalde-16 de septiembre. Esta ultima,
implicé la demolicién de manzanas completas
(por lo menos diez metros de demolicién
profunda) para convertir esta calle de trénsito
local, con un solo carril de circulaciéon y uno de
estacionamiento, en una avenida de 4 carriles
(dos por sentido) de circulacion, méas dos
carriles de estacionamiento.

Figura 30.
Crecimiento de la superficie urbana del
AMG, 1560-2015
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Desde entonces, la expansion y transformacidn
de la ciudad ha sido vertiginosa. En 1960,
Guadalajara super6 sus limites administrativos,
iniciando una nueva etapa de crecimiento
metropolitano en municipios conurbados.
Actualmente, cubre un area de 2,551.34 km?,
distribuidos entre 10 municipios: Guadalajara,
Zapopan, San Pedro Tlaquepaque, Tonal3,
Tlajomulco de Zuaniga, El Salto, Ixtlahuacan

de los Membirillos, Juanacatlan, Zapotlanejo,
Acatlan de Juérez.

1800 1900 2000

Fuente: Elaboracién propia con datos de Chapa Garcia, J. B. (2017); CONAVIM (2009) e IMEPLAN (2016).
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Con este répido crecimiento urbano, el AMG activos, y conectar el area metropolitana.

ha experimentado serios problemas de Este tipo de proyectos no son solo una nueva
fragmentacion espacial, insuficiente cobertura estrategia de movilidad, sino que reflejan

de servicios publicos y marcadas desigualdades  un cambio y una nueva visién de cémo se
socio-espaciales. Sin embargo, en los Ultimos construyen las ciudades para hacerlas mas
afnos, el AMG se ha destacado por ambiciosos justas, seguras y accesibles. Al respecto, nos
proyectos de movilidad urbana que buscan comenta Enrique Alfaro, Gobernador de Jalisco:

recuperar los espacios publicos, fomentar el
transporte publico y los modos de transporte

“Porque tienes que pensar, justamente, mas
alla de las fronteras administrativas; porque
tienes que imaginarte la manera cémo vas

a integrar una ciudad que también tiene
problemas en términos de desigualdad. Y,
justamente, estas obras lo que generan es
equidad. Esta es una manera de generar
igualdad en la manera como se vive y se
aprovecha la ciudad y me parece que detras
de la vision metropolitana esta en muchos
sentidos esta idea: el de una ciudad que nos
pertenezca a todos, que podamos disfrutar
todos, en la que estemos seguros todos”.

Enrique Alfaro Ramirez, Gobernador de Jalisco.”

17. Alfaro, E. (2022). Comunicacién personal.



Los dos proyectos del Area Metropolitana de
Guadalajara que se incluyen en esta publicacién
son el Paseo Fray Antonio Alcalde, en el
municipio de Guadalajara y Mi Macro-Periférico,
un proyecto de escala metropolitana que provee

Figura 31.
Contexto metropolitano de las calles intervenidas

B Area Metropolitana de Guadalajara

Calles intervenidas

A

Mi Macro Periférico

A
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Fuente: Elaboracién propia.
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transporte publico masivo a los municipios de
Zapopan, Guadalajara y Tlaquepaque. Cada
uno, desde sus respectivos contextos, es
emblematico de esta nueva vision de ciudad.

» " ﬁ

>

Paseo Fray
Antonio
Alcalde
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2.1 EXTENSION DE LA RED DE TRANSPORTE Y

CALLES COMPLETAS

Las dos obras seleccionadas demuestran que los
proyectos de extension de la red de transporte
masivo deben ir de la mano de intervenciones de
recuperacion del espacio publico para asegurar
una mejor integracion con el entorno y mejorar la
movilidad de todas las personas.

En 2018, se dieron por finalizadas las obras de
redisefio del Paseo Fray Antonio Alcalde en el
centro de Guadalajara. Estas obras empezaron
con la intencion de unir esta avenida a la red de
metro. Con el tiempo, el proyecto se transformé
en un rediseno integral de la avenida con la
intencién de mejorar la movilidad peatonal en el
entorno de las estaciones y recuperar el espacio
publico en esta zona central de la ciudad en la
que los autos dominaban la mayor parte de la via.

Como se menciond anteriormente, la calle
Alcalde habia sido ensanchada de dos a seis
carriles en la década de los 40 para dar mas
espacio de circulacién al automovil, lo que
implicé la demolicién de cientos de edificios
histdricos. El proyecto de Paseo Fray Antonio
Alcalde busca resarcir, en cierta medida, ese
daio, al recuperar la habitabilidad y escala
humana de la calle y el disfrute del Centro
Histdrico. Para ello, se buscé implementar una
“calle compartida”, en la que conviven a un
mismo nivel peatones, ciclistas y transito local
(Gobierno de Guadalajara s f.).

Por otro lado, en 2022, se inauguré Mi Macro-
Periférico, un sistema de BRT que circula por

el anillo periférico del AMG. En complemento

al proyecto de transporte masivo, el Gobierno
del Estado implementé medidas para mejorar

la experiencia de viaje y la seguridad de las
personas a pie y en bicicleta en esta via. A
diferencia de Paseo Fray Antonio Alcalde, en

la que se buscaba recuperar la habitabilidad

de una calle céntrica de origen histdrico, el
proyecto de Mi Macro-Periférico buscaba dotar
de mayor humanidad una vialidad inhéspita. Se
debe recordar que el Periférico de Guadalajara
se construyo en la década de los 1960 como
una vialidad pensada exclusivamente para

la circulacién de vehiculos motorizados,

que buscaba simultaneamente contener el
crecimiento de la ciudad. Sin embargo, el rapido
crecimiento de la zona urbana lo despojé de

su caracter limitativo para convertirlo “en una
vialidad mas” (Ayuntamiento de Guadalajara,
2020). Es decir, el Periférico fue absorbido por
las colonias periféricas, convirtiéndose en una
de las principales rutas de interconexion, aunque
con un servicio insuficiente para la demanda de
movilidad de la poblacién, por lo que el proyecto
buscaba mejorar la conectividad de la vialidad
con su entorno inmediato para reducir su efecto
de barrera urbana.
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PROYECTOS INTEGRALES DE MOVILIDAD

Asi, ambos proyectos se pensaron inicialmente
como intervenciones de extension y mejora de la
red de transporte publico del area metropolitana,
y con el tiempo, pasaron a atender una mayor
diversidad de problematicas mediante el
redisefio de las vialidades. Las intervenciones en
los espacios publicos aledarios a la Linea 3 del
Metro en Paseo Fray Antonio Alcalde y al BRT en
Mi Macro Periférico atendieron problematicas de
espacio publico y movilidad no motorizada.

En Paseo Fray Antonio Alcalde, el espacio
dedicado a los automoviles se redistribuyé de
manera ambiciosa a favor de las personas a pie
y en bicicleta. El area de circulacién vehicular
se redujo de seis a dos carriles. En el espacio
recuperado se ampliaron las banquetas, se
instalé mobiliario urbano (bancas y espacios de
descanso, pero también se instalaron esculturas
y obras de arte) y una ciclovia segregada.

En la actualidad, la calzada est4 a nivel de la
banqueta y la ciclovia. El disefio implementado
genera condiciones para que las personas

que se desplazan a pie, en silla de ruedas, con
una carriola o en bicicleta puedan hacerlo sin
obstaculos o desniveles y para que el transporte
motorizado circule a baja velocidad.

En Mi Macro-Periférico, aunque no se redujo el
espacio vial dedicado al automdvil de manera tan
drastica, se consiguio integrar un carril exclusivo
de transporte publico, ensanchar las banquetas
e instalar mobiliario urbano para las personas a
pie. También se integré nueva infraestructura
ciclista con biciestacionamientos y una ciclovia
confinada. AUn permanecen algunos elementos
de infraestructura que priorizan la movilidad
motorizada - como los puentes elevados para
peatones. Sin embargo, la obra presenta un
cambio significativo del espacio y la calidad

de la infraestructura dedicada a los modos
sostenibles, que buscan mejorar la conectividad
con otros sistemas de transporte para que deje
de funcionar como una barrera urbana:

“Como podemos, con este impulso de
crear un mejor sistema de transporte
publico, hacer una intervencién integral
de movilidad en todo el periférico, y que
se une a otros sistemas de movilidad de

la zona metropolitana.”

Douglas Rodriguez, Director General de Arquitectura y Urbanismo,
Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Gobierno de Jalisco.®

18. Rodriguez, D. (2021). Comunicacién personal.
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Con estos proyectos, no solo se busca fomentar
el uso de modos activos, sino también de
transporte publico, ya que la mayoria de
trayectos de BRT o Metro se combinan con
tramos de viaje a pie. Al reducir las barreras de
acceso, la inseguridad y los niveles de estrés

en los trayectos desde o hacia estaciones

de transporte masivo, se incentiva que mas
personas usen modos sostenibles.

Esto es particularmente cierto si, ademas, se
consideran intervenciones para facilitar el uso de
la bicicleta. Con la instalacién de infraestructura
ciclista, la combinacion de trayectos en bicicleta
con trayectos en transporte publico se convierte
en una opcion viable para publicos que, sin esa
infraestructura, se habrian encontrado fuera del
area de influencia de las estaciones del Metro o
del BRT.

Mi Macro-Periférico Guadalajara, Tlaquepaque, Tonald y Zapopan en Jalisco. Foto: Gobierno de Jalisco
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MEJORA DEL ESPACIO PUBLICO Y COHERENCIA

CON EL ENTORNO URBANO

Con estos proyectos, ademas, se traté de

generar una mejora del espacio publico con dos
intenciones claras. Primero, mejorar la experiencia
de las personas que usan la infraestructura
peatonal o ciclista. Segundo, cambiar el uso del
espacio para hacer de estas vialidades lugares
de esparcimiento o donde “poder estar”, y no
solamente como zonas de paso.

En el caso de Mi Macro Periférico se traté de
responder no solo a carencias en cuestiones

de movilidad, sino también a la desagradable
experiencia de tener que pasar por un espacio
marcado por la inseguridad, la discontinuidad
de las banquetas, e infraestructuras de drenaje
y agua potable inadecuadas. Efectivamente,
esta vialidad que fue planeada como un espacio
de circulacion rapida para rodear la ciudad, se
volvig, con la expansion de la mancha urbana,
una auténtica barrera urbana para la poblacion
que vive fuera de este anillo y que no cuenta
con automovil. Asi, el Gobierno del Estado

traté de generar las condiciones para que el
anillo se vuelva transitable y se pueda cruzar

de manera segura por todas las personas. Con
esta perspectiva se introdujeron mejoras como
la arborizacién del espacio, la mejora de la
iluminacién y dispositivos vigilancia. Ademas, se
trataron de crear lugares de encuentro como
plazas publicas con instalaciones que facilitan el
uso del espacio por un mayor tiempo (mobiliario
urbano, barios, lactarios, servicios médicos) para
las personas en modos no motorizados, y en
particular los grupos mas vulnerables.

La mejora del espacio publico también cobré una
importancia particular en el Paseo Fray Antonio
Alcalde. Esta Avenida, nombrada en honor al
fundador de la Universidad de Guadalajara y del
Hospital Civil, atraviesa el centro histérico de

la ciudad pasando en frente de varios lugares
emblematicos de la ciudad como la Catedral
de Guadalajara o la Plaza de Armas, donde esta
ubicado el Palacio de Gobierno de Jalisco. A
pesar de contar con este alto valor patrimonial
y estar bien conectada a la red de transporte
publico y al resto de la ciudad, esta perdiendo
densidad habitacional. Con el redisefio de la via,
se tratd que se viviera el espacio no solamente
como un espacio de transito, sino como un
espacio habitable y atractivo para personas
del drea metropolitana. Para ello, se plantaron
arboles maduros que generan sombra y flores
en primavera, se instalaron mesas y lugares

de descanso y se implementaron medidas de
pacificacion del transito vehicular.

Por otro lado, este cambio de uso del espacio
fue posibilitado en parte por los proyectos de
transito masivo que permiten mover un gran
ndmero de personas usando poco espacio
urbano. En efecto, la mitad de los 620 mil viajes
que pasaban a diario por esta avenida se hacian
en transporte publico. La implementacion de
transporte masivo subterraneo puede absorber
gran parte de estos viajes con una ocupacion
de espacio en superficie casi nula. De hecho los
trenes ligeros que operan en la Linea 3 pueden
mover hasta 900 personas cada uno, y la linea
se planed para atender una demanda de 233 mil
viajes diarios (FONADIN, s.f.). Asi, la reasignacién
del espacio vehicular puede ser compatible con
el aumento de trayectos realizados en esta viay
una revalorizacion del espacio publico.
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“A nosotros no nos hacia sentido que
una calle que tenia seis carriles, donde
habia transporte publico y buses,
siguiera siendo una calle de seis carriles
cuando un metro venia abajo”.

Ricardo Agraz, Director de proyectos de espacio publico,

Coordinacion de Gestion Integral de la Ciudad™

En este sentido, ambas intervenciones han
permitido mejorar la coherencia de estas
avenidas con su entorno urbano inmediato.

En el caso del Paseo Fray Antonio Alcalde, el
redisefio de la calle permite acceder a la oferta
cultural, patrimonial y de ocio del centro histérico
de Guadalajara sin las molestias que puede
ocasionar la existencia de una via con un alto
transito vehicular - como pueden ser el ruido, la
contaminacion, el riesgo vial y el hacinamiento.

En el caso de Mi Macro-Periférico, la mejora del
espacio publico permitié adecuar y re-adaptar

el disefio de esta via para que responda a los
cambios y nuevas necesidades de su entorno
inmediato. La extensién de la mancha urbana, y
los nuevos usos que le da la gente a las vialidades
y espacios publicos existentes, implica que

éstos no son estaticos, y que constantemente

se tengan que redisefiar para que atiendan

adecuadamente las necesidades de las personas.

19. Agraz, R. (2022). Comunicacidén personal.

Resulta positivo que los dos proyectos hayan
evolucionado de intervenciones de extension
de la red de transporte masivo a proyectos
integrales que incluyen también elementos para
mejorar la movilidad activa y el espacio urbano,
lo que repercute en una variedad de beneficios
para el AMG.

Sin embargo, se debe destacar que la integracion
de estos diferentes componentes de movilidad
y politica urbana se logré gracias a una
coordinacién innovadora entre las areas de
gobierno. En todo proyecto de desarrollo urbano
y movilidad integral, hay un importante trasfondo
de gobernanza y coordinacién interinstitucional
que debe ser analizado. El caso del AMG es
especialmente interesante al ser una de las
pocas zonas metropolitanas del pais que han
conseguido establecer nuevos esquemas de
coordinacion metropolitana.
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2.2 COORDINACI()N INTERINSTITUCIONAL Y PROCESO
DE PLANEACION PARA INTERVENCIONES INTEGRALES

La concepcidén y ejecucion de estos dos
proyectos que alian la extension del transporte
masivo del AMG con la mejora de la movilidad en
modos activos y la mejora de la imagen urbana,
requirié una buena coordinacion entre diferentes
areas de gobierno.

En efecto, el Estado de Jalisco cuenta con

un disefo institucional organizado en cuatro
“Coordinaciones Generales Estratégicas”,
encargadas de coordinar de manera integral
las acciones de las distintas secretarias y
dependencias en areas relacionadas. La
Coordinacién General Estratégica de Gestidn
del Territorio, por ejemplo, se compone de las
Secretarias de Transporte; Agua; Infraestructura
y Obra Publica; Medio Ambiente y Desarrollo
Territorial. De esta manera, existia una autoridad
con agencia para solicitar y coordinar la
intervencion de estas diferentes secretarias

en un mismo proyecto. En Mi Macro-Periférico,
la coordinacién interinstitucional cobré una
dimension adicional, ya que las autoridades
estatales tuvieron que coordinarse con los
municipios por los que recorreria la linea de
BRT. Aunque este elemento puede suponer
una barrera a la rdpida implementacion de

los proyectos, debe percibirse como una
oportunidad de alcanzar un mayor potencial de

impacto de las intervenciones urbanas realizadas.

Ademas, el Area Metropolitana de Guadalajara
(AMG) cuenta con un modelo de gobernanza
metropolitana Unico que permite la elaboracién
e implementacion de politicas, normativas y
reglamentos de manera coordinada a escala
metropolitana. Asi, la Junta de Coordinacion
Metropolitana, en la que sesionan los
municipios, el Gobierno del Estado y el Instituto
Metropolitano de Planeacién (IMEPLAN) puede
adoptar politicas que aplican a los 10 municipios
del drea metropolitana.

En esta instancia de toma de decisién, también
se crean las mesas metropolitanas en las que
trabajan miembros de instancias municipales,
metropolitanas y estatales pertinentes, con el
apoyo del IMEPLAN, para elaborar propuestas
de regulaciones o programas en areas de
intervencion especificas, que se someteran a

la junta para su aprobacion. A través de este
proceso, por ejemplo, se elaboré la Estrategia
de Arbolado que define los criterios técnicos
para la arborizacién del Bosque Urbano Lineal
que une las estaciones de Mi Macro-Periférico
en una mesa que reunié a la Secretaria de
Infraestructura y Obra Pablica (SIOP), la Agencia
Metropolitana de Bosques Urbanos del AMG
(AMBU), representantes de parques y jardines de
los municipios implicados, asi como, el IMEPLAN
(Gobierno del Estado de Jalisco, 2020).
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En otro ambito, en 2020, la Agencia
Metropolitana de Servicios de Infraestructura
para la Movilidad (AMIM), Organo Publico
Descentralizado creado entre los municipios

y el Estado de Jalisco, elaboré una norma
técnica de parabuses, para toda el AMG, para
considerar criterios de seguridad, accesibilidad
y perspectiva de género. Estos mecanismos,
ademas de mejorar la coherencia en las politicas
metropolitanas, permiten mitigar las posibles
asimetrias en capacidad técnica e institucional
que puedan existir entre municipios.

Finalmente, resulta interesante que las
autoridades implicadas estan integrando
aprendizajes de estos proyectos a proyectos
sucesivos que integran transporte publico y
mejoras al espacio publico. Por ejemplo, el Paseo
Fray Antonio Alcalde sirvié de precedente para
reasignar el espacio vial en Mi Macro-Periférico.
Asi, tanto las autoridades que contactamos
para la redaccion de este documento, como el
Gobernador Enrique Alfaro en la inauguracion
de Mi Macro-Periférico, mencionaron que la
intervencién en Paseo Fray Antonio Alcalde (y
las afectaciones minimas al trafico vehicular que
generd) fue un antecedente importante en la
iniciativa de redisefar el periférico.

Paseo Fray Antonio Alcalde,
Guadalajara, Jalisco.
Foto: Gobierno de Jalisco

A su vez, las obras del Metro en Paseo Fray
Antonio Alcalde, que requirieron que se

cortara el transito vehicular para crear el tramo
subterraneo del tren ligero en el centro histdrico,
fueron determinantes en la decision de reducir
de manera tan drastica la cantidad de carriles.
Durante el periodo en el que estuvo cerrado
este eje, las autoridades observaron que, poco a
poco, el flujo vehicular se fue adaptando, sin crear
un congestionamiento adicional que justificara
mantener los 6 carriles de circulacion para el
transito vehicular.

Asi, los proyectos fueron alimentandose de los
resultados de las diferentes intervenciones para
evaluar su pertinencia y posibles consecuencias
imprevistas. Actualmente, se busca que estas
intervenciones actien como referencia en
proximos redisefios de calles y avenidas en el érea
metropolitana, o incluso que se puedan prolongar.



135

“ Seria deseable que el proyecto se pudiera
expandir [...] toda la transformacion que supone
este proyecto, con continuidad y posibilidad de

utilizar este aprendizaje.”

Douglas Rodriguez, Director General de Arquitectura y Urbanismo, Secretaria de

Infraestructura y Obra Publica. %°

Adn asi, las autoridades implicadas en ambos
proyectos declaran que desearian que las
futuras intervenciones contemplen, desde el
inicio, los componentes de transporte publico,
movilidad activa y mejora urbana. Por el proceso
de implementacién de ambos proyectos, estos
componentes se fueron afadiendo de manera
paulatina. Tal fue el caso del Paseo Fray Antonio
Alcalde, dénde la planeacién del redisefio de

20. Rodriguez, D. (2021). Comunicacién personal.

la calle en superficie no empezé hasta estar
avanzadas las obras del tren ligero. Esto causé un
retraso en las obras que no es deseable replicar
en futuras intervenciones. De hecho, en Paseo
Fray Antonio Alcalde, las autoridades recibieron
numerosas quejas por parte de comerciantes y
residentes durante los procesos participativos
por la duracién de las obras.
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2.3 CONSIDERACION DE LAS NECESIDADES DE

GRUPOS VULNERABLES

Las autoridades involucradas en el redisefio de
estas vialidades centraron esfuerzos en asegurar
que las necesidades de los grupos con mayor
situacién de vulnerabilidad, como pueden ser

las mujeres y nifias o personas con movilidad
reducida, fueran entendidas y atendidas en estos
proyectos. Para cumplir con esta meta se recurrié
a varias metodologias.

En Paseo Fray Antonio Alcalde, se realizaron
recorridos sistematicos para identificar

los lugares y elementos que requerian una
intervencion - estos recorridos sirvieron para
identificar las necesidades

Por ejemplo, por medio de los recorridos se evalué
la adecuacion de los espacios para personas

con movilidad reducida. También se utilizé esta
metodologia participativa para identificar el nivel de
seguridad percibida por mujeres y nifias, quienes
estan mas ampliamente expuestas a hechos de
violencia y acoso en el espacio publico. El 50% de
las usuarias del tranporte publico en el AMG y el
42% de las usuarias de transporte privado han sido
victimas de acoso sexual y violencia de género
(BID, 2020). Con ello se tratd de atender tanto las
necesidades de grupos vulnerables, como las de
modos de transporte sostenibles, como la bicicleta,
la caminata y el transporte publico.

Paseo Fray Antonio Alcalde, Guadalajara, Jalisco. Foto: Gobierno de Jalisco
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“Uno de los objetivos era recuperar el espacio publico,
para los peatones y las personas que van al centro
para vivir la experiencia del Paseo Alcade. Se volvieron
imprescindibles los detalles de accesibilidad universal,
lo que implicaba hacer recorridos sistematicos y
probar: [...] ¢Por aqui puede caminar una mujery
sentirse segura? ¢Qué tendriamos que modificar para
que pueda caminar una sefora en silla de ruedas

con sus hijos? ¢Como convivirian con los ciclistas?
Revisamos detalle por detalle lo que permitiria que la
experiencia fuera mejor para los usuarios en términos

de accesibilidad”.

Patricia Martinez, Directora General, IMEPLAN?

Las autoridades de la Secretaria de
Infraestructura y Obra Publica (SIOP) contaron
con el apoyo de especialistas para el desarrollo
de Mi Macro-Periférico, por medio del
programa Ciudades del Futuro del Ministerio

de Relaciones Exteriores del Reino Unido. El
proyecto fue estudiado bajo la metodologia
denominada “Estudio de espacios publicos

y vida publica” (EPVP), a través de la cual se
realizaron registros de uso y anélisis de disefio,
calidad de la infraestructura y caracteristicas
del entorno urbano. El objetivo del estudio fue
caracterizar la poblacién que seria usuaria del
servicio y sus necesidades. A raiz del estudio se
generaron lineamientos de disefio que trataron
de atender las necesidades de mujeres,
infantes y jovenes, personas con discapacidad,
asi como personas a pie y en bicicleta. También
se realizaron recomendaciones de mitigacion
ambiental.

21. Martinez, P. (2022). Comunicacién personal.

A raiz de este andlisis, se instalaron luminarias

para las personas a pie y se traté de crear
espacios que inciten a un mayor nimero de
personas a permanecer en el Periférico para una
mayor sensacién de seguridad, lo cual impacta
positivamente en mayor medida a mujeres y

nifias. Ademas, instalaciones como los espacios
de descanso, bafios y asientos adaptados para
personas con movilidad reducida, lactarios y
cambiadores facilitan los viajes de cuidado,
realizados principalmente por mujeres, que
comuinmente implican trasladarse con bultos

y acompariantes (infancias, personas adultas
mayores o personas con movilidad reducida).
Ademas, se instalaron biciestacionamientos de
larga estancia, dispositivos de informacion y
orientacion para facilitar la combinacion de modos
de transporte y el cambio de lineas, y asi, atender
los viajes realizados con Mi Macro en su totalidad y
no solamente los tramos realizados con el servicio.
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Las obras en Paseo Fray Antonio Alcalde y de Mi
Macro-Periférico son ejemplos destacables en
México de obras de transporte publico cuyos
beneficios logran tener un mayor alcance con el
redisefio del espacio publico, siguiendo criterios
de disefio de calles completas.

Figura 32.
Area Metropolitana de
Guadalajara, Jalisco.

Area Metropolitana de Guadalajara

B Estado de Jalisco

A

Fuente: Elaboracion propia.

Ademas, las autoridades lograron con estos
proyectos iniciados por obras de transporte
masivo atender lineas de accidn relativas a la
movilidad activa, la habitabilidad de la ciudad y la
integracion de grupos mas vulnerables.




Figura 33.

Cronologia de los proyectos en el Area Metropolitana de Guadalajara

. 2015

Cambio de
administracion
en el gobierno
municipal de
Guadalajara

2019

Inicio de las
obras del
Mi Marco
Periférico

139

2022

Finalizacién de las obras e
inaguracion de la fase 1del Mi
Marco Periférico

Inicio de las obras de la fase
2 del Mi Marco Periférico

Extencion de las obras
del Paseo Alcalde hacia el
Bosque Agua Azul

2014

Inicio de la
construccién
de la Linea 3 del
tren ligero de
Guadalajara

Fuente: Elaboracion propia.

2018
Finalizacién
de las
obras del
Paseo Fray
Alcalde en
Guadalajara

(DA CLICK PARA VER VIDEO 'k')

2020
Inaguracion
del Paseo Fray
Alcalde y de la
Linea 3

>

Para saber méas sobre Paseo Alcalde y Mi Macro Periférico, consulta el video de Mejores
Calles para México. Los presentan Patricia Martinez, Directora del Instituto de Planeacion y
Gestién del Desarrollo del Area Metropolitana de Guadalajara (IMEPLAN) y Enrique Alfaro,

Gobernador de Jalisco.


https://www.youtube.com/watch?v=5LRab3bQ11Q&t=32s
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PASEO FRAY ANTONIO
ALCALDE

Guadalajara, Jalisco Figura 34.

Ubicacion del Paseo Fray
Antonio Alcalde (tramo
intervenido).

B Guadalajara

Fray Antonio Alcalde

A

N

Fuente: Elaboracion propia.



La intervencion ha reconectado lugares
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importantes de la zona y ha permitido al publico
redescubrir esta parte de la ciudad, rica en
patrimonio historico y opciones de ocio, sin las
molestias causadas por los automoviles.

Figura 35.
Area de influencia de la intervencién en el
Paseo Fray Antonio Alcalde

B Areade influencia

Paseo Fray Antonio Alcalde
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Fuente: Elaboracion propia.
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Fecha de finalizacion de obras

Longitud y/o superficie intervenida

Redistribucién del espacio vial:

Infraestructura Urbana



Colocacion de guia podotactil en superficie
de circulacién peatonal

Generacién de espacios que cuentan con
equipamiento urbano para la permanencia
y convivencia de las personas usuarias (18
plazoletas)

Colocacion de bancas de concreto
Colocacion de elemento confinador
para ciclovias

Colocacion de dispositivos viales como
bolardos

Incorporacién de sefialamiento vertical,
como “vuelta prohibida”

Mejoramiento de la imagen urbana al
soterrar el cableado

Arborizacién con aproximadamente
2,300 ejemplares

Integracion de espacio publico al
proyecto de Calle Completa (9 parques
y plazas)
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Figura 36. Comparativa de las secciones de corte transversal de Paseo Fray Antonio Alcalde.

Antes: Paseo Fray Antonio Alcalde

Después: Paseo Fray Antonio Alcalde
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Paseo Fray Antonio Alcalde contaba con 3 carriles
de circulacion vehicular por sentido con banquetas
reducidas. La sobreposicion de rutas de transporte
publico y el alto aforo vehicular dejaba poco
espacio para personas a pie y en bicicleta.

Sumado a lo anterior, el Paseo no contaba

con mobiliario urbano, no tenia criterios de
accesibilidad universal, ni infraestructura segura
para ciclistas.

La calle era una vialidad para el transito vehicular,
ruidosay contaminada, donde las personas
conductoras de vehiculos motorizados eran las
personas usuarias prioritarias.

Antes de la intervencion se usaba esta vialidad en
620,277 viajes al dia, con una distribucién modal
del 50% para transporte publico, 29% vehiculos
motorizados privados y 17% a pie.

La calle contaba con uso comercial en donde se
centraban servicios como bancos, articulos de
belleza, comida rapida, etc. La actividad publica
nocturna desaparecia en cuanto los comercios
cerraban.

El redisefio de la via permitié generar una
superficie a nivel que permite el transito seguro y
comodo de todas las personas.

Se dejaron dos carriles vehiculares y el espacio
restante se disefo para circulacién peatonal
compartida con ciclistas.

La calle se convirtié en un corredor cultural y
turistico en donde las personas pueden convivir
y permanecer.

Con esta intervencion, se mejoré la imagen urbana
y calidad del aire en el Centro Histdrico y en
consecuencia, aumento el aforo peatonal y ciclista
en el corredor.

Los viajes en transporte publico fueron sustituidos
por viajes en la Linea 3 del Tren Ligero y rutas en
calles aledanas al corredor.

Oportunidades

La intervencion en Paseo Fray Antonio Alcalde fomenta el uso del espacio publico para la
convivencia de todas las personas y todos los modos de transporte. Aunque el proyecto ha
permitido la circulacion de diferentes personas usuarias, mediante cambios de disefio, se podria
mejorar la convivencia entre ciclistas y personas a pie:



145

REVALORIZACION DEL CENTRO HISTORICO

Paseo Fray

Antonio Alcalde,

Guadalajara,

Jalisco. Foto:

Gobierno de

Jalisco

El proyecto del Paseo Alcalde ha reconfigurado habitabilidad y movilidad de todas las personas. La
el uso de esta area del centro histérico de intervencion ha reconectado lugares importantes
Guadalajara, con la puesta en marcha de la de la zona y ha permitido al publico redescubrir
Linea 3 de tren ligero, la reasignacion masiva del esta parte de la ciudad, rica en patrimonio
espacio dedicado al automdvil a favor de modos histérico y opciones de ocio, sin las molestias
activos y el redisefio del espacio para una mejor causadas por los automdviles.

“Uno de los objetivos era recuperar el
espacio publico, para los peatones y
las personas que van al centro”

Patricia Martinez, Directora General, IMEPLAN??

22. Martinez, P. (2022). Comunicacién personal.
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Originalmente, la construccion de la Linea 3

del tren ligero de Guadalajara no contemplaba

la movilidad peatonal, ni la movilidad de las
personas usuarias de la via mas vulnerables. El
proyecto tampoco consideraba una estrategia de
disefio o revalorizacion del espacio en superficie,
por lo cual no se tenia una visién integrada de la
red de transporte publico con el entorno urbano.
Adoptar una visién integral de la movilidad y de
la calle como espacio publico en Paseo Alcalde
conecté la avenida con otras vias y espacios

del centro histérico y resalté la atractividad de

la avenida. Hoy en dia, el Paseo Alcalde atrae
habitantes de toda el area metropolitana, ya que
se ha vuelto un espacio de disfrute conectado a
la red de transporte masivo.

Al realizar obras en un entorno como el centro
histérico de Guadalajara, es necesario tomar en
consideracion los lineamientos de preservacion del
patrimonio. En efecto, varios edificios histéricos de
la ciudad como el palacio de Gobierno, construido
en el siglo XVIl o la Catedral de Guadalajara del siglo
XV|, se ubican en este Paseo.

Asi, las intervenciones que puedan afectar estas
construcciones o su entorno deben contar con
la aprobacion del INAH.23 Asi, por ejemplo, las
autoridades reconsideraron la plantacion de
arboles a proximidad directa de la Catedral.

23. EI INAH es la autoridad que gestiona los monumentos anteriores al siglo XIX.

La relacién de las autoridades con la ciudadania
fue clave para mejorar la aceptacion de este
proyecto e identificar elementos de disefio

que debian modificarse para mejorar el flujo de
personas en el espacio. El proceso participativo
se realizé a través de reuniones frecuentes con
comerciantes, asociaciones de vecinos, y actores
relevantes en la gestién del patrimonio histérico
del érea. En estas reuniones no solo se informé del
calendario de las obras, sino que también se traté
de transmitir la visién objetivo para el Paseo.



La transformacién del Paseo Alcalde fue
posible gracias a la voluntad de recuperar

este espacio dominado por los automdviles,
instalando elementos de accesibilidad universal,
infraestructura peatonal, ciclista y mobiliario
urbano. En efecto, ahora la calzada esta a nivel
y el tréfico vehicular se ralentizé. Con ello, las
personas con movilidad reducida, con carriolas
o bicicletas pueden circular sin obstaculos o
desniveles. Ademas, el arbolado y el mobiliario
urbano generan las condiciones para un mayor
disfrute del espacio.
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Esto permitié mejorar el acceso a la oferta
cultural y de recreacion del centro histérico
a todas las personas de manera segura y
armoniosa.

En 2020, se inaugurd el proyecto con un evento
publico y gratuito en el que se realizaron
actividades culturales en la calle, en el que todas
las personas pudieron disfrutar plenamente del
centro histérico como patrimonio urbano.

Paseo Fray Antonio Alcalde, Guadalajara, Jalisco. Foto: Gobierno de Jalisco
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Ml MACRO-PERIFERICO

Area M et I’O pO I ita n a Eit%::?c?gn' del Mi Macro-Periférico.
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Fuente: Elaboracion propia.
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Partiendo de la iniciativa de expandir la red Mi Macro
a esta vialidad, el proyecto se ha transformado para
integrar intervenciones de mejora del espacio publico
y de la movilidad activa.

Figura 38.

Area de influencia de la
intervencion de Mi Macro
Periférico.
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Fuente: Elaboracion propia.



INFORMACION TECNICA

Fase 1: 2022

415 km

Reduccion de la cantidad de carriles de
circulacion vehicular

Implementacion de carril exclusivo para
sistema de BRT, Mi Macro Periférico
Generacién de espacio exclusivo para
la circulacién ciclista segregado con
separadores y vegetacion

Mayor espacio en banquetas para la
circulacion peatonal

Colocacion de asientos isquiaticos, basureros,
paradas de autobuses, MUPIs y tétems
informativos a proximidad de las estaciones
de Mi Macro

Colocacion de dispositivos viales como
bolardos metalicos

Implementacién de sefialamiento vertical
(senales restrictivas, preventivas, informativas
de destino y de servicio)

Implementacién de sefialamiento horizontal
(raya continua, discontinua, de alto, de cruce
de peatones, pictogramas de flechas, de
paradas para el transporte publico y de
bicicleta)

Instalacion de reductores de velocidad en
intersecciones con avenidas principales

Drenaje: redes hidrosanitarias en carriles
centrales, desazolve de alcantarillado,
construccion de pozos de visita de tipo comun
de concreto armado

Cableado: instalacion de luminarias LED

Agua potable: construccién de acuaférico
subterraneo para distribucion estratégica del
agua potable en el AMG

Arborizacién con aproximadamente
6,534 ejemplares

Incorporacién de 620 espacios de
biciestacionamiento de larga estancia

Colocacion de botones de panico y camaras
de seguridad conectadas al C5

Ampliacién y mejoramiento de banquetas con
criterios de accesibilidad universal. Ademas,
se colocé guia podotactil para personas con
discapacidad visual
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Figura 39. Comparativa de las secciones de corte transversal de Paseo Fray Antonio Alcalde.

Antes: Mi Macro-Periférico

Después: Mi Macro-Periférico

Fuente: Elaboracion propia.



152

Periférico era una via con 7 carriles por
sentido exclusivos para la circulacion de
vehiculos motorizados y transporte publico,
en la que coexistian de manera desordenada
e insegura los vehiculos motorizados y las
personas usuarias de transporte publico, a pie
y en bicicleta.

Las principales personas usuarias son
hombres de entre 25 y 65 afios aunque
algunos puntos concentran mas jévenes (15 a
25 afios) por la presencia de instituciones de
estudio medio superior y superior.

La actividad principal que ocurria a lo largo de
la via, era la espera de transporte publico pero
también la venta y consumo de productos.

Contaba con varias carencias, tales como:
inseguridad, areas de circulacion peatonal
discontinuas y en mal estado o en algunos
casos inexistentes.

Con las obras de Mi Macro, el Periférico pasé
a tener 6 carriles para los vehiculos privados
motorizados por sentido de via. Ademas, se
anadio un carril exclusivo para BRT con sus
respectivas paradas, una ciclovia y bahias de
transferencia en cada sentido de via.

El sistema de BRT se compone de 42 estaciones
en las que se implementaron 34 nuevos
puentes peatonales con elevadores, rampas
con pendiente menor al 6% y se optimizé la
iluminacion en los entornos y accesos.

Asimismo, se implementaron médulos de servicio
(bafos, lactarios, cambiadores, tiendas

de autoservicio) y cruces a nivel disefiados para
proteger a las personas a pie.

Mi Macro se conecta con una diversidad de rutas
de transporte del AMG, por lo que se generaron
espacios de transicion seguros para ordenar y
facilitar el transbordo de sus rutas alimentadoras.

Oportunidades
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ADECUAR EL ANILLO PERIFERICO A SU ENTORNO URBANO

El Anillo Periférico se construyd en la década de
los 1960 en un contexto de expansion urbana de
la zona metropolitana de Guadalajara. Por ello, se
diseid como una carretera, mas que como una
avenida urbana. Sin embargo, el crecimiento del
area metropolitana llevo las zonas “afuera” de
este anillo a poblarse considerablemente por lo
que esta vialidad se volvié una importante barrera
urbana y un entorno hostil para la importante
cantidad de personas a pie, en bicicleta o
usuarias del transporte publico que la cruzaban o
transitaban por ella.

Mi Macro-
Periférico
Guadalajara,
Tlaquepaque,
Tonald y Zapopan
en Jalisco. Foto:
Gobierno de
Jalisco

Partiendo de la iniciativa de expandir la red

Mi Macro a esta vialidad, el proyecto se ha
transformado para integrar intervenciones de
mejora del espacio publico y de la movilidad
activa. Con ello, se adecua el disefio del anillo
periférico al entorno urbano en el que se ubica
actualmente y se transforma la experiencia de
todas las personas usuarias en los 41.5 km de
intervencion.
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El proyecto de Mi Macro Periférico partio

de una voluntad ya existente de mejorar y
extender la red de transporte publico. A partir
de este proyecto de extension de la red, se
sumaron intervenciones para integrar modos de
transporte activos y promover la intermodalidad,
transformando el periférico en una plataforma
conectora del Area Metropolitana.

Para una intervencion integral, se consideraron
los siguientes criterios y ejes clave:

* Movilidad: modos activos, seguridad vial,
transferencias modales

* Medio ambiente: arborizacién, calidad del aire

e Regeneracién urbana: consolidacién de zonas
urbanizadas y suburbanizadas

e Espacios publicos: diversificar los servicios y
fomentar la convivencia

El Macro Periférico conecta dos espacios naturales
emblematicos para la metrépoli: la barranca

del Rio Santiago y el Bosque de la Primavera al
poniente. Adicionalmente, se encuentra préximo a
otros espacios como el Parque Metropolitano y el
Bosque de los Colomos.

Ademas, la Agencia Metropolitana de Bosques
Urbanos (AMBU) desarroll6 la Estrategia de
arbolado que determina los criterios técnicos
para la plantacién de los mas de 6,000 arboles
que componen el “Bosque Urbano Lineal Mi
Macro”. Con esta estrategia, se traté de mejorar
la diversidad de especies presentes y asegurar
que se reunieran las condiciones necesarias para
asegurar la supervivencia de los especimenes.

Mi Macro-Periférico Guadalajara, Tlaquepaque, Tonald y
Zapopan en Jalisco. Foto: Gobierno de Jalisco



Impacto y recepcién

La participacion social fue impulsada con

el acercamiento en sitio con los vecinos, e
involucrando varios actores con colaboraciones
con distintas secretarias a nivel estatal y
metropolitano, y la participacién de la academia.

El proyecto se inauguré a inicios de 2022y a la
fecha no se cuentan con mediciones sobre su
impacto. Sin embargo, se estima que 1.6 millones
de personas viven en el radio de influencia de
las estaciones, de las cuales casi la mitad son
mujeres. Se evalla que el 5% de la poblacion
impactada es menor de edad, el 6% son adultos
mayores y el 4% tiene alguna discapacidad.
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“Al final, la
implementacién de

un BRT se convirtié

en la oportunidad

para transformar
completamente

un corredor vy la
experiencia que era muy
desagradable antes”.

Mobnica Castarieda, Directora de Disefio
Urbano, Secretaria de Infraestructura y

Obras Publicas®

Mi Macro-Periférico Guadalajara, Tlaquepaque, Tonald y Zapopan en Jalisco. Foto: Gobierno de Jalisco

24. Castarieda, M. (2021). Comunicacién personal
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“Las ciudades son un conjunto de muchas cosas:
memorias, deseos, sighos de un lenguaje; son lugares
de trueque, como explican todos los libros de historia
de la economia, pero estos trueques no lo son solo de
mercancias, sino también trueques de palabras, de
deseos, de recuerdos”.

(Italo Calvino, 2002)

CAPITULO 3.
CIUDADES
INTERMEDIAS
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Las ciudades intermedias son aquellas con

una poblaciéon entre 50 mil y un millén de
habitantes. Acogen aproximadamente al 20% de
la poblacion mundial y al 36% de la poblacién
urbana del mundo (UCLG, s.f.). Presentan una
gran diversidad de formas y tipologias, al
tiempo que representan la mayoria del sistema
urbano (Llop, J.M. et al. 2019). Importantemente,
son puentes entre las poblaciones rurales y
urbanas de mayor tamario, lo que las hace
importantes nodos de desarrollo territorial:
articulan el continuo rural-urbano, generando
importantes redes de relaciones y dinamicas
regionales que dan cohesiodn al territorio. Al
mismo tiempo, concentran servicios basicos,
centros educativos, de salud, mercados,

areas comerciales, y oficinas de gobierno

que atienden no solo las necesidades de su
poblacion, sino también las de poblaciones mas
pequefias que viven en su area de influencia
(Llop, J.M. et al. 2019).

Aunado a esto, muchas ciudades intermedias
aln preservan una escala humana, ya que
tienden a ser mads compactas y con tipologias
urbanas que promueven viajes de distancias
cortas y proximidad. Por estas razones, tienen
un gran potencial para ofrecer con relativamente
Menos recursos, en comparacion con las
grandes zonas metropolitanas, una mejor calidad
de vida a su poblacion. Por lo mismo, presentan
un gran potencial para fomentar un desarrollo
territorial mas integral, equitativo y equilibrado,
asi como la consecucién de los Objetivos de
Desarrollo Sostenible a escala local (UCLG, 2015).
Sin embargo, a menudo no se da suficiente
reconocimiento o visibilidad a este potencial en
desarrollo de politicas publicas (IICA, 2022), ni
se reconoce suficientemente las capacidades

y contribuciones de estos asentamientos en el
discurso publico.

En este capitulo, queremos reconocer los
significativos esfuerzos que han realizado un
importante nimero de gobiernos estatales

y locales de diferentes regiones del pais. Se
trata de tres ciudades muy distintas entre si,
que atendiendo a sus contextos particulares,
han redisefiado algunas de las principales
avenidas en sus demarcaciones para hacer una
reasignacion mas justa del espacio vial, mas
incluyente de las diferentes personas usuarias,
y en pro de la movilidad sostenible. En ese
sentido, queremos destacar los proyectos de
redisefio del Paseo Montejo en Mérida, Yucatéan;
del Malecon de Mazatlan en Sinaloa y del
Malecon de La Paz en Baja California Sur.




3.1 PROYECTOS EMBLEMATICOS QUE FOMENTAN EL
USO DE MODOS ACTIVOS

Los tres proyectos de ciudades intermedias
seleccionados en esta publicacién se ubican en
areas emblematicas de cada ciudad, conocidas y
visitadas tanto por las personas residentes como
por turistas.

En efecto, en Mazatladn y La Paz, los malecones
son lugares con un alto interés comercial y
turistico, el cual tiene un papel importante en la
economia local. En el caso de Mérida, el Paseo
Montejo es un eje emblematico que conecta el
centro de la ciudad y que cuenta con numerosos
edificios de valor histérico.

Malecon de Mazatlan,
Mazatlan, Sinaloa. Foto:
ITDP/Raquel Cunha 2022
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PASEO MONTEJO, MERIDA YUCATAN

Construido entre 1888 y 1905, el Paseo Montejo
fue inspirado en los Campos Eliseos de Paris,

y lleva el nombre del fundador de Mérida y
colonizador de Yucatan, Francisco de Montejo

y Ledn (Ordaz, D, 2016). El inicio de las obras
coincidié con el aniversario de la promulgacion
de la Constitucion, el 5 de febrero de 1888 y fue
inaugurado en 1906 por el gobernador del estado
Olegario Molina Solis.

La construccion del Paseo Montejo fue una de
las intervenciones urbanisticas mas importantes
de Mérida, en un contexto de prosperidad
economica con el desarrollo de la industria
henequenera. De hecho, su inauguraciéon rompio
con el trazado colonial cuadriculado de la época,
siendo la primera gran avenida de la ciudad, y
dando lugar a nuevos espacios de residencia
para las élites (Sandoval, G., Magali, I, 2013).

Paseo Montejo, Merida Yucatan. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022
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EL MALECON DE MAZATLAN, SINALOA

En la década de 1830, el Malecén de Mazatlan
fue primero construido como un dique para
contrarrestar los riesgos de inundacién en la
ciudad. Se convirtié en un espacio urbano y

de esparcimiento con la construccion de un
terraplén. En 1910, en un contexto de celebracién
del centenario de la independencia mexicana, se

Malecén de Mazatlan, Mazatlan, Sinaloa. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022

construyeron el Paseo del Centenario y el Paseo
Claussen los cuales conectan el faro con la playa
Olas Altas y la Avenida del Mar, creando una
continuidad entre estos espacios y formando el
malecén (Mazatleco.com, sf.).
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EL MALECON DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR

La construccion del Malecon de La Paz fue
realizada en varias etapas. Las primeras
intervenciones de urbanizacion ocurrieron entre
1881y 1883, a partir de la solicitud de las damas
de la sociedad de la época de construir un
malecén como espacio de esparcimiento. Asi se
construyeron los primeros locales comerciales,
se reparo la caseta de vigilancia y se cambié la
techumbre de la torre del Vigia. En 1911, hubo un
primer proyecto de construccion de banquetas y
una calzada empedrada, pero los avances fueron
destruidos con el huracan de 1918 (NoticiasLaPaz.
news, 2016).

Malecén de La Paz, La Paz, Baja California Sur. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022

En 1925 se instalaron bancas, postes de hierro
fundido y se construy6 el kiosco del malecon
que se inauguro el dia 5 de febrero de 1927. En
2005, el malecdn fue nuevamente destruido
por huracanes, pero fue reconstruido en 2011.
Hasta 1928, era conocido como calle de la Playa,
pero su nombre se cambidé por Avenida Alvaro
Obregdn, siguiendo la tendencia de la época de
homenajear héroes nacionales para mantener la
memoria colectiva (Radar Politico - Redaccidn,
2018).
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PARTICIPACION Y COMUNICACION

En cada una de estas intervenciones se realizaron
mejoras a la infraestructura peatonal y ciclista.

Al tratarse de vialidades emblematicas, esto
permitié detonar importantes debates y cambios
de percepcidén en cuanto al uso de modos
activos de transporte:

Paseo Montejo es la avenida mas
visible, y si queriamos mostrar que el
proyecto iba a funcionar, teniamos que
ponerlo donde seria mas visible. [...] Y
generd una respuesta positiva, incluso
por los ciclistas que recibieron muy
positivamente el proyecto, y el turismo
también, que esta usando la calle
intensamente.

Sergio Chan, Subdirector de Movilidad, IMDUT?*

25. Chan, S. (2022). Comunicacién personal.
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En Mazatlan, el redisefio del malecon fue

objeto de varias actividades de participacion

y socializacién con la ciudadania antes y

durante la implementacion del proyecto. En
Mérida, aparecié una coordinacion ciudadana

en oposicién al proyecto de redisefio. Sin
embargo, las autoridades realizaron un notable
esfuerzo para comunicar sobre el proyecto y
sobre la necesidad de mejorar la convivencia

vial de todos los modos de transporte. Ademas,
durante la campania electoral del 2021, diversos
candidatos mostraron su apoyo al proyecto y a la
extension de la red de infraestructura ciclista en
actos publicos. A su vez, también se conformaron
organizaciones de la sociedad civil enfocadas

en demandar una mejora de las condiciones de
movilidad de las personas en bicicleta.

En La Paz, la implementacién paulatina de las
diferentes etapas del proyecto de remodelacion
del Malecon permitié generar discusiones entre
diversos actores. Por ejemplo, la sociedad civil
organizada ha operado como medio de presién
y de levantamiento de datos para generar una
mejora de la movilidad peatonal y ciclista en la
ciudad. A su vez, la organizacion de sesiones de
participacion previas a la extension de la ciclovia
del Malecon permitié generar un intercambio de
experiencias entre residentes y organizaciones
de la sociedad civil organizada.

“Se cred una coordinacion ciudadana

en contra de la ciclovia [...]. Al mismo
tiempo la respuesta fue muy fuerte, muy
enérgica por parte de los estudiantes, de
los ciclistas. Ademas, el respaldo de los
lideres politicos fue lo que mas ayudo.
Fue la campafia mas ciclista de la historia

de Yucatan”.

Sergio Chan, Subdirector de Movilidad, IMDUT



“Hay muchas mas actividades deportivas
en la parte de la playa [...]. Es un espacio
realmente abierto que puede utilizar
toda la gente y ha incentivado diversas
actividades como paddleboard, paseos
en kayak, paseos en remo. Hay una
sensibilizacion y una apropiacion de este
espacio por la gente para defenderlo
como suyo”.

Patricia Ahumada, Directora General del IMPLAN de La Paz*®

En cada uno de estos casos, las autoridades
observaron un aumento en el uso de modos
activos en las avenidas intervenidas. Ademas, en
las ciudades costeras parece haberse presentado
un cambio progresivo, entre un uso inicial de la
bicicleta predominantemente recreativo, a un

uso cada vez mas normalizado para trayectos
cotidianos. Por otro lado, el redisefio del Malecén
de La Paz ha generado un desarrollo de las
actividades comerciales y de ocio.

Por ejemplo, parte del espacio anteriormente
usado como estacionamiento se puede
aprovechar ahora como terraza para los
comercios. Ademas, un nimero creciente de
personas usan la playa para actividades deportivas
y de ocio organizadas espontdaneamente o por
iniciativa del ayuntamiento.

26. Ahumada, P. (2022). Comunicacién personal.
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3.2 PLANES Y REDES

Las intervenciones del Paseo Montejo y los
Malecones de La Paz y Mazatlan no han sido

proyectos aislados sin continuidad, sino mas bien,

proyectos que permiten generar una discusion
sobre estrategias urbanas mas amplias y
ambiciosas de fomento del uso de la bicicleta.

En Mazatlan, por ejemplo, el proyecto de redisefio
del Malecon marcé el inicio de una estrategia
mas amplia de mejora de la infraestructura
ciclista en la ciudad: el Plan Director de Desarrollo
Urbano (PDDU) de Mazatlan. Este plan establece
el desarrollo de un sistema de ciclovias en
vialidades estratégicas para conectar los
diferentes sectores de la ciudad, aplicando el

concepto de calles completas y generando
normas que determinen las caracteristicas a
considerar en su infraestructura y disefo.

Desde la primera intervencién en el Malecodn,
otros proyectos de movilidad sostenible del PDDU
han podido llevarse a cabo, como las ciclovias en
la Avenida Rafael Buelna y Camaroén Sébalo que
conectan con el Malecon. Actualmente, Mazatlan
cuenta con 27.5 km de infraestructura ciclista
(ciclovias, ciclocarriles y carriles compartidos

con el transporte pdblico) y tiene proyectado
incrementar en mas de 40 km la red ciclista en
los préximos afos.

“Con los proyectos que siguieron, han
tenido otros tramos y vialidades donde
se ha intervenido [...] con base en el
Plan Director de Desarrollo Urbano

que tenemos actualmente. Hubo
aprendizajes respecto a cédmo hacer
este tipo de proyectos; empezamos
con algo pequeio y que ahora ya se
esta viendo reflejado en el disefno y la
planeacién de la ciudad. Es algo pequerio
pero que ha impactado a la poblacién”.

Daniela Bodart, Coordinadora de Planeacion y Ordenamiento

Territorial, IMPLAN de Mazatlan®

27.Bodart, D. (2022). Comunicacién personal.



En La Paz, el Plan Integral de Movilidad Urbana
Sustentable (PIMUS) se enfoca en la promocién

y reestructuracion de los modos de movilidad
activa, con el objetivo de asentar las bases

de una buena convivencia urbana entre las
diferentes personas usuarias de la via. La
aplicacion de este enfoque se ve reflejada

en la creacion de banquetas mas amplias, un
mejor aprovechamiento del espacio publico, la
generacion de ciclovias y la mejora del transporte
publico. Si bien, la primera intervencion del
espacio vial a favor de la movilidad activa no se
implementé como parte de un plan a gran escala,
la buena recepcion de la ciudadania permitié
mejorar y escalar paulatinamente el proyecto

a otras vialidades principales como Blvd. Gral.
Agustin Olachea y Blvd. Forjadores.

28. Ahumada, P. (2022). Comunicacién personal.
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Mérida por su lado, cuenta con varias estrategias
ambiciosas para promover el uso de la bicicleta,
incluyendo el Plan Integral de Movilidad Urbana
Sustentable (PIMUS), publicado en 2018, o las
“Bases y Estrategias para fortalecer el uso de la
bicicleta en la movilidad sostenible en el estado

<

de Yucatan”, publicada en 2021.

Esta estrategia prevé, entre otras medidas, la
instalacion de una red de ciclovias con la cual
aumentara la proporcion de la poblacién a
proximidad de este tipo de infraestructura, en
particular en el centro de la ciudad. En efecto, en
la actualidad las ciclovias del area metropolitana
se distribuyen principalmente en zonas
periféricas. En este sentido, el redisefio del Paseo
Montejo es la primera de varias intervenciones
planeadas para conectar el centro de la ciudad
con la red de infraestructura ciclista.
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Figura 40.
Cronologia de los proyectos en ciudades
intermedias

2016

Publicacién del Plan

de Movilidad no
motorizada para la zona
metropolitana de Mérida

Taller participativo sobre
infraestructura ciclista y
vialidades incluyentes en

2019
Publicacion del Plan de Movilidad Urbana
Sustentable (PIMUS) 2040 para Mérida

Finalizacién de las obras del Malecén de
Mazatlan

Finalizacion de las obras del Malecon de La Paz

Mazatlan
2014 2018 2021
Publicacion de Plan Creacion del Instituto Finalizacion de las obras del
Director de Desarrollo de Movilidad y Paseo Montejo, Mérida
Urbano de Mazatlan Desarrollo Urbano y
Territorial (IMDUT) del Publicacion de las Bases
Publicacion del Plan Gobierno de Yucatén

de Movilidad Urbana
Sostenible (PIMUS) de
La Paz

Fuente: Elaboracion propia.

para fortalecer el uso de
la bicicleta en la movilidad
sostenible en Yucatan
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PASEO MONTEJO, MERIDA

Mérida, Yucatan

Figura 41.
Area Metropolitana de
Mérida, Yucatan.

Mérida

Bl Estado de Yucatan

Fuente: Elaboracion propia.
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El desarrollo de la red de infraestructura
ciclista se inscribe en un marco mas amplio de
promocion del uso de la bicicleta.

Figura 42.
Ubicacion del Paseo
Montejo en Mérida.

B Area Metropolitana de Mérida

Paseo Montejo

A

N

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 43.
Area de influencia

de la intervencisn en Fecha de finalizacion de obras
Paseo Montejo.
[ )

Longitud y/o superficie intervenida

Redistribucion vial

Mobiliario y Dispositivos Urbanos

Paseo Montejo

B Area de Influencia

Vegetacion y Espacio publico

A Mobiliario y Dispositivos Urbanos
N °

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 44. Comparativa de las secciones de corte transversal de Paseo Montejo.

Antes: Paseo Montejo

Después: Paseo Montejo

Fuente: Elaboracion propia.



Antes de la intervencion, cada sentido
contaba con dos carriles de circulacion
de 3.60 m de ancho cada uno y otro carril
de 3.30 m de ancho que se usaba para
estacionamiento irregular.

A pesar de ser una de las principales arterias
de la ciudad y un importante corredor
turistico con alta afluencia peatonal, el Paseo
Montejo carecia de infraestructura ciclista

e infraestructura peatonal de calidad. El
disefio de los cruces y las intersecciones no
aseguraba la seguridad de las personas a pie.

Contaba Unicamente con sefialamiento
vertical y horizontal enfocado principalmente
al vehiculo motorizado, careciendo de
senalética horizontal y vertical orientada a la
circulacion de personas a pie y en bicicleta.

Por otro lado, la presencia de arbolado local
a lo largo de la avenida ofrece sombras que
hacen mas comodos los viajes en modos
activos.
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Actualmente, la avenida tiene dos carriles de
circulacion vehicular, un carril de estacionamiento
regulado y una ciclovia unidireccional de 2 m de
ancho. Esta redistribucion vial redujo la distancia
de cruce para personas a pie, gracias a la
implementacion de extensiones de banqueta. Se
intervinieron 4 intersecciones en glorietas para
mejorar la seguridad de personas en bicicleta

y que ademas redujeron la distancia de cruce
ciclista.

Se estima que el nimero de viajes en bicicleta
que pasan cada dia por esta vialidad se ha
duplicado a raiz de la intervencion.

Oportunidades

El Paseo Montejo permitié ampliar la red ciclista a una de las avenidas mas emblematicas de Mérida.
Sin embargo, aln se puede mejorar el disefio de la infraestructura ciclista con cambios técnicos que
garanticen traslados mas seguros y cémodos para las personas usuarias. Por ejemplo:
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LA CICLOVIA DE PASEO MONTEJO Y LA PROMOCION

DEL USO DE LA BICICLETA

Paseo Montejo,
Merida Yucatan.
Foto: ITDP/
Raquel Cunha
2022

En 2016, el gobierno del Estado de Yucatan
publicé un plan de movilidad no motorizada para
la zona metropolitana de Mérida, y asi se inicié un
proceso de disefio de la red de infraestructura
ciclista, con la participacion de personas expertas
y la ciudadania.

Dos arios después, en 2018, se cred el Instituto
de Movilidad y Desarrollo Urbano y Territorial
(IMDUT), el cual esta encargado de disenar,
implementar, y evaluar las politicas publicas

en materia de desarrollo urbano, movilidad, y
conservacion del patrimonio cultural. La creacion
del IMDUT significé un importante cambio en la
gobernanza y planeacién integral de la movilidad
en el estado.

En 2019 se publicé el Plan Integral de Movilidad
Urbana Sostenible (PIMUS) 2040, para Mérida.
Este dota a las autoridades de herramientas
normativas, técnicas y financieras para la
implementacion de proyectos como el de la
ciclovia de Paseo Montejo. En 2021, también

se publicaron las Bases y Estrategias para
fortalecer el uso de la bicicleta en la movilidad
sostenible en el Estado de Yucatan que prevé

la implementacion de una red de ciclovias. Este
conjunto de planes permite enmarcar el fomento
de la movilidad activa en las politicas publicas
de movilidad, como por ejemplo en proyectos de
reestructuracion de calles como en el caso de
Paseo Montejo.



29. Chan, S. (2022). Comunicacién personal
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El corredor fue elegido por:

e |a presencia de estacionamiento informal
en la via, que al ser restringido permitiria
recuperar espacio vial.

e Lanecesidad de conectar el centro de la
ciudad con la red de infraestructura ciclista
existente.

El anuncio de la creacién de una ciclovia en
Paseo Montejo generod cierta oposicion de una
parte de la sociedad civil. De hecho, las personas
propietarias de los edificios circundantes
establecieron una coordinacién ciudadana para
oponerse a este proyecto de ciclovia y manifestar
su descontento por las obras. Sin embargo,

la aparicién de esta coordinacion detoné una
movilizacion por parte de la comunidad ciclista y
estudiantil a favor del proyecto. Se conformaron
mas colectivos ciclistas organizados para
demandar y apoyar el desarrollo de la red de
infraestructura ciclista en la ciudad.
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Ademas, las autoridades se movilizaron a favor
de la ciclovia. Tanto el presidente municipal
(Peninsular Punto Medio, 2021), como el
gobernador (Sureste Informa, 2017) aparecieron
en actos de campafia en bicicleta y anunciaron
inversiones para la promocién de la bicicleta
como modo de transporte, en un contexto en el
que la oposicién abogaba por retirar la ciclovia.

En marzo de 2021, ambos representantes
inauguraron la nueva infraestructura ciclista,
recorriendo juntos en bicicleta el tramo de
ciclovia del Paseo Montejo (Gobierno del Estado
de Yucatén, 2021).

El presidente municipal también presenté en
mayo de 2021 la estrategia BiciMérida con la que
se aumentara la cobertura de la red de ciclovias,
y se creara una red de bicipuertos en la periferia
y en lugares estratégicos de interconexiones
entre rutas existentes para mejorar la
intermodalidad.

Paseo Montejo, Merida Yucatén. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022



Paseo Montejo, Merida Yucatan. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022

El desarrollo de la red de infraestructura

ciclista se inscribe en un marco mas amplio de
promocion del uso de la bicicleta. Asi, en los
dltimos afios se han adoptado las siguientes
medidas complementarias (Gobierno del Estado
de Yucatan, 2021):

* Programa de crédito para la compra de
bicicletas “Impulso a la movilidad sostenible”,
que cubre el 50% de la adquisicion de una
bicicleta y permite pagar el resto a plazos.

® Lainstalacion de un consejo ciudadano para
el fomento del uso de la bicicleta en la zona
metropolitana de Mérida, que se ha enfocado en
generar datos sobre la infraestructura ciclista.

e Laadopcion de bases y estrategias definidas
en los planes de movilidad sostenible para la
ampliacion de la red ciclista y el fomento del
uso de la bicicleta.

30. Chan, Comunicacion personal, Enero 2022.

177

El colectivo de estudiantes Bitacora de la
Movilidad realizé 845 encuestas sobre las obras
de Paseo Montejo. Se encontré que el 66% de

las personas estuvieron a favor del proyecto,
considerando beneficios como la mejora de la
seguridad para peatones y ciclistas, la mejora de
la imagen urbana y el acceso a servicios. También
se generaron 280 empleos directos y 700
empleos indirectos.*°

(DA CLICK PARA VER VIDEO ;"k')

Para saber méas sobre el proyecto
de Paseo Montejo, consulta el video
de Mejores Calles para México. La
intervencion es presentada por
Sergio Chan, director de Movilidad
y Espacio Publico del Instituto

de Movilidad y Desarrollo Urbano
Territorial (IMDUT).


https://youtu.be/3E9Pc2FjLCk 
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MALECON DE LA PAZ

La Paz, Baja California Sur v S

California Sur.

La Paz
Il Estado de Baja California Sur

Fuente: Elaboracion propia.



El proceso de implementacion de la ciclovia e
ha evidenciado el importante papel que juega

la sociedad civil para impulsar la movilidad

activa y exigir la construccién de infraestructura

ciclista adecuada.

Figura 46.

D ) Fecha de finalizacion de obras
Ubicacién del Malecon de La Paz.

Malecén de La Paz

B Centro de La Paz Longitud y/o superficie intervenida

Redistribucion vial

Infraestructura Urbana

Fuente: Elaboracion propia.
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Mobiliario y Dispositivos Urbanos

Area de influencia de la intervencion

en el Malecoén de La Paz.

Figura 47.

Paseo Alvaro Obregén

B Area de Influencia

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 48. Comparativa de las secciones de corte transversal del Malecén de La Paz.

Antes: Malecon de La Paz

Después: Malecén de La Paz

Fuente: Elaboracion propia.
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El Malecon de la Paz contaba con un carril
de circulacion por sentido. Ademas, la
infraestructura vial estaba en mal estado.

La infraestructura peatonal solo se
encontraba en un lado de la calle, por lo que
no permitia la circulacion a pie de manera
coémoda y segura.

En cuanto a infraestructura ciclista, una
ciclovia bidireccional se ubicaba en uno de los
extremos de la via, sin embargo la superficie
de rodamiento se encontraba en mal estado.

Se rescat6 el espacio peatonal en el extremo de
la via que lo carecia implementando banquetas
de mayores dimensiones y mejorando la
superficie dejandola lisa y sin obstaculos.

Ahora, la ciclovia bidireccional es atractiva, con
una superficie lisa y sin obstaculos.

Se recuperaron espacios publicos como el
Skatepark del Parque Cuauhtémoc, el drea de
ciclismo BMXy los ejercitadores de El Molinito.

Oportunidades
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UN ESPACIO DISFRUTABLE PARA TODAS LAS PERSONAS

Malecén de La
Paz La Paz, Baja
California Sur.
Foto: ITDP/Raquel

Cunha 2022
Al ser uno de los mayores atractivos turisticos A partir del 2010, la sociedad civil organizada
de la ciudad, el Malecdén de La Paz es una de empezé a movilizarse para solicitar la
las calles mas importantes a nivel comercial, implementacion de una ciclovia en el Malecon.
econémico y de imagen de la capital de Baja Esta propuesta terminé por materializarse
California Sur. progresivamente, y asi, las obras de la dltima fase

de implementacion se completaron en 2019.
En la década de los 2000 se ampliaron las
banquetas, que pasaron de tener 6 a 8 metros de
ancho. Esta intervencidén representé un cambio
importante en la importancia que se le habia dado,
hasta ese momento, a la movilidad peatonal en
obras de vialidades y espacio publico en la ciudad.
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Malecén de La Paz La Paz, Baja California Sur. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022

La intervencién ha fomentado que la poblacién
encuentre nuevos usos y un mayor disfrute al
Malecon. Asi, tras la intervencion, hubo un aumento
de las actividades acuéticas, nduticas y al aire libre,
y una mejor percepcion de la imagen urbana. En
ocasiones, el Malecén también se cierra al transito
vehicular para la realizacién de eventos especiales,
como el Carnaval o el Festival Nautico Naviderio.

Aunqgue no se ha llevado a cabo un proceso de
evaluacion formal, las autoridades han observado
un aumento en el nimero de bicicletas en el

Malecdn, tanto para usos turisticos y de ocio, como
para desplazamientos cotidianos de residentes.
Por otro lado, el rearbolado de la calle con palmeras
y vegetacion endémica, hizo el espacio mas
agradable de transitar.

Esta intervencion ademas ha beneficiado a los
comerciantes que, al ampliar la banqueta, se
beneficiaron de una mayor afluencia de transetintes
y, en algunos casos, han obtenido permisos para
extender sus negocios a las calles, poniendo mesas
afuera de los cafés y restaurantes.



El proceso de implementacién de la ciclovia ha
evidenciado el importante papel que juega la
sociedad civil para impulsar la movilidad activa y
exigir la construccién de infraestructura ciclista
adecuada.

En este caso, también es importante destacar
que, tras ver el impacto positivo del proyecto,
algunas personas que originalmente se oponian
a él, cambiaron de opinién y se convirtieron

en defensoras de la extensiéon de la red de
infraestructura ciclista en la ciudad.®

Malecén de La Paz La Paz, Baja California Sur.
Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022

31. Patricia Ahumada, Comunicacién personal, Febrero 2022.
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A raiz de esta intervencidn, se han planeado
varios proyectos de desarrollo de la
infraestructura para la movilidad activa en la
ciudad.

Asi, se ha comenzado a expandir la red ciclista
en el municipio, por ejemplo, con un proyecto
de ciclovias en las calles Jalisco y Colima, que
permite la conexion con la calle Rangel y hacia la
calle México (Marquez, A. 2021).

Actualmente, las autoridades también tienen
como objetivo recuperar el Boulevard Forjadores
de Sudcalifornia. Esta calle se disefié en 1978 para
la convivencia de todos los modos de transporte,
contando incluso con una ciclovia. Sin embargo,
esta se confundié con un canal de agua y, por
anos, no fue utilizada por las personas ciclistas. Sin
embargo, recientemente se intervino un tramo con
la intencion de recuperar su uso ciclista.
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MALECON DE MAZATLAN

Mazatlan, Sinaloa

Figura 49.
Municipio de Mazatlan,
Sinaloa.

Mazatlan
B Estado de Sinaloa

W

Fuente: Elaboracion propia.



Este proceso participativo ha permitido la =

implementacion de la primera etapa de estared
municipal de ciclovias, conformada no solamente
por el Malecén, sino también por otras vialidades
importantes de Mazatlan.

Figura 50.
Ubicacion del
Malecon de Mazatlan.

Bl Centro de Mazatlan

Malecdn de Mazatlan

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 51.
Area de influencia de la intervencién en el
Malecén de Mazatlan.

B Area de influencia

Malecén de Mazatlan

Fecha de finalizacion de obras

Longitud y/o superficie intervenida

Redistribucion vial

Mobiliario y Dispositivos Urbanos

Redistribucion vial

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 52. Comparativa de las secciones de corte transversal del Malecén de Mazatlan.

Antes: Malecon de Mazatlan

Después: Malecén de Mazatlan

Fuente: Elaboracion propia.
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El Malec6n de Mazatlan era un espacio donde El disefio actual del Malec6n de Mazatlan permitio
predominaba el uso de vehiculos motorizados: integrar otros modos de transporte, tales como
contaba con 4 carriles de circulacién vehicular la bicicleta, a través de la implementacién de una
y 2 de estacionamiento en via. ciclovia bidireccional y en cuanto a transporte

publico, se disefiaron y colocaron paradas.
En cuanto a infraestructura peatonal, las

banquetas predominaban solo en uno de Para la infraestructura peatonal, se rehabilitaron
los extremos de la via. En el otro extremo, las las banquetas en ambos extremos de la via,
dimensiones eran reducidas y eso generaba ampliando sus dimensiones y volviéndose mas
trayectos poco seguros para las personas accesibles; esto a través de la mejora de cruces
peatonas. y colocando rampas con estas intervenciones,

se doto a las personas residentes de un espacio
De igual manera, a lo largo del Malecén no se publico mas agradable.
marcaban cruces peatonales, lo que generaba
incertidumbre al momento de cruzar la calle.

Por otra parte, esta vialidad no contaba

con paradas de transporte publico y en
consecuencia, las personas no sabian dénde
esperar a las unidades de transporte.

El Malecén es un Corredor Urbano Turistico

con un flujo constante de personas en el que

se genera congestionamiento en horas pico y
que por tanto necesitaba albergar de manera
adecuada a todas las personas usuarias de la via.

Oportunidades

La intervencion sobre el Malecén de Mazatlan permitio revalorizar las funciones de encuentro y
recreacion de la calle, recuperando su vocacién de espacio publico. Estas funciones se podrian
potencializar con mantenimiento y la instalacion de elementos de disefio adicionales:
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UN PROCESO PARTICIPATIVO AL CENTRO DE LA

RECUPERACION DEL MALECON

La intervencion del Malecon de Mazatlan permitié
la revalorizacion de los modos activos en uno

de los espacios mas importantes de la ciudad,
asi como la ampliacion de la red ciclista, a partir
de un proceso participativo que reunié a una
pluralidad de actores.

En 2016, el IMPLAN organizé un taller sobre
infraestructura ciclista y vialidades incluyentes
en Mazatlan. La iniciativa reunio al gobierno
municipal y estatal, asi como al IMPLAN de
Mazatlén y otras ciudades. También fueron
invitados miembros de la academia, de la
iniciativa privada y ciclistas de la sociedad civil.

Malecén de
Mazatlan,
Mazatlan, Sinaloa.
Foto: ITDP/Raquel
Cunha 2022

El taller permitié establecer las dimensiones
y el disefio que la calle deberia seguir. Se
establecieron elementos como los anchos del
espacio ciclista o del arroyo vehicular.

El disefio de la intervencion se basé en los
resultados de este importante proceso
participativo. También se desarrollaron actividades
de socializacién, como la distribucién de folletos

y encuestas para evaluar la aprobacion de la
intervencion por parte de la poblacién.
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Malecén de Mazatlan, Mazatlan, Sinaloa. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022

El taller se llevé a cabo en varias etapas que
incluyeron:

* Una conferencia de capacitacion sobre
elementos de disefio para ciclovias y
regeneracion de las vialidades

e Un proceso colectivo con grupos de trabajo
para diagnosticar problemas en las vialidades
Yy proponer nuevos tramos de ciclovia

® A partir de los resultados de los grupos de
trabajo, el IMPLAN desarrollé un Plan Maestro
de Ciclovias que se presenté como el Sistema
Municipal de Ciclovias, que contempla 98 km
de infraestructura para conectar toda la ciudad

Este proceso participativo ha permitido la
implementacion de la primera etapa de esta

red municipal de ciclovias, conformada no
solamente por el Malecdn, sino también por otras
vialidades importantes de Mazatlan como Rafael
Buelna, Rigodanza, Munich, Juan Pablo II, Gabriel
Leyva o Gutiérrez Néjera. Para esta primera
etapa, se empezdé una campara de socializacién
con folletos explicativos sobre la importancia
del espacio vial incluyente, compartido entre
peatones, ciclistas y automaviles. Durante los
seis meses que durd este proceso, se involucré
a la poblacién para facilitar la aceptacion de la
intervencion.



Aunque todavia no se ha realizado un proceso de
evaluacion oficial, se observa una mayor presencia
de peatones y ciclistas, tanto en trayectos
cotidianos como actividades recreativas.

La intervencion permitioé revalorizar las funciones
de encuentro, esparcimiento y recreacion del
Malecon, mejorando el uso de la via como
espacio publico.
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Malecén de
Mazatlan,
Mazatlén, Sinaloa.
Foto: ITDP/Raquel
Cunha 2022

En el proceso de participacién se identificé que
las ciclovias eran muy utilizadas por trabajadores,
especialmente de la construccion.

En términos socioecondmicos, tener una mayor
presencia de personas transitando por la via
favorecio las actividades econémicas presentes,
especialmente de caracter turistico.
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“Caminar es el punto de partida de todo. El hombre
fue creado para caminar, y todos los sucesos de |la
vida nos ocurren mientras circulamos entre nuestros
semejantes. La vida, en toda su diversidad y esplendor,

se muestra ante nosotros cuando estamos a pie".
(Jan Gehl, 2014)

CAPITULO 4.
AREA METRO-
POLITANA DE
MONTERREY



Avenida Junco de la Vega Monterrey, Nuevo Ledn. Foto: Distritotec 2022 195
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La ciudad de Monterrey, fue fundada en 1596 al
noreste del pais, a la orilla del rio Santa Catarina. Este
poblado permanecié aislado por un largo periodo,
entre otros motivos, por sus duras condiciones
climaticas y su ubicacién al norte de la Sierra Madre
Oriental, que dificultaba su acceso desde la region
central. Sin embargo, entre la segunda mitad del siglo
XIX e inicios del siglo XX, la ciudad experiments un
fuerte crecimiento econdmico y urbano impulsado
por el desarrollo de la industria. Asi, algunas de las
industrias nacidas en este periodo, como la industria
cementera o metalurgica, todavia contribuyen a la
notoriedad industrial y econdmica de Monterrey en
el pais.

Actualmente, el estado de Nuevo Ledn es el principal
productor de bienes manufacturados, lo que le
confiere al Area Metropolitana de Monterrey el titulo
de “capital industrial” del pais. Este desemperfio
econdmico ha fomentado un crecimiento
poblacional ininterrumpido que permitié al érea
metropolitana ubicarse como la segunda mas
poblada del pais en el dltimo censo de INEGI en
2020. Sin embargo, su crecimiento reciente se ha
caracterizado por una urbanizacién de las zonas
periféricas y un relativo despoblamiento de las

areas centrales del municipio de Monterrey. Esta
expansion de la mancha urbana, en combinacién con
la construccién de importantes autopistas urbanas,
ha fomentado altas tasas de uso del automauvil
particular.

Asi, la metrépoli regiomontana experimenté en la
dlitima década una alarmante reduccién en el uso
de los modos de transporte sostenibles como el
transporte publico. Ademas, en esta ciudad con altas
cifras de siniestros viales, la infraestructura peatonal
y ciclista es insuficiente e inadecuada. A pesar de
este complejo panorama de movilidad, existen
algunos signos alentadores en cuanto la mejora de
la movilidad sostenible y del espacio publico en el
area metropolitana, mediante planes para expandir
la red de transporte publico e impulsar iniciativas de
fomento a la movilidad no motorizada.

En este capitulo se presentan dos casos destacados de
intervenciones urbanas que han contribuido a impulsar
la movilidad peatonal en la Zona Metropolitana de
Monterrey.

En primer lugar, se presenta el caso del Distritotec,
compuesto por 24 colonias aledafias al campus
principal del Instituto Tecnoldgico y de Estudios
Superiores de Monterrey (conocido como el Tec

de Monterrey), que ha implementado una serie de
mejoras del espacio publico para mejorar la seguridad
y accesibilidad de residentes y estudiantes. Estas
mejoras surgen a raiz de una crisis de inseguridad

que experimentaba la ciudad, y durante la cual dos
estudiantes perdieron la vida en 2010 de forma violenta
en el campus. En respuesta, el Tec de Monterrey, en
coordinacién con autoridades municipales inicié un
proceso compuesto de varias intervenciones para
mejorar la integracion de la universidad con su entorno
urbano, fomentar el uso de modos activos y atender
el proceso de despoblamiento que ha experimentado
el drea, que posteriormente seria conocido como
Distritotec. Estos cambios se recogieron en un

plan maestro elaborado en colaboracion entre la
universidad, la sociedad civil y las autoridades. Uno de
los primeros proyectos de esta estrategia, y uno de
los méas emblematicos de esta transformacion, es el
redisefio de la Avenida Junco de la Vega.

Por otro lado, en San Pedro Garza Garcia varias
iniciativas de mejora del espacio publico y de movilidad
peatonal estan transformando progresivamente esta
ciudad. Entre ellos, destaca el rediserio de las Calzadas
San Pedro y Del Valle como signos esperanzadores de
un cambio incipiente en las estrategias de movilidad en
el drea metropolitana. En efecto, Las Calzadas son unas
de las vialidades mas reconocidas por los habitantes
de San Pedro Garza Garcia. Estas cuentan con un
cierto valor simbdlico y emblematico, ya que son

parte del trazado original de la primera colonia que fue
urbanizada en el municipio a finales de los afios 1940.
Las Calzadas contaron desde un inicio con amplios
camellones para servir como éreas verdes y espacios
de esparcimiento.
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4.1 DIVERSIFICACION DEL USO DEL ESPACIO PUBLICO

El espacio publico del Area Metropolitana
de Monterrey (AMM) se caracteriza por la
predominancia de los automdéviles en una
medida, sin duda, més importante que en
otras grandes areas metropolitanas del pais.
De hecho, los automoviles representan una
proporcién importante y en ascenso de los
viajes realizados, con un 47% del total de
los viajes en 2020 en el Area Metropolitana.
En 2005, esta cifra era solamente del 36%
(Gobierno de Nuevo Ledn, 2020).

Aunque hay una serie de factores detras de

esta tendencia a la alza en el uso del automdvil,
la mala calidad de la infraestructura peatonal

y ciclista en el AMM es, sin duda, una de las
culpables. Segun el diagnéstico del Plan Integral
de Movilidad Urbana Sustentable (PIMUS), solo el
32% de la red de infraestructuras viales cumple
la Norma Técnica Estatal de Aceras. Por otro
lado, el mismo documento sefiala que, de los 28
kilémetros de ciclovias en el Area Metropolitana
de Monterrey, solo el 20% se encuentra en buen
estado. Ademas, las necesidades de las personas
con movilidad reducida y alguna discapacidad
no son atendidas en la mayoria de los casos.
Efectivamente, solo el 15% de la infraestructura
vial cuenta con rampas de acceso universal
(Gobierno de Nuevo Ledn, 2020) vy el 91% de las
banquetas tienen obstaculos fijos (Cémo Vamos
Nuevo Ledn, s.f.).

32. Datos: STCONAPRA para el periodo 2014 - 2018

Ademas, Nuevo Ledn es el estado donde ocurren
mas siniestros de transito (el 21% de los siniestros
registrados a nivel nacional ocurren en Nuevo
Ledn) (Consejo Nuevo Ledn, 2019). En estos
siniestros fallecen de media 635 personas al afio
(STCONAPRA, 2018),*? colocando la inseguridad
vial como una de las principales causas de
decesos, especialmente entre infantes y jévenes.

Asi, el redisefio de la Avenida Junco de la Vega,
junto con numerosas calles en el Distritotec
partid, entre otros factores, de la constatacion
que el automovil era el modo mas utilizado para
viajes desde o hacia el campus del TEC, incluso
para trayectos cortos. Asi, la estrategia de
mejoramiento del espacio publico del Distritotec
busca mejorar la infraestructura peatonal para
conseguir desplazamientos mas fluidos, con
mayor sensacion de seguridad, y con mayor
apertura del campus a espacios exteriores. Con
ello, no solo se trata de aumentar la proporcion
de viajes a pie o0 en bicicleta, sino que también
se intenta mejorar la convivencia de las personas
estudiantes con quienes residen en las colonias
colindantes, fomentando asi el disfrute del
espacio publico para todas las personas.
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El proyecto de las Calzadas en San Pedro
Garza Garcia también busca fomentar los
trayectos en modos sostenibles y mejorar el
entorno mediante la arborizacién de estas
avenidas, la instalacion de mobiliario urbano vy el
soterramiento del cableado en estas vialidades
emblematicas de la ciudad. Un componente
importante del proyecto fue recuperar el uso
peatonal de las banquetas, que con frecuencia
se usaban como estacionamiento para
automoviles privados.

Estos cambios, a su medida, contrarrestanla
preeminencia del coche en el espacio publico.
Si bien ninguno de estos proyectos ha reducido
drasticamente el espacio dedicado al automdvil,
las dos iniciativas crean cambios en el disefio
que revalorizan la movilidad peatonal para que
se pueda considerar como una opcién seguray
agradable.

Avenida Junco de la Vega Monterrey, Nuevo Ledn. Foto: Distritotec 2022
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4.2 COLABORACION ENTRE EL SECTOR PUBLICO,
PRIVADO Y LA SOCIEDAD CIVIL

El gobierno de San Pedro Garza Garcia y de el financiamiento del proyecto como en el

Monterrey han hecho esfuerzos destacables en disefio y planeacién de la nueva configuracion

favorecer la participacion de actores privados y del area. Ademas, la universidad ha hecho

de la sociedad civil en proyectos de redisefio de esfuerzos significativos por involucrar a las

calles y espacios publicos. personas residentes de las 24 colonias aledafas
al campus a lo largo de todas las etapas de

Efectivamente, la regeneracion del Distritotec los proyectos, desde su planeacion hasta su

en su conjunto ha contado con una alta implementacion y la evaluacion.

participacion del TEC de Monterrey, tanto en

“Al principio de las obras, sale mucha
desconfianza, no se entienden los beneficios
de privilegiar los modos no motorizados. Sin
embargo, una vez ejecutados, los vecinos y la
comunidad han empezado a aceptarlos mas.
Como los impactos no han sido negativos,
incluso para los modos motorizados, han
empezado a generar mas confianza”.

Eduardo Aguilar, Gerente de Proyectos Urbanos del Distritotec®

33. Aguilar, E. (2022). Comunicacién personal.
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Desde 2003, en San Pedro Garza Garcia, las
personas residentes tienen la oportunidad de
someter proyectos a votacién en linea que
pueden implementarse en el marco de los
“presupuestos participativos”.®* Las propuestas
mas votadas pueden ser implementadas con

el presupuesto asignado, o incluso con la
participacion de fondos privados. Desde que

el gobierno municipal realizé el redisefio de

Las Calzadas, las autoridades encargadas de

la gestion de este presupuesto han observado
un aumento en las propuestas que solicitan
intervenciones similares, como por ejemplo, en
el Corredor Emiliano Zapata donde se solicité un
proyecto de redisefio de 3 mil 600 millones de
pesos para la arborizacion y la regeneracion de
banquetas (Decide San Pedro, 2020).

Asi, estos dos proyectos de redisefio no
solo fomentan el uso del espacio publico y
la convivencia, sino que ademas, han sido
pensados e implementados a través de
procesos que fomentan la co-construccion
de espacios entre la sociedad civil, el sector
privado y las autoridades.

“Antes en San Pedro no se
hablaba de la necesidad
de mejores banquetas

y ahora, a partir de este
proyecto, ya es una
exigencia comun”.

Javier Leal Titular del IMPLANG de San Pedro
Garza Garcia®®

Calzadas San Pedro y Del Valle, San Pedro Garza Garcia, Nuevo Ledn. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022

34. Nota: 2003 es la fecha de los primeros presupuestos participativos en el municipio. Esta practica se ha suspendido en varias ocasiones desde la fecha por

diversos motivos.

35. Leal, J. (2022). Comunicacién personal.
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4.3 CALLES COMPLETAS Y ESTRATEGIAS URBANAS

El redisefio de la Avenida Junco de la Vega y

de Las Calzadas de San Pedro se integran en
estrategias que tratan de mejorar el espacio
publico y promover la movilidad no motorizada.
Aun asi, el desafio con el que se encuentran las
entidades tomadoras de decisién en el AMM

es expandir los beneficios de redisefiar calles

a una mayor escala. Se necesita extender la
escala y cobertura de estos proyectos para

que tengan un impacto tangible en un contexto
metropolitano dominado por el automdévil. De no
ser asi, podrian agravarse las disparidades entre
areas que consiguen atraer mayores niveles de
inversion publica y privada, y dreas que padecen
de mayores niveles de marginacion.

En el Distritotec, el redisefio de la Avenida

Junco de la Vega se inscribe en el marco de una
estrategia barrial para integrar el campus con su
entorno urbano inmediato, tratando de generar
mayores interacciones entre la comunidad
estudiantil y las personas residentes. Para ello,
busca reducir las barreras entre el campus vy los
espacios publicos aledarios, asi como fomentar
los viajes no motorizados. Para definir los ejes

de accidn de la estrategias, se consulté a las
personas residentes de las 24 colonias aledanas
al campus. Las problematicas identificadas en
materia de inseguridad, movilidad y espacio
publico, se integraron en un plan parcial de
desarrollo urbano realizado en conjunto con las
autoridades de la ciudad. En paralelo, como parte
del proyecto Callejero, los fines de semana se
cerraron las calles del distrito al transito vehicular
para la realizacién de eventos de convivencia.

En San Pedro Garza Garcia, la renovacion de las
Calzadas se alinea con una estrategia de mejora
y homogeneizacién de la imagen urbana en

el municipio. Hasta la fecha, cada residente o
comercio es responsable de las banquetas junto
a su propiedad. Con esta estrategia, el municipio
busca ordenar las banquetas y permitir una
continuidad de desplazamiento para las personas
a pie. Asi, se estan retirando las construcciones
de privados en espacios publicos, se estan
reorganizando los espacios de estacionamiento
para que no estorben la movilidad peatonal, y
ademas, se estan redisefiando las banquetas y
cruces para asegurar la accesibilidad y movilidad
de las personas con discapacidad.

Por el momento, estas iniciativas han estado
principalmente confinadas a espacios con mayor
capacidad de inversién con recursos privados.
Sin embargo, en los primeros meses de 2022

las autoridades realizaron una serie de anuncios
en cuanto a la generalizacion de los principios

de disefio de calles completas. Asi, el municipio
de Monterrey anuncid la creacion de un sistema
de Parques Urbanos y Corredores Verdes que
contempla el redisefio de calles a través de la
arborizacion y la mejora de la infraestructura para
la movilidad activa.
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“Los parques van a conectarse con los corredores
verdes, donde promoveremos movilidad sostenible y
las calles seguras e iluminadas. [...] Se podra tener una
gran interconexion metropolitana, verde, sostenible, y
sobre todo llena de vida, de arborizacién y de espacios
disfrutables para toda nuestra gente”.

Luis Donaldo Colosio Riojas, Presidente Municipal de Monterrey>®

Ademas, la administracion estatal anuncio la
creacion de 28.7 km de calles completas en los
municipios de San Nicolas de los Garza, San
Pedro Garza Garcia, Monterrey y Guadalupe
(Gobierno de Nuevo Ledn, 2022). Estas calles
deberan contar con banquetas ampliadas,
mejor iluminacion, nuevo arbolado y mobiliario
urbano, asi como, paradas de transporte publico
o sistemas de vigilancia, entre otros. Todavia
no existe claridad sobre si estas nuevas calles
completas contaran con infraestructura segura
para la bicicleta o espacios exclusivos para el
transporte publico.

Figura 53.

Cronologia de calles
completas en el Area .
Metropolitana de Monterrey.

2015
Publicacion del
plan parcial de
desarrollo del

Sin embargo, estos anuncios dan indicios de
que se esta generando un cambio progresivo en
las prioridades estratégicas para la movilidad
en el AMM. A pesar del aumento sostenido

del uso del automdvil, resulta alentador que la
mejora a la movilidad activa y de otros modos
sostenibles se estén integrando en planes de
mayor escala. Estas iniciativas podrian ser uno
de los detonantes necesarios para transformar
la dindmica de movilidad urbana que predomina
en el Area Metropolitana de Monterrey.

2020
Finalizacion de las obras
de la Avenida Junco de

Distritotec la Vega en Monterrey
2010 2019 2021
Crisis de inseguridad: Aumento a 100 millones Finalizacién de las obras
Fallecen dos de peso el presupuesto de las Calzadas en San

estudiantes de

forma violenta en el

campus del Tec de
Fuente: Monterrey
Elaboracion

propia.

36. Declaracion en conferencia de prensa, 2022

participativo de San Pedro Pedro Garza Garcia
Garza Garcia y desarrollo
de una plataforma virtual

para los proyectos

Aumento en el nimero
de peticiones ciudadanas
para proyectos de calles
completas en San Pedro
Garza Garcia
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Figura 54.
Contexto Estatal de la Zona Metropolitana de
Monterrey.

B Estado de Nuevo Ledn

B Municipios de Monterrey
y San Pedro Garza Garcia

A

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 55. v
Contexto metropolitano de las calles ‘{

intervenidas.

,‘ Calzada
San Pedro

B Zona Metropolitana de Monterrey

mm Calles intervenidas

Avenida
Junco de
la Vega

A Calzada Del Valle

Fuente: Elaboracion propia.



(FICHA TECNICA )

AVENIDA JUNCO DE LA VEGA -
CORREDOR DE LAS ARTES

Monterrey, Nuevo Ledn
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El plan maestro se desarroll6 a partir de estrategias
en materia de desarrollo urbano, espacio publico

e imagen urbana, movilidad, infraestructura y
equipamiento, control urbano y participacién
ciudadana, medio ambiente, y desarrollo
econdémico e innovacion.

Figura 57.
Impacto de la intervencion en

la Avenida Junco de la Vega . . .
Fecha de finalizacion de obras

B Area de influencia I

Avenida Junco de la Vega

Longitud y/o superficie intervenida
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Vegetacion y Espacio publico

Fuente: Elaboracion propia.
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Incorporacion de 26 biciestacionamientos de Instalacion de drenaje pluvial

corta estancia Colocacion de 64 nuevas luminarias peatonales
Implementacion de 43 bancas metélicas y 32 luminarias vehiculares

Colocacion de dispositivos viales, incluyendo Retiro de 13 postes de media tensién y cableras
388 bolardos para soterrar 276 m de cableado aéreo

Incorporacion de sefalamiento vertical (limite
de velocidad, cruce de peatones, etc.) y
horizontal (balizamiento de cruces peatonales,
area de espera para ciclistas, sentidos
vehiculares, etc.)
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Figura 58. Comparativa de secciones de corte transversal de Avenida Junco de la Vega.

Antes: Avenida Junco de la Vega - Corredor de las artes

Después: Avenida Junco de la Vega - Corredor de las artes

Fuente: Elaboracion propia.
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Avenida Junco de la Vega -

Corredor de las artes antes

Junco de la Vega era una calle de doble
sentido, con dos carriles de circulaciéon
vehicular y un carril de estacionamiento

en bateria en un sentido y en el otro solo
contaba con un carril de circulacion y otro de
estacionamiento en fila. Asi, la calle priorizaba
la movilidad vehicular aunque contaba con
otras personas usuarias cComo personas
peatonas, principalmente estudiantes del
Tecnoldégico de Monterrey.

En cuanto a banquetas, solo habia en el
lado poniente, estas no eran accesibles y
fomentaban la sensacion de inseguridad.
Asimismo, la superficie se encontraba
deteriorada, con levantamientos hechos por
arboles o rota.

En horas de mayor aforo peatonal, algunos de

los cruces peatonales a lo largo de la calle eran

gestionados por elementos de seguridad del
Tecnoloégico de Monterrey.

Avenida Junco de la Vega -

Corredor de las artes después

La calle cuenta con un carril de circulacion
vehicular de transito calmado por sentido, cuya
velocidad méxima es de 30 km/hr.

Ademas, se amplié el area de circulacion
peatonal y se modificé su superficie para
hacerla lisa y segura a todas las personas. Con
esto, se mejoré la seguridad vial principalmente
para las personas a pie.

La calle se disefié con una vision incluyente para
la comunidad estudiantil del TEC de Monterrey
y residentes del Distrito, priorizando la movilidad
activa y considerando las necesidades de las
personas con discapacidad o adultas mayores.

Actualmente, esta calle alberga gran cantidad
de actividades culturales los fines de semana,
con la intencion de activar el espacio publico y
aumentar la percepcioén de seguridad en la zona.

Oportunidades

El “Corredor de las Artes” es un proyecto importante de recuperacion del espacio publico y de
integracion urbana, pero tiene una escala limitada, ya que solo cubre un tramo de 460 metros. Por ello,
queda aislado del resto de la red vial de la ciudad. Sin embargo, se puede considerar como un proyecto
emblematico que puede servir como buena practica para proyectos futuros a mayor escala. En este
sentido, recomendamos la replicacion de este tipo de proyecto en tramos mas largos y en diferentes
zonas de la ciudad para conseguir un cambio a nivel metropolitano.
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INTEGRACION URBANA DEL CAMPUS UNIVERSITARIO

La intervencién en la Avenida Junco de la Vega,
también conocido como Corredor de las Artes,
forma parte de un proyecto mas amplio del
distritotec de redisefio urbano del drea en la
que se ubica el campus principal del Tec de
Monterrey. Después de un incidente violento en
el que dos estudiantes perdieron la vida en 2010,
la universidad decidié tomar medidas contra la
inseguridad de la zona. Tras considerar varias
opciones para enfrentarse a esta situacion, e
incluso contemplar la reubicacién del campus,
se opté por implementar un proyecto urbano
con el propdsito de romper el aislamiento de la
universidad con su entorno directo.

Avenida Junco de
la Vega Monterrey,
Nuevo Leédn. Foto:
Distrito Tec 2022

El plan maestro se desarroll6 a partir de
estrategias en materia de desarrollo urbano,
espacio publico e imagen urbana, movilidad,
infraestructura y equipamiento, control urbano
y participacion ciudadana, medio ambiente, y
desarrollo econémico e innovacion.

En materia de movilidad, los subprogramas
prevén la regeneracion de los corredores
urbanos bajo los principios de calles completas,
la regulacion de estacionamientos sobre la via
publica, creacion de infraestructura ciclista, la
modernizacion del sistema de transporte publico,
y la reconfiguracion de corredores viales y
peatonales (IMPLANC MTY, 2015).
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“El Consejo del Tec empieza a evaluar qué
acciones tomar [...]. Pero también viene la
reflexion de qué ha hecho el Tec en su entorno
como universidad, y qué puede hacer mejor”.

Eduardo Aguilar, Gerente de Proyectos Urbanos, Distritotec®

Una construccion colectiva de la
universidad con sus vecinos

El proceso participativo inicié con una etapa
de integracion de las personas residentes de
las 24 colonias préximas al campus. Estas se
organizaron en un consejo para identificar

en conjunto los principales problemas de
movilidad, seguridad y espacio publico a tratar.
Este proceso dio lugar en 2015 a un plan parcial
de desarrollo que establece una estrategia
para el distrito que se planea ejecutar en
conjunto con las autoridades municipales de
Monterrey. Con ello se identificaron corredores
y calles estratégicas que podrian convertirse
en calles completas. También se involucré

a la comunidad académica en cuestiones de
movilidad peatonal y seguridad.

Avenida Junco de la Vega Monterrey, Nuevo Leén.
Foto: Distritotec 2022

37. Aguilar, E. (2022). Comunicacién personal

Un proceso en 10 etapas

El proceso de disero y ejecucion del
Distritotec se hizo en varias etapas, en las que
se involucraron a las personas que residen en
el drea y a la comunidad académica:

1) Diagndstico participativo de

espacios publicos

2) Inclusién dentro de las

estrategias del programa parcial Distritotec
3) Elaboracién de estudios técnicos y aforos
4) Taller para revisién del proyecto con la
SEDATU

5) Elaboracién de proyectos arquitecténicos
y costeo

6) Gestion de recursos

7) Integracion de proyectos ejecutivos

8) Autorizacién de proyectos por

municipio

9) Socializacién y comunicacion

10) Ejecucién de las obras



Evaluacion y seguimiento del proyecto

El Distritotec adopté una metodologia

para recabar datos sobre el impacto de

la intervencion, principalmente a partir de
aforos. A la fecha, los resultados de este

estudio no estan disponibles. Sin embargo, las
primeras observaciones parecen indicar que la
intervencion logré fomentar la convivencia entre
estudiantes y residentes, por ejemplo con el
proyecto Callejero.

n

Entre los diferentes beneficios aportados por el
proyecto, se pueden citar los siguientes:

® Reduccién de velocidad de los vehiculos
motorizados

* Mejora en las condiciones de seguridad para
todos los modos de transporte, priorizando a
los mas vulnerables

e Incorporacion de lineamientos de disefio y
dispositivos para la accesibilidad universal

® |luminacion de vialidades y banquetas

e Arborizacion de aceras con especies locales y
de bajo mantenimiento

e Semaforizacion y sefializacion de
intersecciones

Avenida Junco de la Vega Monterrey, Nuevo Leén. Foto: Distritotec 2022
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(FICHA TECNICA )

CALZADAS SAN PEDRO
Y DEL VALLE

San Pedro Garza Garcia, Nuevo Ledn

Figura 59.
Ubicacién de las Calzadas
San Pedro y Del Valle.

B Municipio de San Ped
Garza Garcia
=== Calles int d

Calzada Del Valle

Fuente: Elaboracion propia.



Desde el redisefio de las calzadas existe una mayor
demanda por parte de la ciudadania de implementar
mas obras de mejora del espacio publico y de la
infraestructura peatonal.
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Figura 60.
Area de influencia de la intervencion
de la Calzada San Pedro.

Areas de intervencion®®
B Area de influencia
Calzada San Pedro

Fecha de finalizacion de obras

Longitud y/o superficie intervenida

Redistribucion vial

Vegetacion y Espacio publico

38. En futuras intervenciones, se considera implementar un corredor ciclista norte-sur que se conecte con Via Libre en Av. Alfonso Reyes.
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Mobiliario y Dispositivos Urbanos Figura 61. Area de influencia de la
intervencidn en la Calzada Del Valle.

B Areade influencia

Calzada Del Valle

Infraestructura urbana
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Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 62. Comparativa de secciones de corte transversal de la Calzada Del Valle y San Pedro.

Antes: Calzadas San Pedro y Del Valle

Después: Calzadas San Pedro y Del Valle

Fuente: Elaboracion propia.
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Calzadas San Pedro y Del Valle antes

La infraestructura peatonal de las Calzadas
estaba deteriorada y no contaba con
infraestructura verde que hiciera el recorrido
mas comodo para las personas usuarias.

En numerosos casos, las banquetas se
usaban como estacionamiento de coches,
particularmente frente a los negocios y en
consecuencia, las personas circulaban con
dificultad y encontrando gran cantidad de
obstaculos.

El pavimento del arroyo vial se encontraba en
mal estado: no habia sefialamiento vertical u
horizontal que sefialara el comportamiento
adecuado de las personas usuarias de la via.

Calzadas San Pedro y Del Valle después

La intervencion consistié principalmente en la
mejora de la infraestructura para la movilidad
peatonal con el fin de generar trayectos a pie
coémodos y accesibles.

Para ello, se implementd infraestructura verde,
se cambid y soterro el cableado aéreo y se
ampliaron las banquetas, colocando también
mobiliario urbano como bancas y racks para
bicicletas.

En cuanto a la infraestructura vial, se repavimenté
el arroyo, cambiando el asfalto por concreto
hidraulico que ofrece mayor resistencia y
durabilidad, asi como un menor mantenimiento.

Por dltimo, se reguld el estacionamiento para
evitar invasiones de banqueta.

Oportunidades

La intervencién de las Calzadas San Pedro y Del Valle permitieron mejorar las condiciones de movilidad
peatonal y la recuperacién del espacio publico, pero no contemplaron la integracion de infraestructura
ciclista. Sin embargo, las calles cuentan con el espacio adecuado para la implementacién de este tipo de
infraestructura sobre el arroyo vehicular. Por eso recomendamos:

e Implementar una ciclovia de acuerdo a la vocacién de las avenidas, sobre el arroyo vehicular al lado
derecho de la via y en el mismo sentido que la circulacion vehicular, siguiendo las dimensiones
minimas recomendadas para adecuarse con las necesidades de las personas ciclistas

* Realizar campafias de sensibilizacion y socializacion a lo largo del proceso, para incluir a la ciudadania

e Sugerimos seguir con los esfuerzos para mejorar la movilidad peatonal, prestando especial atencion
a las intersecciones, ya que suelen ser amplias e ilegibles y ponen en riesgo a las personas que

transitan por los cruces peatonales
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ESPACIO PUBLICO, ACCESIBLE Y AGRADABLE

Calzadas San Pedro
y del Valle, San
Pedro Garza Garcia,
Nuevo Leon. Foto:
ITDP/Raquel Cunha
2022

La intervencion de las Calzadas San Pedro y Del
Valle parti6 de la voluntad de embellecer las
calles, principalmente a través del soterramiento
del cableado eléctrico y de telecomunicaciones.
El proyecto proponia inicialmente retirar los
postes y los cables para sustituirlos por arboles.
Esta propuesta evolucioné hacia un redisefio

para mejorar la comodidad de los trayectos

en diferentes modos. Asi, se cambi¢ el asfalto

del arroyo vehicular por concreto hidraulico y

se ensancharon las banquetas hasta recuperar
los 5 metros de ancho con los que contaban
originalmente. Ademas, se reorganizaron las zonas
de estacionamiento que invadian la banqueta
para mejorar la movilidad peatonal, y se instalaron
biciestacionamientos.

Disefio vial para todas las personas

Durante el proceso de intervencion en las
Calzadas, se aseguré que se integrara elementos
de accesibilidad universal con los siguientes
componentes:

® Asegurar que los trayectos peatonales
estuvieran libres de obstaculos y que la
superficie estuviera nivelada. Para ello, se
presté particular atencion a la instalacion de
los adoquines y se integré una guia podotactil
a lo largo de toda la banqueta para guiar a las
personas con discapacidad visual.

* Trabajar las intersecciones y lograr que las
rampas fueran invisibles y asegurar que
las rampas y las esquinas estuvieran en
condiciones 6ptimas

¢ Instalar equipamientos tecnolégicos como
semaforos peatonales con sefial auditiva e
iluminacién en los cruces

* Incluir espacios de descanso con bancas
a lo largo de todo el corredor a cada 100
metros de distancia. Con esto se responde las
necesidades de las infancias, personas adultas
mayores, personas con movilidad reducida y
sus acompafantes
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Proceso participativo

La participacién social ha tenido lugar en etapas
previas, especialmente en la planificacion de
proyectos municipales o para la asesoria en

el disefio conceptual. Por ejemplo, a raiz de

la adopcién del Plan Municipal de Desarrollo,

los consejos ciudadanos pueden presentar
proyectos urbanos al municipio.

El presupuesto participativo de San Pedro tiene
una historia de mas de 20 afios. En 2019 aumentd
a 100 millones de pesos para todo el municipio
(Gobierno de San Pedro Garza Garcia, 2019).

Se desarroll6 una plataforma virtual llamada
“Decide San Pedro” para publicar y votar
propuestas, reformando el sistema de registro

y evaluacién de las propuestas para una mayor
transparencia del proceso.

Recepcién y movilizacién de
la ciudadania

Desde el redisefio de las calzadas existe una
mayor demanda por parte de la ciudadania de
implementar mas obras de mejora del espacio
publico y de la infraestructura peatonal. En efecto,
las autoridades han observado que en los uUltimos
anos el tipo de propuestas en las consultas de
presupuesto participativo han ido evolucionando.

En particular, vieron un incremento de propuestas
de proyectos con componentes que se
implementaron en el redisefio de las calzadas,
como el soterramiento del cableado y la mejora
del arbolado. Ademas, entre 2019 y 2021 también
se dio un claro aumento de las peticiones de
calles completas y vegetalizacion como en Calle
Rio Grijalva o en el Corredor Zapata.
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Calle Rio Grijalva

La Calle Rio Grijalva es una de las calles aledafias
a la Calzada Del Valle. Los vecinos se organizaron
para pedir un proyecto que promueva la
movilidad sostenible. El proyecto tiene como
uno de sus principales objetivos permitir una
mejor conectividad a pie en esta calle entre

las actividades residenciales, comerciales y
culturales (PEW Arquitectura, 2019).

Corredor Zapata

El proyecto sometido a la Direcciéon de
Participacion Ciudadana, busca reorganizar el
corredor Zapata siguiendo los principios de calle
completa, con los recursos obtenidos en el
proceso de presupuesto participativo.

Calzadas San Pedro y Del
Valle, San Pedro Garza Garcia,
Nuevo Ledn. Foto: ITDP/
Raquel Cunha 2022

Para saber mas sobre el proyecto de las Calzadas San Pedro y Del Valle, consulta el video de Mejores
Calles para México. El alcalde de San Pedro Garza Garcia, Miguel Trevifio, presenta las intervenciones

de su municipio.


https://www.youtube.com/watch?v=6VptC7K1Qes&t=17s

SECCION 3.
LECCIONES
APRENDIDAS
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APRENDIZAJES

REPENSAR EL DISENO DE CALLES: DE CALLES PARA LOS
AUTOS A CALLES PARA TODAS LAS PERSONAS

Por décadas, el desarrollo urbano en México
ha sido marcado por la priorizacion del uso
del automdvil. Esto se ha manifestado a través
de importantes inversiones en infraestructura
que han facilitado la circulacion de los coches
a altas velocidades y menospreciaron las
necesidades de las personas a pie, en bicicleta
o de las usuarias del transporte publico. Como
resultado, se ha incentivado el desarrollo de

la flota de vehiculos motorizados privados, lo
que ha ocasionado altos costos sociales por
la congestidn, la contaminacion, y sobre todo,
muertes y lesiones por siniestros de transito.

Ademas, estos espacios disefiados para el
automovil resultan inhéspitos para las personas.
La imposicién de esta vision en el disefio urbano
se ha hecho en detrimento de la convivencia

en el espacio publico y ha segmentado el

tejido urbano en islas divididas por ejes de
circulacion motorizada, hostiles para la mayoria
de residentes.

Sin embargo, en todo el pais, gobiernos

locales estan reimaginando la manera en la

que se disefian, se usan y se viven sus calles.
Progresivamente, franjas de la sociedad civil

y las autoridades se estan cuestionando la
preponderancia de los coches en nuestras
ciudades ante el dafio ambiental y de salud
publica que causan, el excesivo uso de espacio
publico que requieren y el alto costo de acceso
para un sector importante de la poblacion.

En este sentido, las calles completas sobresalen
como mejores opciones para facilitar la
movilidad de todas las personas usuarias de la
via. Como demuestran las calles presentadas
en esta publicacidn, las necesidades de todas
las personas usuarias de la via, especialmente
las mas vulnerables, son tomadas en cuenta e
incorporadas en el disefio vial. Estos proyectos
de redisefio de calles permiten la convivencia
de las personas a pie, en bicicleta, en transporte
publico, y en automovil.

Sin embargo, no hay que olvidar que no existe
una receta de disefo vial replicable en cualquier
contexto. El disefio vial debe tomar en cuenta

el contexto urbano y de movilidad en el que se
integra cada calle en cada ciudad. Sin embargo,
las autoridades involucradas en el redisefio de
las calles presentadas siguieron una serie de
estrategias destacables.

Por un lado, ha sido indispensable la
redistribucién del espacio vial para dar menos
prioridad al transito motorizado, y dar mas
consideracion a las personas usuarias de la via
en mayor situacién de vulnerabilidad: personas
con discapacidad, mujeres, infantes y personas
adultas mayores. En la mayoria de casos, ésta
ha sido una condicién necesaria para instalar y
mejorar la infraestructura peatonal, ciclista y de
transporte publico.
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Parada de transporte publico en MiMacro Periférico. Foto: Gobierno del Estado de Jalisco
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SEGURIDAD, INCLUSION Y EQUIDAD

Las calles disefiadas para las personas
consideran las necesidades especificas de los
usuarios de diferentes modos de transporte,
especialmente aquellos en situacién de
vulnerabilidad como mujeres vy nifias, personas
adultas mayores e infantes, o personas con
alguna discapacidad o con movilidad reducida.
Si estas necesidades no se tienen en cuenta en
el redisefio de la calle, se generan condiciones
propicias para la reproduccion de violencias e
inequidades sufridas por estos grupos, asi como
altas tasas de lesiones y muertes por

siniestros viales.

En este sentido, todas las calles incluidas en esta
publicacién han mejorado la seguridad de las
personas que transitan por ellas. En la mayoria
de los casos, se consideraron tanto aspectos

de seguridad vial, como aspectos de seguridad
personal en el redisefio vial. Para reducir muertes
y lesiones graves a consecuencia de siniestros,
las autoridades recurrieron a una diversidad

de intervenciones que incluyen la mejora de

la infraestructura de modos vulnerables como

la bicicleta o la caminata, asi como, medidas

de pacificacion del transito para reducir las
velocidades a las que circulan los vehiculos
motorizados.

Por otro lado, las estrategias de seguridad personal
pueden estar integradas en estrategias mas
amplias para incluir la perspectiva de género

en el disefio del espacio publico. Esto, debido

a la mayor exposicion de las mujeres y nifias a
crimenes, delitos y hechos de violencia sexual y
acoso callejero. Para ello, entre otros ejemplos,

el proyecto de redisefio del Anillo Periférico de
Guadalajara incluyé intervenciones de mejora de
la iluminacién, vigilancia y fomento de la presencia
de personas en la calle.

Para promover la incorporacién de la perspectiva
de género y la inclusién social, también se deben
considerar las necesidades y barreras especificas
relacionadas a la realizacion de viajes de cuidado,
realizados mayoritariamente por mujeres, asi como
de las personas con discapacidad. En este sentido,
un ejemplo destacable son las Calzadas de San
Pedro Garza Garcia, que incluyeron espacios de
descanso regulares para facilitar los trayectos
realizados por infantes, personas adultas mayores
o con movilidad reducida y sus acompafiantes.
Este proyecto también siguio criterios de disefio
universal que permiten la circulacién auténoma

y sin trabas de personas en silla de ruedas o con
deficiencia visual.
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Calzadas San Pedro y Del Valle, San Pedro Garza Garcia, Nuevo Ledn. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022
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SOSTENIBILIDAD Y RESILIENCIA

En la lucha contra el cambio climatico, el disefio
de calles puede tener un papel importante en
promover el uso de modos sostenibles y reducir
las emisiones de gases de efecto invernadero
(GEI) asociadas al transporte. Asi, la generacion de
espacios comodos y seguros para modos de cero
0 muy bajas emisiones como caminar, pedalear y
transporte publico, permite contener o restringir
el aumento de la flota de vehiculos privados de
combustién interna.

Iniciar con el redisefio de calles emblematicas
para integrar las necesidades de diferentes modos
de transporte puede ser una buena estrategia
para avanzar en esta agenda. Efectivamente, si se
toma como ejemplo el Paseo Montejo en Mérida,
el redisefio de esta conocida avenida genero
amplios debates entre el publico y la sociedad
civil, especialmente durante la campania electoral
del 2021, lo que atrajo atencién a discursos de
promocion del uso de la bicicleta.

Ademas, el redisefio del Paseo Fray Antonio
Alcalde y del Anillo Periférico en el Area
Metropolitana de Guadalajara muestran la
importancia de asociar a proyectos de transporte
publico masivo, mejoras del espacio publico y

de las condiciones de movilidad de los modos
activos. En efecto, el transporte publico masivo
permite mover a mas personas, ocupando menos
espacio. Esta eficiencia en el uso del espacio
urbano debe generar una reflexion sobre la
posibilidad de reasignar el espacio dedicado

al automovil y dedicarlo a usos con mayores
beneficios ambientales, econémicos y sociales.

Ademas, no se debe olvidar que todos

los trayectos en transporte publico son
multimodales, ya que se combinan con
trayectos a pie o en bicicleta. Por lo tanto, las
intervenciones que logran mejorar la experiencia
de peatones y ciclistas en torno a estaciones
de metro, tren o autobus, también incrementan
la demanda del transporte publico y mejoran la
experiencia de quienes lo utilizan.

A pesar de los numerosos compromisos de los
gobiernos nacionales, locales, del sector privado
y de parte de la sociedad civil para reducir las
emisiones de GE|, es indispensable que los
esfuerzos por mitigar el cambio climatico se
asocien a esfuerzos de adaptacion a sus efectos,
tales como olas de calor mas intensas y mayores
riesgos de sequia e inundaciones. Muchas
ciudades mexicanas han hecho esfuerzos en
este sentido, con intervenciones que mejoran la
habitabilidad del espacio publico en el presente,
y que podran ser indispensables en un futuro
proximo. Asi, las autoridades han recurrido a
elementos como jardineras infiltrantes para
reducir los riesgos hidricos en Ciudad de México.

En Paseo Fray Antonio Alcalde y en el Malecén de
La Paz se ha optado por un arbolado que provee
mas sombra para reducir la temperatura ambiente,
al tiempo que se favorecen especies endémicas
con un menor consumo de agua.
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Paseo Montejo, Merida Yucatén. Foto: ITDP/Raquel Cunha 2022
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DESARROLLO ECONOMICO, SOCIAL Y CULTURAL

Construir calles completas puede tener impactos
en aspectos que van mas alld de consideraciones
de movilidad o espacio publico. En efecto, las
ciudades de esta publicacion han observado
cambios positivos en cuanto al desarrollo
econdmico, la convivencia barrial, asi como, en
términos de valorizacion del patrimonio histérico y
de los atractivos turisticos.

En Monterrey, por ejemplo, las intervenciones

en Distrito TEC se pensaron como parte de

una estrategia para integrar el campus con los
barrios colindantes, generando oportunidades
de convivencia entre las personas que estudian
en la universidad y quienes residen a proximidad.
En Guadalajara, la intervencién en Paseo Alcalde
permitid valorizar el patrimonio del centro
histérico.

Esta drea, anteriormente dominada por el uso

del automdvil, se ha vuelto un espacio donde
residentes y turistas pueden disfrutar del entorno
y de la oferta de ocio, cultura, y de tiendas que se
ubican en esta avenida accesible en transporte
publico desde gran parte del Area Metropolitana.
De la misma manera, la ciclovia de Avenida
Insurgentes en Ciudad de México cuenta con la
aprobacién tanto de las personas usuarias del
espacio como de los comerciantes.
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Paseo Fray Antonio Alcalde. Guadalajara, Jalisco. Foto: Gobierno de Jalisco
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TRAYECTOS COMODOS, SEGUROS, DIRECTOS Y COHERENTES

Finalmente, se debe destacar que estos proyectos
no son intervenciones aisladas, sino que son
parte de estrategias de movilidad mas amplias
para formar redes que permitan realizar trayectos
comodos, seguros, directos y coherentes en
todos los modos de transporte. Se debe asegurar
que estos criterios se cumplan en todos las
intervenciones, ya que a menudo esto no es

el caso cuando se trata de la movilidad activa.
Efectivamente, las personas a pie o en bicicleta a
menudo ven interrumpidos sus trayectos por ejes
de alta velocidad y con alto volumen vehicular,
con disefios que no hacen adecuaciones ni
consideraciones a sus necesidades.

Ante esta probleméatica, es destacable la vision
de la Ciudad de México de focalizar esfuerzos
de redisefio en vias de mayor afluencia vehicular,
como los ejes viales o algunas vias primarias.

Hacer accesibles estas vialidades mejoraria la
movilidad de todas las personas de dos maneras:
primeramente, como en la mayoria de ciudades

del pais, estas vias son una malla interconectada
que permite acceder a todas las dreas de la ciudad.
Si ésta se vuelve progresivamente accesible a
todas las personas usuarias de la via, una persona

a pie o en bicicleta podria acceder a una cantidad
creciente de destinos de manera directa 'y
coherente, sin sacrificar la seguridad o comodidad
de sus trayectos a través de esta red de ejes viales.
Por otro lado, estos ejes actian como auténticas
barreras urbanas que no pueden ser cruzadas

sin exponer a la persona a niveles excesivos de
inseguridad personal y vial, ruido y contaminacién.
El redisefio de estas vias permitiria reducir estas
barreras, e incluso convertirlas en espacios publicos
de calidad, con potencial para fomentar una mejor
convivencia en el tejido urbano.
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Insurgentes, Ciudad de México. Foto: ITDP 2021
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PRIMERA EDICION DEL . .
CONCURSO Baja California Mexicali

Baja California

La iniciativa Mejores Calles para México, que el
ITDP ha impulsado en colaboraciéon con Cemex

y Autodesk, tiene el objetivo de fomentar el
desarrollo de mas y mejores proyectos de calles
completas en ciudades mexicanas. Esta iniciativa
se integra de tres componentes principales:

1) Investigacién y difusién del conocimiento,
del que forma parte esta publicacion y los videos
que la acompanan. .
Hermosillo
2) Un concurso abierto a autoridades,

representantes de la sociedad civil y academia

quienes presentaron propuestas de intervencion

en vialidades y espacios publicos para mejorar

su operacién y promover una revitalizacion

urbana a través de la redistribucién del espacio

vial. Con ello se buscé impulsar soluciones de

infraestructura que no sélo hagan mas eficiente

Aguascalientes

el flujo de personas, sino que también mejoren la Zona Meropolitana

experiencia de pasear por las calles. Con ello, se de Guadalajara(3)

buscé llevar a la practica proyectos concretos,

que sean embleméticos de una nueva cultura Colima —
vial en México, y un orgullo para la ciudad que los

promueve.

La primera edicion del concurso Mejores Calles
para México se realizé en 2022 y tuvo buena
recepcion en gran parte del territorio nacional.
En total, se recibieron 58 propuestas de 37
municipios en 19 estados del pais (ver figura
63, abajo). También destacd la diversidad de
los equipos que participaron. Se recibieron

24 propuestas del sector publico, 21 de
universidades, 12 de la sociedad civil y una
independiente.

3) Desarrollo de capacidades, en el que las
personas concursantes pudieron participar en
talleres para desarrollar sus conocimientos y
habilidades de disefio de infraestructura vial

y modelacion del transito. Importantemente,
el equipo con la propuesta ganadora, recibid
el apoyo técnico de ITDP para desarrollar

el proyecto ejecutivo con miras a su futura
implementacion.
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Figura 63. Propuestas recibidas por municipio

Ciudad Juérez, Chihuahua

Nuevo Laredo, Tamaulipas
Zona Meropolitana de

Monterrey (16)

Li’v\) Matehuala, San Luis Potosi
. Portezuelo, San Luis Potosi Mérida,

Yucatan

LA
&

Tepatepec, Hidalgo

Zacatlan, Puebla
Morelia,

Michoacan
Estado de

Tuxtla
Méxi Gutiérrez,
Ledn, Guanajuato eXICO. 7on Chiapas
' Ciudad de ona

México (6) Meropolitana Jiq.uipilaS,
Zona de Oaxaca (8) Chiapas
Meropolitana
de Puebla (6)

Fuente: Elaboracion propia
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En el marco del concurso, el ITDP también
organizé talleres sobre el disefio de
infraestructura para la movilidad peatonal, ciclista,
de transporte publico y vehicular, asi como de
micro-modelacién utilizando la herramienta
Infraworks de Autodesk. La participacion en

las diferentes actividades de esta iniciativa
demuestra que existe un interés por parte de
diversos actores en actuar para conseguir calles
y espacios publicos mas sostenibles, seguros e
incluyentes.

Si se implementaran todas las propuestas, se
podrian intervenir:

e 225 km de vias para convertirlas en calles
completas

e 215 km de infraestructura ciclista

* 53 de las 58 incluian la creacion de cruces
peatonales seguros

¢ 31de las 58 incluian infraestructura para el
transporte publico como paraderos seguros
o carriles exclusivos

Entre las 58 propuestas recibidas, se
seleccionaron seis propuestas finalistas:

Avenida Nicolas Copérnico,
Zapopan, Jalisco

Prolongacién de la 5a Norte Poniente,
Tuxtla Gutiérrez, Chiapas

Boulevard del Nifio Poblano,
Puebla

Avenida Alvaro Obregon,
Mexicali, Baja California

Franscisco |. Madero,
Monterrey, Nuevo Ledn

Calzada Ignacio Zaragoza,
Ciudad de México
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Figura 64. Ubicacién de las propuestas finalistas.

Av. Alvaro Obregon, Mexicali, BC
Sociedad Civil
Promueve: Laboratoio de Invencion para la Ciudad A.C.

Francisco |. Madero
Monterrey, N.L.
Sector Publico
Promueve: IMPLANC

Blvd. del Nifio Poblano,
Puebla, Puebla

Sector Publico
Promueve: Secretaria de
Movilidad y Transporte

Av. Nicolas Copérnico,
Zapopan, Jalisco
Sector Publico
Promueve: Direccion de
Movilidad y Transporte de

Zapopan Calzada Ignacio
Zaragoza
Ciudad de México
Sector Publico
Promueve: Secretaria Prolongacion de la 5°
de Obras y Servicios Norte Poniente,
de la CDMX Tuxtla Gutiérrez, Chiapas
Sociedad Civil
Promueve: Laboratorio
Ciudadano
Fuente: Elaboracion propia (DA CLICK PARA VER RESULTADOS ;"k')
Las seis propuestas finalistas incluyen en total: Las propuestas finalistas también se pueden consultar en su

integralidad en el micrositio Mejores Calles para México, asi como
los proyectos que recibieron mencién honorifica.

37.3 km de calles completas

39.6 km de infraestructura ciclista

Cruces peatonales seguros
Infraestructura de transporte publico para
5 de las 6 propuestas


https://mejorescallesmx.itdp.org/resultados/ 
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Zapopan

Ubicacion:
Zapopan, Jalisco

Promovente:

Direccion de Movilidad y
Transporte de Zapopan -
Sector publico

Figura 65.

Ubicacion de la Avenida
Nicolas Copérnico
Posicion:
Primer lugar B Zapopan

Avenida Copérnico

A

La propuesta de redisefio de la Avenida Nicolas Fuente: Elaboracién propia
Copérnico es la ganadora del concurso Mejores
Calles para México, por la calidad de sus
componentes y la pertinencia de la zona elegida
para Mejorar la movilidad activa, la seguridad

y la accesibilidad de todas las personas Como
resultado, la Direccién de Movilidad y Transporte
de Zapopan recibié el apoyo técnico del

ITDP para la elaboracion del anteproyecto. La
propuesta tiene como objetivo intervenir 3.1 km de
la calle, en el tramo entre las Avenidas Guadalupe
y Mariano Otero.



Actualmente, la Avenida Nicolds Copérnico carece
de infraestructura segura, especialmente para
las personas usuarias mas vulnerables. Entre
2015 y 2020, se contabilizaron 33 siniestros

de transito en los que 42 personas sufrieron
lesiones y una persona en bicicleta perdi6 la
vida. La infraestructura vial esta orientada a la
movilidad motorizada, vulnerando la seguridad
de las personas usuarias de transporte. Ademas,
el espacio se ve obstaculizado por invasiones
vehiculares para el estacionamiento irregular.
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Fuente: Elaboracion propia
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Figura 66.
Contexto urbano de la Avenida Nicolas Copérnico

Avenida Copérnico
B Manzanas urbanos
== Ciclovia Guadalupe

Ciclovias en construccién o
propuestas

1
5
Rt

\-
U
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La propuesta de rediseno de la Av. Nicolas
Copérnico destaca por su vision para:

¢ Mejorar el espacio publico

- Construccion de un parque lineal en camellén

- Rediserno de la rotonda “Volcan Quinceo”
para albergar un nuevo parque

® Redistribucion vial para fomentar la movilidad

peatonal y ciclista

- Construccion de una ciclovia que
complementara la red existente de
infraestructura ciclista

- Reduccidén del espacio de estacionamiento

- Ampliacién de banquetas, con accesibilidad
universal

El proyecto beneficiara a:

e 97 mil 720 personas que residen a menos de 1

km del tramo a intervenir, de las cuales, 35 mil

167 son adultas mayores, menores de 15 aflos o

viven con alguna discapacidad.

¢ 21 mil 908 personas que tienen empleos a
proximidad de la via

e 3 mil 975 negocios en el area

* Las personas usuarias de los 1, 873 servicios
esenciales, 157 escuelas y 16 rutas de
transporte masivo presentes en la zona

« 1+ Elmunicipio de Zapopan es parte
',O: del programa Ciclociudades que ha
fomentado la movilidad activa en la
ciudad los dltimos afios.

Como propuesta ganadora del concurso
Mejores Calles para México, el equipo
promovente recibié el apoyo técnico de ITDP
México, en colaboracion de Cemex y Autodesk,
para desarrollar el proyecto ejecutivo de la calle.
El acompafamiento consistié en:

* La generacion de un diagnéstico de demanda
y uso del espacio publico

* El acomparnamiento técnico para la toma de
decisiones en temas de disefio, como por
ejemplo elementos de accesibilidad universal y
seguridad vial

¢ El desarrollo del anteproyecto que incluye:
propuesta y lineamientos de rediserio de la
calle y modelacion de personas y vehiculos

¢ Elfortalecimiento de capacidades a través
de la organizacién de talleres por parte de
personas expertas

e |La determinacion de indicadores para
evaluacion y seguimiento de la implementacion



Esta colaboracion resulté en los siguientes insumos:

Seguridad Vial

e Tres sesiones de capacitacion sobre como
realizar un Andlisis de Conflictos Viales para
mejorar la seguridad vial desde un enfoque
preventivo:

1. Analisis de conflictos viales,

2. Medicién de conflictos viales,

3. Levantamiento de conflictos viales en
la interseccién Tomas Balcazar - Nicolas
Copérnico y digitalizacion de resultados

L
ir

Disero Vial

e Taller “La importancia de la inclusién en las
calles de México: disefiando calles accesibles
para todas las personas en Zapopan,
Jalisco”con ponentes del sector publico,
academia y ONG especializados en el tema.

* Mesa de trabajo “Disefiando calles accesibles
para todas las personas en Zapopan, Jalisco”
a partir de los resultados del taller.

® Propuesta de Disefio Conceptual de
la Glorieta Paseos del Sol, incluyendo
propuestas de trayectorias, materialidad,
zonificacion, programa y propuesta
conceptual (ver figura 67).
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Modelacion

Realizacién de un modelo para la interseccion
Mariano Otero - Nicolds Copérnico, considerando
dimensiones de banquetas y carriles vehiculares,
conteos peatonales, conteos vehiculares
segregados por tipo de vehiculo y ciclos
semafdricos. El modelo incluyé la ampliacion del
tamario de las banquetas y la adicién de ciclovias.
(Ver Anexo C)

Indicadores

Elaboracion de indicadores para el seguimiento
y la evaluacion posterior del impacto de

la intervencién en los siguientes ambitos:
seguridad y salud, economia, accesibilidad,
medio ambiente y transporte.

Socializacion

e Tres sesiones para el disefio de encuesta de
linea base

e Tres sesiones internas para la planeacion del
taller de co-disefio de la Glorieta Paseos del Sol

Se consideré el tema de género e inclusion a lo
largo de todo el acomparnamiento técnico, con su
integracion en el taller de capacitacion de disefio
accesible, en la encuesta de linea base y en las
sesiones internas de disefio y modelacién
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Figura 67. Propuesta de redisefio de Av. Nicolas Copernico, presentada por el equipo de Zapopan.

Fuente: Direccién de Movilidad y Transporte de Zapopan, 2022.
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Figura 68. Propuesta conceptual de la Glorieta Arboledas, desarrollada
por el ITDP como parte del apoyo técnico para Zapopan

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 69. Propuesta de redisefio de Av. Nicolds Copernico, presentada por el equipo de Zapopan.

Antes

Después

Fuente: Direccién de Movilidad y Transporte de Zapopan, 2022.
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Figura 70. Propuesta de rediserio de Av. Nicolds Copernico, presentada por el equipo de Zapopan (Tramo 1).

Fuente: Direccién de Movilidad y Transporte de Zapopan, 2022.
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Figura 71. Propuesta de redisefio de Av. Nicolds Copernico, presentada por el equipo de Zapopan (Tramo 2).

Fuente: Direccién de Movilidad y Transporte de Zapopan, 2022.
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Figura 72. Propuesta de rediserio de Av. Nicolds Copernico, presentada por el equipo de Zapopan (Tramo 3).

Fuente: Direccién de Movilidad y Transporte de Zapopan, 2022.
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Mexicali, Baja Fromovents >
. . Laboratorio de Intervencién para la
California Ciudad (LABICI) - Sociedad Civi
. Posicion:
Ubicacion:

Mexicali, Baja California saunele Lper (mpe £

2DO LUGAR

Figura 73.
Ubicacion de la Avenida
Alvaro Obregén

Bl Prol. 5a Nte Poniente

Mexicali

A

N

Fuente: Elaboracion propia.

La propuesta de redisefio de la Av. Alvaro
Obregodn en Mexicali, presentada por el
Laboratorio de Intervencién para la Ciudad
(LABICI), fue una de las mejor valoradas por su
capacidad para integrar medidas de mitigacion
y adaptacion al cambio climatico, con el disfrute
del espacio publico, mediante el fomento a
modos de transporte sostenible.

Galardonada con el segundo lugar, la propuesta
plantea intervenir cerca de 2 km de la Avenida
Alvaro Obregén, entre las glorietas Morelos y
Alvaro Obregén.
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Desde el principio de la pandemig, la ciudadania ha Figura 74.
recuperado esta vialidad para un uso de convivencia, Contexto urbano de la Avenida Alvaro Obregén
regresando a su funcion original de espacio de
encuentro y paseo.
Av. Alvaro Obregon

Por ello, LABICI propone redisefiar esta vialidad
para crear espacios agradables, seguros y
accesibles para todas las personas y modos de » . .

i Sitios de importancia
transporte. Actualmente, mas de 50% del espacio del Centro Historico
vial esté destinado a los vehiculos motorizados,
impidiendo que las personas disfruten
plenamente de la calle como espacio publico. A

N

B Manzanas Urbanas

B Rectoria UABC

Instituto de Cultura

Instituto de Bellas Artes d Galeria de |
nstituto de Bellas Artes de aleria de la de Baja California

Monumento Baja California ciudad
Pagoda China

[ ]
[]
‘

RN
W
>
Mercado Municipal Hospital Escuela Monunjento
Almater Secundaria 18 Obregén
de marzo

Fuente: Elaboracién propia.
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La propuesta de redisefio de la Av. Alvaro Este proyecto tendria un impacto positivo

Obregén destaca porque: en toda su area de influencia, que esta
compuesta por:

¢ Tiene un importante componente de

sostenibilidad y mitigacion del cambio
climatico con:

- La valorizacion de la fauna (aves y
polinizadores) y de la flora con especies
endémicas

- La creacién de microclimas con materiales
adecuados para hacer la calle mas agradable
en temperaturas de calor extremo

- El fomento de la movilidad activa

Permitiria rescatar la funcion original de la
calle como espacio publico y de ocio, con
valor simbdlico para la ciudad

e Actividades del sector de la salud

e Actividades del sector comercial y abastos
¢ Viviendas

e Oficinas

e Actividades del sector de la educacion

o Restaurantes y servicios de hosteleria

« L+ Ensuvision, LABICI prevé que el
',O\' proyecto se base en la colaboracién
del sector publico, privado y la
academia, para su desarrollo y disefio.
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Figura 75. Visualizacién de la Avenida Alvaro Obregén como calle completa.

Fuente: LABICI, 2022.
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Ciudad de México

Ubicacion:

Alcaldias Venustiano
Carranza, Iztacalco e
Iztapalapa. Ciudad de
México.

Promovente: <
Direccion Ejecutiva

de Proyectos de Obra :
Pdblica, Secretaria

de Obras y Servicios €
(SOBSE) de la CDMX

Posicion:
Segundo lugar
(Empatado)

La propuesta de la Secretaria de Obras y
Servicios (SOBSE) de la Ciudad de México
también alcanzé el segundo lugar con un
proyecto particularmente ambicioso. Propone
intervenir 14.4 km de la Avenida, en el tramo
comprendido entre Avenida Ingeniero Eduardo
Molina y Puente de la Concordia.

La Calzada Ignacio Zaragoza esta ubicada en una
zona especialmente vulnerable de la capital, con
un alto indice de vulnerabilidad social, escasez de
equipamiento urbano, riesgo de inundaciones y
un gran ndmero de siniestros viales.

2DO LUGAR

Figura 76.
Ubicacion de la Calzada
Ignacio Zaragoza

l Ciudad de México

Calz |. Zaragoza

A

N

Fuente: Elaboracion propia.
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Actualmente, la vialidad constituye una barrera y Figura 77.
espacio urbano hostil que denota una situacién Contexto urbano de la Calzada Ignacio Zaragoza
de segregacion social y de inequidad en el

acceso a modos de transporte sostenibles == Calzada Ignacio Zaragoza
y eficientes. Con una importante poblacién B Manzanas urbanas
flotante y un disefo vial que favorece la movilidad — Metro Linea 1

vehicular, la via no permite que el resto de las
personas usuarias transiten de manera segura

y accesible. Entre 2019 y 2021, se registraron
13,484 siniestros involucrando automoviles, 1,457
siniestros con motociclistas, y 60 siniestros con
personas fallecidas.

Metro Linea 5
Metro Linea 9
== Metro Linea A
Cablebus Linea 2
== Metrobus Linea 2

O Estaciones de metro
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Fuente: Elaboracion propia.



254

La propuesta de rediseino de la Calzada
Ignacio Zaragoza destaca porque:

¢ Tiene un importante potencial de impacto
social, al cruzar areas con altas tasas de
rezago social, en tres de las alcaldias con
mayores indices de vulnerabilidad: Venustiano
Carranza, Iztacalco e Iztapalapa

® Recuperaria un gran eje conector entre el
centro y el este de la ciudad, y con el Estado
de México

e Mejoraria la movilidad peatonal en una zona
de gran afluencia por albergar diversas
modalidades de transporte publico masivo: el
Metro, el Metrobus y el Cablebus

Este proyecto tendria un impacto
positivo para:

244,768 personas residentes: 22.4% infantes,
16.9% jovenes, 31.2% adultos jévenes, 20.7%
adultos y 8.7% adultos mayores

747198 personas que transitan diariamente
con destino a: el Aeropuerto Internacional de
la Ciudad de México Benito Juarez, el Metro
Zaragoza, el CETRAM Pantitlan, la Unidad
Profesional Interdisciplinaria de Ingenieria y
Ciencias Sociales y Administrativas (UPIICSA)
del Instituto Politécnico Nacional, el CETRAM
Santa Martha

« .- Estapropuesta es particularmente
,O: ambiciosa con una intervencion
de 14.4 km entre Avenida Ingeniero
Eduardo Molina y Puente

de la Concordia.




Figura 78. Visualizacion de la Calzada Ignacio Zaragoza como calle completa.

Fuente: Secretaria de Obras y Servicios de la Ciudad de México, 2022.
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Tuxtla Gutiérrez,
Chiapas

Ubicacion:
Tuxtla Gutiérrez, Chiapas

Promovente:
Laboratorio Ciudadano

Posicion:
Tercer lugar (Empatado)

Figura 79.

Ubicacion de la
Prolongacion de la 5a
Norte Poniente

Bl Tuxtla Gutiérrez

Prol. 5a Nte Poniente

La propuesta de intervencion en la Prolongacion A
de la 5a Norte Poniente en Tuxtla Gutiérrez, N
conocida como “El Corazén de Tuxtla” merecia
ampliamente su lugar entre las propuestas
finalistas. Con un importante componente de
sostenibilidad, el proyecto tiene el objetivo de
unir la preservacion y valorizacion del patrimonio
ambiental de la ciudad con el disfrute del espacio
publico en esta area de la ciudad.

Fuente: Elaboracion propia.
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La Prolongacion de la 5a Norte Poniente es Figura 80.

una vialidad que actualmente representa una g::ltj;‘t?;;:izzct’ede la Prolongacién de la
barrera urbana para colonias con altos grados

de marginacion y es un obstéaculo hacia las
afluencias del Rio Sabinal. De hecho, esta calle
que originalmente se ubicaba en las afueras de
la ciudad, se convirtié en una vialidad primaria
de alta velocidad y que prioriza el transito de
vehiculos motorizados particulares. Por eso, la
propuesta de convertir esta via en una calle
completa es un gran paso para consolidar A
Tuxtla como ciudad sostenible. Este proyecto N
presentado por la sociedad civil es una contra

propuesta a los planes de construccion de tres

puentes vehiculares y un circuito interior vial que

propone el gobierno del Estado.

== Prol. 5a Norte Poniente
B Manzanas urbanas
Rio Sabinal

B Areaverde

I..
] E
Mﬁg“ﬁ .'..il..llnil.:.'é'_'

Fuente: Elaboracién propia.
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La propuesta de rediseio de la
Prolongacion de la 5a Norte Poniente
destaca por su ambicion de

e Combinar la valorizacion de la biodiversidad
con la mejora del espacio publico y la
introduccién de modos de transporte
sostenibles

e Conectar los parques Joyyo Mayu, Tuxtlan y
Caria Hueca en un gran parque metropolitano,
creando un corredor biolégico, que asegure la
preservacion ambiental y el disfrute de estos
espacios por todas las personas

* Conectar lugares comerciales y residenciales
al oriente, poniente, norte y sur con un
circuito interior de transporte publico y
mejores condiciones para la bicicletay la
movilidad peatonal

Este proyecto tendria un impacto
positivo para:

* La biodiversidad de la ciudad, conectando

una drea que alberga a 43 especies de arboles
y 126 especies de aves (lo que representa el
11% de todas las especies de aves del pais), de
las cuales por lo menos 6 estan protegidas
Las 343 viviendas que se encuentran en

un radio de 2.5 km alrededor del parque

que disponen de bicicleta como modo de
transporte

« 1+ EllLaboratorio Ciudadano es un
,O: equipo de la sociedad civil que
propone crear un corredor biolégico
como alternativa a la construccion
de nuevos puentes vehiculares.
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Figura 81. Visualizacion de la Prolongacién de la 5a Norte Poniente como calle completa.

Fuente: Laboratorio Ciudadano, 2022.
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Pue bla Figura 82.
Ubicacion del Boulevard
del Nirio Poblano
Ubicacion: B Pucbla
Puebla
Blvd. del Nifio Poblano
Promovente:

A

Direccion de Movilidad
Motorizada de la
Secretaria de Movilidad y
Transporte de Puebla

Posicion:
Tercer lugar

Fuente: Elaboracion propia.

La propuesta de la Secretaria de Movilidad

y Transporte de Puebla también merecia sin
duda quedar entre las finalistas del concurso,
tanto por su ambicién de mejorar la capacidad
del Boulevard del Nifio Poblano para conectar
diferentes areas de la ciudad, como por la
atencion particular que presto a las necesidades
de los grupos mas vulnerables, especialmente
quienes visitan los hospitales y escuelas

en la zona.
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El Boulevard del Nifio Poblano es una de las Figura 83.

vialidades mas importantes de Puebla, que Egglz‘:’o urbano del Boulevard del Nifio
conecta el este de la ciudad con el resto de la

zona metropolitana. Actualmente, el disefio de la
via esté centrado en la movilidad vehicular y de
alta velocidad, y carece de mobiliario urbano e
infraestructura segura para las personas a pie y
en bicicleta. De hecho, las bicicletas tienen que
compartir carril con los vehiculos motorizados.

Boulevard del Nifio Poblano
Bl Manzanas urbanas

Hospital del Nifio Poblano
[ Centros educativos

B Areas verdes

La Secretaria de Movilidad y Transporte del

Estado de Puebla propone una intervencion de 1.7 A
km entre el Boulevard Atlixco y la Via Atlixcéayotl N
para mejorar la seguridad de la zona y recuperar

plenamente su funcién de eje conector. Asi,

la construccion de infraestructura segura y

segregada para la movilidad activa fomentaria un

cambio hacia modos sostenibles.

L/ / :‘lif':’a@"’”’h =" 'i,s
Q"

Q“”', B W, 4
N7 SR
ay

=

Fuente: Elaboracion propia.
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La propuesta de redisefio del Boulevard del Este proyecto beneficiaria a:

Nifio Poblano destaca por su visién para:
¢ Los cinco tipos de personas usuarias

* Mejorar las condiciones de viaje entre los principales del area: estudiantes de los
municipios del area metropolitana, por ser centros educativos del Colegio Andes, de la
una vialidad limitrofe entre los municipios de prepa Anahuac Puebla y de la Universidad
Puebla y San Andrés Cholula Iberoamericana de Puebla, pacientes del

e Priorizar las necesidades de personas Hospital del Niflo Poblano, familias residentes
usuarias mas vulnerables en una zona con del area, personas trabajadoras y turistas de
centros educativos, hospitales, areas verdes y la zona
comercios e 6,710 mujeres y 4,290 hombres

« .+ El proyecto adopta una vision de
-,O\- disefio integral con principios
rectores tales como Inclusién y
Equidad, Sostenibilidad, Seguridad
Vial, Perspectiva de Género
y Resiliencia.
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Figura 84. Visualizacién del Boulevard del Nifio Poblano como calle completa.
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Fuente: Secretaria de Movilidad y Transporte del estado de Puebla, 2022.
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Monterrey,
Nuevo Ledn

Ubicacion:
Monterrey

Promovente:

Instituto Municipal de
Planeacién Urbana y
Convivencia (IMPLANc)

Posicion:
Tercer lugar

La propuesta de intervencién de la Avenida
Francisco |. Madero destaca por sumarse a los
esfuerzos para fomentar la movilidad sostenible
en la Zona Metropolitana de Monterrey, en un
contexto particularmente marcado por el uso
del automovil.

La Avenida Francisco |. Madero es una gran
arteria de valor histérico. Construida a finales
del siglo XIX como “Calzada Unién”, alcanzo
su momento de mayor esplendor en los
afios 50 como importante centro comercial
y de espectéaculos, con un paseo central.

3ER LUGAR

Figura 85.
Ubicacion de la Avenida
Francisco |. Madero

Bl Monterrey

Av. Francisco |. Madero

A

Fuente: Elaboracion propia.
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Contexto urbano de la
Avenida Francisco |. Madero
Av. Francisco |. Madero
Bl Manzanas urbanas
Rio Santa Catarina
Arco de la Independencia
B Parque Fundidora

Figura 86.

<

6
desy

lizacion, y espacios subutilizados. El objetivo

Umeros de
del Instituto Municipal de Planeacion Urbana y

<

areas ver

con altos n
de movilidad sostenible y

[

de

Ublico, disminuyendo el espacio
de preservacion del patrimonio histdrico.

la movilidad vehicular invadi
disfrutable para las personas y deteriorando la

7

2

recuperacion ver

sefia
integral de la imagen urbana a través de una
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Fuente: Elaboracion propia.
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La propuesta de rediseino de la Av. Francisco
l. Madero se destaca por vision:

¢ Fomentar la movilidad peatonal, ciclista y el
uso del espacio publico en un contexto muy
marcado por el uso de modos motorizados
y un disefio vial que impide el desarrollo
de la movilidad activa y sostenible, que es
percibida como insegura

* Revalorar una zona histérica y estratégica que
se ha degradado progresivamente, pero que
alberga edificios de valor histérico, servicios y
comercios

Este proyecto tendria un impacto positivo en:

* Una poblacion de 2,613 personas, que incluye
26% de personas adultas mayores, 42% de
personas adultas, 26% de jévenes, 6% de
nifnos y nifias

e 7,672 personas empleadas en el sector de
los servicios, 2,177 personas empleadas en
el sector de la industria, 11,889 personas
empleadas en el comercio

* Las personas que viven en las
aproximadamente 1,030 viviendas habitadas
(de las 1,492 existentes en la zona)

« L+  Elproyecto seria parte de lared
',O: de corredores verdes de la Zona
Metropolitana de Monterrey que
busca fomentar espacios publicos
dignos, sostenibles y seguros para
todas las personas siguiendo los
principios de derecho a la ciudad,
recuperacion verde, movilidad
sostenible, economia e imagen urbana.




Figura 87. Visualizacién de la Avenida Francisco |. Madero como calle completa.

Antes
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lmana anam

®

®

Después

Fuente: IMPLANC, 2022.
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GLOSARIO

Adaptacion. En el contexto del cambio climatico,
la adaptacién busca limitar impactos, reducir
vulnerabilidades e incrementar la resiliencia
frente al cambio del clima de los sistemas
humanos y naturales, considerando también la
biodiversidad, bosques, costas, ciudades, etc.
(Ministerio de la Transicién Ecolégica y el Reto
Demogriéfico, s.f.).

Banqueta. Area pavimentada ubicada entre

las edificaciones y arroyo vehicular, con o sin

nivel respecto al de la calle. Su funcién principal
es permitir la circulacién continua vy libre de
obstaculos de personas a pie y especialmente de
personas con discapacidad (Manual de Normas
Técnicas de Accesibilidad de la CDMX citado por
SEDATU & BID, 2017).

Calles completas. Vias disefladas para que todas
las personas de todas las edades, caracteristicas
y habilidades convivan y transiten de forma
segura, accesible y eficiente (ITDP, sf).

Calle primaria. Via de alta capacidad que
permite el flujo del transito vehicular continuo o
controlado, entre las distintas areas de la ciudad
(SEDATU & BID, 2017).

Calle secundaria. Via cuya funcion es conectar
las vias locales con las primarias. Aunque tienen
generalmente una seccién mas reducida que las
calles primarias, son las calles principales dentro
de los barrios y colonias por su capacidad vial,
pero presentan una dindmica distinta al tener
mayor movimiento de vueltas, estacionamiento,
asi como carga y descarga de mercancias. Son
también llamadas colectoras (SEDATU & BID,
2017).

Calle terciaria. Al ser una via local, su funcién
primordial es brindar acceso a los predios dentro
de los barrios y las colonias. Facilitan el transito
entre la red primaria y colectora. Los volimenes,
velocidades y capacidad vial son los mas
reducidos dentro de la red vial y generalmente
las intersecciones no se estan semaforizadas
(SEDATU & BID, 2017).

Cambio climatico. Cambio de clima atribuido
directa o indirectamente a la actividad humana
que altera la composicion de la atmdsfera

global y que se suma a la variabilidad natural del
clima observada durante periodos de tiempo
comparables. Puede deberse a procesos internos
naturales o forzamientos externos, tales como
erupciones volcanicas y cambios antropogénicos
persistentes de la composicién de la atmdsfera.
(IMPLAN Hermosillo, 2019; INEEC, 2021.).

Camellon. Banqueta que divide los dos sentidos
del traéfico de una avenida, generalmente
sembrada de pasto, arboles y flores (Academia
Mexicana de la Lengua).

Confort. Condiciones materiales que
proporcionan bienestar o comodidad.

Congestidn vial. Condicion que prevalece si

la introduccién de un vehiculo en un flujo de
transito aumenta el tiempo de circulacion de los
demas (CEPAL, 2001).

Contaminacion ambiental. La presencia en
el ambiente de uno o mas contaminantes o
de cualquier combinacién de ellos que cause
desequilibrio ecolégico (LGEEPA, 2021).

Disefo vial. Se enfoca en el disefio de calles que
considera a todas las personas usuarias de la via
de acuerdo a la jerarquia de movilidad urbana
sostenible. El disefio vial permite eficientar

la movilidad principalmente de personas y
mercancias (SEDATU & BID, 2017).



Externalidad negativa. Las externalidades

se refieren a los impactos que generan las
personas al realizar cierta actividad y que, por

su naturaleza, afectan a toda la sociedad. En el
sector transporte existen algunos modos que
generan una cantidad muy alta de externalidades
negativas por cada viaje, como el automovil y

la motocicleta. Entre esas externalidades se
encuentran siniestros de transito, contaminacion,
congestion vial y ruido. (ITDP, 2019).

Grupo en situacion de vulnerabilidad. Grupo de
personas usuarias que estan expuestas a un mayor
peligro durante su circulacion en la via ya que no
cuentan con una estructura de proteccién, por lo
que son mas propensos a sufrir lesiones graves o
incluso perder la vida cuando se ven involucrados
en hechos de transito (RTCDMX, 2021.)

Habitabilidad. Cualidad del espacio publico

que genera una experiencia de comodidad y
aceptabilidad en la persona usuaria de ese espacio,
y que permite la realizacion de actividades lddicas,
recreativas, culturales, de convivencia, y en general
cualquiera distinta al transito (SEDATU & BID, 2017).

Infraestructura ciclista. Espacio destinado al
transito exclusivo o prioritario de vehiculos no
motorizados; puede ser parte de la superficie de
rodadura de las vias o tener un trazo independiente
y esta incluye: carril compartido ciclista, ciclocarril,
ciclovia, calle compartida ciclista, carril de
transporte publico compartido con vehiculos no
motorizados (RTCDMX, 2021).

Infraestructura peatonal. Espacio destinado al
transito exclusivo o prioritario de personas a pie,
accesible para personas con discapacidad y
movilidad limitada, y al alojamiento de instalaciones
0 mobiliario urbano en la que el acceso a vehiculos
esta restringida. Esta incluye: banquetas, cruces
peatonales, rampas, camellones, isletas, parques,
plazas, calles peatonales, andadores y calles de
prioridad peatonal (RTCDMX, 2021).
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Infraestructura verde y de paisaje. Sistema

de infraestructura urbana que fortalece a los
socioecosistemas para hacer frente al cambio
climatico, a través de la implementacion de
iniciativas de planeacion, gestion y disefio
multifuncionales que abordan diversas escalas. Se
constituye por redes que integran estrategias y
proyectos basados en la naturaleza para proveer
servicios ecosistémicos y multiples beneficios
(GIZ,2019)

Intermodalidad. Transferencia de personas de un
modo de transporte a otro.

Jerarquia de movilidad. Clasificacion que
establece la prioridad de uso de la via para las
diferentes personas usuarias. Esta clasificacion
facilita determinar el modo de transporte
prioritario en el disefio de la calle(SEDATU & BID,
2017).

Microclima. Un microclima se define como
cualquier drea en la que el clima difiere del
entorno. Los microclimas se dan de forma natural
y cubren dreas muy pequenfias, pero también muy
amplias (GIZ, 2019).

Micromovilidad. Se refiere a una variedad de
vehiculos ligeros que operan, por lo general, a
velocidades por debajo de los 25 km/h y son
ideales para viajes de hasta 10 km (ITDP, 2019).

Mitigacion. Aplicacion de politicas y acciones
destinadas a reducir las emisiones de las fuentes,
o0 mejorar los sumideros de gases y compuestos
de efecto invernadero (LGCC, Articulo 3°, fraccion
XXII) (GIZ,2019).

Mobiliario urbano. Todos aquellos elementos
urbanos complementarios, ya sean fijos,
permanentes, mdviles o temporales, ubicados en
la via publica o en espacios al exterior que sirven
de apoyo a la infraestructura y al equipamiento
urbano (SEDUVI et al, 2016).
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Modos de transporte sostenibles. Un transporte
sostenible contribuye a reducir la contaminacién
ambiental y las emisiones de gases de efecto
invernadero, minimizar el uso de recursos naturales
no renovables, preservar la integridad de los
ecosistemas y mejorar la resiliencia climatica de
sus servicios, modos e infraestructuras. Entre ellos
se pueden mencionar la caminata, bicicleta o
transporte publico eléctrico (BID, 2020).

Movilidad. Actividad que involucra el
desplazamiento de personas de un sitio a otro, ya
sea a través de sus propios modos de locomocién
o utilizando alguin tipo de transporte (Comisién
Ambiental de la Megal6polis, 2018).

Movilidad activa. Es la capacidad del ser humano
para desplazarse por su propio medio a través de
la caminata, la bicicleta u otro modo que implique
un esfuerzo fisico.

Movilidad del cuidado. Se refiere a aquellas
actividades realizadas principalmente por mujeres
destinadas al cuidado de las infancias o personas
dependientes, incluido el trabajo relacionado al
cuidado del hogar (Zucchini, 2015).

Multimodalidad. Se caracteriza por emplear mas
de un tipo de vehiculo para transportar a las
personas desde su origen hasta su destino.

MUPI. Mobiliario Urbano para Publicidad Integrada.

Pacificacion de transito. Estrategias aplicables a
las vialidades para la reduccion de velocidades y
volimenes vehiculares que permitan el transito
seguro de personas a pie, en bicicleta y usuarias
del transporte publico.

Persona con movilidad reducida. Aquella que

de manera temporal o permanente, debido a

una enfermedad, edad, accidente o alguna otra
condicidn, realiza un desplazamiento lento, dificil o
desequilibrado. Incluye a nifias, nifios, personas de
talla baja, mujeres embarazadas, personas adultas
mayores, personas con discapacidad o personas
con paquetes o equipaje (SEDUVI et al, 2016).

Personas usuarias vulnerables. Aquellas que
debido a la desestimacion generalizada de
alguna condicion especifica que comparten, o
a un prejuicio social erigido en torno a ellas, se
ven afectados sistematicamente en el disfrute
y ejercicio de sus derechos fundamentales,
principalmente mujeres, infancias y personas
adultas mayores ( CEDH, sf).

Priorizacién modal. Se refiere también a la
jerarquia de la movilidad urbana; ésta prioriza

los modos de transporte que promueven la
equidad, el beneficio social y dafian en menor
medida al medio ambiente. El orden debe ser en
primer lugar la caminata, seguido de la bicicleta,
para después dar lugar a los modos motorizados
como transporte publico, transporte de carga 'y
por ultimo, motocicletas y vehiculos particulares.
(ITDP)

Red de movilidad. Las redes de movilidad

son todas aquellas conexiones entre los
diferentes modos de transporte que permiten el
desplazamiento de personas u objetos dentro de
la red vial (Jerez, Gonzélez & Donadei, 2016).

Redistribucién vial. Se refiere al reparto
equitativo de la via para las diferentes personas
usuarias. Este método permite reducir el espacio
destinado a la circulaciéon vehicular e incorporar
infraestructura para otros modos de transporte,
principalmente sostenibles.



Resiliencia. Capacidad de un sistema, comunidad
o sociedad potencialmente expuesta a un

peligro para resistir, asimilar, adaptarse y
recuperarse de sus efectos en un corto plazo y
de manera eficiente, a través de la preservacion
y restauracién de sus estructuras basicas y
funcionales, para lograr una mejor proteccién
futura y mejorar las medidas de reduccion de
riesgos (SEDATU, 2016).

Seguridad personal. La seguridad personal
consiste en proteger de las amenazas graves y
generalizadas a la vida humana, de forma que
se realicen las actividades de las personas de
manera libre y sin peligro (IIDH, s.f).

Seguridad vial. Suma de condiciones por las que
las vias estan libres de dafos o riesgos causados
por el transito vehicular. Su finalidad es proteger
a las personas y bienes, mediante la eliminacidn
o control de los factores de riesgo que permitan
reducir la cantidad y severidad de los siniestros
de transito (SEDATU & BID, 2017).

Siniestro de transito. Cualquier suceso [..] en

la via pudblica derivado del transito vehicular y
de personas [..] en el cual se causan la muerte,
lesiones [..] o dafios materiales [...]. (Ley General
de Movilidad y Seguridad Vial, 2022)
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Sistema de informacién. Elementos que permiten
entender el entorno urbano y orientar a las
personas usuarias de la via; suele combinar
sefializacion, mapas, simbolos y colores.

Sostenibilidad. Caracteristica del desarrollo que
comprende la satisfaccion de las necesidades
de las generaciones actuales, sin comprometer la
capacidad de la satisfaccion de las necesidades
de las generaciones futuras sobre todo en la
preservacion medioambiental (UAPA UNAM, 2017).

Uso mixto. Consiste en la mezcla de mas de dos
usos de suelos en una misma comunidad. Por
ejemplo, habitacional con comercio.

Vocacion de la via. La vocacién de una via
urbana es el resultado de la relaciéon entre la
funcién, forma y uso de la calle y puede ser
establecida o modificada de acuerdo con la
vision que se tenga para la ciudad y sobre la
propia calle (SEDATU & BID, 2017).
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ANEXO A

A. MASARYK, CDMX

Fortalezas

e Ampliacién de infraestructura peatonal.

* Colocacion de bolardos para delimitar la
circulacion peatonal.

¢ |Implementacién de estrategias de
pacificacion del transito.
Implementacion de mobiliario urbano.

e Soterramiento de la instalacion eléctrica.

e Cambio de pavimento para la superficie
vehicular.

Areas de oportunidad

Mejorar las condiciones de seguridad vial

en intersecciones principalmente para
personas en bicicleta.

Mejorar la circulacién peatonal en banquetas
amplias que son obstruidas por vehiculos
motorizados.
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B. AV. VENUSTIANO CARRANZA, SAN LUIS POTOSI

Fortalezas

e Implementacién de infraestructura ciclista
segregada

e Alta actividad comercial

e Ampliacién de infraestructura peatonal

* Integracion del sistema de transporte
publico al disefio de la calle

e Paradas de transporte publico compartidas
con ciclistas

Areas de oportunidad

Mejorar la seguridad vial evitando zonas de
escondites con vegetacion propia.
Redisefiar intersecciones para mejorar la
movilidad peatonal

Implementar de estrategias de pacificacién
del transito

Continuidad del enfoque de calle completa
en diferentes tramos
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C. ANILLO PERIFERICO, LEON

Fortalezas

Eje Metropolitano con una longitud de 30 km
que conecta los municipios de Ledn y Silao
en Guanajuato.

Si bien, se utiliza para el transito vehicular,
cuenta con una seccién vial amplia para
albergar infraestructura para la movilidad
urbana sostenible.

Areas de oportunidad

Considerar a las diferentes personas
usuarias de la via. Dotar de infraestructura
para la movilidad peatonal y en bicicleta en
zonas rurales.

Considerar a la bicicleta como un vehiculo
que debe circular sobre la extrema derecha
del arroyo vial.

Mejorar la seguridad vial de las personas en
bicicleta.

Implementar rutas de transporte sobre la
calle y que permita conectar dreas urbanas
y rurales
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D. CALZADA DE LOS HEROES, LEON

Fortalezas Areas de oportunidad

¢ Incorporacion de carril de prioridad ciclista Mejorar la accesibilidad universal

e Mejoramiento del banquetas e Reforzamiento de estrategias de pacificacion
e Rehabilitacion de infraestructura verde del trénsito.

existente e Colocar dispositivos para el control del
¢ Implementacién de mobiliario urbano e transito (semaforos peatonales).

iluminacion peatonal ¢ Continuidad del enfoque de calle completa

en diferentes tramos



286

E. BLVD. BOCANEGRA, LEON

Fortalezas Areas de oportunidad
e Cuenta con alta densidad de vivienda e Redistribuir del espacio vial
* Remodelacién de camellén e Considerar a las diferentes personas

usuarias de la via. Implementacién de
infraestructura para la movilidad en bicicleta
sobre el arroyo vial.

e Mejorar la seguridad vial en intersecciones

e Mejorar la accesibilidad universal en
banquetas

* Redisefiar intersecciones para mejorar la
movilidad peatonal
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F. MALECON DE VERACRUZ, VERACRUZ.

Fortalezas

e Ampliacién de infraestructura peatonal con
criterios de accesibilidad universal

e Semaforizacion peatonal y vehicular

e Paradas de transito establecidas

e Zona comercial con alta actividad en sus
fachadas

* Rescate de espacios publicos como plazas

y parques
e Cruce peatonal a nivel de banqueta

Areas de oportunidad

e Redistribuir del espacio vial

e Considerar a las diferentes personas usuarias
de la via. Implementacién de infraestructura
para la movilidad en bicicleta.

¢ Implementar estrategias de pacificacion del
transito.

¢ Implementar infraestructura verde que genere
confort a las personas usuarias de la via

* Colocar iluminacion peatonal y vehicular
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ANEXO B

Inclusién
social y
equidad

Caracterizacién
de principio

Si la intervencion consideré las necesidades de movilidad
de grupos en situacion de vulnerabilidad, es decir, si
cuenta con iluminacion peatonal, sefialamiento horizontal
y vertical, sistemas de orientacion, infraestructura
segregada para las distintas personas usuarias, elementos
de confinamiento como bolardos, etc).

Evalua-
cién

CDMX

AMG,
Jalisco

Eje 3

Reforma

Av. Insurgentes

Av. Chapultepec

Av. Pdte. Masaryk

Mi Macro

Periférico

Av. Chapultepec

Paseo Fray
Antonio Alcalde

N

N

N

N

Si la intervencion solamente incluyd la equidad del
espacio vial o inclusion social.

Si la intervencién no considerd las necesidades de
movilidad de los grupos en situacion de movilidad y
prioriza la movilidad vehicular.

Seguridad
personal
y vial

B

Si la intervencién mejoré la seguridad personal con

la regeneracion del espacio publico y la promocién

de la vida publica en la calle y la seguridad vial en
intersecciones o cruces viales, ademas de implementar
estrategias de pacificacion del transito.

Si la intervencién mejoré la seguridad personal o vial.

Si la intervencién no tuvo mejoras en la seguridad
personal y vial.

Sostenibilidad

Si la intervencién prioriza la movilidad urbana sostenible y
ademas la calle conecta origenes y destinos.

Si la intervencion prioriza la movilidad urbana sostenible
pero no conecta origenes y destinos.

Si la intervencién no prioriza la movilidad urbana
sostenible.

Resiliencia

|l

Si la calle permite el trénsito libre de las personas
usuarias principalmente personas a pie en bicicleta
y personas usuarias del transporte publico y ademas
implementé infraestructura verde.

Si la calle permite el transito libre de las personas
usuarias principalmente personas a pie en bicicleta
y personas usuarias del transporte publico pero no
implementé infraestructura verde.

Si la calle es una barrera urbana y/o no cuenta con un
tratamiento de condiciones climaticas.
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ANEXO C

Figura 88. Modelacion del
cruce de Mariano Otero
y Nicolas Copérnico en
Infraworks



El equipo ganador del concurso recibié el apoyo
técnico del ITDP para desarrollar el proyecto
ejecutivo de su propuesta. Asi, el equipo del ITDP
en colaboracion con la direccion de Movilidad

y Transporte del Municipio de Zapopan, elaboré
un modelo de microsimulacién multimodal en la
herramienta Infraworks de Autodesk.
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Este modelo nos permitié analizar intersecciones
estratégicas, para medir el impacto de las
intervenciones planeadas en los niveles de
servicio vehicular y peatonal, asi como calcular
el potencial de reduccién en gases de efecto
invernadero que podrian resultar de estas
intervenciones.
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ANEXO D

EQUIPO GANADOR

Direcciéon de Movilidad y
Transporte de Zapopan
(Zapopan, Jalisco)

Patricia Fregoso Cruz

Mercedes Paloma Cruz Vazquez
Miriame Yunuen Lejeune Melgoza
Abel Paniagua Puga

Fernando Déavalos Guillen

Maria Guadalupe Arellano Acevedo
Edgar Orlando Rubio Rubio

José Guadalupe de la Cruz Flores
Hanin Lojero Vidal

EQUIPOS FINALISTAS

Secretaria de obras y
servicios de la CDMX
(Ciudad de México)

Ana Laura Martinez Gémez
Claudia Ivett Rivera Flores

Juan Carlos Moreno Mancilla
José Alejandro Carmona Castillo
René Octavio Gonzélez Navarro
Maricela Esther Torres Onofre
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Laboratorio de invencion
para la ciudad A.C
(Mexicali, BC)

Denahi G. Valdez
Karina Camacho
Kenia Luna
Miguel Delfin

Laboratorio ciudadano
(Tuxtla Gutiérrez, Chiapas)

Diego Emilio Cuesy Edgar

Joseliny Omar Diaz Torres

Alma Anay Narvéez Barrios

Carmen Villa Chavez

Manuel Alejandro Zenteno Hernandez
Amalia Parra Zebadua

Maria Elena Leodn Farrera

Guillermo Sanchez Gémez

Moisés Rodulfo Dominguez de la Cruz
Saira Jocabeth Alvarez Castillo
Alejandra Ramirez Huston

Javier Alejandro Coutifio Garcia
Bruno Alexis Hernandez Camacho
Héctor Farrera
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Secretaria de movilidad y
transporte de Puebla
(Puebla, Puebla)

Gabriel Lechuga Trejo

Daniela Garcia Martinez
Montserrat Carranza Mendoza
Alan Fabian Cardenas Garcia
Jorge Andrés Lorenzo Vargas
Armando Pliego Ishikawa

IMPLANC
(Monterrey, NL)

José Armando Salvador Delgado
Eduardo Vargas Bernal
Reyna Lucero Mireles Hernandez
Enrique Adame Llamas

Michelle Cortés



MENCION HONORIFICA

UDEM

Carlos Aziel Lopez Soto
Valeria Gonzélez Garza
Ivana Flores Herrera

ECORENACIMIENTO A.C

Dante Alvarez Jiménez

Jazmin Andrea Cristino Reyes
Claudia Hernandez Chavez
Daniela Arzate Gonzélez

Miriam Nancy Hernandez Benito

TECNOLOGICO DE MONTERREY CAMPUS PUEBLA
Martin Quiroga Mora
Jessica Quiroga Mora

COLEGIO DE URBANISTAS DE OAXACA AC
Edmundo Morales Ramos

Juan Luis Morales Zarate

Edmundo Morales Zarate

Miguel Angel Santiago Sanchez

Sara Acacia Torres Cabrera

COLEGIO DE ARQUITECTOS / OPENLAND
Renato Ramirez Guzman

Daniel Dominguez Valles

Louise Bretigniere

Cristina Duran Guerra

Natalie Sosa Valdés

Daniel Maldonado Jiménez

INSTITUTO MUNICIPAL DE PLANEACION DE
URUAPAN MICHOACAN

Mario Alberto Figueroa Pérez

Guadalupe Jeamileth Henriquez Aquino
Carmen Paulina Romo de Vivar Arriaga
Mayra Cuesta Ramirez

DIRECCION DE MOVILIDAD Y TRANSPORTE DEL
MUNICIPIO DE GUADALAJARA

Jesus Carlos Soto Morfin

Jair Ernesto Moreno Salinas

Verdnica Valeria Duarte lllan

Alvin Andrés Plata Gonzalez

Jessica Karina Albarran Ruiz

Laura Alicia Gonzélez Bocanegra

Ana Fernanda Moreno Barajas

Carlos Alberto Benavides Ornelas

INDEPENDIENTE - VIRENS A+P
Sara Enif Sour Quiroz
Mercedes Mata Boyer

Jesus S. Hernandez Elizondo
Patricia Garcia Morales

Pamela Tejeda Marin

Erik Ehecatl Cisneros Chéavez
Quetzalli Hernandez Durén

UNIVERSIDAD IBEROAMERICANA PLANTEL PUEBLA
Sergio Gallardo Rivera

José Francisco Morales Caselin

Carlos Luis Torres San Juan

Nadia Berenice Angulo Hachac

Daniela Ocampo Lépez

Guiuliana Huerta Carrera

EL COLEGIO DE SONORA

Ivan de Santiago Armenta Ramirez
Lirio Anahi Del Castillo Salazar
Rocio Ruelas Fimbres

Paulina Bonilla Romero

Juan Lorenzo Valenzuela Sandoval
Alejandro Navarro Navarro

COLEGIO DE URBANISTAS DEL ESTADO DE OAXACA
Juan Luis Morales Zarate

Haydee Claudina De Gyves Mendoza

Juan Alfredo Bautista Ledn

CONTEXTUAL

Miguel Angel Patifio Martinez
Jaime Ortiz

Maricarmen Elosua

Ximena Escalante

INDEPENDIENTE

Domingo Antonio Fernandez Mejia
Denisse Larracilla Razo

Alfonso Miguel Vélez Iglesias
Ménica Regina Sanchez Becerril
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El concepto de calles completas parte de una simple constatacion:
el espacio vial es limitado, por lo que se debe dar prioridad a

los modos de transporte que permitan mover de la manera mas
eficiente al mayor nimero de personas, que promuevan mejores
experiencias de viaje, y, sobre todo, que contribuyan a una mejor
calidad de vida para quienes habitamos en las ciudades.

Afortunadamente, cada vez mas ciudades en México y el mundo
estan redisefiando sus calles para optimizar la red vial y acomodar
de manera mas armonica los diversos modos de transporte,
reduciendo el transito vehicular y dedicando mas espacio a la
circulacién a pie, en bicicleta y en transporte publico.

Con esta publicacion, el Instituto de Politicas para el Transporte

y Desarrollo (ITDP), en colaboraciéon con Cemex y Autodesk,
queremos reconocer esos esfuerzos. Asi, presentamos una

serie de casos destacados de proyectos de calles completas en
diversas ciudades en México, contando desde las circunstancias
y problematicas que dieron origen a los proyectos, hasta su
ejecucion y resultados. Nuestro objetivo es reconocer los avances
conseguidos hasta el momento, documentar esas experiencias

y aprendizajes, e invitar a mas municipios del pais a desarrollar
proyectos de calles completas.
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