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Introduccién

Aprender
a observar

genda Urbana se convirtid en un desafio y al mismo tiempo en
un espacio altamente inspiracional para vincular mi experiencia
como académica y de funcionaria publica, para tener un acer-
camiento con lo que se vive dia a dia en el municipio de Mérida. Todo
empezd con una invitacion del periddico local Por Esto! para abordar 3
veces por semana tematicas urbanas para iniciar a publicar el jueves
21 de enero.

Cuando envié el tercer articulo el lunes 25 para que se publicara
el martes 26 de enero de 2016, entré en crisis. Y ahora jde qué voy a
escribir? No podia fallar. Ya me habian asignado una columna fija a la
cual habia titulado "Pensando con la Ciudad”. Y después de algunas ho-
ras de inquietud, descubri que era mucho mas facil de lo que parecia.
Simplemente tenia que apren-
der a observar, a mirar la ciu-
dad con detenimiento, a prestar
atencion a lo que sucedia y que
podria ser tema de conflicto ur-
bano, pero, sobre todo tener ese
nivel de empatia por lo que los
habitantes tienen que enfrentar-

se dia con dia.

Es asi como a lo largo de 4
anos ininterrumpidos la colum-
na de "Pensando con la Ciu-
dad” dio pie a la generacion de




Introduccién

un total de 368 articulos publicados hasta el
26 de enero de 2020. EL nombre de "Pensan-
do con la Ciudad” nacid de la inspiracion que
me dejo el gran arquitecto Humberto Ricalde,
quien en un curso que impartié en la Facultad
de Arquitectura de la Universidad Auténoma
de Yucatan a principio del Siglo XX, estable-
ci6 claramente laimportancia de transferir los
conocimientos tedricos e historicos a la prac-
tica de la arquitectura, y su mensaje se me
quedd grabado: “No piensen en arquitectura,
piensen con la arquitectura”. Fueron palabras
poderosas para destacar que uno como arqui-
tecto, docente, investigador y habitante, tene-
mos que compenetrarnos en los procesos y
comprender al mismo tiempo la complejidad
que lleva el pensar para disenar un espacio
habitable. Lo mismo para la ciudad.

Mis temores por escribir tres articulos a
la semana, se transformaron en una oportu-
nidad para “pensar con la ciudad”y tener como
prioridad observar lo que sucedia para vincu-
larlo con alguna tematica urbano juridica, toda
vez que mi experiencia como Directora de De-
sarrollo del Municipio de Mérida (2010-2012)
contribuy6d a comprender y a conocer desde
el interior de la administracion publica, como
se van articulando las diferentes capas de la
realidad urbana, desde la formulacion de las
politicas publicas, hasta el disefo y publica-
cion de los instrumentos de planeacion y de

regulacion urbana, en donde tanto la autori-

dad como los diferentes Consejos Consultivos,
establecen un dialogo para crear la ruta del
crecimiento y desarrollo de la ciudad.

Sin embargo, siempre queda una capa a
la deriva. La percepcion de la poblacidn y los
diferentes elementos que quedan sueltos en-
tre la desvinculacidon de la normatividad, toda
vez que se necesita del conflicto urbano, para
que los habitantes se manifiesten porello, y es
a partir de aqui que se puede establecer una
ruta de analisis sobre el proceder de la autori-
dady de los diferentes intereses de los grupos
empresariales y de la sociedad civil organiza-
da, pero mas alla de ello, resulta relevante y
prioritario, la revision sistematizada y porme-
norizada de los mismos instrumentos juridi-
cos que le danvida a lo que existe en la ciudad.

Es decir, lainconformidad ciudadana sobre
lo que existe y se autoriza en la ciudad, es el
motor para estudiar el ente urbano desde la
perspectiva juridica. Porque, ante todo, esta-
mos en un estado de derecho y precisamente
bajo esta vision, es que hay que observar a la
ciudad y la manera en que las decisiones so-
bre el territorio se convierten en un vehiculo o
en un obstaculo para el desarrollo humano y
la prosperidad urbana.



Deigual manera, el espiritu de escribir so-

bre lo que acontece en la ciudad, se alimento
de la necesidad de devolverle a la comunidad
elementos tangibles, que desde la academia
o desde los @mbitos meramente juridicos son
complejos de comprender en la vida cotidia-
na de las personas. Por lo tanto, fotografiar
una situacion precisa y reflexionar sobre ella,
contextualizando una problematica tangible
en tiempo y espacio, se convirtid en un habi-
to por comunicar qué es lo que estaba suce-
diendo en la ciudad, cuales eran los impactos
para sus habitantes y cuéales podrian ser las
opciones de la autoridad para enfrentar tales
desafios.

Al final del dia, “Pensando con la Ciudad” se
convirtio en un espacio sistematizado de re-
flexion sobre la percepcion de la poblacion con
respecto a su entorno urbanoy que se confor-
mo6 como una ‘Agenda Urbana”, en dénde se
fue comunicando sobre los temas relevantes
del momento y que para esta recopilacion se
cuenta con 68 articulos que cubrieron el pri-
mer semestre del ano 2016.

Hoy en dia, a seis anos de distancia, ésta
Agenda Urbana a derivado en un nuevo pro-
yecto: Ciudades Futuras. Toda vez que para
enfrentar los desafios de este mundo incierto

Introduccién

y en tiempos post pandémicos, habra que
aprender a visualizar escenarios futuros con
responsabilidad y sobre todo con un analisis
critico del pasado de nuestras ciudades, que,
para el caso de Mérida, podemos tomar cual-
quiera de los 68 escritos del primer semestre
del 2016 para preguntarnos hoy en dia sobre
qué hubiera pasado si se hubiera tomado al-
guna decision al respecto por cambiar el rum-
bo o por hacer algo al respecto.

Si bien el tiempo no lo podemos retroceder,
pero en el ambito de las ideas, ahi queda la re-
flexion en su contexto historico para tener hoy
en dia una vision critica del proceso evolutivo
de Mérida y tomar conciencia sobre patrones
o situaciones ciclicas o de ausencias politicas
o académicas, que en definitiva habria que to-
mar decisiones sobre ello.

Es asi como la columna de tres veces por
semana "Pensando con la Ciudad” dio origen
a la Agenda Urbana del primer semestre del
ano 2016, la cual se convirtid por tanto, en un
ejercicio de observacion y analisis para co-
municar los temas prioritarios que derivaron
en conflictos urbanos, y que requieren de una
nueva vision de ciudad, de sus mecanismos
de participacion ciudadana, asi como de los
instrumentos juridicos que le danvida a lo que
existe en el entorno.

Yolanda Fernandez Martinez
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— ;Donde esta es
espacio seguro para
la gente que utiliza el
transporte publico?

El transporte publico
deberia tener un
espacio preferencial e
independiente del que
utilizan los vehiculos

privados.
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PENSANDO CON LA CIUDAD
Avenida Andrés Garcia Lavin
JPara el auto o el peatdon?

No cabe duda de que vivir en Mérida es un pri-
vilegioy porque muchos aun recordamos aque-
llas calles tranquilas y alejadas del transito ve-
hicular, resulta necesario reflexionar sobre qué
es lo que esta pasando hoy en dia en nuestras
vialidades y en qué se estan convirtiendo.

Haciendo a un lado los discursos teoricos
y las posturas a favor o en contra de como se
deben de disenar las vialidades, hay un punto
central que debe considerarse: no es suficien-
te hablar solo del congestionamiento vial, o de
lo peligroso que se han convertido las vialida-
des al ser escenario de multiples accidentes,
ni de qué tan anchas deberian de ser las ca-
lles para circular con mas comodidad. La pre-
ocupacion deberia centrarse en qué se deberia
hacer para garantizar la movilidad segura de
los habitantes, independientemente de su tipo
de transporte.

Si bien el automovil privado ha concentrado
la atencion en el tema del diseno de las viali-
dades, seria recomendable repensar la estruc-
tura vial en funcion del sistema del transporte
publico y de los diferentes tipos de movilidad
que la poblacidn requiere. Es decir, la calle no
puede ser objeto exclusivo del automovil.

Obstaculos en la banqueta, postes,
senalamientos, infraestructuras,
espacio angosto para poder
caminar.

La calle es el espacio publico por naturale-
za, de encuentro de las actividades humanas
y de identidad para el barrio. Pero con la velo-
cidad del crecimiento poblacional y urbano, la
calle ha perdido su esencia para convertirse
en lo que Marc Augé denomina un “no lugar”,
a aquello que no logra el arraigo, ni la identi-
dad, a lo que es de paso. La calle entonces, se
diluye y pierde su poder de convocatoria, para
ser ocupada por las maquinas.

La Avenida Garcia Lavin es uno de los tan-
tos casos que ofrece elementos para la re-
flexion. Para empezar, es la Unica vialidad en el
norte de la ciudad que une desde Circuito Co-
lonias, hasta Periférico con una longitud de 4
kildmetros, y que se intersecta justo a la mitad
en la Glorieta del Pocito con también la Uni-
ca vialidad (Avenida Camara Comercio-Villas
La Hacienda) en el sentido oriente-poniente
y con una longitud de 5.7 kildmetros desde La




— Obstaculos en la banqueta, postes, senalamientos,
infraestructuras, espacio angosto para poder caminar en la
Ave. Garcia Lavin en la esquina con la Glorieta del Pocito.

12

— En la Glorieta del Pocito, los usos del suelo y la estructura
vial estan disenados para darle preferencia al automovil. Es un
riesgo para el peatén poder cruzar las vialidades.

Florida, pasando por el monumento a Las Ha-
ciendas, hasta la calle 60 Norte.

Por lo tanto tenemos que en una de las
zonas de mayor flujo vehicular y con una alta
tendencia de usos comerciales, servicios y ne-
gocios, solamente hay dos vialidades que so-
portan a lo largo de sus casi 10 kilometros toda
la carga de desplazamientos. Ademas hay que
considerar que la expansion hacia la periferia
es un factor relevante para agregar a la re-
flexion. Cruzando periférico se estan desarro-
lando otros proyectos que dependen en su to-
talidad de la Avenida Garcia Lavin para entrar
a la ciudad.

Por consiguiente seria conveniente revisar
como se compone la estructura urbana de este



— Las rampas para discapacitados tienen altas pendientes
y dan directo al arroyo vehicular. ;Qué necesita la gente para
sentirse seguro y poder caminar en estas calles con altas
inversiones?

sector, a fin de planear y disenar un sistema
vial que ofrezca alternativas de movilidad, en
donde la prioridad sea darle un espacio prefe-
rencial al transporte publicoy al peatdn. Basta
ver la cantidad de obstaculos con los que nos
encontramos en estas angostas banquetas,
en las cuales apenas se puede caminar entre
postes, senalamientos, infraestructuras y au-
tomoviles que se desplazan a alta velocidad. Y
ni qué decir de las rampas para personas con
discapacidad, con altas pendientes y que se
encuentran solo de un lado de la calle. O en
aquellos casos en los que las banquetas se
interrumpen por los terrenos baldios.

No hay que olvidar que una calle seguray
exitosa es una calle con gente y en la medida
en que se logren equilibrar las condiciones ur-
banas para que la poblacion se desplace ca-
minando de forma seguray comoda de un co-
mercio a otro o de una esquina a otra, se van

a fortalecer los lazos barriales. Tal vez nues-
tros hijos no puedan correr libremente por es-
tas avenidas, pero si deberiamos poder todos,
desde el abuelito con su nieto o la mujer em-
barazada, caminar de forma segura en una de
las zonas que precisamente se caracteriza por
tener un alto potencial de inversiones y plus-
valia en la ciudad.

En sintesis, la calle y la movilidad son un
tema de salud publicay de cohesion social. No
son solo tecnicismos. Si bien hay diferentes
aportaciones sobre el tema de la "movilidad
segura”, a partir de como el peaton se inte-
gra a la dinamica urbana con actitudes de pre-
vencion, responsabilidad y autonomia, también
es prioritario trabajar desde la agenda publica
en diferentes escalas urbanas que vinculen el
monitoreo de las inversiones publicas y priva-
das con la percepcion de los usuarios y el nivel
de funcionalidad social de la calle.




—> En la Glorieta de las Haciendas
no es seguro cruzar caminando o en
bicicleta.

;De qué manera estas grandes
inversiones privadas impactan en la
mejoria de las condiciones urbanas?
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,.COmo integrar a las
concentraciones comerciales
a la mejoria de la vida barrial?

A lo largo de la ultima década, la zona norte
de Mérida ha experimentado transformacio-
nes importantes en sus usos de suelo y sobre
todo en la proliferacion de centros comercia-
les. El ano de 2007 representd un cambio sig-
nificativo al duplicar su oferta comercial, de
servicios y de entretenimiento, porque hasta
ese entonces las grandes concentraciones co-
merciales eran la Gran Plazay Las Américas, y
se le sumaron simultaneamente Plaza Altabri-

sa, Galeria Mérida, City Centery Macroplaza.
— No puede haber centros comerciales lujosos rodeados de La caracteristica principa[ de estos lugares
S es la concentracion comercial de usos que in-
tegran una tienda ancla y salas cines. A partir

de 2012 inicia otra etapa bajo el concepto de “usos mixtos”, la cual ade-
mas de los servicios comerciales y de entretenimiento, se incluyen esta-
cionamientos de varios niveles, oficinas, departamentos y hasta hoteles.
Estas nuevas formas de aprovechamiento de los predios baldios, han
derivado en cambios del valor del suelo en los predios circundantes,
como es el caso de la Colonia Maya a partir del desarrollo de Altabri-
sa, es lo que conocemos como la plusvalia del suelo urbano. Lo cual ha
generado el desplazamiento de los habitantes originales, porque como
consecuencia de estas inversiones privadas, su predio tiene un gran
valor comercial y les resulta atractivo venderlo o dividirlo para poder

permanecer en la zona.




Seria de suponer que si estos grandes de-
sarrollos urbanisticos elevan el valor del suelo,
desde el mero anuncio del proyecto, lo que co-
nocemos como ‘especulacion”, deberia de ha-
ber una mejora inmediata en las condiciones
urbanas, es decir en la calidad de los servicios,
infraestructurasy mas aun en lo basico: en po-
der usar la calle de forma segura.

Para poner un ejemplo preciso, nos centra-
remos en la zona de la Glorieta de las Hacien-
das, donde se desarrolla el centro comercial
Uptown. No cabe duda de que el aprovecha-
miento de ese gran vacio urbano proximo a
Plaza Altabrisa resulta positivo para la ciu-
dad. Desde la limpieza del terreno, el apiso-
namiento del sueloy la reciente colocacion de
las columnas metalicas, causa expectacion y
curiosidad entre vecinos del lugar.

De hecho una de las politicas publicas del
gobierno federal estan encaminadas a com-
pactar la ciudad y a promover la ocupacidn de
los vacios intraurbanos, finalmente es muy
costoso para la ciudad tener predios ociosos
alinterior de la ciudad, con toda la infraestruc-
tura y servicios, son los llamados terrenos de
‘en gorda”, los cuales se benefician a lo largo
del tiempo de las mejoras urbanas y no hay
instrumentos juridicos que orienten el buen
aprovechamiento de los mismos en beneficio
de la comunidad.

— Congestionamiento vial en la zona de la Glorieta de las
Haciendas.

En sintonia con lo anterior, existe la preo-
cupacion por fortalecer los lazos barriales y
generar condiciones urbanas que permitan
la disminucidn del uso del automovil. Desde
las politicas publicas en materia de salud y
aterrizando en lo urbano, el mensaje es cla-
roy contundente: camina, usa la bicicleta y el
transporte publico. Sin embargo, en la realidad
caminar y usar bicicleta en la ciudad, no es
factible solo por el mero discurso que parece
estar de “moda”.

Caminar y usar la bicicleta es un derecho
que la ciudad nos debe de garantizary que no
deberia ser exclusiva del estatus social o de
algunas zonas. Por consiguiente, los desarro-
llos comerciales que se estan gestando en tor-
no a la glorieta de Las Haciendas, como en su
momento lo fue Altabrisa, estan contribuyen-
do al cambio de uso de suelo, de intensidades
de funcionamiento, de incrementar los flujos
vehiculares que ya hoy por hoy se encuentran
saturados en determinadas horas, y ni que de-
cir de la cantidad de conflictos viales y choques
que constantemente se generan en esta zona.
Por lo que se deberia de tener una vision inte-
gral de la problematica.

Basta consultar las experiencias argen-
tinas, en ciudades menos extensas que la
nuestra pero con mas habitantes, en donde
han articulado instrumentos para medir el



incremento de plusvalias a partir de
las grandes intervenciones urbanisti-
cas privadas, con el objetivo de que el
Estado tenga los mecanismos para mo-
vilizar dichas plusvalias hacia el finan-
ciamiento de estudios, proyectoy obras
que van directamente a mejorar el en-
torno urbano. Desde la construccion de
infraestructuras, sistemas de transpor-
te publico, hasta la dotacion de equi-
pamientos y areas verdes funcionales,
tanto la inversion privada como la pu-
blica, tienen la participacion y el com-
promiso en generar escenarios competitivos y de alto alcance de acep-
tacion social.

En este sentido, resulta bueno tener inversiones y desarrollos, pero
no puede ser que estos grandes desarrollos se limiten a lo que sucede
alinterior de su predio y no haya una mejoria en la calidad urbanay so-
cial de su entorno. Tienen un alto impacto funcional'y simbdlicoy por lo
tanto, el reto consiste en armonizar estas intervenciones privadas con
acciones contundentes para el bien comun en el espacio publico. El reto
seria que los usuarios tanto de Altabrisa como del Uptown, pudieran
caminar libremente entre uno y otro. O que los vecinos de las colonias
proximas pudieran ir caminando. Y que existieran paraderos seguros en
lugares estratégicos, desde donde la gente pudiera decidir a cual de los
dos ir. No hay que olvidar que estos centros comerciales son también
lugares de trabajo para muchos, y no pueden ser pensados solo para
que usuario en automovil.

Desde la politica publica urbana y de salud, habria que revisar la
agenda publica, para redimensionar lo que se ganay pierde en la ciudad.
No hay que olvidar que la inversion en espacios publicos que garanticen
un buen funcionamiento de las actividades cotidianas de sus habitan-
tes, repercuten positivamente en las inversiones privadas. Relacionar
las escalas urbanas e intensidades de uso de estos centros comerciales
con el tema de la movilidad segura, es un gran ejercicio de sensibilidad
humana que garantiza un alto indice competitividad urbana. No puede
haber centros comerciales lujosos rodeados de calles inhdspitas.

— Congestionamiento vial
en la zona de la Glorieta
de las Haciendas.
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— Ciclistas y peatones se desplazan entre muros y anch
avenidas

— Muros altos y ciegos en la exclusiva zona habitacional de
Altabrisa
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2 Quién vigila nuestras calles?

Las calles de la ciudad son el mejor laborato-
rio urbano para comprender las formas de vida
de sus habitantes. Son el lugar en donde las
relaciones socialesy barriales pueden fomen-
tarse o de plano, fracturarse. Estas rupturas
se pueden dar porque las condiciones urbanas
no permiten que la gente se encuentre y use
la calle, o porque la misma gente ha decidido
propiciar la fractura entre su estilo de vida y el
resto de la ciudad. Cualquiera que sea el caso,
no deja de ser preocupante, porque al final, to-
dos pagaremos la factura del costo social de
fomentar calles vacias.

Desde la década de los sesentas y a partir
delauge del estilo de vida norteamericano, ca-
racterizado por la fascinacion por los suburbios

y el predominante uso del automovil, aparece
en escena una figura femenina que revolucio-
no la forma de ver a la ciudad. Fue Jane Ja-
cobs que 1961y con su obra La muerte y vida
de las grandes ciudades norteamericanas, dejo
de manifiesto los grandes errores de aquellas
propuestas urbanisticas en cuestion de calidad
deviday de humanizacion del espacio publico.

Desde un principio basico de “los ojos en la
calle”, Jacobs realiza una critica profunda so-
bre los suburbios de uso exclusivamente ha-
bitacional y encerrados en si mismos. Al ca-
recer de actividades y servicios de proximidad,
como la panaderia, la carniceria, la tortilleria,
laiglesia, el parque comunitario y/o la escuela,
se pierden los lazos barriales. Ademas de que

— ¢Quién observa lo que sucede en la calle? Zona de Altabrisa
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— El doble arbolado en la generosa banqueta y la
permeabilidad entre lo publico y lo privado, permiten ante
todo, disfrutar el recorrido a pie.

estos usos de pequena escala siempre tienen
ojos en la calle. Hay alguien que observa lo que
sucede en el exterior,

Sin embargo, los desarrollos habitaciones
cerrados, en propiedad en réegimen de condo-
minio, conocidos como “las privadas”, repre-
sentan una condicion de estatus que ofrece
exclusividad, privacidad y seguridad. ;,Quién
excluye a quién?. Y precisamente este nivel de
estatus se manifiesta directamente en el valor
de los predios, pues determina el tipo de usos
que pueden formar parte de estos entornos.
Es decir, la panaderia o la carniceria no ten-
drian cabida alguna entre estas exclusivas privadas.

Parece ser, que lo que pudiera ser aceptable tener junto a una pri-
vada, es precisamente otra privada de igual o mayor estatus. Y asi se
va armando el rompecabezas de una de las zonas mas exclusivas de
Mérida: Altabrisa. Finalmente la gente esta en su total derecho de de-
cidir como y en donde vivir. Asi también hay que considerar que desde
la Ley de Desarrollos Inmobiliarios y la de Propiedad en Régimen en
Condominio, estos desarrollos habitacionales estidn debidamente fun-
damentados, sin embargo es importante analizar qué tipo de calles es-
tan fomentando en sus entornos.

La propuesta de Jacobs ha tenido gran aceptacion a nivel mundialy a
través del tiempo, al grado de haber consolidado un movimiento orien-
tado a que los ciudadanos exploren sus ciudades y conecten sus barrios
a partir del fomento de actividades que conviertan a la calle en lugares
vibrantes y atractivos, garantizando el desarrollo comercial y cultural,
pero sobre todo el fortalecimiento de la dimensidn publica de la calle.

A lo largo de las principales vialidades de Altabrisa, se pueden ob-
servar los altos muros de las privadas, autos que circulan a alta veloci-
dad, asi como transeuntes y ciclistas que se desplazan en el anonima-
to. ;Cudl es el costo social de tener calles amuralladas y sélo para los
vehiculos?. Para poder imaginar la dimensidn de lo que implica tener
el contacto visual entre la vivienda y la calle, pondremos de ejemplo al
Paseo de Montejo, el cual a principios del siglo pasado tenia el mismo
espiritu que Altabrisa: albergar vivienda para las altas clases sociales en
la zona norte de la ciudad. Imaginemos que cada una de las maravillosas



edificaciones de la época del Porfiriato, las Ca-
sas Gemelas, el Palacio G. Canton y todas las
demas, hubieran incorporado altas bardas de 2
a 3 metros, con alambres de puasy totalmente
ciegas, para distanciarse de lo que ocurre a lo
largo del Paseo. Para empezar, hubiera perdi-
do su condicidon de “paseo”, y por otro lado, a
pesar de ser una de nuestras mas bellas he-
rencias urbanisticas por sus anchas banque-
tas doblemente arboladas, y su secuencia de
monumentos, seria una calle delimitada por
muros y totalmente deshumanizada.

Por consiguiente, la idea de constituir ba-
rrios activos, sin importar la condicion social,
estd relacionada con la forma en que la co-
munidad usa sus calles. Y si por el contrario,
la tendencia es fomentar calles entre muros,
tendremos que centrarnos en la premisa cen-
tral de Jacobs: ;Quién observa lo que sucede
en la calle, independientemente del estatus
socioecondmico de la zona”?.

Ha pasado mas de medio siglo de la vision
humanista de Jacobs sobre las propuestas
“modernas” de los suburbios, y lo cierto es que
la respuesta genuina para tener ojos en la calle
y peatones seguros, la teniamos mucho antes

— ¢Como seria el recorrido a lo largo del Paseo de Montejo si
cada una de las edificaciones estuviera “protegida” con altos
muros ciegos?

—> La propuesta urbanistica de hace mas de un siglo del Paseo
de Montejo, cuenta con el principio de vincular el espacio
privado de la vivienda con la calle, a través del contacto visual.

que ella. Basta regresar a nuestro origen, a
nuestros ejemplos urbanos y arquitectonicos
de los cuales nos sentimos todos orgullosos.

Para concluir me permito sugerir la si-
guiente pregunta: ;Donde preferiria Usted
realizar una caminata: a lo largo del Paseo de
Montejo o a lo largo de calles con muros al-
tos y ciegos?. La respuesta no debe provenir
de especializados estudios o de costosos diag-
nosticos interminables, simplemente emerge
de nuestra condicion natural como seres hu-
manos de sentirnos seguros y a gusto en el
espacio publico, lo cual a su vez se convierte
en inspiracion de escenarios urbanos compe-
titivos y de beneficio social para todos.
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—La expansion comercial debe de garantizar espacios
seguros para la movilidad
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Ampliacion de la Gran Plaza
Y la oportunidad para
el proyecto urbano

El reto consiste en integrar
la movilidad desde la

visién de género entre las
concentraciones comerciales
y de servicios que se
desarrollan a lo largo de
Prolongacion de Montejo. La
zona no se puede paralizar
por congestionamientos
viales. La ciudad debe

de estar preparada para

que proteccion civily el
auxilio médico cumplan
eficientemente ante cualquier
eventualidad en la zona.

— Vista desde Siglo XXI hacia la Gran Plaza.

En la primera mitad del ano 1994 se inaugurd
la Gran Plaza, uno de los polos comerciales y
de entretenimiento mas importantes de la ciu-
dad de Mérida. A lo largo de casi una década
compartid junto con Plaza Las Américas en el
poniente, el gusto por los meridanosy también
por visitantes. A partir de estas concentracio-
nes comerciales, se empezaron a dar tenden-
cias de crecimiento y consolidacion, algunas
mas rapido que otras, y que al entretejerse con
la dinamica natural de la ciudad, van generan-
do caos en las vialidades.

La velocidad con la que se desarrollan es-
tos proyectos comerciales, es mucho mayor
que la respuesta que se le puede dar al pro-
blema vial en el corto plazo, y ni qué decir en




— La ampliacion de la Gran Plaza es una gran oportunidad
para dignificar el espacio publico de su entorno.

el largo plazo. Sin embargo, en cuestion de
infraestructuras no hay que ahorrar y mucho
menos escatimar en inversiones para el largo
plazo y con vision de alto alcance competitivo.

El tema de la movilidad no es una cuestion
para embellecer el discurso de oportunidad,
debe de estar en la agenda publica como una
prioridad y como una respuesta responsable
al derecho a la ciudad. La inversion privada
depende la inversion publica y viceversa. Es
evidente que mientras mejores infraestructu-
ras tenga una ciudad, podra aspirar a mejores
oportunidades de inversion.

En este sentido, invertir en movilidad en
nuestra ciudad, es una oportunidad para arti-
cular los beneficios de las inversiones privadas
con escenarios publicos competitivos y de cali-
dad urbana. Hay que precisar que el tema mo-
vilidad es una manera de entender integral-
mente la problematica que se vive hoy en dia
en nuestras calles. Partiendo del hecho de que
todos somos peatonesy de que todos tenemos
el derecho de usar la calle para una accidn
basica que es la desplazarnos de un lugar a
otro. Algunos caminado, otros en bicicleta, en
transporte publico o privado, todos sin excep-
cion usamos la calle. Por lo tanto la movilidad
implicaria integrar acciones conducentes a

mejorar los desplazamientos de la poblacidn,
prestando especial atencion a los que no usan
el automovil privado.

Desde la politica publica el mensaje nos
dice que dejemos de usar el vehiculo, para
desplazarnos en bicicleta o caminando, por
una cuestion de salud y ambiental. Pero las
acciones urbanas solo se orientan a realizar
mas avenidas para los autos y dejando a un
lado los otros tipos de movilidad. Ademas hay
que integrar a esta problematica la vision de
genero, es decir, desde los grupos mas vulne-
rables: mujeres, ninos, adultos de la tercera
edad, gente con alguna discapacidad. Todas
estas personas dia con dia se desplazan por
la ciudad, arriesgando sus vidas por llegar a
tiempo a la escuela, al trabajo, a la guarderia
0 a una cita médica.

Por consiguiente, los grandes proyectos in-
mobiliarios que se gestan en la ciudad, son
una gran oportunidad para desarrollar accio-
nes de movilidad ambiciosas y contundentes,
a tal grado de que todos, hasta el que usa ex-
clusivamente el auto, prefiera otro tipo de mo-
vilidad. Cuando se iniciaron las platicas para
integrar el Metro al sistema de transporte pu-
blico de la Ciudad de México a finales de la
década de los sesentas, uno de los primeros



—> Invertir en el espacio publico de nuestra ciudad, es una oportunidad para articular los beneficios
de las inversiones privadas con escenarios publicos competitivos y de calidad urbana.

cuestionamientos del gobierno fue que iba a
costar mucho dinero, ademéas de todos los in-
convenientes que implicaba gestionar y desa-
rrollar una infraestructura de tal envergadura.
Los inversionistas franceses argumentaron:
¢ Cuanto les va a costar NO hacerlo?.

Si bien Mérida no requiere un Metro, si se
necesitan planes, proyectosy obras que digni-
figuen la movilidad y el espacio publico, sin im-
portar el gasto que a través de participaciones
mixtas publicas-privadas se requiera, debido a
que las relaciones costo-eficienciay costo-be-
neficio redundaran en una ciudad atractiva no
solo para invertir, sino sobre todo para tener
calidad de vida.

En este mismo orden de ideas, la zona de la
Gran Plaza empieza prepararse para su terce-
ra ampliacion, y el analisis no puede limitarse
exclusivamente a los terrenos en los cuales
se desarrollara la construccion. Hay que es-
tablecer calculos de flujos a lo largo de Pro-
longacion de Montejo y su salida a Progreso,
con todas las cargas vehiculares que conllevan
los usos de suelo actuales [Siglo XXI, Liver-
pool, Costco, Chedrahui, Escuelas), junto con
los que estdn en camino (Via Montejo). Para
ponderar cual sera el costo de integrar una
propuesta de movilidad, que vaya mas alla de

solo ampliar vialidades y que logre apegarse
a la politica publica desde la vision de género.

Porque en términos de competitividad
urbana, no puede paralizarse determinado
sector de la ciudad, causado por el conges-
tionamiento vial derivado de los usos del sue-
lo comerciales y/o de servicios. Ya que ade-
mas del tiempo y costo que representa para
los usuarios, hay una condicion prioritaria a
la cual la ciudad debe responder de manera
eficiente, es la de la proteccidn civil y el auxi-
lio médico a la poblacidn en cualquier caso de
contingencia que se requiera.

Por lo tanto, la ampliacidn de la Gran Plaza
representa una oportunidad para formular una
vision integral de la zona, en un gran proyecto
urbano en donde todos los sectores partici-
pen activamente con un solo objetivo en men-
te: que el crecimiento comercial se manifieste
en el desarrollo y dignificacion del espacio pu-
blico desde la vision de género y la movilidad
segura, que realce las cualidades ambientales
del lugar, asi como también que perfile la iden-
tidad de la zona a través de lo que CORDEMEX
como barrio represento en el siglo pasado. De
lo contrario, habra que responder ; Cuanto nos
va a costar NO hacerlo?.




— Vista desde Plaza Milenium hacia HRAE. Se forma un nodo
peligroso en el centro del crucero.

— Vista hacia Plaza Altabrisa. Las vueltas en “U” permitidas en
las cuatro esquinas, agrega peligrosidad al crucero. El conductor
no tiene informacion de lo que esta permitido o no.
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Cuando el automodvil tiene mas
libertades que el peatdn

La calle ha sido, es y sera siempre motivo de
analisis, asi como de revisidon del discurso pu-
blico hasta las acciones concretas de proyec-
tos urbanos. Porque la calle es la manifesta-
cion de la dimensidn publica de la ciudad, es
en donde se invierten los recursos para garan-
tizar el bien comun y para facilitarles la vida
a sus ciudadanos. En este sentido, el diseno
de la misma juega un papel primordial para
orientar las decisiones de sus usuarios, mo-
torizados y no motorizados. La experiencia en
nuestras ciudades y los tantos estudios que
han apoyado una vision de ciudad mas huma-
na, nos enfatizan la necesidad de ponerle li-
mites a las libertades con las que se movilizan
los autos por las calles.

El reconocido urbanista catalan Jordi Borja
ha dedicado su vida en reivindicar el papel de
lo urbano, para generar ciudadania y que el
discurso politico de democraciay gobernanza,
tenga manifestaciones genuinas en la ciudad
a través de los proyectos urbanisticos. En este
sentido, la calle representa el hilo conductor
para generar estos espacios de encuentro en-
tre los edificios y entre las personas. Asimis-
mo, el ejercicio de la gobernanza no es una

urbano que dignifique tanto a la calle como a
sus usuarios. Si bien se suponia que los ado-
cretos darian un toque especial a las vialida-
des, tanto en su aspecto formal como funcio-
nal, en realidad no cumplen con lo esperado.
No reducen la velocidad de los vehiculos y
ademas son altamente vulnerables al trafi-
co pesado de tantos camiones de carga que
procuran materiales de construccion para las
diversas obras que se encuentran en proceso.

Asimismo es significativa la cantidad de
movimientos vehiculares que se realizan en el
cruce de manera simultaneay arbitraria: 4 por
esquina (doblar a la izquierda y a la derecha,

vuelta en “U" y continuar de frente), dando un

— A lo largo de la calle 15 se localizan importantes
concentraciones de servicios y comercios y su caracteristica
principal es la gran cantidad de espacio y de libertad que tiene
el automovil para desplazarse. La calle debe de contar con los
suficientes elementos urbanos, para poder tener una lectura
clara de como usarla y de como protegernos los unos a los
otros.




Hospital Regional de

Terreno Baldio Alta Especialidad

Calle 22 =

Plaza Milenium

Altabrisa Plaza Altabrisa

— Crucero peligroso de la Calle 15 x 22 en Altabrisa, con 16
movimientos vehiculares, 4 por esquina.

cuestion meramente retorica que se realiza en
una mesa de dialogo para concluir en acuer-
dos publicables. La gobernanza tiene el poder
de trascender en espacios urbanisticos demo-
craticos, que mejoren la calidad de vida de los
habitantes de la ciudad.

Las amplias avenidas para que circulen
con ‘comodidad” los autos, estrechas ban-
quetas y camellones, asi como la ausencia de
senalética vertical y horizontal, son caracte-
risticas que lejos de conformar escenarios de
“comodidad” para cualquiera que se desplace
en ellas, generan confusion e incertidumbre,
debido a que no se precisan ni los tiempos ni
los espacios del flujo vehicular. Con respecto
a estas situaciones, Espana cuenta con pro-
puestas de Sistemas de Movilidad que han in-
tegrado el tema de la velocidad con el diseno
integral de la calle, es decir, la jerarquia urba-
na de la calle, junto con el analisis de sus usos
de suelo, derivan en un analisis que determina

la velocidad adecuada para garantizar seguri-
dad para todos los tipos de desplazamiento. En
el caso del Sistema de Movilidad de Malaga,
el planteamiento del diseno de la calle es de
contenido y de forma, porque no es suficiente
colocar la senalética que informe que la velo-
cidad méaxima es de 40 0 50 km/hr, cuando el
diseno de la calle es de una pista de carreras.
Por consiguiente, si lo que queremos es segu-
ridad para la movilidad, es necesario revisar
los instrumentos que se dedican a determinar
las velocidades de las vialidades intraurbanas,
para vincularlas con estrategias de diseno, de
manera que no sea necesario de un disco in-
formativo para bajarle a la velocidad.

Uno de los tantos casos que podemos en-
contrar en nuestra ciudad es el caso del cru-
cero de la Calle 15 x 22 en la exclusiva zona de
Altabrisa, en donde confluyen los usos comer-
ciales de las Plazas Milenium y Altabrisa, asi
como con el equipamiento de salud el Hospi-
tal Regional de Alta Especialidad (HRAE]. A lo
largo de la calle 15 (sur-norte), la cual inicia
en el cruce con la Avenida Camara de Comer-
cio (oriente-poniente), se encuentran diversos
usos como Hotel, Restaurantes, el Star Médi-
ca, la zona de servicios de Plaza Altabrisa, Pla-
za Milenium y Cenit, Hospital Regional de Alta
Especialidad, las zonas residenciales privadas.

Por su parte la calle 22 (oriente-poniente]
con preferencia, comunica desde la Avenida 7,
entre Plaza Altabrisa y el HRAE, pasando por
las Country Towers. Ambas calles concluyen
abruptamente, reduciendo sus amplitudes y
por consiguiente sus jerarquias urbanas. De
igual manera ambas se lucen por las altas ve-
locidades con las que circulan los vehiculos,
por su ausencia de arbolado y de mobiliario



total de 16 movimientos en donde no hay sena-
lética, ni semaforos que determinen los tiem-
pos y los espacios para cada uno de ellos. De
igual manera, resulta peligroso cuando los au-
tos que circulan sobre la calle 15 se quedan en
medio esperando que pasen los que circulan
sobre la 22 a alta velocidad, al mismo tiempo
que alguien quiere dar vuelta en "U".

Por consiguiente, la amplitud de la calle no
es garantia de seguridad ni para los mismos
vehiculos. Basta con pararse en cualquiera de
las esquinas, o mejor aun, en alguno de los
camellones para ver venir a los autos apresu-
rados por ganarle el paso al otro. Entre claxo-
nazosy reducidos espacios para el peaton, hay
que atravesar estas vialidades con la desespe-
racion de ganarle a los autos.

Altabrisa ha cumplido ya mas de una déca-
da y aun no esta del todo consolidada. Faltan
muchos predios por desarrollary precisamen-
te por esto, es prioritario analizar a fondo esta
relacidon entre los usos del suelo, sus intensi-
dades y el tipo de flujos que generan, desde
una prospeccion entre lo que sucede hoy en dia

— La amplitud de la vialidad y la falta de senalética en pisoy
en vertical, causa confusion e incertidumbre entre los mismos
automovilistas. Las rampas en las esquinas no son garantia de
un paso seguro.

y lo que esta por venir. Convendria desarrollar
estrategias integrales que mejoren las condi-
ciones de seguridad vial de sus amplias ca-
lles, asi como el arbolado y mobiliario urbano.
Ya que si en las zonas de mayor plusvalia de
la ciudad no se garantizan estas condiciones
de calidad urbana, ;qué podemos esperar de
aquellas en donde no hay inversiones en puer-
ta o de plano, nunca las habra?.

También hay que considerar la velocidad
permitida para circular a lo largo de estas via-
lidades, que en realidad se encuentran per-
fectamente delimitadas dentro del poligono
de Altabrisa, no representan largos recorri-
dos y relnen concentraciones de gente entre
los hospitales, comercios y las viviendas, que
merecen mayor empatia con el peatdn y los
ciclistas.

En virtud de lo anterior y poniendo sdlo
como ejemplo una de las zonas mas jovenesy
con altas expectativas de crecimiento en obras
e inversiones, se enfatiza la necesidad de po-
ner especial atencion en el diseno de las calles
y en la planeacidn de la movilidad. En el enten-
dido de que el diseno de la calle condiciona su
uso, es decir, el buen diseno de la calle podria
ser el primer paso para desarrollary fomentar
una cultura vial, que tanto nos hace falta. Se
puede educar desde y con la calle. Pero para
ello, la calle debe de contar con los suficien-
tes elementos urbanos, para poder tener una
lectura clara de como usarla y de como pro-
tegernos los unos a los otros. La calle deberia
ser el lugar de intercambios y de encuentros
seguros sin importar las clases sociales, por-
que de lo contrario ;Qué clase de ciudadanos
estamos fomentando en ambientes adversos
para el encuentro?.










—> La union entre la
carreta a Progreso

y la Prolongacion de
Montejo, fortalecida con
importantes inversiones
inmobiliarias, deberia
suponer a la par, el
diseno y ejecucion de
proyectos urbanisticos
que integren la movilidad
con la dignificacion del
espacio publico y los
escenarios para nuestros
monumentos y héroes.

— La salida a Progreso atn
no ha resuelto el tema de la
movilidad, con el proyecto
de Via Montejo en proceso,
es momento de generar
propuestas urbanisticas a
largo plazo.
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Del "Paseo” de Montejo a
“Via" Montejo

El rio Sena no fue ningun obstaculo para darle
continuidad a la incomparable infraestructu-
ra urbanistica de Campos Eliseosy su prolon-
gacion Avenida Charles de Gaulle, para llegar
al moderno distrito financiero de La Defensa.
Desde la Plaza de Concordia hasta el Arco del
Triunfo tenemos aproximadamente 2 km, cuya
historia se remonta desde mediados del siglo
XVIl'y a que a lo largo del tiempo se ha procu-
rado mantener las ideas inspiradoras que le
dieron origen. El embellecimiento de la ciudad,
la exaltacion de los momentos histdricos y re-
presentativos de una cultura que ha siempre
ha luchado por la libertad, la razény la justicia.

De esta manera, tenemos una relaciéon ur-
banistica entre el Arco del Triunfo de principios
del siglo XIX hasta el Arco de la Defensa de fi-
nales de la década de 1980, uniendo las tras-
formaciones urbanisticas de Paris durante el
segundo imperio de Napoleon Il con las gran-
des manifestaciones financieras, culturales y
de negocios, en el exclusivo barrio de la Defen-
sa. Es decir, el pasadoy el futuro se entrelazan
a través del Rio Senay dejan de manifiesto que
se necesitan uno del otro, para no olvidar de
donde son o a donde se dirigen.

La experiencia urbanistica de Paris es mu-
cho mas que un tour, es la coyuntura entre la
politica, el gobierno y la ciudad. Napoleon
requirio de un hombre visionario y capaz para
poder cumplir sus 6rdenes de “embellecer la
ciudad y hacerla la mas hermosa del mundo”.
El Baron Haussman reformuld la peticion en
una verdadero andamiaje urbanistico, susten-
tado en una vision atrevida y ambiciosa para
la época, que derivo en fundamentos juridi-
cos sobre la propiedad del suelo, el refinan-
ciamiento urbano y el bien comudn. Y por su
parte, Haussman requirid de la fuerza politica
para llevar a cabo grandes transformaciones,
que si bien en su momento fueron causa de
molestia, indignacion y malestar social entre
ricos y pobres, no habria posibilidad de com-
prender hoy en dia que seria de Paris sin sus
acciones de alcantarillado, sistemas de espa-
cios verdes, equipamientos urbanos, regula-
cion urbana, sistema de grandes avenidas y
red con los barrios, estaciones ferroviarias,
plazas y rotondas con monumentos.
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— Hace un siglo que todos hemos gozamos y las futuras generaciones seguiran, sin duda
gozando del Paseo de Montejo. ;De qué otras partes de la ciudad nos sentimos tan orgullosos
hoy en dia que no solo embellezcan a nuestra ciudad, sino también a nuestras vidas?

En nuestro contexto, lo mas cercano que
tenemos es el concepto del "Paseo” y lo que
hoy conocemos como el Paseo de Montejo. Sin
embargo previamente tuvimos a finales del si-
glo XVIII, en la zona del Mercado Lucas de Gal-
vez, lo que hoy es la Calle Ancha del Bazar, al
“Paseo de las Bonitas”, llamado asi precisa-
mente por los recorridos que las jovenes rea-
lizaban alrededor de la alameda, con la timida
pretension de ser vistas por algun pretendien-
te. Eran los espacios del encuentro y no sélo
embellecian a la ciudad de la época, sino tam-
bién lo hacian en las vidas en las personas.

Posteriormente a principios del siglo pa-
sado tenemos al Paseo de Montejo que a lo
largo de sus 1.73 km nos ofrece anchas ban-
quetas doblemente arboladas y el ritmo urba-
no esta senalado a través de los hitos que nos

ofrecen el Monumento a Felipe Carrillo Puer-
to, la estatua de Justo Sierra y el Monumen-
to a la Patria de Romulo Rozo. Sin olvidar las
manifestaciones arquitectdnicas de la época,
que aunque no quedan muchas, mantienen
la esencia del recorrido como uno de los mas
placenteros de la region.

Desde el truncado inicio de Paseo de Mon-
tejo en Santa Ana hasta Periférico tenemos
poco mas de 8 kms y lamentablemente se
perdid el concepto del "Paseo”. En el extre-
mo norte de esta vialidad desde la Glorieta del
Siglo XXI hasta Periférico tenemos aproxima-
damente la misma distancia que mide el Pa-
seo de Montejo, corresponde a la zona de Gran
Museo de Mundo Maya, las grandes concen-
traciones comerciales de Plaza Galerias y del
proyecto en curso Via Montejo.



El concepto del Paseo paso a ser Via, no
hay el espacio para el encuentro, sino mas
bien para el desencuentro, ya que quien pue-
de esperar en estas angostas banquetas sin
arboladoy con autos circulando a altas veloci-
dades. Son rutas de circulacion en donde muy
pobremente se puede disfrutar del paisaje
urbano. Sin embargo el proyecto Via Montejo
ofrece la posibilidad de un gran remate para
el Paseo de Montejo, sdlo que de forma priva-
da y a un costado de la vialidad. Aun quedan
muchos pendientes en materia vial y urbana
en esta zona de la ciudad, como en muchas
otras partes, pero aprovechando las grandes
inversiones que se estan detonando y que de
manera inesperada cambian los valores y usos
del suelo, no estaria nada mal repasar la his-
toria y los casos de éxito.

Hoy en dia nadie se queja de la propuesta
urbanistica del Paseo de Montejo, al contra-
rio, cada vez mas se ratifica en nuestra ex-
periencia y memoria colectiva como el espa-
cio publico para el paseo, el encuentro y para
enaltecer a nuestros valoresy héroes, quienes
desde la politicay las letras, nos orientany nos
dan identidad. Por consiguiente, el ambicioso
proyecto de Via Montejo se convierte en una
oportunidad para rescatar ese tramo sombrio
desde la Glorieta del Siglo XXI hasta periférico,

— Desde la Glorieta del Siglo XXI hasta Periférico, se tiene la
misma distancia que tiene el Paseo de Montejo. El proyecto
Via Montejo ofrece la oportunidad de reivindicar la propuesta
urbanistica que le da origen a la vialidad y en la cual se inspira
en nombre del proyecto inmobiliario en los terrenos de la ex
siderurgica.

para reivindicar la propuesta urbanistica que
le da origen a la vialidad y de la cual se inspira
el nombre del gran proyecto inmobiliario en
los terrenos de la ex siderurgica.

Tal vez necesitemos de alguien que orde-
ne embellecer a nuestra ciudad, dignificar el
espacio publico y rescatar a nuestros héroes.
Tal vez necesitemos de alguien que decrete el
diseno espacios que dentro de un siglo sean
dignos de ser visitados, disfrutados y fotogra-
fiados. Y como consecuencia también nece-
sitaremos de alguien que transforme inteli-
gentemente, pero sobre todo con respeto a la
historia y a la necesidad humana del encuen-
tro, estas ordenes en los espacios de princi-
pios del siglo XXI, en estos grandes escenarios
que logren competir positivamente con los del
siglo pasado. Es tiempo de que la politica, el
gobierno, las inversiones y la ciudad se amal-
gamen en un ejercicio proactivo sin esperar
aplausos en el muy corto plazo, y que por lo
contrario, concreten evidencias urbanas que
a lo largo de nuestra historia merezcan anali-
zarse y tomarse como ejemplo, desde su con-
ceptualizacion hasta su realizacion.
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— La calle que rodea el centro comercial Uptown a lo largo
de la Ave. Vasconcelos (Calle 34), carece de banquetasy
de espacios seguros, al grado de que imposible tomar una
fotografia desde este angulo.

— El centro comercial y de servicios Uptown se construye
rapidamente gracias a su estructura metalica. A la par
deberia monitorearse el impacto de estos proyectos en
cuestion de movilidad. Nadie querria quedarse atrapado en un
congestionamiento vehicular en una de las zonas con mayor
plusvalia y centros comerciales lujosos.
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Tecnologias de la informacién para
medir impactos y prevenir acciones
en materia de eficiencia urbana.

En la ultima década la ciudad de Mérida ha experimentado cambios
radicales en su estructura urbanay se ha fortalecido como el polo ter-
ciario mas importante de la region y con alta proyeccidn internacional.
Servicios profesionales, negocios, comercios, entretenimientoy cultura
son los pivotes econdémicos que junto con la construccion y la actividad
inmobiliaria, van destacando en algunas partes de la ciudad, con mayor
preponderancia en el norte.

La geografia de los desarrollos inmobiliarios en Mérida dedicados a
las actividades terciarias, permiten imaginar a la ciudad como un gran
pastel, en donde las principales avenidas representan los cortes y de
esta forma podemos dividir en sectores norte-sur, oriente-poniente. En
este sentido, los sectores del norte son los que concentran la mayor
inversion y flujos automotrices, generando constantes problemas en
las vias publicas.

Los automoviles se han aduenado de las calles y cada desarrollo in-
mobiliario se resuelve al interior del lote, sin tener una vision integral
de como estan o estaran impactando en el entorno inmediato. Si bien
los desarrollos comerciales y las inversiones en términos generales son

— Centro comercial

y de servicios Uptown
se desarrolla en el
cruce de la Avenida 7
con salida a Choluly la
Avenida Vasconcelos
(calle 34). Hay que evitar
arriesgar la eficiencia y
competitividad urbana
de la ciudad, por no
tener un plan proactivo y
visionario.
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positivas por la reactivacion economica y la
derrama que se manifiesta a través de obras,
contrataciones de servicios y nuevos empleos,
asi como también en el aprovechamiento de
los predios ociosos en lugares estratégicos
en la ciudad, es necesario revisar coOmo estos
grandes o pequenos proyectos inmobiliarios
en lo individual, van conformando nuevos es-
cenarios urbanos.

Desde hace casi cuatro décadas los Siste-
mas de Informacion Geogréfica (SIG), institu-
idos oficialmente a través del INEGI, represen-
tan poderosos instrumentos para monitorear
comportamientos sociales y plasmarlos en
cartas geograficas y planos. En el ambito in-
ternacional, desde Europa hasta Latinoaméri-
ca ha evolucionado el concepto en lo que se
conoce como Infraestructuras de Datos Espa-
ciales (IDEs), herramienta que articula la in-
formacion de diferentes sectores y en varias
capas que se van activando de acuerdo a lo
que se quiere analizar. Cuba ha estado a la
vanguardia en estos tipos de tecnologias, de
hecho del 14 al 18 de marzo de 2016, la ciudad

— En los alrededores de la Plaza Odara atn hay muchos
espacios disponibles para otras inversiones inmobiliarias.

Se requieren de instrumentos innovadores para medir los
impactos y prevenir acciones en materia de eficiencia urbana.

de La Habana sera sede de la XVl edicion de la
Convencion y Feria Internacional Informatica
2016, en donde se conjugan las ideas innova-
doras con los intereses empresariales.

Desde hace una década, la ciudad de La
Habana ha estado trabajando en la relacion
entre las Infraestructuras de Datos Espacia-
les (IDEs] y el gobierno, la industria y los ciu-
dadanos. Con ello se logra trasparencia en las
decisiones, porque los analisis cuantitativos y
cualitativos que arrojan las IDEs, son producto
de los datos con los que se alimenta el siste-
ma y con las proyecciones que se realizan en
el corto, mediano y largo plazo.

Por consiguiente, una ciudad que esta en
crecimiento continuo como es el caso de Méri-
da, deberia de considerar seriamente en in-
vertir en tecnologias de informacion urbana,
para generar estrategias segurasy confiables
que orienten el crecimiento y sobretodo, que
midan los impactos de cada nuevo desarrollo.
En los alrededores de Altabrisa, como en otras
partes localizadas en el sector norte, se es-
tan gestando diversos proyectos comerciales



— La Plaza Odara se anuncia en el cruce de la Avenida
Vasconcelos (Calle 34) y la Avenida Yucatan con salida a Motul.

en lugares estratégicos por su localizacidn
en las principales vialidades, tal es caso de la
Avenida Vasconcelos (Calle 34) que une desde
la Glorieta de las Haciendas hasta la Avenida
Yucatan. En el extremo poniente se construye
el centro comercial y de servicios Uptown y en
el cruce de Vasconcelos con Yucatan, se anun-
cia el proyecto comercial Odara.

Si ya de por si la zona en torno a la Glo-
rieta de las Haciendas presenta dificultades,
debido a su alta confluencia vehicular en de-
terminadas horas, por carecer de espacios
seguros para pasos peatonales y paraderos, y
sobre todo por caracterizarse por el alto pre-
dominio del uso vehicular. De hecho a lo largo
de la Avenida Vasconcelos, no se cuenta con
banqueta ni con lugares seguros para cam-
inar, practicamente es imposible tomar una
fotografia desde este angulo hacia la obra del
Uptown. Por lo que habra que calcular cuéales
seran las nuevas cargas y movimientos vehic-
ulares y de qué manera estos nuevos proyec-
tos incluyen espacios dignos para los peatones
y los usuarios del transporte publico.

Asimismo se requiere monitorear la ca-
pacidad de la zona en términos de funciona-
mientoy eficiencia urbana, densidades de uso,
areas verdes utiles, infraestructuras de agua,
drenaje y electricidad, generacion de basura.
También hay que considerar que aun quedan
varias hectareas disponibles para desarrol-
lar en la zona y estos proyectos se localizan
en las vialidades que cruzan Periférico hacia
Choluly Motul. Es decir, la funcionalidad de la
zona no depende solamente de lo que sucede
en sus proximidades, sino en como se articu-
lan los proyectos y las actividades intraurban-
as con las periurbanas. Uptown y Odara, junto
con todos los proyectos en puerta, deben anal-
izarse en un contexto mas amplio que incluyan
monitoreos permanentes de la capacidad fun-
cional de la zona y adelantarse a acciones de
infraestructuras y movilidad, antes de la sat-
uracion. Por consiguiente y en virtud del acel-
erado auge de las inversiones inmobiliarias,
los actuales instrumentos normativos en ma-
teria urbana, requieren apoyarse en Sistemas
de Informacion Geografica e Infraestructuras
de Datos Espaciales (SIG+IDE), para garantizar
decisiones convision a largo plazo y sustenta-
das en datosy cifras sobre el comportamiento
urbano. Al final del dia, nadie quiere quedarse
atrapado en un congestionamiento vehicular
en una de las zonas con mayor plusvaliay cen-
tros comerciales lujosos, arriesgando de esta
manera la eficiencia y competitividad urbana
de la ciudad, por no tener un plan proactivo y
visionario.
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— Proyecto de Via Montejo en la salida a Progreso.

El tramo desde la Glorieta del Siglo XXI hasta Periférico
tiene aproximadamente la misma longitud que el Paseo de

Montejo, condicidon que merece ser analizada para resolver los
conflictos viales y darle un diseno que dignifique el espacio

publico y evoque los principios conceptuales que le dieron
origen a la vialidad.
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El poder de los
Consejos "Consultivos™
Prevision y Oportunidad

El reto no es solamente presentar
estrategias y hacer obras, sino
garantizar que dichas acciones,
que en principio fueron producto de
un ejercicio pleno de gobernanza,
repercutan favorablemente en el
desarrollo econdmico y social, con
base a mediciones, datos y cifras.

La Antigua Grecia se caracterizd por visiona-
rias aportaciones que hasta hoy en dia forman
parte de nuestras vidas en diferentes ambitos.
La manera de hacer politica y las estrategias
de comunicacion y gestion, eran un verdadero
arte, al grado mismo de que la ensenanza y
la practica de los grandes estadistas contem-
poraneos, no podria estar ajena a la sabiduria
de los ilustres pensadores griegos. Entre el
siglo VIl y VI a.C. se llegd a conformar el gru-
po de los llamados “Los Siete Sabios”, que si
bien lo eran por la genialidad para transformar
su sabiduria en la practicidad de la cotidia-
neidad, ademas eran politicos, legisladores,
estadistas, fildosofos, matematicos, tiranos.

Reconocidos por sus maximas y sentencias,
cuyo objetivo era orientar la conducta humana
y darle luz a la razon.

Hoy en dia es practicamente imposible al-
canzar esos niveles de sabiduria en tantos
ambitos en simultaneo. La modernidad nos
ha llevado a la especializacidn, a fragmentar
la realidad y a dar respuestas cortitas y con-
cretas. Sin embargo, esta circunstancia no de-
beria ser rectora cuando hablamos de temas
urbanos, de las vidas de las personas, de las
posibilidades del desarrollo econdmico y de la
competitividad urbana. Y con el mismo espi-
ritu de la Antigua Grecia, de tener a “alguien”
a quien consultar, existen los organismos au-
xiliares.

No hay mejor forma de ejercer el podery
la gobernanza, que apoyandose en los Conse-
jos Consultivos, siempre y cuando estén de-
bidamente sustentados en el marco juridico
correspondiente. Para los temas urbanos en
Mérida, contamos con dos magnificas oportu-
nidades: el Consejo Municipal de Desarrollo
Urbano y el Consejo Consultivo de Transito y
Vialidad del Estado de Yucatan.
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— El centro comercial

y de servicios Uptown

en la Glorieta de las
Haciendas, viene a
sumarse al complejo de
Altabrisa y se requieren de
propuestas integrales que
resuelvan la accesibilidad
y la movilidad, tanto en las
proximidades de la zona,
como en su vinculacion
con los desarrollos que se
estan gestando fuera de
periférico.

La Ley de Asentamientos Humanos del Es-
tado de Yucatan, instruye al Municipio de Méri-
da en su Capitulo Il, Articulos 11y 12 a consti-
tuir como 6rgano auxiliar, al Consejo Municipal
de Desarrollo Urbano en calidad de perma-
nente, representado por camaras, colegios o
asociaciones de profesionales y cualesquiera
otras que estén legalmente constituidas y que
tengan relacion directa con el desarrollo urba-
no del municipio, para “conocer y opinar” so-
bre diferentes temas urbanos, asi como tam-
bién para “Ser conducto para la recepcion y el
analisis de las observaciones y proposiciones de
la comunidad en relacion con los programas de
desarrollo urbano y las obras publicas”. Y "Su-
gerir programas y acciones que respondan a las
necesidades de la poblacion”.

Por su parte, el Reglamento de la Ley de
Transito y Vialidad del Estado de Yucatan, en
su Titulo Décimo Noveno establece las bases
para la operacion del Consejo Consultivo de
Transitoy Vialidad del Estado de Yucatan. Ade-
mas de los miembros del gabinete, se invita
a participar a los representantes de camaras
empresariales, sindicatos, especialistas y co-
legios. Tiene la facultad de proponer temas en
el orden del dia, asi como crear comisiones
técnicas especificas temporales para atender

problematicas determinadas. Asimismo tiene

la autoridad para formular el Programa Anual
de Trabajo del Consejo Consultivo, en donde
se establece el orden de los temas relevantes
en materia de vialidad que deberan ser atendi-
dos y los tiempos esperados para los produc-
tos correspondientes.

Sibien ambos Consejos enfatizan su condi-
cion de ser “consultivos”, no dejan de ser po-
derosos organismos para orientar la toma de
decisiones. Ya que la Ley faculta a los Consejos
a participar, a opinary a proponer,y a suvez le
precisa al Municipio su deber de apoyarse en
estos organismos, con el espiritu de concretar
productos que se manifiesten en la mejoria de
las condiciones urbanas. Ademas, en materia
urbana las decisiones no pueden depender de
lo que quiera la mayoria, debe de existir un
soporte juridico, técnico, social y financiero,
que justifique las acciones y con perspectiva
de largo plazo.

Por consiguiente, la explosion inmobiliaria
que se esta viviendo intensamente en la ciu-
dad, debe de celebrarse, en el sentido de que
representa acciones detonadoras de la eco-
nomia y el desarrollo empresarial, pero tam-
bién debe verse como una oportunidad para
que tanto el Consejo Municipal de Desarrollo



Urbano como el Consejo Consultivo de Transitoy Vialidad del Estado de
Yucatan, analicen propuestas, estrategias y planes para el corto, me-
diano y largo plazo del comportamiento urbano. Debido a que proyec-
tos como Via Montejo, Uptown, Urban Center, mas todos los que estan
en puerta, tanto al interior de la ciudad como fuera de periférico, van
a conformar nuevos escenarios urbanos que requieren estudiarse con
base a indicadores de competitividad urbana y de calidad de vida.

El Estado de Nuevo Ledn en su Ley de Planeacién Estratégica (2014)
establece como prioridad el dialogo y acuerdo entre los tres niveles de
gobierno, empresas, organizaciones sociales e instituciones educativas,
para realizar conjuntamente acciones que garanticen el cumplimiento
los proyectos estratégicos y programas prioritarios, pero ademas agre-
ga el seguimiento y evaluacion del Plan a través de indicadores del de-
sarrollo econdmicoy social del Estado. Es decir, el reto no es solamente
presentar estrategias y hacer obras, sino garantizar que dichas accio-
nes, que en principio fueron producto de un ejercicio pleno de gober-
nanza, repercutan favorablemente en el desarrollo econémico y social,
con base a mediciones, datos y cifras.

Envirtud de lo anterior, los Consejos Consultivos tienen el poder hoy
en dia de prever escenarios de eficiencia urbanay de participar oportu-
namente en las decisiones en materia de movilidad, apoyandose en es-
pecialistas, percepcidn de la poblacion, indicadores, datos y cifras, que
contribuyan a mejorar lo actual y a su vez, a garantizar mejores condi-
ciones de vida para las futuras generaciones. Desde la Antigua Grecia
podriamos escuchar las siguientes voces: Pitaco de Mitilene (650 a.C.)
aconsejaria: “Debes saber escoger la oportunidad”, mientras que Perian-
dro de Corinto (VII-VI a.C.) destacaria: “Se previsor con todas las cosas”.

— Construccion del
Centro comercialy de
servicios Urban Center.

Se localiza en el cruce
de la Ave. Camara de
Comercio y la calle

22 que se trunca para
convertirse en la calle 10
hacia periférico.
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— Los movimientos de entrada y salida hacia el Periférico,
se recargan en vialidades improvisadas, como es el caso

de la lateral del proyecto Urban Center (calle 22), el cual se
desarrolla en el cruce de vialidades que atin no han resuelto
sus problemas de movilidad (Avenida Camara de Comercio).

— (Der.) La zona entre Altabrisa y la Avenida Andrés Garcia
Lavin se caracteriza por una inconclusa estructura vial, calles
sin pavimentar, terrenos baldios, sin infraestructura.

De Periférico hacia el Urban Center la calle 10 tiene diferentes
anchos y caracteristicas.
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Entre Altabrisa y la Avenida Andrés Garcia Lavin:
Prometedoras inversiones
y deficiente movilidad en
la ciudad inconclusa

En la evolucion natural de
toda ciudad, siempre hay
condicionantes politicas,
econdmicas, sociocultu-
rales y hasta religiosas,
que van determinando
su forma. Las ciudades
medievales se caracteri-
zaban por su estructura

Hoy mas que nunca,
el orden urbano es
una prioridad, por
cuestion de costos y
eficiencia, para definir
infraestructurasy
servicios, y sobre todo
para garantizar una
movilidad segura para

Hipodamo de Mileto. Tanto
para los griegos como para los
romanos la planeacion urba-
nistica era una cuestion priori-
taria para el funcionamiento de
la ciudad. La idea principal del
trazado de las calles en angu-
lo recto, estaba sustentada por
los principios de orden, visibi-

de plato roto, vialidades
truncadas sin razon, ar-
monizando recovecos en los recorridos y siem-
pre presente el factor sorpresa. Callejones
que de repente llevan a la una plaza y luego
sevuelven a reduciry retorcer. Es el medioevo,
con deficiencias estructurales en materia ur-
bana, saneamiento, permeabilidad y sobreto-
do, dirigida a una movilidad que precisamente
respondia a las condiciones de la épocay a la
velocidad de una vida que duro siglos.

La Mérida nuestra, inspirada en la de Ex-
tremadura Espana, corresponde a una vision
militarizada de los campamentos romanosy de
la propuesta urbanistica en damero, llamada
Plan Hipodamico en honor al urbanista griego

los habitantes.

lidad y control. Ademas, las in-
fraestructuras hidraulicas que
caracterizaron la modernidad en los pueblos
sometidos por los romanos, requerian de un
aprovechamiento racional del espacio urbano.

Decumanoy cardo son los términos que se
usaban en la planeacidn tanto de las ciudades
romanas como de los campamentos militares
para identificar las orientaciones este-oeste y
norte-sur. Es una estructura urbana basica,
racional y que aun mantiene su vigencia, in-
cluso en las ciudades mas modernas y com-
petitivas del mundo como lo es Nueva York. La
eficiencia del sistema de movilidad de Manhat-
tan, tiene mucho que agradecerle a su estruc-
tura urbana y a sus condiciones geograficas,

45



46

— (Arriba). Cruce de

la calle 33 (decumano)
con 10 (cardo), en
donde el camellén con
vegetacion obstaculiza
la visibilidad. En este
cruce se interceptan
flujos de entrada y
salida a periférico y
ademas la calle 33 es

la vialidad que une la
Andrés Garcia Lavin con
la esquina surponiente
de Altabrisa. Es decir en
los sentidos decumano
y cardo los flujos son
representativos, por ser
las Unicas opciones en
este sector.

— (Abajo). El riesgo

de esta zona con altas
inversiones privadas, es
que no exista a la par un
plan integra de movilidad
y planeacion urbana.

las cuales no le permiten sequirse extendien-
do. Entre los rios Hudson y el del Este, la ciu-
dad ha tenido que reinventarse constantemen-
te a través de sus cortos decumanos y largos
cardos.

En nuestro contexto, la Mérida historica
estd muy alejada de la del norte. La estructura
en damero del centro historico sobrelleva las
circunstancias mas caodticas de la movilidad y
concentra paraderos y flujos. Y si hasta el dia
de hoy no se ha colapsado, es precisamente
por las caracteristicas de sus vialidades, rec-
tas, clarasyregulares. Mientras que en el nor-
te, se cruzan dos realidades: en la primera te-
nemos grandes extensiones de suelo urbano
sin ocupar en una estructura urbana inconclu-
sa, discontinua, dispersa y desconectada. Mu-
chos baldios y pocas calles que unen destinos importantes. Y la segunda
realidad corresponde al surgimiento de prometedoras inversiones que
depende de una propuesta integral de movilidad y planeacidn urbana.

El caso del Urban Center, ubicado en el cruce de la Avenida Cdmara
de Comercio y la calle 22, se encuentra exactamente entre la zona de
Altabrisay lo que se esta desarrollando a lo largo de la Avenida Andrés
Garcia Lavin. De la Glorieta de Kalia hasta periférico se tiene una via-
lidad de casi dos kilometros de longitud, la cual inicia siendo calle 22y
en el cruce de la calle 35, sufre una desviacion para convertirse en la
10 (cardo). Desde periférico representa un acceso importante para Mé-
rida por donde los automoviles ingresan a altas velocidades pasando
entre lotes baldios y algunas residencias. En el cruce de la 29 hasta la
33, la calle 10 tiene un pequeno camelldn con arbolado de poca altura
que quita visibilidad y es precisamente en el cruce de la 10 (cardo] con
la 33 ([decumano), donde se crean conflictos importantes debido al poco
espacio para maniobrar, a los multiples movimientos que los automovi-
listas realizan y a los obstaculos visuales que representa la vegetacion
en el camellon.

Es importante destacar que en estos cruces no solo es el flujo que
ingresa a Mérida desde periférico y viceversa (cardo), sino los que
se generan internamente entre la zona de la Andrés Garcia Lavin y



Altabrisa, debido a que tanto la calle 29 como
la 33 (decumanos), son las Unicas alternati-
vas de accesibilidad entre estas dos areas. Sin
embargo, desde cualquier angulo que se vean
estas vialidades, no cumplen con las condicio-
nes minimas de interseccion, en especial la
calle 33, la cual inicia desde la Garcia Laviny
concluye abruptamente en la esquina sur po-
niente del poligono de Altabrisa, con una lon-
gitud de 1.5 km.

Los romanos establecian jerarquias viales
(Decumanos maximus y Cardos maximus),
para diferenciar los recorridos, los usos del
suelo y darle un orden a la ciudad. Hoy mas
que nunca, el orden urbano es una prioridad,
por cuestion de costos y eficiencia, para defi-
nir infraestructuras y servicios, y sobre todo
para garantizar una movilidad segura para los
habitantes.

Por consiguiente, en estos sectores de la
ciudad, sin olvidar los muchos otros que tam-
bién deben de analizarse en su contexto y cir-
cunstancia, es significativo el tipo de inversio-
nes que se estan desarrollando, sin que a la
par exista una propuesta integral movilidad,
de vialidades acordes a los flujos y a las je-
rarquias urbanas, de espacios dignos para el
peatdn, asi como de estrategias para disenar
lugares especializados para el transporte ur-
bano. En una vista aérea se puede observar
que la zona tiene aproximadamente el 40% de
suelo disponible, y que no existe una estructu-
ravial que permee con facilidad los flujos entre
la Garcia Lavin y Altabrisa, pero que ademas
los movimientos de entrada y salida hacia el
Periférico, se recargan en vialidades improvi-
sadas, como es el caso de la lateral del Urban
Center.

— (1zq.) La calle 10 (cardo) une la Avenida Camara de
Comercio con Periférico, a través de la cual circulan autos a
alta velocidad entre terrenos baldios y algunas residencias.

La baja densidad de ocupacion no deberia
una limitante para tomar medidas proactivas
en torno al crecimiento inmobiliario y sus re-
percusiones en materia de movilidad. También
es un riesgo apostarle a zonas que exclusi-
vamente se piensan para los automdviles, y
no se invierta en infraestructuras viales y de
movilidad que mejoren la calidad de vida de
todos. Habra que calcular cual sera el costo
cuando empiecen a florecer mas inversiones
entre calles truncadas, que no lleven a ningun
lugar o que de repente desemboquen a viali-
dades mas cadticas aun. Es decir en términos
de eficiencia urbanay administrativa, asi como
de seguridad y cohesidn social, es urgente una
revision de la relacion entre inversiones priva-
dasy publicas, y cdmo impactan en el espacio
publico de la ciudad. Los instrumentos para el
refinanciamiento urbano es otro tema priorita-
rio, porque nunca habra dinero suficiente para
costear las infraestructuras del futuro, pero
si es una responsabilidad disenar las estra-
tegias para lograrlo. Todos los caminos llevan
a Roma, pero en el sector norte de la ciudad
inconclusa, entre prometedoras inversiones y
una deficiente estructura vial, es preocupante
la falta de accesibilidad y de prevision lo cual
pone en riesgo la competitividad urbana y la
calidad de vida de los habitantes.
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Familias enteras,
ninos y mujeres
arriesgan su vida entre
camellones en desnivel,
guarniciones inseguras
y vialidades de alta
velocidad, para cruzar
de un lado a otro de la
Avenida 7 de Altabrisa.
Incluso accidentes
automovilisticos han
ocurrido en esta zona.

Ciclistas y
motociclistas
corren altos
riesgos, incluso en
las calles laterales
de la Avenida 7,
por donde los
automotores
también circulan a
alta velocidad.

La Avenida 7 de Altabrisa se ha convertido en un muro que obstaculiza y dificulta el libre flujo. No solamente para los que viven en
la Colonia Maya, sino para los usuarios del transporte publico que utilizan los paraderos de ambos costados de la vialidad. Y si esta
condicién no se cumple en las zonas con mayor inversion inmobiliaria, ;qué se puede esperar de aquellas zonas donde no hay actividad

econdémica?.



11 de febrero

2016

Avenida 7 de Altabrisa:
la calle que divide y pone en
riesgo la movilidad

Desde hace ya una década la zona de Altabrisa
se ha convertido en uno de los sectores de im-
pulso inmobiliario y comercial mas exitosos de
la ciudad. Se caracteriza por contar preponde-
rantemente con exclusivas residencias en re-
gimen de condominio, servicios hospitalarios
de primer nivel, tanto publicos como privados
como el Hospital Regional de Alta Especialidad
y el Star Médica, la Plaza Altabrisa y servicios
complementarios como hoteles y complejos
de oficinas. Desde su origen se contemplaba
como una propuesta urbanistica que dotaria
de vivienda para los sectores medios y altos de
la ciudad con la ventaja de no tener que cru-
zar periférico y asi consolidar ese gran vacio
urbano que se encontraba en los terrenos de
la ExMonitora.

El derecho a la ciudad y a la movilidad
segura no es cuestion de retdrica,

es una prioridad tanto en la politica
como en la agenda publica, y debe
ser de interés de todos los sectores
de la sociedad. No so6lo impacta en

la competitividad urbana, sino sobre
todo en la seguridad de las vidas

de las personas para desplazarse
libremente.

La zonificacion de Altabrisa es precisa-
mente sélo eso. Una division de macro lotes
entre amplias avenidas, que aunque el tamano
lo permite, carecen de vegetacion y de espa-
cios segurosy amplios para el peaton. Las co-
lonias colindantes y precedentes al desarrollo

La Avenida 7 de Altabrisa representa 10 hectareas que se han
convertido en un muro, que divide no solo las condiciones
sociales, sino la condicion humana y el derecho a la ciudad.
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son la Colonia Maya y San Carlos. La Avenida 7
es la que separa Altabrisa de la colonia Maya,
de caracteristicas populares, pero que sin em-
bargo en los ultimos anos ha ido cambiando
de manera significativa sus caracteristicas so-
cioeconomicas, al incorporar residencias entre
las viviendas populares de los habitantes que
aun permanecen en la zona.

A lo largo de sus casi dos kilometros, des-
de la Glorieta de Las Haciendas hasta el en-
tronque del periférico, la Avenida 7 se carac-
teriza por amplias vialidades dedicadas para
el automovil, de aproximadamente 50 metros
de ancho entre las banquetas de los limites de
Altabrisa y la Colonia Maya, con escasos pa-
raderos en condiciones poco seguras para los
usuarios, debido a que a pesar de localizarse
en las calles laterales, esto no garantiza que
los vehiculos circulen a velocidades modera-
das. Ademas, la localizacion de los paraderos
parece no responder a las necesidades de la
poblacion, ya que se ubican pensando que las
personas no requieren cruzar de un lado a otro
de la vialidad, y lo cierto es que si el paradero
deja a los usuarios del costado de la Colonia
Maya y su destino final es la Plaza Altabrisa o
el Hospital Regional de Alta Especialidad, no
hay ningun lugar seguro para cruzar la Aveni-
da 7. El Unico paso peatonal marcado en piso
y con desnivel, se localiza en el extremo norte
de la vialidad, justo en la glorieta donde inicia
el fraccionamiento Vista Alegre Norte.

Por lo tanto, la Avenida 7 se convierte en
un gran borde que en vez de unir, divide no
s6lo socialmente, sino fisicamente las rela-
ciones entre Altabrisa y la Colonia Maya, aun-
que desde el punto economico, los vecinos de
esta ultima se han visto beneficiados, ya que

Ciclistas y motociclistas corren altos riesgos, incluso en las
calles laterales de la Avenida 7, por donde los automotores
también circulan a alta velocidad.

las inversiones inmobiliarias proximas, han
iImpactado directamente en los valores de sus
propiedades, dandose algunos casos en don-
de los precios se calculan en délares mientras
mas cercanos estén al borde de la Avenida 7.

El sector que queda enfrente de la Plaza
Altabrisa, exactamente en donde se ubica la
curva y los cambios de niveles entre los ca-
rriles norte-sur, ha sido escenario de diversos
accidentes vehiculares, que no solo ponen en
riesgo a los conductores, sino también a los
peatones y ciclistas que intentan cruzar de un
lado a otro.

Como consecuencia, si multiplicamos la
longitud de la Avenida 7 por su ancho (2000
mts x 50 mts), nos dan 100,000 metros cuadra-
dos o lo que es lo mismo a 10 hectareas para
el uso exclusivo del automovil y que excluyen
por completo la movilidad segura de todos. No
existe accesibilidad entre un costado y el otro
de la vialidad. Los vecinos de la colonia Maya,
asi vivan en lujosas residencias o en humil-
des viviendas, no tienen manera segura de ir
caminando a la Plaza Altabrisa y mucho me-
nos a los servicios hospitalarios. Y a su vez, la



A'lo largo de los 2 km de la Avenida 7 en Altabrisa, no hay
ningun lugar seguro para que la gente pueda cruzar de un
lado a otro.

gente que trabaja en la Plaza, en los Hospita-
les Regional de Alta Especialidad y Star Médi-
ca, asi como en los otros servicios hoteleros'y
domeésticos, tampoco tiene opciones para po-
derse trasladarse a un paradero seguro.

En sintesis, tenemos que en un costado
del sector de Altabrisa, en una de las zonas
de mayor auge econdémico y plusvalias, la ciu-
dad ha invertido a lo largo de la Avenida 7y
en un area de 10 hectareas, sdélo en la movili-
dad para los que se desplazan preferentemen-
te en automovil privado. 10 hectareas que se
han convertido en un muro, que divide no solo
las condiciones sociales, sino la condicion hu-
mana y el derecho a la ciudad. Son 10 hecta-
reas que carecen de espacios seguros, incluso
para los mismos conductores, quienes entre
cruces abruptos, camellones con arbustos que
obstaculizan la visibilidad, curvasy desniveles,
tratan de ganarle el paso al otro, para llegar
mas rapido al conflicto vial, ya sea a la Glorieta
de las Haciendas o al entronque de Periférico.

Por consiguiente habra que valorar los im-
pactos de tener vialidades al interior de la ciu-
dad, que con la premisa de que por ser mas

anchas, van a darle jerarquia a los desarrollos
inmobiliarios, y que no se considere la seguri-
dad de los usuarios, tanto conductores, como
peatones y ciclistas. La velocidad y las carac-
teristicas fisicas de esta vialidad, son factores
de alto riesgo funcional y social. Por un lado
tenemos condiciones que han derivado en ac-
cidentes viales y nide qué decir de las odiseas
por las que tienen que pasar las personas para
cruzar de un lado al otro de la vialidad, arries-
gando sus vidas a lo largo de 50 mts, entre ca-
mellones, guarnicionesy arroyos. Y por el otro
lado, hay que considerar la fractura entre las
partes de la ciudad, de lo que sucede cuando
la gente no puede caminar libremente de un
lugar a otro, porque las condiciones urbanas
no se lo permiten, a pesar de estar en una de
las zonas mas caras de la ciudad.

Si bien el plus de Altabrisa era ofrecer vi-
vienda sin tener que cruzar el Periférico, lo
cierto es que se encerrd en su propio periféri-
co, en laAvenida 7. Lo cual adquiere importan-
cia social cuando esta de por medio la acce-
sibilidad a los equipamientos de primer nivel,
como lo es el Hospital Regional de Alta Espe-
cialidad, asi como las demas concentraciones
de comercios y servicios. Por lo tanto, el dere-
cho a la ciudad y a la movilidad segura no es
cuestion de retdrica, es una prioridad tanto en
la politica como en la agenda publica, y debe
ser de interés de todos los sectores de la so-
ciedad. No solo impacta en la competitividad
urbana, sino sobre todo en la seguridad de las
vidas de las personas para desplazarse libre-
mente. Y si esta condicion no se cumple en las
zonas con mayor inversion inmobiliaria, ;qué
se puede esperar de aquellas zonas donde no
hay actividad econdmica”?



El Coliseo Yucatan tiene

una capacidad para 10,000
personasy 2,000 cajones de
estacionamiento. Su insercion
en la Carretera Progreso,
junto con los otros desarrollos
comerciales, educativos y
habitacionales que ya existen,
mas los que estan en proceso,
requieren una estrategia
integral para la movilidad

en el corto, mediano y largo
plazo.

Vista del Coliseo Yucatan
desde la Carretera a Progreso
hacia la entrada a Mérida.

Acceso a Mérida desde la
Carretera a Progreso. Las
deficiencias, omisiones y/o
negligencias en cuestion de
diseno urbano y movilidad
segura, son temas prioritarios
en la agenda publica en

los paises altamente
desarrollados. Para atraer
inversiones y ser competitivos,
hay que garantizar escenarios
urbanos seguros y con vision a
largo plazo.

Acceso a Mérida sobre la
Prolongacion de Montejo
donde se desarrolla el
proyecto Via Montejo en cuatro
etapas para concluirse en

8 anos y en una superficie
aproximada de 24 hectéreas.
Se requiere de un proyecto
urbano integrador y visionario,
que esté a la altura de las
demandas de movilidad que
se requieran en al menos un
plazo de 20 afos, asi como

en la conceptualizacion del
diseno de la vialidad que le dio
origen hace mas de un siglo,
el Paseo de Montejo

Vista hacia Galerias Liverpool
viniendo desde Progreso y
pasando por Via Montejo.
Habria que sumar las

cargas vehiculares y las
actividades que se soportan
exclusivamente en esta
vialidad, para formular un plan
de movilidad que por encima
de todo, sea un éxito para que
mejoren las condiciones de
vida de las personas.




16 de febrero

2016

Entre el Coliseo Yucatan y Via Montegjo:
Retos para la movilidad segura y
oportunidades para la formulacién
del Plan de Movilidad

Eltema de la seguridad vial es una de las prio-
ridades en la agenda publica de los paises mas
desarrollados, basta ver las tasas de acciden-
tesy pérdidas humanas por deficiencias, omi-
siones y/o negligencias en cuestion de disefo
urbano y movilidad segura. Por ello dia a dia,
especialistas monitorean constantemente lo
que sucede en vialidades conflictivas y con al-
tos indices de peligrosidad, para resolver pero
sobre todo para prevenir pérdidas humanasy
cuantiosos gastos operativos que implican los
accidentes viales.

En paises como Espana se han planteado
agresivas campanas para fortalecer una cul-
tura ciudadana de proteccion y fomento a la
movilidad segura, pero estas acciones no fun-
cionan aisladas y mucho menos dejando a un
lado las demandas ciudadanas. Este tipo de
Iniciativas requieren de un ejercicio conjunto
de todas las instancias competentes para di-
senar un plan que en la practica funcione y
sobretodo, que sea exitoso.

Este es el verdadero reto de los temas ur-
banos, que todo aquello que se disena en el
papel y se anuncia en elocuentes discursos,

El crecimiento de la ciudad de
Mérida, el tipo de actividades de
impacto internacional que esta
concentrando, y la forma en la que
se relaciona con otras localidades
dentro y fuera de México, requiere
considerar en la Agenda Publica

la creacion de La Secretaria de
Movilidad con sus correspondientes
Direcciones Distritales, con el
objetivo de formular el Plan

Maestro de Movilidad, en el cual

se establecieran los programas,
proyectos y metas, a corto, medianoy
largo plazo, con un horizonte minimo
de 20 anos y que estuviera en un
proceso permanente de evaluacion

y correccion. Bajo la premisa de que
el plan urbano debe de supeditarse a
un plan de movilidad, y no de forma
inversa.

tenga una claro plan de gestion y evaluacion.
Hay que hacer que las cosas sucedan y funcio-
nen, y que por encima de todo sean un éxito
para que mejoren las condiciones de vida de
las personas.

83



Mérida presenta muchos retos y ahora mas que nunca, el tema de

la movilidad resulta prioritario, debido al acelerado crecimiento tanto
de su mancha urbana, como de las inversiones inmobiliarias. Ya desde
la mitad del siglo pasado, el arquitecto y planificador Mario Pani, quien
hiciera el primer plan regulador de la ciudad, habia senalado este tipo
de deficiencias. Han pasado mas de 60 anos, la ciudad se ha desborda-
doy las vialidades solo se han prolongado sin tener un plan integral de
desarrollo y de competitividad urbana.

La tarea no es nada facil, de hecho en un ejercicio de corto alcance
implicaria conformar equipos multidisciplinarios de especialistas, que
trabajaran de forma coordinada con las dependencias correspondien-
tes. Y siendo mas visionarios y competitivos, y precisando que ciudades
en contextos similares a la nuestra nos llevan entre 10 y 15 anos de
adelanto, como lo es el caso de Bogota, Colombia y Ledn, Guanajua-
to, corresponderia crear una Secretaria de Movilidad con sus corres-
pondientes Direcciones Distritales, con el objetivo de formular el Plan
Maestro de Movilidad, en el cual se establecieran los programas, pro-
yectosy metas, a corto, medianoy largo plazo, con un horizonte minimo
de 20 anos y que estuviera en un proceso permanente de evaluaciony
correccion. De esta manera se daria respuesta a las necesidades de
movilidad y al uso racional y eficiente de nuestras vialidades, con el
claro compromiso de darle a la ciudadania condiciones seguras 'y com-
petitivas para desplazarse.

La carretera a Progreso se esta convirtiendo en una de las tantas
prolongaciones del Paseo de Montejo, se le han agregado usos de suelo
educativos y accesos a desarrollos habitacionales como lo son La Cei-
ba, Yucatan Country Club, Las Américas, entre otros. Hace exactamente
dos anos se incorpord a esta vialidad el Coliseo Yucatan como centro de
espectaculos y eventos masivos disenado para recibir un aforo de 10 mil
personasy con un estacionamiento para dos mil cajones.

Desde el Proyecto Via
Montejo hacia Periférico
hace falta un plan de
movilidad que contemple
las 4 etapas del proyecto
a ejecutarse en 8 anos.
Se requiere prever los
impactos en el corto,
mediano y largo plazo
de como va a estar
funcionando esta vialidad
como acceso y salida de
Mérida.



A lo largo de la Carretera a Progreso se estan desarrollando
diversos proyectos habitacionales y de servicios, que requieren
incorporarse a una vision integral del funcionamiento urbano y
de la movilidad. El plan urbano debe de supeditarse a un plan
de movilidad, y no de forma inversa.

Asimismo, cruzando periférico en la entra-
da a Mérida se esta desarrollando en cuatro
etapas el proyecto Via Montejo para concluir-
se en 8 anos y en una superficie aproximada
de 24 hectareas. Este importante complejo
inmobiliario viene a sumarse a los otros, que
en menor escala se localizan a lo largo de la
vialidad como Galerias Liverpool y su tercera
etapa, Costco, el complejo Yucatan Siglo XXI,
la Gran Plaza y su también tercera etapa. En
virtud de lo anterior, habria que sumar toda
esta actividad comercial, de servicios, entre-
tenimientoy habitacional, para determinar los
Impactos que se van a ir agregando a lo largo
de la proxima década. Todas estas funciones
urbanas las soporta una sola vialidad plan-
teada para el automovil y que por esta misma
condicidn, separa y excluye lo que sucede a
cada lado de su recorrido.

Ademas hay que pensar en la seguridad
de las personas en momentos precisos de

Vista desde el entronque a Liverpool-CORDEMEX hacia la
salida a Progreso. No hay espacios seguros para que los
usuarios de ambos lados de la vialidad puedan cruzar.

concentraciones masivas y de eventos que
se puedan realizar simultdneamente entre el
Coliseo, Via Montejo y/o Siglo XXI. Por consi-
guiente, el plan urbano debe de supeditarse a
un plan de movilidad, y no de forma inversa.
Debido a que la ciudad debe de garantizarle
a todos, tanto a los inversionistas como a la
poblacion, la seguridad y libertad para poder-
se desplazar de un punto a otro, sin tener que
pasar por zonas conflictivas y de alto riesgo.

De igual manera, los inversionistas deben
procurar generar escenarios que trasciendan
mas alla de lo que se construye al interior de
sus predios, de tal suerte de que tanto el Es-
tado como la Iniciativa Privada deben trabajar
en formulas mixtas que se materialicen en el
espacio publico y en la calidad de vida de sus
habitantes. El corredor Coliseo-Via Montejo
representa un gran reto para la movilidad se-
gura, pero al mismo tiempo, como tantas otras
partes de nuestra ciudad, ofrece la oportuni-
dad para integrar el trabajo de los técnicos,
gestores y politicos en una gran visién urbana
que sea distinguida dentro de 5, 10, 20 o 100
anos, por las futuras generaciones como una
exitosa estrategia integradoray previsora para
los espacios e infraestructuras de la movilidad
segura.
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A lo largo de la Ave. Andrés Garcia Lavin se han realizado
diferentes acciones para prevenir accidentes viales, sin
embargo la carga de usos de suelo no va a la par con las
estrategias de movilidad segura. Las conexiones entre las
actividades de la vida cotidiana, representan una formula
matematica que se debe de manifestar de forma légica

y eficiente en el espacio urbano, a fin de facilitar los
desplazamientos y garantizar la seguridad de los habitantes
de una ciudad.

Rumbo a Temozon Norte se estan desarrollando importantes
complejos inmobiliarios que dependen enteramente de

la calle 24 para su funcionamiento. En esta vialidad se
incorporaran los proyectos de Cabo Norte en una extension de
124 hectareas, asi como el Hospital Faro del Mayab de la Red
Médica Sur de nueve pisos en un terreno de 1.5 hectareas. No
existe una estructura vial alternativa para la movilidad segura
y el desahogo de todas estas funciones.




21 de febrero

2016

. Qué sucede entre la glorieta
del Pocito y la comisaria de
Temozon Norte?

Elfin del recorrido de la Avenida
Garcia Lavin cruzando periférico
llega justo a la entrada de la
Comisaria de Temozdn Norte.
Esta vialidad soporta todas

las actividades comerciales y
habitacionales, por lo que es
necesario evaluar los impactos
que los desarrollos en réegimen
de condominio estan generando
en la falta de permeabilidad y
accesibilidad en la ciudad.

El matematico Nikos Salingaros investigadory ca-
tedratico de la Universidad de San Antonio Texas,
ha logrado establecer puentes intelectuales entre
su disciplinay las problematicas contemporaneas
de la ciudad, a través de su Teoria de la Red Urba-
na. Su propuesta se basa en los principios basi-
cos de nodos, conexionesy jerarquias, mismos que
un analista en computacidn reconoce para el buen
funcionamiento de un sistema, y que también se
utilizan en complejas operaciones que los exper-
tos en movilidad deben realizar para calcular los

flujos y cargas vehiculares, y con ello disponer de
las mejores opciones de desplazamiento.

Las conexiones entre las actividades de la vida cotidiana, represen-
tan una formula matematica que se debe de manifestar de forma logica
y eficiente en el espacio urbano, a fin de facilitar los desplazamientos y
garantizar la seqguridad de los habitantes de una ciudad. Mientras mas
opciones en diferentes jerarquias viales existan para conectar los no-
dos de las actividades humanas (comercios, servicios y viviendas), se
puede garantizar un funcionamiento proactivo de la ciudad. Debido a
que la estructura urbana se adelanta a las necesidades de los usos de
sueloy no al revés.

En el caso del recorrido que se genera a lo largo de los casi dos ki-
l[dmetros de la Avenida Andrés Garcia Lavin, entre la Glorieta del Po-
cito y Periférico, encontramos una preponderancia de usos de suelo
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comerciales que han derivado en diversas ac-
ciones de senalética y cuidados viales, para
prevenir accidentes de transito. La jerarquia
de la vialidad ha permito acumular nodos de
actividades que se soportan Unicamente en el
espacio que ofrece la Garcia Lavin. La Plaza
City Center vino a ser el detonante econdmico
de la zona desde el 2007 y a lo largo de casi
una década se han incorporado nuevas pla-
zas de diferentes escalas y todas, de acuerdo
al Reglamento de Construcciones, requieren
de un determinado nuimero de cajones de es-
tacionamiento en funcion del area comercial.

Cruzando Periférico, a lo largo de los casi
3 kilometros de la calle 24 se llega a la Comi-
saria de Temozon, en la cual se encuentran
las edificaciones de Luxury Flats Sentinello y
Torre Onze, en proyecto las Estelas de Coco-
yoles, asi como los desarrollos habitacionales
en regimen de condominio de Manantiales de
Cocoyoles, Las Fincas, Punta Lago, Arboret-
tos, Allegra, Algarrobos y Punta Lomas. Cabe
senalar que hay dos proyectos que destacaran
considerablemente a lo largo de esta vialidad,
el caso de Cabo Norte con una extensidn de

aproximadamente 125 hectareas y el Hospital
Faro del Mayab de la Red Médica Sur de nueve
pisos y 28,000 m2 de construccion, en un te-
rreno de 1.5 hectareas.

Todo el funcionamiento de estos desarro-
llos inmobiliarios verticales y horizontales en
propiedad de régimen de condominio, depen-
den de la calle 24 y de su entronque a través
de Periférico con la Ave. Andrés Garcia Lavin
para incorporarse a Mérida. El extremo norte
de esta vialidad se interrumpe por la plaza de
la comisaria de Temozon y por una estructura
vial de reducidas dimensiones. De manera que
tenemos una vialidad de casi 5 kilometros de
longitud que inicia en una glorieta conflictiva
(la del Pocito), hace una pausa en el entron-
que con Periférico y luego se trunca al llegar
a la Comisaria, la cual soporta una importante
carga de actividades comerciales y habitacio-
nales cerrados, a los cuales se les agregara el
servicio hospitalario de primer nivel.

Por consiguiente resulta prioritario prever
estructuras viales alternativas para generar

Los usos comerciales en la Ave. Andrés Garcia Lavin se
han intensificado, sin que existan vialidades alternas para
desahogar la carga vehicular que se concentra a lo largo de
esta calle. Tampoco cuenta con espacios seguros para los
usuarios del transporte publico.




las conexiones que se requeriran en el futuro
inmediato, asi como visualizar los tipos de mo-
vilidad que deberan planearse para garantizar
un funcionamiento eficiente del corredor Po-
cito-Temozdn. También es necesario evaluar
los impactos que los desarrollos en régimen
de condominio, tanto en lo individual como en
su conjunto, generan en la estructura de la
ciudad, ya que como se puede observar todos
tienen accesibilidad a lo largo de la calle 24,
y por su misma condicion de “cerrados” y/o
“privados”, no consideran conectarse con via-
lidades alternas. Por su parte los habitantes
de la Comisaria de Temozdn, quienes en su
mayoria se desplazan en bicicleta, ahora tie-
nen que compartir la vialidad con los nuevos
usuarios motorizados que recorren la calle 24
a altas velocidades.

La movilidad segura garantiza el éxito de las
inversiones publicas y privadas, y representa

Estelas de Cocoyoles es otro desarrollo inmobiliario vertical
que se integra a la carga de actividades de la calle 24 rumbo
a Temozon Norte. Faltan estrategias de diseno urbano y de
movilidad segura que garanticen el flujo de incorporacion de
todos estos usuarios hacia Mérida, debido a que la estructura
urbana se debe adelantar a las necesidades de los usos de
suelo y no al revés.
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16/02/2016 09:20

un ejercicio matematico que se debe realizar
sobre el espacio urbano, con el fin de garanti-
zar una mejor calidad de vida en los habitan-
tes, pero sobre todo la seguridad en los des-
plazamientos de las personas sin importar su
tipo de transporte. En las zonas en donde se
depende enteramente del uso del vehiculo pri-
vado, se pierde la nocidn de ciudad, asi como
la posibilidad de fomentar la cohesidn socialy
el sentido de pertenencia. Es necesario prever
los requerimientos tanto de movilidad, como
los que socialmente los habitantes demanda-
ran en servicios y seguridad. El reto es que la
plusvalia que hoy tiene esta zona con varios
proyectos en puerta, se manifieste en mejores
condiciones urbanas y de movilidad, para que
en un futuro el éxito no se mida solo por el va-
lor del suelo, sino por el grado de competitivi-
dad urbana y aceptabilidad social.

El fin del recorrido de la Avenida Garcia Lavin cruzando
periférico llega justo a la entrada de la Comisaria de Temozon
Norte. Esta vialidad soporta todas las actividades comerciales
y habitacionales, por lo que es necesario evaluar los impactos
que los desarrollos en régimen de condominio estan
generando en la falta de permeabilidad y accesibilidad en la
ciudad.

16/02/2016~09:26
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Hacia la Comisaria
Temozén, cruzando
periférico desde la Andrés
Garcia Lavin, se estan
desarrollando importantes
inversiones inmobiliarias
en régimen de condominio.
No existe una estructura
urbana que soporte la
dindmica de los flujos

para una poblacion que
usa exclusivamente el
automovil, y ademas
solo tiene una vialidad

de acceso y salida hacia
Mérida. Es muy costoso
ajustar la estructura
urbana a los proyectos
inmobiliarios que ya
estan en proceso, se esta
poniendo en riesgo la
eficiencia y competitividad
urbana de Mérida.
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2016

Fundamentos juridicos para
una polftica de movilidad.

Hacia la competitividad y

eficiencia urbana de Mérida

En un estado de derecho, la ciudad debe de garantizar certeza juridica
para el buen desempeno de todo tipo de inversiones, al mismo tiempo
que ofrecer las condiciones urbanas 6ptimas para una mejor calidad de
vida de sus habitantes. La prevencion de las grandes infraestructuras
no puede quedar a la deriva de las buenas intenciones de unos cuantos,
y mucho menos expresarse en la disponibilidad de pedacitos aislados
de tierra, por si algun dia existe la necesidad de usarlos.

Alain Bertaud ha realizado investigaciones relevantes sobre el caso
de los nuevos modelos de urbanizacion en China a través de la relacion
entre la intervencion del gobierno y los mercados de suelo. Sus con-
clusiones destacan que la intervencion del gobierno en el desarrollo de

El proyecto Via Montejo
en la entrada de la
Carretera Mérida a
Progreso, viene a
incorporarse a una de las
vialidades que ha estado
acumulando servicios
comerciales, turisticos

y culturales. Si bien en
un estado de derecho,
los inversionistas

deben de tener certeza
juridica, también la
ciudad debe garantizarle
a la poblacion un buen
aprovechamiento de sus
recursos y el uso eficiente
del espacio urbano. En
este sentido, el plan
urbano debe supeditarse
a un plan de movilidad, y
no viceversa.

Vista del desarrollo inmobiliario Uptown desde las calles
inconclusas de la Colonia Maya.
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las ciudades es indispensable, puede apoyar o ignorar las tendencias
del mercado, sin embargo, hacer caso omiso tiene un precio muy alto,
debido a que el mercado inmobiliario, actia de forma individualy no es
responsable de resolver los problemas de la colectividad, ni de procurar
escenarios de equidad y competitividad urbana. Por su parte Claudia
Acosta experta en el Marco juridico de la planeacion urbana y la ges-
tion del suelo, expresa que “(..) la ausencia del buen funcionamiento de
dicho mercado se evidenciaria en situaciones urbanisticas de déficit de in-
fraestructuras y vivienda”. Por lo tanto, el suelo urbano y urbanizable se
convierte en mercancia irrepetible y Unica, que debe ser parte de una
politica integral movilidad, orientada al equilibrio social y al aprovecha-
miento sustentable del territorio.

El plan de movilidad debe de equilibrar las fuerzas politicas con las
juridicas, para no quedarse en uno de los tantos documentos que se
han generado con tanto esfuerzo y dedicacion, y que por faltar de una
estructura juridica, administrativa y financiera, no tienen posibilidades
de operary de llevar a la practica sus estrategias, y que ademas tras-
ciendan a los periodos administrativos.

Es decir, se requiere de una vision practica y ejecutiva de la realidad
de Mérida, y con un alto compromiso de que de por medio esta la efi-
ciencia y competitividad urbana de nuestra ciudad. El tema de la movi-
lidad requiere de la intervencidn de los tres sectores de gobierno, de la
participacion activa y comprometida de los especialistas de todas las
areas y ademas de tener a un grupo avalado de expertos en movilidad.
Implica prever los espacios para las grandes infraestructuras urbanas
y la incorporacion de nuevas tecnologias, para darle a la gente dife-
rentes opciones para desplazarse en la ciudad y para articular toda la
estructura intra y periurbana. Se requiere de planes de accidn a largo
plazo que novan a recibir aplausos en el corto, pero que si no se hacen
bien hoy en dia, si seremos responsables de situaciones irremediables
y altamente costosas en lo social.

El ordenamiento urbano desde una vision de movilidad, ya esta con-
templado desde el 2013 en la politica publica de la SEDATU, sin embargo
falta un gran camino que urge recorrer y requiere responder a los si-
guientes cuestionamientos: ;Como se transforma la politica publica en
acciones concretas para la ciudad?. ; Qué instancia se hace responsable
de que la movilidad sea un instrumento juridico que prevenga y ordene
el crecimiento y del desarrollo urbano de Mérida?. ;Qué ente tendria



la competencia y la fuerza para que desde un
plan de movilidad se gestionen los recursos
para realizar proyectos, ejecutarlos y evaluar-
los?. i Como articula un plan de movilidad a los
programas y manuales operativos de los tres
niveles de gobierno, a los sectores empresa-
rialesy a la ciudadania para tomar ambiciosas
decisiones que implican cambios estructura-
les en la normatividad y en la administracion
y en el ejercicio de los recursos?. Y finalmen-
te, ;Quién evaluara la efectividad econdmicay
social de un plan de movilidad?.

Por consiguiente y enfatizando el estado de
derecho, debe de haber un ente responsable al
cual se le otorgue por decreto la competencia
de crear, disenar, instrumentar, gestionar, mo-
nitorear y evaluar las politicas, estrategias y
proyectos de movilidad urbana en el corto, me-
diano y largo plazo. Que garantice que el plan
urbano se supedite a un plan de movilidad, y

no de forma inversa. De lo contrario, solo se
iran remediando fracciones de ciudad con pro-
yectos de corta vision que solo contemplan an-
cho de calles y carriles de circulacion, en los
tramos en los que la inversion privada lo per-
mita. Y no habra manera de frenar la disper-
sion, desarticulacion y fragmentacion urbana,
lo cual nos impacta a todos en lo econdmico y
en lo social. Y mucho menos existira la posibi-
lidad de incorporar sistemas de movilidad sus-
tentable, debido a que es muy costoso ajustar
la estructura urbana a los proyectos inmobi-
liarios que ya estan en proceso, y a su vez se
pone en riesgo la eficiencia y competitividad
urbana de Mérida.

Los usuarios del transporte publico y peatones arriesgan
sus vidas dia con dia para poder atravesar una calle, tomar
un camion. Calles inconclusas en una de las zonas de mayor
plusvalia comercial en la Altabrisa, sin embargo no hay
espacios seguros para el desplazamiento de las personas.
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La calle 20-A concluye abruptamente con la ampliacion de Plaza Galerias Liverpool, habria que considerar la posibilidad de conectarla
con la calle 41 que une la carretera Progreso con los fraccionamientos La Castellana y Francisco de Montejo. Se esta generando una
gran coleccion de desarrollos inmobiliarios, desarticulados entre si, entrampados entre calles sin salidas y autos estacionados por
doquier.

La calle 41 une el Fraccionamiento Francisco de Montejo con la carretera a Progreso a un costado de Plaza Galerias Liverpool y su
proxima ampliacion. Es necesario reconsiderar los requerimientos para los cajones de estacionamientos a favor de una propuesta
proactiva que mejore las condiciones urbanas y la movilidad de la zona.

La esquina de Plaza Galerias Liverpool donde se localiza el Asta Bandera. Se forma una “T" en donde confluyen la salida de Francisco
de Montejo y el acceso-salida a Progreso. Habra que analizar los movimientos que se iran incorporando con los nuevos proyectos de
gran magnitud que se estan desarrollando en la zona.

La salida de Plaza Galerias Liverpool hacia la carretera a Progreso solo permite incorporarse hacia la glorieta del Siglo XXI, al igual que
la calle 3-B de Costco. No hay posibilidad de circular alrededor de todo el complejo, ni de tener vialidades alternas para el desahogo de
la circulacion. Tampoco se contemplan los espacios especializados para otros tipos de movilidad y tecnologias.
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Ampliacion de Plaza Galerias Liverpool:
Oportunidad para la revision de la
regulacion del suelo urbano y las
estrategias de movilidad

Cruzamiento de la calle 5B Avenida Salvador
Alvarado con la calle 20-A, en la parte pos-
terior del complejo Centro de Convenciones
Yucatan Siglo XXI. Esquina cadtica cuando se
presentan eventos multitudinarios afectando
el flujo de los vecinos de la zona.

La calle 20-A concluye abruptamente con
la ampliacion de Plaza Galerias Liverpool, ha-
bria que considerar la posibilidad de conec-
tarla con la calle 41 que une la carretera Pro-
greso con los fraccionamientos La Castellana
y Francisco de Montejo. Se esta generando una
gran coleccion de desarrollos inmobiliarios, des-
articulados entre si, entrampados entre calles
sin salidas y autos estacionados por doquier.

La calle 41 une el Fraccionamiento Fran-
cisco de Montejo con la carretera a Progreso
a un costado de Plaza Galerias Liverpool y su
proxima ampliacion. Es necesario reconsiderar
los requerimientos para los cajones de estacio-
namientos a favor de una propuesta proactiva
que mejore las condiciones urbanas y la movi-
lidad de la zona.

La esquina de Plaza Galerias Liverpool
donde se localiza el Asta Bandera. Se forma

una “T" en donde confluyen la salida de Fran-
cisco de Montejoy el acceso-salida a Progre-
so. Habra que analizar los movimientos que
se iran incorporando con los nuevos proyec-
tos de gran magnitud que se estan desarro-
lando en la zona.

La salida de Plaza Galerias Liverpool ha-
cia la carretera a Progreso solo permite in-
corporarse hacia la glorieta del Siglo XXI,
al igual que la calle 3-B de Costco. No hay
posibilidad de circular alrededor de todo el
complejo, nide tenervialidades alternas para
el desahogo de la circulacién. Tampoco se
contemplan los espacios especializados para
otros tipos de movilidad y tecnologias.

En todo el sector no hay suficientes es-
pacios seguros para los peatones ni para los
paraderos.

Los paraderos y pasos peatonales, asi
como los espacios para las infraestructuras
de gran vision que garanticen el buen funcio-
namiento urbanoy la seqguridad de las perso-
nas en lugares de gran concentracion, son un
tema prioritario para considerar en toda esta
zona, como en muchas otras de la ciudad.
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Durante el ano 2007 se duplico la oferta comercial en Mérida, pasan-
do de la Gran Plaza y Plaza Las Américas, a las plazas Altabrisa, City
Center, Macroplaza y Galerias. El plus de todas estas concentraciones
de consumo y entretenimiento situadas estratégicamente en el sector
norte de la ciudad, consistia en integrar cines y otras amenidades a las
actividades comerciales. A nueve anos de estas inversiones, tanto la
Gran Plaza como Galerias Liverpool van por sus siguientes ampliacio-
nes, lo cual nos lleva a reflexionar sobre cdmo los alrededores se van
adaptando a esta circunstancia.

En especifico Galerias Liverpool reiine una serie de condiciones que
hoy en dia representan una oportunidad para la revision de la regula-
cion del suelo urbano desde la perspectiva de la movilidad en dos as-
pectos. En primer lugar reconsiderar a través de un sustento juridico
y funcional, hasta qué punto la propiedad privada puede condicionar la
estructura urbana e impactar en la movilidad segura. Y en segundo lu-
gar, cdmo los mismos instrumentos normativos fomentan la generacion
de espacios destinados para el automaovil y no incorporan acciones para
otro tipo de desplazamientos.

Con respecto al primer tema, tenemos que el centro comercial Pla-
za Galerias Liverpool forma parte de un gran bloque en donde se en-
contraban las infraestructuras industriales de Cordemex y que ahora
han sido sustituidas por el Centro de Convenciones Yucatan Siglo XXI,
el Gran Museo del Mundo Mayay la tienda Costco. So6lo existe una for-
ma de circular alrededor del complejo Siglo XXI-Mundo Maya, y es en el
sentido Progreso-Mérida sobre la Prolongacion de Montejo, doblando
sobre la calle 5B Avenida Salvador Alvarado, para doblar de nuevo a la
derecha sobre la calle 20-A y apoyarse en la vialidad 3B que los separa
de Costco. Por su parte la calle 20-A de aproximadamente 600 mts y

Cruzamiento de la calle

5B Avenida Salvador
Alvarado con la calle 20-

A, en la parte posterior

del complejo Centro de
Convenciones Yucatan Siglo
XXI. Esquina cadtica cuando
se presentan eventos
multitudinarios afectando
el flujo de los vecinos de la
zona.



que se encuentra en la parte posterior del Si-
glo XXI'y Costco, termina abruptamente en la
ampliacion de Galerias Liverpool. Es una via-
lidad que soporta la actividad de desahogo del
complejo Siglo XXI, asi como la de los hoteles
y servicios de gobierno, a la cual también se
vienen a incorporar el flujo de la zona habita-
cional proxima, y sin embargo nunca llego a
conectarse con la calle 41, la cual une la ca-
rretera a Progreso con los fraccionamientos
La Castellana y Francisco de Montejo.

En este sentido la propiedad privada del
centro comercial Plaza Galerias Liverpool esta
condicionando el flujoy la movilidad de la zona,
a menos que el proyecto contemple la conti-
nuidad de la calle 20-A hacia la 41, para que de
esta manera se logre una circulacion completa
alrededor de este gran complejo de servicios
de gobierno, comercialesy de entretenimiento.

Por su parte el Reglamento de Construc-
ciones del Municipio de Mérida establece en
su articulo 262 del Capitulo XXIII de Estacio-
namientos que para plazas comerciales ma-
yores a 1,000.00 m2, se requiere el equivalen-
te al 65% de la superficie del terreno (en uno
0 mas niveles). En este sentido, los mismos
instrumentos normativos estan condicionando
un tipo de movilidad y fomentando que preci-
samente solo se consideren los espacios para
los vehiculos privados, sin tomar en cuenta la
posibilidad de incorporar las infraestructuras
para otro tipo de transporte, como lo podrian
ser estaciones intermodales estratégicamente
localizadas para que converjan diferentes tipos
de sistemas de transporte y faciliten los des-
plazamientos de las personas, sin tener que
condicionar de que todos tengan que llegar en
automovil.

Finalmente en términos de competitividad
y eficiencia urbana, hay dos cuestiones que se
priorizan. La primera consiste en que la po-
litica de movilidad es la que determina la re-
gulacion del suelo urbano, a fin de prever los
espacios para las infraestructuras de gran vi-
sidny de esta manera, garantizar el buen fun-
cionamiento de la ciudad y la seguridad de las
personas en lugares de gran concentracion. Y
la segunda esta orientada a reconsiderar los
requerimientos para los cajones de estacio-
namientos a favor de una propuesta proactiva
que mejore las condiciones urbanas y de mo-
vilidad. En el caso de la ciudad de México, el
Instituto de Politicas para el Transporte y el
Desarrollo (IPTD) plantea una iniciativa para
reducir la cantidad de cajones de estaciona-
mientoy con ello, desarrollar estrategias para
mejorar la movilidad.

Esta mas que comprobado que la eficien-
cia urbana no se mide por la cantidad de au-
tos que circulan por la ciudad, sino por las
distintas posibilidades que la poblacion tiene
para poder llegar a sus diferentes destinos, y
mas aun cuando hablamos de lugares de altas
concentraciones de actividades y eventos. Por
consiguiente, Mérida y sus prometedores pro-
yectos inmobiliarios, no pueden estudiarse de
manera aislada. Es necesario armar el rompe-
cabezas de cada una de las zonas en pujante
crecimiento, para tener un estimado de lo que
se espera, pero al mismo tiempo es urgente la
revision regulatoria del suelo urbano desde la
vision de la movilidad. De lo contrario, tendre-
mos una gran coleccion de desarrollos, des-
articulados entre si, entrampados entre calles
sin salidas y autos estacionados por doquier.
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Vista del desarrollo Uptown desde la Avenida Correa Rachd. Se requieren amplias banquetas para

garantizar la movilidad segura de los vecinos y usuarios del transporte publico.




En los alrededores del Uptown en Altabrisa:

Alternativas y restricciones

La movilidad y

la accesibilidad
en Mérida

son temas
prioritarios que
deben atenderse
con sensibilidad
social, eficiencia
técnica y decision
politica. El "aqui
nos toco vivir”
no es una frase
de resignacion,
es un manifiesto
de debate por

el derecho a

la ciudad. Y
precisamente por
esto, debemos
de garantizar

lo mejor para
continuar seguir
viviendo aqui

para la movilidad

Vista del desarrollo Uptown desde la Colonia Maya a lo largo de la Avenida José Vasconcelos hacia
la Avenida Yucatan. No hay banquetas ni espacios seguros para los peatones y paraderos.

Los espacios destinados para el comercio han representado a lo largo
de toda nuestra historia los lugares para el encuentro, asi como para el
intercambio economico y social. Representan los momentos mas im-
portantes de una cultura y de la forma en que la poblacidn va integran-
do diferentes facetas de sus vidas articuladas a un punto de encuentro.
Sin embargo, con los avances tecnoldgicos las formas de acceder y de
socializar en estos espacios se han ido modificando.

El fildsofo francés Gilles Lipovetsky realiza la conceptualizacion de
estos espacios desde la Hipermodernidad, como los grandes escena-
rios de la hiperrealidad, de todo lo que se puede tener a manera de
fantasia en un mismo lugar. De la experiencia que representa estar en
lugares que reunen una serie de estimuladores y de aspiraciones so-
ciales. Del compro luego existo, de la cultura del consumo y del vivir es
consumir. En este torbellino de necesidades creadas y de una econo-
mia local que depende en gran medida de los servicios y del comercio,

25 de febrero
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Sobre la Avenida José Vasconcelos desde la Glorieta de las
Haciendas hacia la Avenida Yucatan, se puede ingresar al
Fraccionamiento Jardines de Vista Alegre por la primera calle
con vuelta a la derecha, la 17-B. Esta opcion permite rodear el
fraccionamiento y salir de nuevo por la Correa Raché.

Desde la Avenida José Vasconcelos hacia La Glorieta de las

Haciendas frente al desarrollo Uptown. ; Qué estrategia de
disefio urbano se podria implementar para garantizar el flujo
peatonal seguro entre los complejos comerciales Altabrisa-
Uptown, asi como entre los vecinos del sector?

como diria acertadamente Cristina Pacheco:
"‘Aqui nos tocé vivir”.

Y en los alrededores del Uptown, una de
las plazas de servicios, entretenimiento y co-
mercio en construccidn en contra esquina de
la Plaza Altabrisa, y como muchas otras zonas
en el norte de la ciudad, nos toca analizar cua-
les seran las posibilidades de accesibilidad a la
plazay de igual manera, como se supone sera
el desahogo de la misma.

El desarrollo Uptown solo cuenta con dos
vialidades para acceso y salida, una es por la
Avenida Correa Rachd y la otra es por sinuosa
Avenida Vasconcelos hacia la Avenida Yucatan.
Los que vengan desde el poniente a traves de
la Avenida Camara Comercio y decidan acce-
der por la Correa Racho, deberan dar vuelta
en “U” en el cruce con la Calle 20 del Frac-
cionamiento Del Arco, esquina que en su flujo

Vista desde la calle 12 hacia el cruce con la Avenida Correa
Rachd, entre el Deportivo Bancarios y los fraccionamientos
Residencial Bancarios y Jardines de Vista Alegre, es la Unica
vialidad que permite darle la vuelta a complejo Uptown. Esta
vialidad conecta desde la zona de la Macroplaza y Poligono
108, hasta Bancarios.

cotidiano es muy complicada. Si por el con-
trario existe la posibilidad de acceder sobre la
Avenida Vasconcelos en el extremo norte de la
plaza, habra que tener las debidas precaucio-
nes por la curva que prevalece en el trayecto.

Para salir de la plaza Uptown, pensando en
la alternativa de la Avenida Vasconcelos, exis-
ten dos posibilidades de desahogo. La primera
es llegar hasta el cruce con la Avenida Yucatan,
precisamente en donde se esta anunciando el
proyecto de Plaza Odara, cabe senalar que a lo
largo de esta vialidad no hay banquetas ni es-
pacios sequros para el peatony los paraderos
del transporte publico. La otra opcion es la que
de forma natural, tanto peatones como con-
ductores utilizan para acortar caminoy consis-
te en usar la primera calle con vuelta a la dere-
cha del Fraccionamiento de Jardines de Vista
Alegre, la 17-B, para poder incorporarse a la
calle 12, lateral del Centro Deportivo Banca-
rios, y llegar de nuevo al cruce con la Avenida
Correa Rachd, para asi tener dos opciones de
circulacion: ir para la zona de Altabrisa o para
la de Plaza Fiesta. Cabe senalar que esta es
la forma de vinculacion entre la Colonia Maya
y los fraccionamientos vecinos para evitar las
conflictivas avenidas, sin embargo el cruce
de la Avenida Vasconcelos es muy peligrosa,



Sobre la Avenida Correa Rachd existen dos retornos
contemplados para incorporarse a los desarrollos
habitacionales de Jardines de Vista Alegre, asi como el Del
Arco sobre la calle 20 que llega hasta la zona de la Macroplaza.

debido a la curva, a la falta de banquetasy a la
poca visibilidad que existe justo en la esquina
con la calle 17-B de Jardines de Vista Alegre.

Por consiguiente, el flujo en los alrededo-
res de la Plaza Uptown tiene dos alternativas,
uno largo que implica relacionarse con el que
tendra Plaza Odara y otro corto, que supone
Ingresar una zona habitacional para incorpo-
rarse a uno de los tantos cruces conflictivos
del sector en la esquina de Bancarios con la
Correa Racho. Todo esto se manifiesta por la
condicién de que la accesibilidad se deter-
mina a través del automavil. Un gran reto de
esta zona seria garantizarle a los vecinos de
los fracciones proximos la posibilidad de poder
ir caminando desde sus casas, sin tener que
arriesgar su seguridad, y no exclusivamente
por ir al centro comercial, sino por el simple
hecho de que las vialidades deben unir a las
personas, no separarlas.

De igual manera, este gran proyecto inmo-
biliario representa la oportunidad de generar
mejores condiciones de movilidad, tanto para
los usuarios como para los pobladores. Debi-
do a que se pueden disenar los espacios se-
guros que unan la colonia Maya con Jardines
de Vista Alegre, asi como dotar de banquetas
amplias a lo largo de la Avenida Vasconcelos
hasta el cruce con la Avenida Yucatan, y con

Sobre la Avenida José Vasconcelos desde la Glorieta de las
Haciendas hacia la Avenida Yucatan, se puede ingresar al
Fraccionamiento Jardines de Vista Alegre por la primera calle
con vuelta a la derecha, la 17-B. Esta opcion permite rodear el
fraccionamiento y salir de nuevo por la Correa Racho.

ello establecer un diseno que articule el Up-
town con Plaza Odara. El espiritu de los espa-
cios destinados para el comercio, el entrete-
nimiento y los servicios, es dignificar el lugar
del encuentro. Si bien ahora la hipermoderni-
dad los ha consagrado como los espacios pri-
vados del Siglo XXI, esto no implica que pri-
ven del derecho fundamental que merece todo
ciudadano, que es el de transitar libremente y
con seguridad en las calles de su ciudad. En
sintesis, la inversiones y la ocupacion de los
grandes vacios urbanos deben de verse como
la oportunidad para generar alternativas de
movilidad, para unir a la gente y facilitarles el
acceso, tanto a los espacios comerciales como
a sus propias zonas habitacionales, asi como
también para planear paraderos y estaciones
disenadas para darle comodidad y seguridad
a las personas que dedican su tiempo y dinero
en los desplazamientos que necesitan realizar
alolargo del dia a fin de cumplir con todas sus
actividades. La movilidad y la accesibilidad en
Mérida son temas prioritarios que deben aten-
derse con sensibilidad social, eficiencia técni-
cay decision politica. El "aqui nos tocé vivir no
es una frase de resignacion, es un manifiesto
de debate por el derecho a la ciudad. Y preci-
samente por esto, debemos de garantizar lo
mejor para continuar sequir viviendo aqui.
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El Unico paradero de la Gran Plaza ubicado a 20 metros del paso peatonal. No tiene relacion con los

paraderos y/o pasos peatonales que comuniguen con el otro lado de la calle.

Vista de Unico paso peatonal que existe en la Gran Plaza. Es importante observar cdmo la gente usa
el espacio publico y de qué manera se les garantiza seguridad para la accesibilidad y la movilidad.

Gente sentada en medio del camelldn bajo la sombra del arbol, banquetas angostas, casetas
telefonicas en lugares estratégicos que obstaculizan la accesibilidad.




El paradero y el paso peatonal de la Gran Plaza
Oportunidad para los tomadores
de decisiones a través de la
empatia in situ

Ya se cumplieron poco mas de dos décadas
desde la inauguracion de la Gran Plaza en el
norte de la ciudad y ahora esta en camino su
tercera ampliacion. Este desarrollo comercial
forma parte de un sector que esta en pujante
transformacion. Desde las estructuras de Cor-
demex de mitad del siglo pasado, pasando por
las grandes intervenciones del Centro de Con-
venciones Yucatan Siglo XXI, Galerias Liverpool
y sus ampliaciones, el Gran Museo del Mundo
Maya, la tienda Costco y el nuevo proyecto en
puerta de Via Montejo.

La vialidad Prolongacion Montejo-Carrete-
ra a Progreso desde la Gran Plaza hasta su
entronque con Periférico, tiene aproximada-
mente 2 kildmetros de longitud y ninguin punto
de encuentro entre ambos costados de la ca-
lle. No existe relacion alguna entre paraderos,
banquetas y pasos peatonales, y ni que decir
de los peligros que pasan las personas para
poder cruzar la vialidad.

Existe una zona en especifico en este sec-
tor que merece ser analizada, y no solamente
por el interés urbanistico, sino por encima de
todo, por el sentimiento de empatia que nos

28 de febrero

Hay que activar el sentimiento de
empatia que nos debe de motivar a
todos para ponernos en el lugar de
las personas que necesitan cruzar
esta peligrosa vialidad en diferentes
momentos del dia, y que a pesar
del pasar de las décadas, aun no se
les ha garantizado las condiciones
de accesibilidad segura entre los
equipamientos y servicios mas
importantes de la ciudad.

El Unico paso peatonal de la Gran Plaza conduce a un lugar
inseguro que no lleva a ningln lado. Todos estos lugares
requieren analizarse con empatia social en diferentes horas
del dia. Si a la luz del sol son riesgosos, que se puede esperar
cuando empieza a obscurecer.
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debe de motivar para ponernos en el lugar de
las personas que necesitan cruzar esta peli-
grosa vialidad en diferentes momentos del dia,
y que a pesar del pasar de las décadas, aun no
se les ha garantizado las condiciones de ac-
cesibilidad segura entre los equipamientos y
servicios mas importantes de la ciudad.

Exactamente en el Unico paradero y paso
peatonal que tiene la Gran Plaza sobre esta
vialidad, es donde encontramos varias cues-
tiones para analizar. Si bien hay una zona de-
dicada para el paradero, no existe relacion con
la movilidad natural de las personas. Ya que
este paradero esta contemplado para las per-
sonas llegan o se van de la Gran Plaza, ;pero
qué pasa con los usuarios del transporte pu-
blico que requieren ir al otro lado de la viali-
dad, o con los que vienen del supermercado
Chedraui?. Para ello a escasos 20 metros y a
través de una angosta banqueta entre postesy
casetas telefdnicas, se llega al paso peatonal.
El cual ayuda a cruzar la calle y el camelldn,
para llegar a ningun lugar seguro en el otro
extremo. No hay banqueta a lo largo del ancho
camelléon que divide la vialidad en el sentido
norte y sur. De manera que entre la vegetacion,
una topografia accidentaday los vehiculos que
van a altas velocidades, los peatones tienen
que resolver sus recorridos.

Causa extraneza que en algunos de es-
tos camellones hasta se han dejado senderos
para que los peatones los utilicen para cruzar,
y en otros casos el flujo natural de las per-
sonas ya ha dejado la huella de su recorrido.
También resulta relevante que precisamente
en donde se localiza el paso peatonal hacia la
banqueta de la Gran Plaza, se ubica estratégi-
camente una caseta telefonica de remate con

e -__-”;__ s o

Caseta telefonica ubicada justo en el paso peatonal, con la
intencion de ser vista por cuestiones de publicidad, pero no
con la vision de la seguridad que los peatones necesitan.

intenciones publicitarias.

Por consiguiente, esta zona que esta en
continuo desarrollo, pero que ademas reune
lugares de altas concentraciones de poblacidn,
deberia tener un proyecto muy concreto que
garantice la accesibilidad peatonal y la movi-
lidad segura entre todos estos equipamientos,
comerciosy servicios. Es decir, deberia ser to-
talmente seguro y facil caminar desde la Gran
Plaza hasta el Siglo XXI, o ;porque no hasta
Galerias Liverpool?, ;Y porque no ser mas am-
biciosos para desear un gran bulevar que nos
permita paseary caminar hasta Via Montejo?.

Conviene subrayar la necesidad de una ac-
titud proactiva, pero sobretodo empatica y de
solidaridad para las tantas personas que tran-
sitan dia a dia por esta zona. No cabe duda de
que es un reto importante para quien decida o
deba asumir la responsabilidad. Pero si los to-
madores de decisiones, de todos los niveles de
gobierno hicieran un ejercicio conjunto con sus
respectivos equipos técnicos, mediante el cual
tuvieran que llegar todos juntos en transporte
publico hasta este paradero de la Gran Plaza,
y tuvieran que ir caminando al Chedraui o al
Siglo XXI, les permitiria no solo acaparar los



No necesitamos correr entre
los autos, arriesgando nuestra
integridad para poder llegar
al otro lado de la calle. Lo que
se necesita es empatia social
y una agenda publica que se
resuelva in situ.

titulares de medios informativos, sino por encima de eso, tener la gran

oportunidad de ser los promotores del cambio, de hacer politica por el
bien comun, de activar la famosa “voluntad politica” para concretar las
llamadas “victorias répidas”, en donde con gran eficiencia los técnicos
se ponen de acuerdo, no importando de que dependencia sean, para re-
solver de manera integral un problema especifico y en tiempos cortos.

La ciudad es el mejor escenario para hacer politica, para resolver
los problemas, para regresar al lugar intervenido y platicar con la gen-
te sobre cdmo el proyecto vino a mejorarles su vidas cotidianas, y con
esta informacion y percepcion de primera mano y totalmente genuina,
evaluar la intervencion, corregiry continuar con el siguiente problema.
Los ex alcaldes Jaime Lerner de Curitiba, Brazil y Michel Bloomer de
Nueva York, aunque de contextos diferentes, son buenos ejemplos de
gestion urbana y politica efectiva, siempre reunidos con sus colabora-
doresy técnicos, sin preocuparse por el escritorio que ocupa cada uno,
y con la absoluta conviccion de que la gente los evalla dia con dia en
sus experiencias cotidianas. Por consiguiente Lernery Bloomer hicie-
ron politica in situ.

No hay mejor proyecto urbano, que el que te permite vivir la ciudad,
tener espacios que recordar por sus caracteristicas ambientales y de
seguridad, el que te permite caminary poder disfrutar lo que existe al-
rededor. No necesitamos correr entre los autos, arriesgando nuestra
integridad para poder llegar al otro lado de la calle. Lo que se necesi-
ta es empatia social y una agenda publica con voluntad politica que se
resuelva in situ.




Entre Altabrisa y la Colonia Maya, los camellones cuentan con
todo tipo de vegetacion, cactus, palmeras, ceibas, piedras,
instalaciones, postes, casetas de registro y senalética, entre

otros. Los vecinos de la Maya y los usuarios del transporte
publico tienen que cruzar estos camellones entre obstaculos y
las altas velocidades por las que circulan los vehiculos, tanto
en las calles laterales como en la Avenida 7.




1 de marzo

2016

. EN quién se piensa cuando se
construyen las calles de Mérida?
La urgencia del disefo urbano y de

una agenda publica proactiva.

Las calles de una ciudad tienen la responsa-  La agenda publica debe dirigirse hacia
bilidad de garantizarle a sus habitantes con- ~ UNna vision de género sustentandose

diciones de seguridad mediante la facilacce- €N la experiencia tecnica que ofrece

sibilidad y movilidad para caminary cruzar de
un lado a otro. Desde una visién de géneroy i )
enfatizando la vulnerabilidad de cualquier per- actitud proactiva.
sona dependiendo de sus condiciones fisicas
y/o edad, tiene el derecho a desplazarse libremente por la calle.

La ciudad de Mérida ha experimentado un crecimiento desbordante
en las ultimas décadas y uno de sus temas prioritarios es el de aten-
der la diferencia entre la construccion de una calle, y su planificaciony
diseno. Estamos hablando de tres niveles de intervencion en la ciudad
que precisamente corresponden a los tres tipos de agenda publica.

El primer caso se refiere a la agenda tradicional, en donde se hace
exclusivamente lo del dia a dia, lo que por obligacion se debe hacer. Por
tanto, la construccion de las ampliaciones y/o repavimentaciones de
las calles no representan una vision integral de la ciudad, solo se van
haciendo las acciones que se tienen que hacer, sin comprometerse con
el futuro de la ciudad.

El segundo caso corresponde con una agenda reactiva, cuando ya
existen los problemas es entonces cuando se trata de remediar el dano.
Es entonces cuando se empiezan las modificaciones sobre las calles
ampliadas y repavimentadas, debido a que no se previeron nuevas in-
fraestructuras y/o desarrollos inmobiliarios que demandarian diferen-
tes condiciones urbanas.

la disciplina del diseno urbano y en
la eficiencia urbana a través de una
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El tercer caso hace referencia a una vision
comprometida con el futuro y con la eficien-
cia urbana y se refiere a la agenda proacti-
va. Desde esta perspectiva, la agenda publica
se adelanta a los problemas, apoyandose en
soportes técnicos, juridicos, financieros y con
altos alcances para el beneficio social, se de-
terminan las grandes estrategias urbanas que
le daran sostenibilidad y niveles competitivos
a la ciudad, para ofrecer una mejor calidad de
vida a sus habitantes. Es en este nivel donde
las calles se planifican y se disenan pensando
en todo. En los habitantes, en las infraestruc-
turas de hoy y del manana, en las inversiones
actuales y en las que podran venir. Es el mo-
mento en donde la ciudad prepara sus mejo-
res escenarios para el buen desempeno de sus
funciones.

Por consiguiente, la diferencia entre cons-
truir una calle con la de planificarla y disenar-
la, tiene un origen juridico ligado a dos varia-
bles que siempre tienen atadas de manos a las
administraciones publicas: tiempo y recursos
economicos. Nunca hay tiempo para resolver

Camelldn sobre la Avenida Camara de Comercio, con
vegetacion que impide tener una vision completa tanto para
conductores como para peatones. El espacio es angosto y no
es seguro para cruzar de un lado al otro de la calle. Tampoco
se especifican los lugares para poder cruzar a través de la
senalizacion en piso.

el dia a dia y mucho menos para resolver los
problemas del manana. Y por lo tanto, tam-
poco hay dinero suficiente para construir pla-
nes a largo plazo. Sin embargo, tampoco habra
suficiente tiempo ni recursos, para remediar
todo lo que se haga en el corto plazo y que no
cumpla con las expectativas de competitivi-
dad urbana. Es decir, pensar en el futuroy ser
proactivo es costoso, pero sera mas costoso
no serlo hoy en dia.

Analizando so6lo un sector del norte de Mé-
rida y observando las practicas cotidianas de
las personas que se desplazan tanto cami-
nando como en automovil, sin que esta con-
dicion sea exclusiva de esta zona, surge la in-
terrogante sobre jcual es la razon logica por
la que los camellones, sin importar su ancho,
sean destinados para recibir vegetacion de
todo tipo: palmeras, arbustos, cactus, flam-
boyanes, ceibas...?. No cabe duda de que en



algunos casos embellecen el paisaje y es muy
placentero que en un alto, nos toque la som-
bra de alguno de estos maravillosos arboles.
Pero ;qué hay de las personas que tienen que
cruzar la calley logran llegar a los fragiles sar-
dineles de estos camellones, para luego cami-
nar entre raices, piedras y vegetacion que les

quita la visibilidad, tanto para los conductores
como para los peatones?. Y porque no disfru-
tar de toda esta vegetacion en donde la gente
lo necesita, en donde se caminay se espera al
transporte publico, es decir en las banquetas.

Habria que reconsiderar que el diseno ur-
bano es una herramienta aun no explorada en
nuestra ciudad, y que de ello depende mejo-
rar nuestra experiencia urbana. El diseno de
la calle implica pensar en todo lo que acontece y que le compete al es-
pacio publico, en donde tienen lugar las diferentes acciones de la CFE,
la JAPAY, el alumbrado publico, los nuevos servicios triple play, el mo-
biliario urbano, las casetas telefonicas, la senaléticay nomenclatura, el
transporte publico y sus paraderos, asi como la senalizacion vial y los
dispositivos de seguridad, rampas y pasos peatonales. Desde el punto
de vista funcional, la vegetacion en los camellones no compite con nin-
guna de estas infraestructuras. Sin embargo tampoco cumple con su
funcion primordial.

Por lo tanto, toda esta carga de funciones deberia de planearse y di-
senarse para equilibrar lo que sucede entre las banquetasy el camelldn,
porque se deberia de considerar a la vegetacion como parte integral de
un recorrido peatonal, y no como parte de la estructura vial que se tiene
que regar rudimentariamente mediante una pipa y que no garantiza la
accesibilidad segura para los peatones. Desde los instrumentos juridi-
cos que le dan origen a las actuales propuestas viales y apoyandose en
la experienciay percepcidn cotidiana de los usuarios, se podria trabajar
en una agenda publica dirigida hacia una vision de género sustentando-
se en la experiencia técnica que ofrece la disciplina del diseno urbano
y en la eficiencia urbana a través de una actitud proactiva.

(Arriba) ;Como se
apropian los peatones de
estos camellones, entre
fragiles sardineles, raices
y vehiculos que transitan
a altas velocidades?.
Causa extraneza que las
banquetas de Altabrisa
carezcan de vegetacion

y que ésta, haya sido
considerada hasta cierto
punto, en los peligrosos
camellones. En una de las
zonas de mayor plusvalia
de nuestra ciudad, el
diseno urbano es el gran
ausente.

(Abajo) Camellon sobre
la Avenida Camara de
Comercio, con vegetacion
que impide tener una
vision completa tanto
para conductores como
para peatones. El espacio
es angosto y no es seguro
para cruzar de un lado al
otro de la calle. Tampoco
se especifican los lugares
para poder cruzar a
través de la senalizacion
en piso.
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Cruce de la 23 de Altabrisa con la 33 de Montebello, la cual tiene el sentido poniente-oriente y es la
Unica vialidad que conecta desde la Avenida Andrés Garcia Lavin hasta Altabrisa. Sin embargo, no
cuenta con las condiciones urbanas para poder consolidarse como una arteria principal de la zona,
aunque en la practica asi funcione.



La conectividad de Altabrisa:

oportunidades y riesgos

Uno de los aspectos mas importantes para
una ciudad y su funcionamiento urbano, se
relaciona con la conectividad que sus viali-
dades le permiten tener entre los diferentes
usos de suelo y por consiguiente, las diversas
actividades humanas que se pueden dar en
determinadas zonas. En este sentido se en-
tiende que la ciudad funciona como un gran
sistema urbano, en donde las vialidades estan
clasificadas por su jerarquia, por la forma en
que se conectan unas con otras, asi como por
la légica que tienen para ser desahogo de las
grandes concentraciones de funciones comer-
ciales, de servicios y/o habitacionales.

En aquellos sectores de la ciudad en donde
no se planearon las vialidades como parte de

Vista de la esquina de calle 23 de Altabrisa con la 29 de
Montebello, es la Unica opcion para salir de Altabrisa en su
sector poniente, aunque la calle 29 no tiene ni la jerarquia ni la
conectividad para poder llegar hasta la Avenida Andrés Garcia
Lavin.

un todo, y simplemente quedaron truncadas
entre bardas y limites de otras propiedades
o forzadas a conectarse con vialidades mas
estrechas, se corre el riesgo de no poder de-
sarrollar un plan integral de movilidad, debi-
do a que no hay manera de poder integrar un
sistema de transporte publico o infraestruc-
turas que articulen los diferentes polos de la
ciudad. En este sentido, la estructura urbana
se va armando de parches en detrimento de
la eficiencia de la conectividad.

Ademas de la conectividad urbana, es ne-
cesario calcular los coeficientes de ocupacion

3 de marzo
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de suelo, es decir, jcuanta sera la carga de
actividades que podra soportar la estructu-
ra urbana?. Por consiguiente, la relacion en-
tre usos de suelo y vialidades requiere de una
formulacion matematica que se refleje en la
eficiencia urbana. Sin embargo, la cuestidn ju-
ridica adquiere relevancia en este aspecto, de-
bido a que tendria que revolucionar tanto en lo
conceptual como en lo técnico, para poder es-
tar en posibilidad de dar alternativas de solu-
cidn dirigidas a la competitividad de la ciudad.

El caso de Altabrisa es significativo por va-
rias razones. Es un desarrollo de alta plus-
valia estratégicamente ubicado dentro de la
ciudad. Y a pesar de ya haber cumplido una
década, aun no esta consolidado del todo, sin
embargo esta siendo sede de importantes in-
versiones. Entre hospitales publicos y priva-
dos, hoteles, oficinas, centros comerciales y
privadas habitacionales, Altabrisa va poco a
poco armando su realidad. No se ve gente por
sus calles y no se consolida una identidad ba-
rrial, al menos eso parece. Los automoviles
se han apropiado de las calles, muchas de las
cuales se desarrollan entre altas bardas y/o
terrenos aun baldios. Y precisamente por esta

De regreso a Altabrisa desde la Avenida Andrés Garcia Lavin
sobre la calle 33 para llegar al cruce con la 23. Los predios
aun estan baldios y en este zona no hay continuidad entre la
estructura vial de Altabrisa y la de Montebello.

circunstancia, resulta necesario repensar su
estructura urbana y sobre todo, por cdmo se
conecta al poniente con el Fraccionamiento
Montebello y la Avenida Andrés Garcia Lavin.

Los terrenos de Altabrisa que colindan con
Montebello, estdn con muy baja ocupaciény
serd necesario monitorear el funcionamiento
urbano conforme vayan teniendo algun uso.
En esta zona las calles 20 y 22, las cuales
son las Unicas que atraviesan el poligono en
el sentido oriente-poniente y que comunican
hasta la Avenida 7, rematan con dos grandes
rotondas que no cumplen su funcién, debido
a que quedan truncadas con las calles 29y 33
de Montebello.

Por lo tanto, para salir de Altabrisa solo se
puede a través de la calle 29 (oriente-ponien-
te) de Montebello hasta su cruce con la 10, en
el cual se tienen dos opciones, a la derecha
rumbo a Periféricoy a laizquierda paraincor-
porarse hacia la Glorieta de Kalia, en donde se
desarrolla el centro comercial y de servicios



Urban Center. Mientras que la Unica vialidad
que une la Avenida Andrés Garcia Lavin con
Altabrisa es la calle 33 en el sentido ponien-
te-oriente. Estas dos vialidades (29 y 33 de
Montebello) no cuentan con la jerarquia ur-
bana ni con las condiciones fisicas requeridas
para consolidarse como ejes colectores y de
desahogo entre Altabrisa y la Avenida Garcia
Lavin, y sin embargo son las Unicas opciones.
Ante esta circunstancia, se tienen dos te-
mas prioritarios para la revision de la regula-
cidon urbana: en primera instancia la condicion
de conectividad que se debe de garantizar en
una ciudad a partir de la planeacién y diseno
de una estructura urbana ldgica y funcional.
Y en segundo lugar, el riesgo de tener gran-
des vacios urbanos dentro de la ciudad y que
dependan de una estructura vial incompleta,
confusa, desconectada y discontinua. Debido
a que llegara el dia en que los propietarios de
estos lotes decidan desarrollar sus proyectos,
y no habra manera de impedirles hacerlo, a
pesar de que la ciudad no esté preparada.
Por lo tanto, el marco regulatorio debe-
ria contemplar diferentes escenarios para

Vista hacia la calle 20 de Altabrisa. En esta zona las calles 20

y 22, son las Unicas que atraviesan el poligono en el sentido
oriente-poniente y que comunican hasta la Avenida 7. Rematan
con dos grandes rotondas que no cumplen su funcién, debido a
que quedan truncadas con las calles 29 y 33 de Montebello.

garantizar un buen funcionamiento urbano y
darle garantias tanto a los inversionistas como
a los ciudadanos, de que en el corto asi como
en el largo plazo, estas zonas no se colapsa-
ran, aun antes de haberse consolidado. Tam-
bién es importante agregarle el ingrediente
econdmico, en el sentido de que estamos ha-
blando de un sector de altos valores del suelo
y se esperaria que en el futuro, las condicio-
nes urbanas estuvieran fomentando la plusva-
lia, las cuales se deberian fortalecer a través
de los espacios publicos para el encuentro y
las actividades de convivencia, asi como para
la movilidad, la accesibilidad y la conectividad,
no solo para los vecinos de Altabrisa, sino para
todos los que necesitan desplazarse a las con-
centraciones comercialesy de servicios de es-
cala regional que sobresalen y caracterizan a
este sector de la ciudad.




e
S

Vista de la ciclopista
desde la salida de

la Privada San José
Cholul. La sencillez

y la asertividad de la
propuesta les garantizan
un espacio generoso para

. la movilidad segura tanto

a los peatones como a los
ciclistas.
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Uniendo destinos con la ciclopista de Cholul:
Estrategia de movilidad inconclusa
O truncada

No se requieren de obras millonarias
para tener aciertos, pero que si es
necesario saber qué hacer y donde
hacerlo, con el claro propdsito de
resolverle los problemas de movilidad
a las personas, sin importar su
condicion socioecondmica y evitando
proyectos inconclusos y truncados

por circunstancias no previstas o no
resueltas. Por consiguiente, el tema de
la movilidad es de vital importancia que
deberia ser parte insustituible de la
politica y de la agenda publica.

Eltema de la movilidad urbana en la ciudad de
Mérida, requiere analizar a detalle las practi-
cas cotidianas de las personas que se despla-
zan a fin de cumplir las variadas actividades
que todos realizamos una vez que salimos de
nuestras casas. Los recorridos son cada dia
mas complejos, la idea “de la casa al trabajo y
del trabajo a la casa” ya no es factible. Ahora
los estudios de flujos se llaman “encadena-
dos”, debido a las multiples tareas que debe-
mos de desarrollar antes de regresar a casa
y mas aun si la vivienda se localiza alejada de
los servicios y/o equipamientos. Es decir, ir al
trabajo, a la escuela, al banco, al super, a la

La ciclopista de Cholul
se trunca antes de
llegar a Periférico, y

por lo tanto pone en
duda su eficiencia.
Tanto los pobladores

de la comisaria como
los alumnos de la
Universidad Modelo,
podrian tener la

opcion de desplazarse
caminando o en bicicleta
a una estacion intermodal
en Altabrisa.




Tramo de la ciclopista de Cholul, proyecto inacabado al no
incorporar los paraderos. También habria que valorar las
condiciones de iluminacion y seguridad que ofrece durante la
noche.

consulta médica, completar las actividades
con los hijos por las tardes y regresar al tra-
bajo antes de que acabe el dia, representa una
buena parte de nuestras de vidas que depende
enteramente de las condiciones de movilidad
que nos ofrece la ciudad. Ademas del tiempo
que nos implica desplazarnos, hay que agre-
garle los costos econdmicos para poder llegar
en transporte publico y/o privado de un lugar a
otro. De igual manera las cuestiones ambien-
tales y emocionales, son aspectos relevantes
que determinan la calidad de vida de los ha-
bitantes de una ciudad.

A escasos metros de Altabrisa, nos encon-
tramos con la vialidad que nos da acceso a
Cholul, cruzando periférico del extremo dere-
choinicia la ciclopista justo en las puertas del
Colegio El Huerto Montessori, se suspende a
lo largo del acceso de la Universidad Modelo
y luego continua hasta dos cuadras antes de
llegar a la plaza principal de la localidad.

Como muchas otras vialidades que nacen
como amplias avenidas dentro de la ciudad y
al cruzar periférico resulta forzada su inte-
gracion a la estructura urbana de las comisa-
rias, en el caso de Cholul representa un riesgo

Los pobladores de Cholul de desplazan principalmente en
triciclos y bicicletas. El reto es integrar este tipo natural de
movilidad a las nuevas condiciones urbanas y sobre todo,
lograr una exitosa conectividad con Mérida.

considerar articular la carga del flujo pobla-
cional entre Mériday el llamado “Tridngulo Do-
rado”, en donde se estan gestando los exclu-
sivos desarrollos inmobiliarios de la periferia.

Sin embargo la experiencia que ofrece el
acceso a Cholul en poco menos de 2 kilome-
tros, es significativa para las condiciones de
movilidad que le brinda a la poblacién. Por una
parte, tiene el gran inconveniente de contar
con una ciclopista que no une destinos pun-
tuales, y precisamente por esta circunstancia
pone en duda su eficiencia, como puede ocu-
rrir en muchos otros ejemplos, en donde las
propuestas de ciclopistas no logran integrar
exitosamente la conectividad entre las comi-
sarias y la ciudad de Mérida. Y por otro lado,
la sencillez y asertividad de la solucidn que
ofrece justo a la salida de la Privada San José
Cholul, permite que peatones, ciclistas y tri-
ciclos, se desplacen a lo largo de un lugar se-
guro, ambientado con elementos totalmente
naturales, entre doble arbolado de colorida
vegetacion. La parte mas ancha de este reco-
rrido es de aproximadamente 13 metros, casi
el doble que el destinado para los vehiculos.
De manera que las personas que utilizan la



En Cholul los ninos y adultos se desplazan en bicicletas,
triciclos y motos. Es importante disenar estrategias de
movilidad para los grupos vulnerables y desde las comisarias
hacia Mérida.

ciclopista, tienen un espacio amplio que les da
proteccidn con respecto a los vehiculos. Ade-
mas de que la vegetacion en ambos lados del
camino les garantiza condiciones altamente
favorables para poder realizar los recorridos
durante el dia. Sélo habria que verificar si du-
rante la noche, existen los entornos adecua-
dos de iluminacion y visibilidad.

Por consiguiente, seria interesante in-
vestigar quiénes participaron en este diseno
y cuanto representd desde el punto de vista
econdmico, la materializacion de esta ciclo-
pista entre arboles y flores, que permite dife-
rentes tipos de movilidad y dignifica el espa-
cio para los peatones. Debido a que podria ser
ejemplo para implementarse en otras partes
de la ciudad, siempre y cuando se subsanen
las deficiencias que tiene la de Cholul. Sien-
do la primera, el grave error de no lograr in-
tegrar el flujo natural de los habitantes que
se desplazan en bicicleta o caminando, hacia
Mérida. Pensando también en los estudiantes
de la Universidad Modelo, los cuales podrian
tener un punto de transferencia intermodal en
Altabrisay que a lo largo de la Avenida 7 exis-
tieran los escenarios para la movilidad segura

no motorizada, entre arboles, floresy parade-
ros estratégicamente localizados.

Por su parte, los habitantes de la comisaria
de Cholul tienen que adaptarse a los nuevos
vecinos, y es asi como vemos ninos en bici-
cleta esquivando autos de lujo con prisa por
regresar a Mérida. Entonces ;Qué implica la
movilidad segura?, ;Por qué es un tema de
vital importancia que deberia ser parte insus-
tituible de la politica y de la agenda publica?.
Porque dependemos todos de las condiciones
que la ciudad nos ofrece para desplazarnos
de un lugar a otro y poder realizar nuestras
actividades de la vida diaria. Porque el caso
del tramo de la ciclopista a la salida de la Pri-
vada San José Cholul, nos enseha que no se
requieren de obras millonarias para tener
aciertos, pero que si es necesario saber qué
hacer y donde hacerlo, con el claro propdsito
de resolverle los problemas de movilidad a las
personas, sin importar su condicién socioe-
condmica y evitando proyectos inconclusos y
truncados por circunstancias no previstas o
no resueltas. Esto significaria pensar no solo
en los nuevos habitantes de la periferia que
se desplazan en auto privado, sino sobre todo
en los grupos mas vulnerables, como lo son
los pobladores de las comisarias que tienen
que ir a Mérida a trabajar, a la escuela o a una
cita médica, asi como la gente que ofrece sus
servicios en las zonas residenciales de la pe-
riferia. Porque al final del dia, todos necesi-
tamos desplazarnos y el derecho a la ciudad,
nos deberia de garantizar la movilidad segura
a lo largo de recorridos acertados y exitosos.




Vista desde la Avenida Yucatan hacia periférico en el cruce con
la Avenida Vasconcelos. A la izquierda se anuncia el proyecto
de la plaza comercial Odara. No hay banquetas ni espacios
seguros para el peaton.

Sobre la Avenida Yucatan no hay lugares seguros para que
los vecinos de los Fraccionamientos Jardines del Norte y La
Florida puedan caminar y/o cruzar de un lado al otro.
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El poder de los Consejos "Consultivos”:
Prevision y Oportunidad
Prometedoras inversiones
y deficiente movilidad en la
ciudad inconclusa

Hoy en dia uno de los principales retos de las
ciudades, pero sobretodo de los politicos, es
abordar el tema de la movilidad. Es suma-
mente complejo, no existen formulas que se
puedan comprar y aplicar con éxito, porque
hay que responder a las necesidades especi-
ficas de un lugar. Se requiere enteramente de
sensibilidad social, lo cual en muchos casos
atenta contra los intereses de determinados
grupos; implica comprometerse con el futu-
ro, pero eso también es riesgoso y no garan-
tiza aplausos en el corto plazo. Por lo tanto,
podemos cuestionar lo siguiente: ;Cual es el
capital politico que se pone en riesgo cuan-
do hay que resolver la movilidad?. Y por otro
lado: ;Cual es el riesgo de una ciudad de no
contar con un plan eficiente y competitivo de
movilidad?.

Pensar en la movilidad urbana represen-
ta un ejercicio integral de gobernabilidad y
de gobernanza, que debe ser por encima de
todo, la accién mas exitosa que una sociedad
debe de lograr. Debido a que de ello depende
el desarrollo urbanoy econémico. Con una es-
trategia exitosa de movilidad, se facilitan las

La movilidad urbana es la oportunidad
para hacer politica in situ y resolver de
inmediato problemas concretos, pero
también para trabajar a gran escala

y ser visionarios. Y en este momento,
la ciudad de Mérida representa un
reto inmejorable para ejercer la
gobernabilidad y la gobernanza a
través de una politica publica de
movilidad urbana.

inversiones y los negocios, se acercan a las
personas, se eliminan viajes innecesariosy se
garantizan espacios seguros para desplazarse
en diferentes formas. Y también se le da prio-
ridad a los servicios de transporte publico, con
la mas alta calidad y eficiencia, y para ello se
requiere de grandes decisiones que soporten
una estructura urbana funcional y efectiva.
El Wamado “Tridngulo Dorado” por los de-
sarrolladores inmobiliarios abarca a todo lo
que se esta gestando entre la carretera a Pro-
greso y la de Motul, con sus respectivas via-
lidades que ingresan a Mérida (Prolongacion




de Montejo y Avenida Yucatan respectivamen-

te). Entre una estructura urbana fantasma, se
van desarrollando inversiones que se justifi-
can por su localizacion estratégica, sin que a
la par se vaya consolidando un sistema vial
que garantice el buen funcionamiento de todo
este sector.

El espectro es muy amplioy complejo para
analizar, habria que considerar seriamente
conformar un observatorio para la movilidad
y que con base a sus monitoreos, se toma-
ran las decisiones sobre la ciudad, los usos de
suelo, las grandes concentraciones de pobla-
cién y como se le esta resolviendo a la gente
sus problemas cotidianos para desplazarse y
cumplir con sus actividades diarias.

El tramo de aproximadamente 3 kildme-
tros de la Avenida Yucatan-Carretera a Motul,
que va desde la Avenida José Vasconcelos ha-
cia periférico y llega a la entrada del Fraccio-
namiento Gran San Pedro Cholul, pasando por
el acceso del Campus de Ciencias Sociales de
la UADY, es uno de los tantos ejemplos que
vinculan flujos considerables entre Mérida y
su periferia en expansion; y por lo tanto re-
quieren atencion especial para implementar
estrategias puntuales y que al mismo tiem-
po se integren a un plan integral de movilidad
mas amplio, tanto desde el punto de vista te-
rritorial como a largo plazo.

Entronque de la Avenida
Yucatan con Periférico,

rumbo al Campus de Ciencias
Sociales de la UADY y al
Fraccionamiento Gran San
Pedro Cholul. EL flujo vehicular
se ha aduenado del espacio
publico y no hay condiciones
urbanas que permitan otro tipo
de movilidad, sobre todo para
la poblacion universitaria.

En todo este tramo, la Avenida Yucatan ca-
rece de banquetas continuas, aun quedan mu-
chos predios baldios y no existen las condi-
ciones urbanas que faciliten que los vecinos
de los fraccionamientos La Florida y Jardines
del Norte crucen la Avenida caminando o se
incorporen a ella en vehiculo con rumbo al sur,
hacia Los Pinos y Jardines de Mérida. De igual
manera, para ir a la zona de Altabrisa, Up-
town u Odara, los vecinos de este sector de-
ben usar la Avenida Yucatan e incorporase a la
José Vasconcelos, la cual es una vialidad que
tampoco cuenta con banquetas, ni espacios
seguros para los peatones ni ciclistas.

Sin embargo, estos flujos no son los Uni-
cos, cruzando periférico también hay que
considerar el del Fraccionamiento Gran San
Pedro Cholul, el cual en el 2014 se estimaba
que ya tenia a mas de 600 familias habitando
y la sexta etapa a desarrollar estaria dirigida
a construir 135 viviendas mas. Asi como tam-
bién, hay que agregar el movimiento que se
genera con la poblacién estudiantil y académi-
ca que acude al Campus de Ciencias Sociales
de la UADY.

Por consiguiente, las diferentes formas en
las cuales los habitantes de Gran San Pedro
Cholul, como la poblacion flotante del Cam-
pus, se desplazan hacia Mérida, son motivo
para valorar si las condiciones urbanas de



Vista desde el acceso del Fraccionamiento Gran San Pedro

Cholul hacia la carretera a Motul. Sobre esta vialidad se
incorporan los nuevos desarrollos que estan gestando tanto
en Cholul como en Conkal, por lo cual seria importante
implementar estrategias que articulen los flujos vehiculares
con los usos de suelo, tanto los existentes como los que estan
en proceso. Hay que considerar seriamente conformar un
observatorio para la movilidad urbana.

este tramo de la carretera Mérida-Motul, son
las 6ptimas. Existe una ciclopista truncada que
nunca se conecta con Mériday que se supone
es para los pobladores de Cholul. Ademas hay
dos puntos peligrosos que corresponden a los
retornos previstos tanto para los usuarios del
Campus, como para los habitantes del Frac-
cionamiento, debido a que se transita a alta
velocidad, no hay espacios para los peatones
ni para los paraderos. De hecho, no hay las
condiciones fisicas de seguridad que permi-
tan captar estos escenarios en una fotografia.

La revision de la regulacion urbana for-
mulada en 2013 desde la SEDATU, implica un
cambio de paradigma a través del cual el de-
sarrollo urbano deberia estar supeditado a
una politica de movilidad. Se requiere de go-
bernabilidad, del estricto orden vertical entre
todas las dependencias para ponerlo como
prioridad en sus agendas y programas opera-
tivos anuales. Y asi mismo, del ejercicio mis-
mo de la gobernanza, de ese dialogo genuino
horizontal, en el que se establecen compromi-
sos con la ciudadania, se entienden los proble-
mas de las personas, de los mas vulnerables

Desde el acceso al Fraccionamiento Gran San Pedro Cholul se

observa a un ciclista rumbo a Cholul. La ciclopista no tienen
conectividad alguna con Mérida, tampoco hay condiciones para
cruzar de un lado al otro de la vialidad. También habria que
evaluar cdmo funciona este corredor durante la noche, tanto
para los conductores, como para ciclistas, peatones y usuarios
del transporte publico.

y también de los grupos de inversionistas, se
trabaja intensamente con los equipos técni-
cos, y se regresan los resultados hacia arriba
para generar las politicas publicas, y asi con-
vertirlas en las agendas de cada uno de los
tres niveles de gobierno.

Al final del dia lo que se esperaria es que
todos los que deben de tomar las decisiones,
hablaran el mismo lenguaje, comprendieran
qué y donde es lo que se tiene que resolvery
a suvezdarian por un hecho, que la mejor for-
ma de comprobarlo seria a través del testimo-
nio de miles de personas, estudiantes, amas
de casa, trabajadores, empresarios, que re-
quieren trasladarse a lo largo de esta vialidad
en transporte publico o privado, en bicicleta o
caminando.

La movilidad urbana es la oportunidad
para hacer politica in situ y resolver de inme-
diato problemas concretos, pero también para
trabajar a gran escala y ser visionarios. Y hoy
en dia, la ciudad de Mérida representa un reto
inmejorable, para ejercer la gobernabilidad y
la gobernanza a través de una politica publica
de movilidad urbana.
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Dia a dia mujeres de todas las edades recorren la ciudad para
cumplir con sus actividades laborales y familiares.

i

i

El derecho a la ciudad tiene una deuda pendiente con la mujer
que combina los roles tradicionales con los modernos.

La movilidad con perspectiva de género debe resolver las
demandas sociales de los grupos vulnerables, y si ademas
este grupo, el de las mujeres representa una fuerza laboral
invaluable, y en muchos casos es desapercibida, merece por
tanto ser un tema prioritario no solo en el discurso, sino sobre
todo en la politica publica.
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Movilidad urbana con perspectiva de género
La lucha silenciosa de la mujer
por el derecho a la ciudad...
IHasta ahoral

iFelicitémonos! No por ser mujeres, sino por todo lo que somos
capaces de hacer todos los dias del afo y porque nuestro poder
radica en ser transformadoras de nuestros entornos, desde la
rutina diaria en el hogar, hasta cualquiera que sea nuestro trabajo,
pasando por los atinos y desatinos de las condiciones urbanas y de
movilidad que la ciudad nos ofrece.

Entre besos, abrazos y efusivos mensajes de texto se hizo evidente la cele-
bracién del dia Internacional de la Mujer el pasado 8 de Marzo. Todas estas
muestras de afecto son bienvenidas, pero no debe de perderse por ningun
motivo la profunda razén por la cual se dedica esta fecha a nuestro géne-
ro. Nos referimos a una lucha inconclusa y silenciosa, que dia a dia se ve
fortalecida por la participacién femenina en la toma de decisiones sobre el
rumbo de nuestras vidas y de cdmo nos insertamos en esta nueva era que
nos toca vivir intensamente.

Existe una fuerza laboral femenina totalmente andonima que merece
ser reconocida en la agenda publica.

95



Entre autos y condiciones urbanas adversas, las mujeres caminan la ciudad y arriesgan su
integridad. Urge la construccion de una agenda publica proactiva y empatica, comprometida
seriamente con las causas de la gran fuerza laboral femenina absolutamente anonima, la cual se
enfrenta dia con dia a las condiciones urbanas y de movilidad mas adversas.

Mucho se defiende el deseo por la igualdad
de género, y aqui habria que analizar con de-
talle lo que en realidad esta en juego. Debido a
que desde el punto de vista conceptual y ope-
rativo, igualdad no es lo mismo que equidad.
Por lo tanto, no queremos (al menos la que
se dirige a Ustedes) ser tratadas igual que a
un hombre, pero si queremos equidad, que de
acuerdo a nuestra condicion se nos reconozca
y se nos den equitativamente las condiciones
adecuadas para desempenarnos de la mejor
maneray continuar mejorando, cada una des-
de su trinchera, a esta sociedad.

Hay una extraordinaria fuerza laboral fe-
menina totalmente andnima que se desplaza
dia a dia por la ciudad. Y cuando se habla del
“‘empoderamiento de la mujer”, saltan dudas
como jempoderamiento de qué o para qué?
Tal pareciera que se hace alusion a una cues-
tion de las elites, muy alejadas del gran grue-
so de la poblacion que mueve a nuestra socie-
dad. ; Qué mas poder puede tener alguien que
la mujer que sale a trabajar todos los dias, que
tiene que tomar dos o tres camiones y ademas
tiene la responsabilidad de educar a los hijos
para hacer que el dia de manana sean hom-
bresy mujeres de bien?. ; Qué mas poder pue-
de tener alguien que la mujer que tiene que
llevar la comida a la mesa en tiempo y forma

para su familia?. ; Qué mas poder puede tener
alguien que la mujer que después de trabajar
una jornada completa, tiene que desplazarse
por la ciudad, corriendo entre autos para al-
canzar al camidn, cruzar peligrosas avenidas,
y llegar a tiempo a sus siguientes actividades
domésticas?.

El fildsofo francés Gilles Lipovtesky en su
libro “La Tercera Mujer. Permanencia y revolu-
cion de lo femenino”, nos habla del proceso no
evolutivo, sino revolucionario que la mujer del
siglo XX ha encabezado. Pasando por los ro-
les de la mujer campesina a la obreray ahora
la tercera mujer, representa una ruptura con
esta historia, debido a que “expresa un supre-
mo avance democratico aplicado al estatus so-
cial e identitario de lo femenino”. Es decir, se
manifiesta la libertad de autodeterminaciony
la construccidn de si mismas, trascendiendo
a los imperativos sociales. Hemos asumido
nuevos roles, pero conservamos los anterio-
res. Somos un proceso de transformaciony de
reinvencion permanente en donde confluyen
los roles de género “tradicionales”y “moder-
nos”. El empoderamiento de la mujer, por lo
tanto, consiste en equilibrar estos roles y lu-
char por la equidad desde la base social.

Por consiguiente, el dia Internacional de
la Mujer deberia trascender en el &mbito del



;Quién reconoce el esfuerzo de estas mujeres y de qué manera se toman acciones para la revision
de los instrumentos regulatorios para mejorar las condiciones de movilidad en la ciudad?

derecho urbano, en el que se analice con pro-
fundidad el sentido de la regulacion y nor-
matividad para valorar hasta qué punto estos
instrumentos con sus respectivos procesos
administrativos, son generadores de mejo-
res escenarios para los desplazamientos de
las mujeres en la ciudad. La movilidad urbana
con perspectiva de género ha sido motivo de
que varios paises europeos reflexionen desde
la academia y con nuevos planes de estudios
universitarios, hasta la formulacién de nuevas
regulaciones urbanas, para garantizar espa-
cios segurosy sistemas de transporte eficien-
tes, con el fin de dignificar las condiciones de
movilidad de las mujeres en las ciudades.

El derecho a la ciudad debe aligerar sus
pasos para trascender del discurso a la prac-
tica, debido a que los cambios generacionales
nos van cobrar el dano de no haber previsto un
plan de movilidad exitoso y una estructura ur-
bana empatica con las necesidades sociales.

A su vez la agenda publica deberia capitalizar
sus esfuerzos pulverizados en tantos organis-
mos dedicados a la mujer, pero que al final del
dia no se concretan en acciones concretas y
precisas que mejoren la vida de las mujeres
que caminan y recorren Mérida para cumplir
con sus roles, tanto los tradicionales como los
modernos.

iFelicitémonos! No por ser mujeres, sino
por todo lo que somos capaces de hacer todos
los dias del afo y porque nuestro poder radica
en ser transformadoras de nuestros entornos,
desde la rutina diaria en el hogar, hasta cual-
quiera que sea nuestro trabajo, pasando por
los atinos y desatinos de las condiciones ur-
banasy de movilidad que la ciudad nos ofrece.
Y hagamos un llamado urgente para la cons-
truccién de una agenda publica proactiva y
empatica, comprometida seriamente con las
causas de la gran fuerza laboral femenina ab-
solutamente andnima, la cual se enfrenta dia
con dia a las condiciones urbanas y de movili-

dad mas adversas.

Mujeres que trabajan y van a la escuela todos los dias, en total anonimato, recorren las calles.
Habria que capitalizar el esfuerzo pulverizado de tanto organismo dedicado a la mujer, para
lograr acciones concretas que resuelvan la movilidad con perspectiva de género.




El paradero es insuficiente para la cantidad de gente que aglutina esta zona, ademas de que su
proximidad al flujo vehicular, vuelve vulnerables a las personas.

Esta area verde estratégicamente localizada entre Gran Plaza y el Siglo XX| carece de mobiliario
urbano, por tanto no se garantizan las condiciones 6ptimas para la gran cantidad de personas
que transitan a lo largo de ella, o que la utilizan como una pausa en los recorridos diarios.



13 de marzo

2016

Recorrido entre
La gran Plaza y el Siglo XXI:
Parques de bolsillo
Y movilidad segura

El Centro de Transporte Sustentable CTS Em-
barg México, publicé en septiembre de 2013
el documento “Reforma Urbana: 100 ideas para
las ciudades de México”, junto con el apoyo del
Instituto Mexicano para la Competitividad A.
C. (IMCO) y el Centro Mario Molina. En esta
publicacion se senalan los temas pendientes
con respecto al crecimiento acelerado de las

ciudades y la urgente necesidad de instrumentar medidas que logren
mejorar las condiciones de las ciudades llamadas “3D", por ser des-

conectadas, desarticuladas y discontinuas.

Si bien la orientacidn de estas aportaciones esta dirigida a evitar la
expansion urbana y consolidar la ciudad interior, hay un componente

El ejemplo de los parques de bolsillo
aunado a una estrategia acertada de
movilidad segura, puede ser el detonante
ideal para generar un exitoso corredor
entre La Gran Plaza y el Siglo XXI.
Asimismo, es urgente la revision de los
instrumentos normativos con el objetivo
de articular los usos del suelo con
acciones que mejoren las condiciones
de accesibilidad urbana, asi como la
generacion de los mecanismos para

El area verde entre la

Gran Plaza y el Siglo XXI
tiene un aproximado de

5 mil metros cuadrados

y valdria la pena analizar
su diseno, para capitalizar
su situacion estratégicay
convertirla en un espacio
de encuentro, seguro,
activo y accesible durante
el diay la noche.

el financiamiento de los proyectos e
infraestructuras urbanas orientadas a

la movilidad segura. La ciudad reclama
convertir todos aquellos convenios y
encuentros internacionales y nacionales
que tuvieron como objetivo colaborary
compartir experiencias urbanas exitosas
con Mérida, en estrategias que se
regionalicen y se manifiesten de forma
efectiva en beneficio de la colectividad.
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primordial que se refiere a la formulacién de
los instrumentos para articular el desarro-
llo urbano con la movilidad. A través de di-
versas experiencias francesas, el documento
intenta contextualizar estas estrategias, asi
como analizar casos de éxito que podrian ser
el marco introductorio para la generacion de
una propuesta propia de reforma urbana.

De hecho una delegacion mexicana via-
jo a Francia para conocer estas experiencias
in situ, la cual estd documentada en la publi-
cacion mencionada. Y como este ejemplo hay
muchos otros, de intercambios culturales y
firmas de convenios internacionales y nacio-
nales de colaboracion para compartir cono-
cimientos y metodologias, con el firme pro-
posito de mejorar las condiciones locales;
sin embargo, no se manifiestan cambios en
nuestra ciudad. Pero hay un caso en especifi-
co que requiere atencion: la visita del jefe de
gobierno capitalino al alcalde de Nueva York
en el afio 2013, en la que Migue Angel Mance-
ra aprovechd la reunién con Michael Bloom-
berg para conocer a fondo las estrategias de
“Calles completas”, de seguridad vial, asi como
el plan de implementacion y mantenimiento
de los “Pockets Parks” o Parques de Bolsillo,
para convertir a lotes menores de 400 mts2 en
areas empaticas a las necesidades de la co-
munidad a escala barrial y con una minima in-
version de recursos. El viaje no fue en vano, a
menos de medio ano de la citada visita, Miguel
Angel Mancera ya habia activado 156 Parques
de Bolsillo en la Ciudad de México con el ob-
jetivo de que “todo ciudadano tenga un espacio
publico, seguro, activo y accesible”.

La ciudad de Mérida sufre el fendmeno de
la expansion urbana y de manera simultadnea

experimenta serios problemas en su interior.
Los instrumentos normativos requieren por
tanto una revision seria que garanticen no solo
dar respuesta a los problemas actuales, sino
sobre todo prevenir las eventualidades futu-
ras. De igual manera es necesario disenar es-
trategias de intervencion que logren combinar
acciones precisas y concretas que se resuel-
van en el corto plazo, con las grandes visio-
nes que el territorio debe de tener en el largo
plazo, a fin de generar escenarios de compe-
titividad urbana y de calidad de vida para los
habitantes.

Las inversiones privadas y publicas son las
oportunidades para articular esfuerzos que se
capitalicen para el bien comun. Tal es caso de
lo que sucede entre la Gran Plaza y el Centro
de Convenciones Yucatan Siglo XXI. Nos en-
contramos entre dos grandes concentradoras
de actividades comerciales, de servicios y de
entretenimiento, y a pesar de estar a escasos
300 metros, no existen las condiciones de ac-
cesibilidad entre ellas.

Existe un area arbolada a la cual reciente-
mente le integraron unos sacbes que respon-
den acertadamente a los recorridos que rea-
liza la gente para llegar desde la Gran Plaza
hasta el paradero y el paso peatonal. Si bien
esta zona permite realizar una caminata se-
gura durante el diay alejada de los autos, ha-
bria que valorar si durante la noche garanti-
za las mismas condiciones de seguridad, en
términos de iluminacion y visibilidad. Es im-
portante senalar que el potencial de esta area
se pulveriza al ser sélo una zona de paso, no
tiene bancas ni mobiliario urbano que le per-
mita convertirse en un espacio de descanso
intermedio entre la Gran Plaza y el Siglo XXI,



sobre todo considerando la cantidad de gente
que labora en los alrededores o que se des-
plaza en transporte publico. De igual manera
el hecho de que préximamente se desarrolle
la tercera expansidon de la Gran Plaza, auna-
da ala intensa actividad que tiene el Siglo XXI,
requeria que se realicen acciones especificas
para mejorar las condiciones de accesibilidad
y movilidad de la zona.

El Unico paradero que se encuentra en este
lugar, se encuentra muy proximo al flujo ve-
hicular y aunque tiene relacion con el paso
peatonaly el paradero al otro lado de la calle,
la gente aun tiene que correr entre los autos,
porque se evidencia una falta de sensibilidad
para el peatdn y los ciclistas, en el sentido de
que las mismas condiciones urbanas de la
zona, son las generadoras de ambientes hos-
tiles, dejandolos en total vulnerabilidad y a
merced de la voluntad de los conductores.

El reto de esta zona consiste en aprove-
char la tercera expansion comercial de la Gran
Plaza para promover intervenciones precisas
para que exista accesibilidad y conectividad
segura hacia el Siglo XXI. Es el momento y la
oportunidad para tomar decisiones sobre la
efectividad del espacio publico, para mejorar
las condiciones de las banquetas, de dotar de
mobiliario urbano y de infraestructuras para
convertir esta zona en un lugar de encuentroy
de identidad para toda la gente que la recorre
tanto durante el dia como de noche. El ejem-
plo de los parques de bolsillo aunado a una es-
trategia acertada de movilidad segura, puede
ser el detonante ideal para generar un exitoso
corredor entre La Gran Plaza y el Siglo XXI.

También es urgente la revisién de los
instrumentos normativos con el objetivo de

articular los usos del suelo con acciones que
mejoren las condiciones de accesibilidad ur-
bana, asi como la generacion de los mecanis-
mos para el financiamiento de los proyectos e
infraestructuras urbanas. Es decir, no se pue-
de invertir solo en el interior de la propiedad
privada, sin que haya un beneficio directo so-
bre el contexto inmediato. Por lo tanto, a Méri-
da le urge una estrategia visionariay previsora
para ser generadora de sus propios recursos
y de garantizar que éstos sean usados acerta-
damente en mejorar las condiciones de movi-
lidad y accesibilidad en la ciudad. Asi como ca-
pitalizar en acciones concretas todos aquellos
convenios y encuentros internacionales y na-
cionales que tuvieron como objetivo colaborar
y compartir experiencias urbanas exitosas con
Mérida, para que de alguna manera se regio-
nalicen y se manifiesten de forma efectiva en
nuestra ciudad.

Hoy en dia no existe un disefo que articu-
le peatonalmente a la Gran Plaza y el Siglo
XXI con condiciones éptimas de conectividad,
y que ademas potencialice el espacio publico
que se encuentra entre estas zonas, pero el
hecho de que esta en proceso la tercera am-
pliacion del centro comercial, representa sin
duda el momento preciso para hacerlo sin
pretexto alguno y con la firme convicciéon de
ofrecerlas un mejor lugar a toda la gente que
diariamente recorre esta zona.
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Sobre la Avenida Correa Racho habria que implementar estrategias de “Calles completas”, con el objetivo
de garantizar la inclusion social y la movilidad segura en la zona, aprovechando el momento de la
construccion del Uptown, para que los beneficios que traen las inversiones privadas se manifiesten en el
espacio publico.




15 de marzo

2016
Estrategia de Calles Completas en
los alrededores del Uptowwn.
75 [ ] 1 7

En busqueda de la inclusion

social y la movilidad segura
Urge fortalecer una cultura ciudadana El reto contemporaneo de las ciudades es ga-
dirigida al disefo y evaluacion de la rantizar dos aspectos fundamentales relacio-
calle, para que se garantice que los nados con la competitividad urbanay la calidad
recursos destinados cumplan con de vida de sus habitantes: la inclusidn social y
las condiciones de inclusion social la movilidad sequra. Es decir, el lugar que por
y movilidad segura. Asimismo, la excelencia e histéricamente ha sido el escena-
agenda publica requiere reorientarse rio natural de estas dos condiciones urbanasy
hacia una nueva forma de gestiony

administracion urbana, innovadora,
competente y previsora.

Vista desde la
Avenida Correa
Raché hacia el
Uptown. No hay
espacios seguros
para los peatones,
ni estrategias

de accesibilidad
y conectividad
entre las colonias
vecinas.

debera seguirlo siendo, es la calle.

Sin embargo, la modernidad mal entendida
ha dado por resultado que la calle se convierta
en un barril sin fondo y ajeno a las necesidades
basicas de la comunidad. En la calle se invier-
ten miles de recursos econdmicos y humanos, en repavimentaciones, ade-
cuaciones, y/o ampliaciones, sin que se manifiesten acciones concretas que
mejoren las condiciones de movilidad para todos. En este sentido, la calle se
considera, se traza (porque no se disefa), se construye y se mantiene para
el uso exclusivo del automovil.

Los riesgos de tener una politica publica que carezca de una vision in-
tegral de la ciudad y que fragmente la realidad urbana en pedacitos, tanto
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en intervenciones como en competencias ad-
ministrativas, son muy altos. Porque siempre
se estaran gastando recursos en la calle, pero
sin que haya una directriz que defina los ob-
jetivos de esta inversion. Y mientras no haya
una obligatoriedad de evaluar el costo-benefi-
cio de lo invertido en las calles de Mérida, se-
guiran siendo motivo para destinar una gran
cantidad de recursos, sin que se garanticen de
alguna manera, los beneficios sociales y me-
dio ambientales que tanto necesitamos.

Tanto el Estado, como la iniciativa privaday
la sociedad en general, deberian de tener una
estrategia para trabajar en conjunto y capita-
lizar al maximo todos los recursos que desti-
nan para las calles. Por consiguiente, habria
que fortalecer una cultura ciudadana dirigida
al diseno y evaluacion de la calle, para que se
garantice que los recursos destinados cum-
plan con las condiciones de inclusidn socialy
movilidad segura.

Asimismo, la regulacién urbanay los ins-
trumentos administrativos de la ciudad con-
vendrian tener una revision profunda desde el
espiritu mismo que les da origen, y asi, reo-
rientarlos hacia una nueva forma de gestion
y administracién urbana, innovadora, compe-
tente y previsora. De esta forma, Mérida se
proveeria de un andamiaje juridico que le per-
mitiera articular los beneficios de las inver-
siones privadas con las necesidades basicas
de la poblacion, a través de los instrumentos
para el financiamiento urbano, los cuales se
logran mediante impuestos, tasas y contri-
buciones por mejoras. Si bien, causa temor
hablar de nuevos impuesto y pagos, la cierto
es que en las ciudades mas avanzadas tanto
de Latinoamérica como las europeas, existen

La conectividad entre las colonias vecinas a la Avenida José
Vasconcelos se resuelve entre baldios y calles sin pavimentar
y sin diseno. No hay calles completas, solo trazado para que
cada quien resuelva sus desplazamientos.

formas compartidas de participacion en el
mejoramiento urbano, y todo esto esta ligado
al tema de las plusvalias. De manera que, al
final todos ganan y el Estado tiene la obliga-
toriedad de procurar una distribucién equita-
tiva de los beneficios de esa “plusvalia”, que
en nuestro caso sélo le beneficia al propietario
del bien inmueble.

La preocupacion por garantizar la inclu-
sion social y la movilidad segura en las ca-
lles, ha sido motivo de estudio profundo por
diferentes organizaciones en ambitos interna-
cionales, en nuestro pais el Instituto de Poli-
ticas para el Transporte y el Desarrollo (ITDP
por sus siglas en inglés y fundado en 1985}, y
el Centro de Transporte Sustentable CTS Em-
barq México fundado en 2002, han trabajado
en diversas estrategias conceptuales y meto-
doldgicas para mejorar las condiciones urba-
nas de las ciudades. Una de estas acciones
ha sido el concepto de “Calles completas”, con
el cual se planifican y disenan calles para to-
dos. Se busca una distribucidn equitativa de
la vialidad para garantizar el acceso y des-
plazamiento seguro de todos los usuarios,



dependiendo de su tipo de transporte y condiciones fisicas y sociales.
Las acciones de diseno se clasifican en funcion de la jerarquia vial, en
calles primarias y secundarias, en donde la velocidad de circulacion es
un factor determinante para promover la convivenciay el encuentro de
los distintos beneficiarios de la calle.

Si bien Mérida tiene infinidad de casos para analizar y realizar un
sin numero de propuestas, nos centraremos en la zona norte proxima
a Altabrisa, en la Glorieta de las Haciendas y en los alrededores del
centro comercial en construccidén Uptown. Para empezar el trazado de
la Avenida José Vasconcelos, la cual une la Glorieta de Las Haciendas
con la Avenida Yucatan, tiene tres curvas pronunciadas justo a lo largo
de la fachada del Uptown, el ancho de la vialidad es de aproximada-
mente 16 metros y no es suficiente para integrar un sistema publico
de movilidad, carece de espacios para banquetas en ambos lados y la
visibilidad desde las calles aledanas para incorporase a la Avenida es
precaria. No existe conectividad entre las colonias vecinas (Mayay Jar-
dines de Vista Alegre] con el complejo comercial que esta en construc-
cidn,y en si, la Avenida José Vasconcelos, entre su improvisado trazado
y la falta de espacios seguros para el peatdn y el ciclista, se convierte
no solo en un reto de diseno urbano, sino en un serio peligro para la
integridad de los usuarios.

Por consiguiente, la construccién del Uptown representa la opor-
tunidad para que los tomadores de decisiones junto con los técnicos,
planteen estrategias orientadas a lo mas cercano que aspira el con-
cepto de “Calles completas”, y que mucho antes de que entre en fun-
cionamiento el complejo comercial y de servicios, ya estén implemen-
tadas. Con el objetivo de evitar los parches y remedios caseros a una
necesidad que se venia venir desde mucho antes de que se anunciara
el proyecto.

Vista de la Avenida
José Vasconcelos hacia

el monumento a Las
Haciendas. A lo largo

de la avenida José
Vasconcelos que da a la
fachada de la obra del
centro comercial y de
servicios Uptown, hay
tres curvas pronunciadas
que dificultan los
desplazamientos. No hay
banquetas ni espacios
seguros para los
usuarios.
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Previsiones para articular
las densidades de uso de suelo

El Skyline de
Altabrisa se

compone por
edificios de
diversas alturas
que albergan usos
de suelo mixtosy
habitacionales.

El Skyline de Altabrisa.

Y la movilidad segura

El sector norte de la ciudad de Méri-
da se caracteriza por tener las mas
importantes inversiones inmobilia-
rias con proyeccion internacional,
asi como también proyectos de es-
tado con impacto regional. Una de
estas estas zonas es la de Altabri-
sa, la cualinici6 su desarrollo desde
el ano 2004. Habiéndose cumplido
poco mas de una década desde la
iniciativa juridica que le dio origen a este desarrollo, nos podemos encon-
trar con muchas aristas de su realidad hoy en dia, que merecen ser parte de
un complejo analisis técnico y financiero en materia de regulacién urbana.

Uno de los principales temas es el de la densidad urbana, es decir, la ca-
pacidad que cada zona de la ciudad tiene para soportar de manera éptima el
funcionamiento urbano. Técnicamente se hace referencia a la baja, mediana
y alta densidad habitacional. Para el caso de Mérida la alta densidad esta
estimada en 70 viviendas por hectarea, mientras que en Sevilla, Espana, 70
viviendas por hectareas es lo minimo permitido para desarrollar. Y en ca-
sos extremos como en Manhattan, podemos encontrar zonas de rascacielos
con un promedio de 1000 viviendas por hectareas. La discusidn con respec-
to a la densidad habitacional no esta en funcién de compararnos con otras
ciudades, para pretender parecernos a ellas. En la cuestion urbana no hay
recetas, todo debe de medirse en su justa medida con respecto a las condi-
ciones precisas y propias de cada contexto.

22 de marzo
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Por consiguiente, la densidad habitacional, asi como el coeficiente
de uso del suelo (comercios, oficinas y servicios), deberia formar par-
te una estrategia integral de ciudad vinculada a una de movilidad. En
el caso de Altabrisa tenemos una nueva configuracion de ciudad, el
llamado Skyline se compone de edificios de diversas alturas y usos de
suelo, como lo son torres de viviendas, hoteles, hospitales, oficinas y
centros comerciales. La nueva modalidad esta orientada a capitalizar
la situacidn estratégica del lote para ofrecer usos mixtos, es decir en
una misma ubicacidn se puede acceder a locales comerciales, oficinas,
consultorios, servicios. Las areas de estacionamiento son una parte
primordial en cada uno de estos edificios, al grado de constituir un vo-
lumen mas en el conjunto.

Sin embargo, Altabrisa adn cuenta con una gran cantidad de lotes
baldios, los cuales en sumomento tendran dos posibles destinos, unir-
se a la tendencia de privadas residenciales, u ofrecer torres de usos
mixtos. Independientemente de cual sea el uso factible de cada uno de
los baldios que hoy en dia existen, urge un sistema de monitoreo y re-
gulacion para determinar la cargay el potencial de cada predio, con el
fin de garantizar el 6ptimo funcionamiento urbano de la zona, asi como
su sana integracion a lo ya existente.

Esta propuesta se llama “Sistema de trans-
ferencia de potencialidades de desarrollo ur-
bano”, en la cual hay unos predios emisores
y otros receptores que forman parte de una
zona cuya densidad maxima estd dada en
funcién de infraestructuras e intensidades de
usos de suelo, y por lo tanto fue determinada
a partir de una metodologia. Ademas hay que
agregarle la capacidad de flujos vehicularesy

Vista hacia el Hospital
Regional de Alta
Especialidad y las
Country Towers. La
especializacion de

los usos del suelo

y la plusvalia de la
zona, no permite el
establecimiento de
servicios y comercios
de proximidad que
solucionen las
necesidades de
alimentacion de los
trabajadores, las cuales
se resuelven de forma
improvisada.

Aln quedan predios
baldios en Altabrisa

y para ello se sugiere
implementar un sistema
propio de transferencia de
potencialidades vinculado
a un plan integral de
movilidad, para garantizar
el optimo funcionamiento
de la zona.




la dotacidn del sistema de transporte publicoy
de ciclopistas, que se requieren para los des-
plazamientos de los usuarios.

Por lo tanto, hoy en dia Altabrisa esta en
el momento justo para implementar y regio-
nalizar este sistema que ya es usado por la
Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda
del Distrito Federal, asi como en otras ciuda-
des de nuestro pais, para que con una formu-
la matematica y de manera sistematizada se
vayan monitoreando los impactos potenciales
de cada baldio, antes de que se inicien los pro-
cesos de construccion.

De igual manera, estas estrategias estan
orientadas a equilibrar los usos del sueloy a
tener acciones que vinculen los diferentes ti-
pos de movilidad con las necesidades de los
usuarios. Considerando que en Altabrisa se
estan concentrando una serie de servicios de
primer nivel tanto del sector salud, como co-
merciales y de servicios, con alcances regio-
nal e internacional, habria que tener a la par,
un plan de movilidad que articule todos es-
tos usos del suelo, con el resto de la ciudad,
asi como al interior del poligono. Como caso
significativo, se tiene al innovador barrio 22/d
Barcelona, el cual fue disenado para albergar
usos del suelo de alto nivel, dirigidos a la so-
ciedad del conocimientoy a elevar la plusvalia
de la zona, con tecnologia en infraestructuras
subterraneas y con un plan de movilidad di-
senado para que el 75% de sus usuarios se
desplace sin tener que usar el automovil. El
ejemplo de 22([@dBarcelona nos hace reflexionar
sobre el futuro que tienen estos desarrollos
urbanos con altas expectativas de marketing
inmobiliario, y que se conciben con una vision
integral de las infraestructuras y la movilidad.

Oficinas, comercios, hospitales y hoteles, son los usos que
aglutinan diversos usuarios, para lo cual se requiere una
estrategia de movilidad que les permita desplazarse de forma
eficiente tanto al interior de la zona, como también con el
resto de la ciudad.

De esta forma, Altabrisa no puede promo-
verse como acciones aisladas de marketing,
en donde cada inversion inmobiliaria se con-
vierta en una promesa, sélo por su estratégica
ubicacion. Ya que el funcionamiento 6ptimo de
la zona, depende de su capacidad por albergar
los diferentes usos de suelo y sus respectivas
cargas de funcionamiento, que aun estan pen-
dientes en cada predio baldio, asi como en las
alternativas que se tengan para la movilidad,
tanto dentro como fuera del poligono de Alta-
brisa. Para ello se sugiere revisar tanto desde
el punto de vista juridico, como administrativo
y financiero, el instrumento normativo del sis-
tema de transferencia de potencialidades de
la Ciudad de México, a fin de acondicionarlo a
nuestras necesidades y a un plan de movili-
dad, pero sobretodo, para acercarnos lo mas
posible, a la ciudad en la que todos queremos
vivir el dia de manana.




En los alrededores del monumento a Las Haciendas por la zona de Altabrisa,
mientras se elevan lujosas estructuras para albergar comercios, cines,
oficinas y demas, la calle sigue quedando en Ultimo lugar. ;Quién escucha
las voces andnimas de todas estas personas que reclaman atencion y que
merecen un espacio digno en la agenda de la politica publica para formular
estrategias de movilidad segura para Mérida?.

En total anonimato las personas de desplazan entre obstaculos y dificultades,
precisamente en las zonas con mas alta plusvalia. ;Donde esta la empatia
social para atender con seriedad la distribucion equitativa de la vialidad y la
integridad de tantas personas?.
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Del "expertise” urbano a la participacién ciudadana.
Estrategias para una agenda
pUblica efectiva en términos de
movilidad

Vista de la zona entre Altabrisa y el centro
comercial Uptown, en donde se desarrollan
importantes inversiones inmobiliarias, sin que
existan estrategias para la movilidad segura.

En las ciudades norteamericanas avanzadas en térmi-
nos de gestion y administracion urbana, se tiene una

estructura y logistica para la toma de decisiones, y de

ninguna manera se espera que el Alcalde tenga abso-

luto conocimiento de todos los temas relacionados con

En términos de movilidad urbana,
tanto el experto como el politico,
deberian caminar paso a paso junto
con la ciudadania para comprender
los niveles de la problematica; y
precisamente porque ésta practica no
esta representada en los organismos
de participacion institucionalizada,
se corre el riesgo de que el tema de
la movilidad urbana se diluya entre
las voces andnimas que dia con dia
se desplazan entre obstaculosy
dificultades, para cumplir con sus
obligaciones laborales y familiares.

la ciudad, se comprende que su posicidn es
por simpatia politica y no por sus conocimien-
tos urbanos. Por consiguiente, existe la figu-
ra del Administrador de la ciudad o City Ma-
nager, quien “Es un funcionario que se encarga
de la parte técnica y operativa del gobierno lo-
cal, esto es de la gestion diaria, alguien que se
enfoca en darle sequimiento y continuidad a las
politicas publicas”. Tanto el Instituto Mexicano
para la Competitividad (IMCQJ como diversas
instituciones académicas, en sintonia con le-
gisladores y hasta los mismos operadores lo-
cales, han estado trabajando desde hace anos,
en propuestas para introducir esta figura en
los gobiernos municipales, a fin de tener una

M
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estructura solida para la toma de decisiones y un vinculo estratégico con la

sociedad, en los diversos problemas del dia a dia.

Por su parte, en un Estado de Derecho se espera que existan los instru-
mentos, los organismos y las formas claramente definidas para ejercer la
participacion ciudadana en los permanentes procesos de toma de decisio-
nes sobre el espacio publico urbano. Es decir se habla de una participacion
ciudadanainscrita en un contexto juridico que le permite ser reconocida por
la autoridad. Pero también existe la participacion auténoma, en donde no
intervienen las instituciones gubernamentales, sino que se gestay se ejerce
desde la misma sociedad.

En este sentido, la participacidn ciudadana juega un papel estratégico
para orientar tanto la politica como la agenda publica. Provee de legitimidad
a las decisiones de gobierno, quedando de esta forma, por encima de la le-
galidad de las mismas. De esta manera, el ejercicio mismo de la gobernanza
establece de manera tacita pero implicita, el medio para hacer presente a
los procesos democraticos, los cuales segun Norberto Bobbio representan
“la forma de gobierno en la que el poder politico es ejercido por el pueblo”.

Por lo tanto, tenemos a dos actores primordiales en el escenario urba-
no, por un lado al “expertise”, al city manager o lo que podria ser en nuestro
contexto, al grupo de técnicos y especialistas en diversos temas urbanos
que son contratados para atender problematicas especificas, o que forman
parte de la misma estructura municipal; y por el otro lado, a los procesos de

En los alrededores

de la Gran Plazay a
pesar de que se esté
desarrollando su
tercera ampliacion, aun
no existe algun proyecto
que contemple de forma
integral las necesidades
de todas esas personas,
que representan una
significativa fuerza
laboral'y que ademas,
no estan representadas
en ningln organismo
institucional de
participacion ciudadana.



participacion ciudadana a través de los cuales
se evallany se retroalimentan las propuestas
de los primeros, como es el caso de la partici-
pacion institucionalizada a través del Consejo
Municipal de Desarrollo Urbano.

Pero ;qué sucede en los casos en donde
las personas no se encuentran representadas
genuinamente en estos organismos?. ;Quién
escucha las voces andnimas que reclaman
atenciony que merecen un espacio digno en la
agenda de la politica publica?. Nos referimos
a la participacion auténoma, a los grupos de
personas, sean colonos o usuarios, que de re-
pente encuentran un punto de encuentro para
defender una causa comuny cuya experiencia
y conocimiento significativo de sus problema-
ticas del dia a dia para trasladarse de un lugar
a otro, los hacen mas expertos que cualquier
“city manager”, “expertise” urbano y/o politico
en funciones.

Tal vez no tenemos todo el andamiaje ju-
ridico y administrativo, ni el tiempo para con-
solidar seriamente la figura de un “city ma-
nager” para Mérida, pero si seria sumamente
provechoso establecer una agenda publica
cuya prioridad sea el cambio de roles, es de-
cir, tomar a la ciudadania como la portadora
del “expertise” en las problematicas urbanas

con acento en la movilidad. Y a partir de aqui

empezar a tejer la estructura de las estrate-
gias que tanto en el corto como el largo pla-
zo deberian atenderse, en donde los expertos
partan de la experienciay del reconocimiento
significativo de las bases, y de esta maneraya
contarian con la informacion relevante de lo
que se tendria que resolver.

Por consiguiente, la autoridad tiene la obli-
gacion de actuar con empatia hacia las proble-
maticas sociales, asi como poner al servicio
de la sociedad a los expertos, para que estos
amolden sus conocimientos a las experiencias
del dia a dia. No hay organismo que monito-
ree la calidad de vida de toda esta gente que
se desplaza, ni que observe y evallue como se
pueden mejorar las condiciones urbanas en
Mérida.

Ya que en términos de movilidad urbana,
tanto el experto como el politico, deberian
caminar paso a paso junto con la ciudadania
para comprender los niveles de la problema-
tica; y precisamente porque ésta practica no
estd representada en los organismos de par-
ticipacion institucionalizada, se corre el riesgo
de que el tema de la movilidad urbana se di-
luya entre las voces anonimas que dia con dia
se desplazan entre obstaculos y dificultades,
para cumplir con sus obligaciones laboralesy
familiares. Y por consiguiente, impactar nega-
tivamente a Mérida en términos de competiti-
vidad y eficiencia urbana.

¢ Quién puede ser mas experta en movilidad segura, que la mujer
que se esfuerza por cumplir con sus actividades laborales y
familiares entre autos y obstaculos en camellones?. No necesita
ser integrante de ningun organismo institucional de participacion
ciudadana, por el simple hecho de su experiencia diaria y
significativa, tienen mucho que aportarle y ensefarle al “expertise”.




Entre la fuente recién remodelada de Plaza Fiesta y el
Monumento a las Haciendas, se localizan cinco esquinas
conflictivas que merecen atendidas articulando a los hechos
urbanos, los usos del suelo, las ideas urbanisticas y la accién
planificadora.

Primera esquina a lo largo de la Avenida Correa Rachg,

para establecer una estrategia de sistema de “esquinas
inteligentes”, para mejorar las condiciones de movilidad de las
personas.

Los paraderos, pasos peatonales y las banquetas a lo largo de
la Avenida Correa Rachd merecen ser atendidos, con el Unico

fin de ofrecerles espacios dignos seguros a las personas que

dia a dia los utilizan para sus desplazamientos.

I
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Pasando la gasolinera se localiza la segunda esquina conflictiva,

con el entronque con la calle 17 de Prado Norte, los accesos a
Plaza Fiestay a Sam’s Club.
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Encuentros y desencuentros entre

Plaza Fiesta y Altabrisa:
Propuesta de esquinas
inteligentes a lo largo de la
Avenida Correa Racho

El urbanismo es una disciplina multidimen-
sional y compleja, se ocupa de describiry ex-
plicar los hechos urbanos, con el objetivo de
llevar a la practica los medios para la pre-
vision de los futuros espacios. Estamos ha-
blando de tres piezas fundamentales: el hecho
urbano, las ideas urbanisticas y la accién de
planificacion. John Friedmann lo definié como
la “actividad de guiar el cambio urbano dentro de
un sistema social dado, [...] para lo cual se intro-
ducen medios que utilizan la inteligencia técnica
para producir cambios que no ocurrian de otro
modo”. Es decir, se requiere de la intervencion
profesional en un proceso social, a través de
la sinergia entre el conocimiento y la accion
in situ.

Lo relevante del trabajo urbano, es que no
hay recetas, hay multiples ideas que se pueden
desarrollar desde diferentes enfoques disci-
plinarios tedricos y metodoldgicos, pero que
requieren de un componente de alta empatia
social, para cumplir con su mas profundo ob-
jetivo, mejorar las condiciones de vida de los
habitantes de una ciudad. Uno de estos tantos
conceptos es el de las “esquinas inteligentes”,

El concepto de las “esquinas
inteligentes”, busca que el
conocimiento cientifico-técnico sobre
la ciudad, se refleje en un progreso
social, en donde los usos del suelo

y las condiciones de movilidad se
integren en acciones que garanticen
desplazamientos seguros. Las esquinas
inteligentes no son solo una estrategia
urbanistica, si no que tienen el poder
de articular los beneficios de la
propiedad privada con los de la publica,
para obtener condiciones dptimas de
movilidad y competitividad urbana.

el cual busca que el conocimiento cientifi-
co-técnico sobre la ciudad, se refleje en un
progreso social, en donde los usos del sue-
lo y las condiciones de movilidad se integren
en acciones que garanticen desplazamientos
seguros. En nuestro caso, la propuesta es de
mejorar las condiciones de desplazamientos
de las personas a lo largo de la Avenida Correa
Rachd y de manera especifica en sus esqui-
nas. En el entendido de que este es tan solo
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un ejemplo de muchos tantos que podemos
identificar en nuestra ciudad, sin embargo, re-
une condiciones relevantes que se han acre-
centado en los ultimos meses y merecen ser
observadas.

A lo largo de tres décadas la Avenida Co-
rrea Racho ha sido testigo de diversas trans-
formaciones, como nuevos usos del suelo que
han venido agregando cargas vehiculares en
su recorrido y que sin embargo no han sido
suficientes para integrar estrategias de di-
seno urbano que garanticen mejores condi-
ciones de movilidad para los vecinos de las
colonias aledanas. Esta avenida une estraté-
gicamente dos importantes polos econdmicos
y sociales del norte de Mérida, Plaza Fiesta 'y
Altabrisa. Uno de los aspectos significativos
de esta vialidad, es su condicidon socioecono-
mica, ya que a pesar de ser la arteria principal
hacia una de las zonas de mayor plusvalia de
la ciudad, los vecinos de la Colonia Diaz Ordaz
no han recibido los beneficios de tener vialida-
des seguras y bien disenadas.

En noviembre de 1988, entre prisasy pisos
por terminar de colocar, se abrieron las puer-
tas al publico de la tan esperada Plaza Fiesta.
En aquel tiempo esta plaza vino a complemen-
tar muchos de los servicios que practicamen-
te se podia atender solo hasta el centro. La
idea innovadora de incluir en un mismo lu-
gar a un super mercado con tiendas, papele-
rias, restaurantes, salones de belleza, bancos
y agencias de viajes entre otros, era suma-
mente atractiva, ya que ademas ofrecian sus
servicios los 7 dias de la semana. La esquina
de Plaza de Fiesta es totalmente comercial,
y recientemente se remodelo la fuente de la
cuchilla sobre la Avenida José Diaz Bolio. Esta

seria la primera esquina que deberia incorpo-
rase en una gran estrategia de esquinas inte-
ligentes.

Durante anos se especuld con la idea de
ampliar la plaza, asi como de anéxale los ser-
vicios de cine, considerando que aun quedan
importantes predios sin uso hasta el dia de
hoy. Como es el caso de las casi dos hecta-
reas que se encuentran frente a Plaza Fies-
ta, entre las vialidades de la Avenida Correa
Rachdy la calle 17 de Prado Norte, las cuales
recientemente fueron limpiadas de la maleza
y se puede pensar que estan en posibilidades
de ser ocupadas por algun uso comercial. Lo
mismo sucede con los predios que colindan
con la tienda Sam “s Club y con el segundo ac-
ceso a Plaza Fiesta, los cuales coinciden con
el entronque de la calle 17 de Prado Norte con
la Correa Racho, y la cual vendria siendo la se-
gunda esquina en donde aun no se ha resuelto
de forma satisfactoria la movilidad.

La tercera esquina se localiza en el cruce
con la calle 20 del Fraccionamiento del Arco,
en la cual se manifiestan dos hechos relevan-
tes: el primero es que en horas pico desde este
cruzamiento hasta la glorieta de las Hacien-
das, se genera un congestionamiento vial a lo
largo de casi un kildometro, lo cual crea conflic-
tos para acceder a las colonias aledanas. De
igual forma, entre la Correa Rachd y la Aveni-
da Yucatén, a lo largo del casi medio kildme-
tro de la calle 20, también se genera una gran
fila de autos en el sentido poniente-oriente. Lo
cual refleja que la carga vehicular que tiene la
Avenida Correa Rachd ya sobrepasd su capa-
cidad, y las vialidades aledanas de desahogo,
también ya se estan saturando.

La cuarta esquina se ubica en la calle 12,



la cual divide al Centro Deportivo Bancarios de los Fraccionamientos Resi-
dencial Bancarios y Jardines de Vista Alegre. Esta calle viene desde la Ma-
croplaza en sentido oriente-poniente y su entronque con la Avenida Correa
Rach¢ es peligroso por su poca visibilidad y la complejidad de usos de usos
de suelo que en encuentran en su proximidad y los que estan aun en anun-
cio, como es el caso del proyecto Paseo de Las Haciendas en los terrenos
de Ex Hacienda Vista Alegre Aristi.

Finalmente la quinta esquina es donde se encuentra la Glorieta de las
Haciendas, en el cruce de la Correa Racho con las Avenidas José Vascon-
celos al oriente y CAmara Comercio al poniente. Cabe senalar que este tra-
mo se desarrolla el centro comercial y de servicios Uptown. De esta ma-
nera tenemos que entre la recién remodelada fuente de Plaza de Fiesta 'y
el monumento de las Haciendas, hay 5 esquinas conflictivas a lo largo de
la Avenida Correa Rachd, que estan soportando la alta carga vehicular y ya
dan senales de saturacion y deficiente funcionalidad. Aun falta agregar los
flujos y cargas de los desarrollos inmobiliarios que estan en proceso, para
que sean considerados en la formulacidn de estrategias de diseno y de pre-
vision a favor de la movilidad segura.

El concepto de esquinas inteligentes no se restringe al espacio fisico en
lo individual, sino a generar un sistema de esquinas inteligentes, para que
de esta manera se pueda establecer un patrén urbano de buen funciona-
miento que le dé continuidad a la eficiencia a lo largo de la avenida Correa
Rachd y que ademas se articule con los requerimientos de las calles y de
los usos de suelo en cada uno de sus cruces.

Hoy en dia estas vialidades se estan convirtiendo en grandes estaciona-
mientos, impactando negativamente en la eficiencia urbana y en la calidad
de vida de sus habitantes. ;Hasta que punto las inversiones inmobiliarias
que se benefician de su situacidn estratégica en la ciudad, se manifiestan
en un progreso social para la comunidad?. Las esquinas inteligentes no son
solo una estrategia urbanistica, si no que tienen el poder de articular los be-
neficios de la propiedad privada con los de la publica, para obtener condicio-
nes optimas de movilidad y competitividad urbana. Y por consiguiente, tanto
la politica como la agenda publica, requieren del establecimiento de metas
precisas, para formular estrategias innovadoras e integrales que vinculen a
los hechos urbanos con las ideas urbanisticas, pero sobre todo con la accién
de planificacién, para que cumplan con la Unica funcion para las que fueron
creadas: garantizar mejores condiciones de movilidad para sus habitantes.
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El tema de las ciclopistas para unir las actividades cotidianas
entre Mérida y sus comisarias, es un tema pendiente en la agenda
publica. De ello depende una estructura urbana eficiente y sequra
para los desplazamientos de los habitantes.
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. Esta la ciudad de Mérida preparada para

integrar ciclopistas a la red vial?:
Equilibrio entre las inversiones
iInmobiliarias y un plan de
movilidad segura

A nivel internacional existe una gran preocu-
pacion por el tema de la movilidad urbana. Na-
ciones enteras desde hace poco mas de dos
décadas, estan trabajando en el futuro de sus
ciudadesy en las necesidades de sus habitan-
tes. ;Cuantos seremos y qué edad promedio
tendremos para el 20507. ;Estan las ciuda-
des preparadas para movilizar a todas estas
personasy mantener estandares de eficiencia
urbana?. En el contexto de nuestra estructu-
ra administrativa y de gobierno, ;A quién se
le puede requerir que piense y actle con esta
vision a futuro?.

A manera de ejemplo tendremos a Mel-
bourne, Australia y a Vitoria-Gasteiz, Espana,
con el objetivo de presentar sus estrategias de
movilidad relacionadas con las ciclopistas.

¢Cuantos seremos y qué edad promedio
tendremos para el 20507?. ; Esta Mérida
preparada para movilizar a todas estas
personas y mantener estandares de
eficiencia urbana?. En el contexto de
nuestra estructura administrativa

y de gobierno, ;A quién se le puede
requerir que piense y actie con esta
vision a futuro?. En el entendido de
que fomentar el uso de la bicicleta no
es un fruto de una ocurrencia, sino

que deberia formar parte de un gran
plan de movilidad integral y sostenible
comprometido con el futuro de sus
ciudades, pero sobretodo con las vidas
de sus habitantes.

Melbourne, Australia con aproximadamente 4 millones de habitan-

tes, espera que para el ano 2050 llegue a tener una poblacion entre los

6.4 a 8 millones, y donde el porcentaje de habitantes alrededor de 80

anos de edad, se incrementara en un 3-4%. Con estas proyecciones a

futuro, la ciudad se ha estado preparando a través del programa “The

Future of Urban Mobility 2.0”, el cual responde a la imperativa necesi-

dad de moldear las formas de la ciudad para responder a lo que han

denominado un “ecosistema de movilidad” que se requerira en el futuro.
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Dentro de esta gran estrategia, tienen al Plan
de Ciclopistas de la ciudad, el cual tiene por
objetivo conectar una red de ciclopistas, me-
jorando las rutas existentes con estratégicas
conexiones y haciendo que el uso de la bici-
cleta sea mas accesible para la poblacion de
todas las edades y habilidades.

Por su parte, el Ayuntamiento de Vito-
ria-Gasteiz perteneciente a la zona vasca de
Espanay a 70 km al sur de Bilbao, tiene una
poblacion de aproximadamente 250 mil habi-
tantes, su geografia sin pendientes y su clima,
le son favorables para la inclusion del sistema
de movilidad no motorizada a su Plan de Mo-
vilidad Sostenible y Espacio Publico. En este
orden de ideas, el Plan Director de Movilidad
Ciclista de Vitoria-Gasteiz, se inspiray funda-
menta en el mencionado Plan de Movilidad,
con la intencién de que el uso de la bicicleta
se convierta en un medio de transporte habi-
tual, y que poco a poco pueda sustituir par-
cialmente al automovil privado. Dentro de sus
estrategias, hay una politica publica orientada
a integrar la movilidad no motorizada con el
transporte publico, de manera que se com-
plementen y se vinculen estratégicamente
en la red urbana, con nodos de interconexidn
en donde se entrelazan puntos terminales de
rutas de ciclopistas con estacionamientos de
bicicletas y estaciones de transporte publico,
complementadas con usos de suelo afines
para optimizar los recorridos y aprovechar los
tiempos de espera. Con estas acciones tam-
bién se busca reducir la tasa de accidentes
viales, asi como adecuar la normatividad lo-
cal para adaptarse exitosamente a los esce-
narios de la movilidad ciclista de Vitoria-Gas-
teiz y crear una cultura a favor del uso de la

=i
Las calles deben ofrecer una distribucion equilibrada
para los diferentes tipos de movilidad. En este sentido, la
calle como espacio publico no deberia marcar diferencias
socioeconomicas con respecto al tipo de transporte que use la
poblacion.

Entre lujosos desarrollos inmobiliarios aun se tienen
calles con grandes carencias urbanisticas, que impactan
negativamente en la calidad de vida de sus usuarios.

bicicleta.

En el caso nuestro, la ciudad de Mérida se
enfrenta hoy en dia a dos retos significativos,
el primero se relaciona el tema de la expan-
sion urbanay el segundo a que la estructura
urbana, tanto dentro como fuera de periféri-
co, no ha sido planeada y mucho menos dise-
nada para incorporar una red alterna para el
uso exclusivo de la bicicleta. Si bien la politica
publica en su discurso constantemente alien-
tay promueve su uso, en la practica tanto por
cuestiones de infraestructura vial, como por
el mismo clima, no se ha logrado concretar
algun plan.

Como hemos visto en los casos anteriores,



La segregacion o la inclusion social empiezan por la
conceptualizacion misma de la calle. En Mérida las calles no
estan preparadas para ofrecerles espacios dignos y seguros a
los ciclistas.

Fomentar el uso de la bicicleta en Mérida, no puede ser una
ocurrencia en el discurso. Debe de formar parte responsable
de la agenda publica. Asimismo se debe de formular una
estrategia que equilibren los beneficios de las inversiones
privadas y el uso del espacio publico a favor de la poblacion y
de la movilidad segura.

el uso de la bicicleta no es un fruto de una
ocurrencia, sino que forma parte de un gran
plan de movilidad integral y sostenible que
estd comprometido con el futuro de sus ciu-
dades y con las vidas de sus habitantes.

Por consiguiente, para el caso de Mérida
habria que analizar las proyecciones pobla-
cionales junto con indicadores urbanos, para
visualizar los escenarios a los cuales nos en-
frentaremos en un futuro préximo, y asi de-
terminar los costos-beneficios para la imple-
mentacion de un plan de movilidad y que a su
vez integre estrategias para la incorporacion

de ciclopistas, debidamente articuladas con
terminales del transporte publico, tanto al in-
terior del periférico, como en su exterior.

Asimismo, habrd que redimensionar el
marco juridico administrativo municipal, ya
que sera necesario establecer férmulas mix-
tas de financiamiento urbano, en donde las
grandes inversiones inmobiliarias deberan
participar junto con el Estado, en planes, pro-
yectos y obras para la movilidad. No importa
cuanto recurso econémico se requiera hoy en
dia, lo importante es que se empiece a traba-
jar responsablemente en el futuro que Mérida
requerirad para poder tener escenarios urba-
nos competitivos y que se siga garantizando la
calidad de vida. El discurso ya no es suficiente,
los ciclistas requieren de acciones concretas
que mejoren sus condiciones de movilidad y
de integridad fisica en el corto, medianoy lar-
go plazo.
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La inclusién urbana deberia manifestarse en uso equilibrado

de la calle, sobretodo en donde se desarrollan importantes
inversiones inmobiliarias.
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Estrategias para el financiamiento

de los proyectos urbanos:
Hacia un uso incluyente de
las vialidades de Mérida

Durante la década de los anos 70’s, hubo una
gran movilizacion intelectual dirigida a posi-
cionar el rol del individuo, tanto en los diferen-
tes ambitos de la sociedad, como en la misma
ciudad. La sociologia urbana, y para ser mas
precisos, francesa, tuvo grandes aciertos al
analizar las relaciones entre legitimas causas
sociales y hechos urbanos significativos que
cambiaron el rumbo, tanto de las vidas de las
personas, como de sus contextos inmediatos.

Manuel Castells es uno de estos persona-
jes, socidlogo catalan con estudios en Paris,
que en 1972 dejé a luz laimportancia de la par-
ticipacion ciudadana, cuando aun no se le co-
nocia y reconocia como tal. Con su aportacidon
“Symbolique urbaine et mouvements sociaux” o

La lucha por la inclusion urbana
empieza por el disefo y ejecucion

de calles incluyentes. ;Cual seria

el efecto urbano y politico de un
movimiento social en Mérida por la
lucha de la calle incluyente?. ;Como
se hace de recursos un municipio que
se siente comprometido con una causa
ciudadana, que no esta contemplada
en su programa operativo anual y que
ademas, depende de la participacion en
algunos casos, de los otros dos niveles
de gobierno para poder disenar el
proyecto y ejecutar la obra?.

el simbolismo urbano y los movimientos sociales, lo cual después se

convirtid en “los movimientos sociales urbanos”, Castells los estructurd

en tres componentes: el primero se refiere a la base social, o la pobla-

cidn afectada por alguna problematica urbana; el seqgundo corresponde

a la fuerza social cuya relevancia consiste en su capacidad para mani-

festar publicamente su inconformidad hacia el adversario, quien repre-

senta el tercer componente, es decir a todo interés opuesto al social.

Por consiguiente, un movimiento requiere de una problematica ur-

banay de intereses opuestos, para desarrollarse como un movimiento
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social urbano, en donde la organizacién de la
sociedad es fundamental para movilizar una
manifestacion que oriente a las acciones para
obtener un efecto urbano, en las estructuras
urbanasy en su organizacién espacial, con el
objetivo de generar un efecto politico. Lo cual
propiciaria escenarios coyunturales entre los
grupos sociales en conflicto, para llegar al
dialogoy a un uso equilibrado del espacio pu-
blico.

A lo largo de poco mas cuatro décadas, la
busqueda primero por la igualdad, luego por
la equidad y ahora por la inclusion urbana, ha
sido una lucha constante, la cual se ha forma-
doy consolidado desde trincheras intelectua-
les que se han alimentado de casos reales y
viceversa. Como cualquier estrategia de lucha
socialy politica, para que sea genuinay exito-
sa, el lider del movimiento debe surgir de la
base social y encabezar una causa legitima.

Nuestra Mérida ofrece muchas causas le-
gitimas, una en particular es el uso de la ca-
lle, como el espacio publico por excelencia, el

lugar de encuentros o desencuentros, a través

del cual la poblacién se desplaza cotidiana-
mente para cumplir con sus actividades la-
borales, familiares, de ocio, lidicas y de des-
canso.

La lucha por una calle digna, completa e
incluyente, ha sido abanderada exitosamente
en diferentes ciudades, no solo a nivel inter-
nacional, sino que en nuestro pais hay muchos
ejemplos de calles incluyentes. En la misma
Ciudad de México, con tantasy complejas pro-
blematicas, la base social debidamente orga-
nizada, se ha hecho escuchary se han logrado
importantes avances en la mejora del espacio
urbano, con las aportaciones de los especia-
listas del Centro del Transporte Sustentable
CTS Embarg-México y la sensibilidad social 'y
politica de la estructura de gobierno de Miguel
Angel Mancera.

En este mismo orden ideas y agregando
componentes a la propuesta de Castells, es
necesario revisar para el caso de Mérida su
estructura de gobierno, en sus dmbitos juri-
dico, técnico, administrativo y financiero, la
capacidad y la competencia para atender las

La calle incluyente
debe de manifestar un
interés genuino para
garantizar todo tipo de
desplazamientoy en
cualquier hora del dia.
En Cholul tal vez esté
resuelta en una seccion
la ciclopista, pero no se
integra a la red vial de
Mérida y también habria
que valorar su grado de
funcionalidad y seguridad
durante la noche.



Las entradas y salidas a Mérida a través del Anillo Periférico, resultan verdaderos casos de estudio
para formular estrategias de calles incluyentes. No hay que olvidar que la fuerza laboral que
sostiene nuestra economia, depende en gran medida de la forma en la que se desplaza por nuestra
ciudad, y que el discurso sobre la igualdad, la equidad y la inclusion, en cualquier &mbito, pero
sobre todo en lo urbano, requiere de estrategias y formulas de financiamiento mixto.

demandas organizadas de un movimiento so-
cial urbano a favor de la calle incluyente. En
otras palabras ;Cual seria el efecto urbano
y politico de un movimiento social en Mérida
por la lucha de la calle incluyente?. En reali-
dad las cuestiones juridicas y técnicas, no ten-
drian mayor problema, debido a que la misma
demanda ciudadana legitimaria a las accio-
nes que se deberian de tomar para disenar ca-
lles incluyentes. El verdadero problema est3,
como en cualquier otro municipio de nuestro
paisy por la misma estructura de gobierno, en
la capacidad de gestion para la obtencion de
recursos para la obra publica. ;Como se hace
de recursos un municipio que se siente com-
prometido con una causa ciudadana, que no
estd contemplada en su programa operativo
anualy que ademas, depende de la participa-
cidn en algunos casos, de los otros dos niveles
de gobierno para poder disenar el proyecto y
ejecutar la obra?.

Para esto, antes de empezar a acumular
demandas ciudadanas, es necesario trabajar

en la formulacion de estrategias para que el
municipio tenga los instrumentos juridicos y
administrativos que le permitan ser su propio
de generar de recursos para el financiamiento
de los proyectos de las grandes infraestructu-
ras urbanas que la ciudad de Mérida ya esta
requiriendo, y que conforme vaya pasando el
tiempo, se hara mas dificil atender lo que la
base social necesita. No hay que olvidar que
la fuerza laboral que sostiene nuestra econo-
mia, depende en gran medida de la forma en
la que se desplaza por nuestra ciudad, y que el
discurso sobre la igualdad, la equidad y la in-
clusion, en cualquier &mbito, pero sobre todo
en lo urbano, requiere de estrategias y formu-
las de financiamiento mixto. Porque proyec-
tos pueden haber muchos, pero el Unico que
funciona, es el que tiene trasciende a las ad-
ministraciones y tienen efectos urbanos exi-
tosos, porque mejora las condiciones de vida
de la poblacién.




126

En los alrededores de Altabrisa, a pesar de ser una de las
zonas de mayor plusvalia de la ciudad, las calles carecen de un
diseno incluyente, que considere los desplazamientos seguros
de las personas de cualquier condicion.

16/02/72016~-09:26.. AM

La gran estrategia de calles incluyentes también debe de
contemplar la conectividad entre la ciudad y sus comisarias;
tal es caso de Temozon, cuya vialidad de acceso ya ha sido
acaparada por desarrollos inmobiliarios de altas inversiones y
en propiedad en régimen de condominio, dejando en estado de
vulnerabilidad a los pobladores originales de la localidad.






——

Salida hacia Gran
San Pedro Cholul.
Las vialidades son

de alta velocidad y de
uso exclusivo para el
automovil.
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JQuUé necesitan las entranas de
la ciudad de Mérida?:
Liderazgo urbano para reconectar
a las personas y a los barrios

Ford y Jacobs nos hacen reflexionar
sobre ;Qué necesitan las entranas de

la ciudad de Mérida?. 0 mas bien, ;Qué
tipo de entranas urbanas estamos
fomentando con estos modelos urbanos
y de desplazamientos que desde

hace un siglo nos han demostrado su
fracaso?. Es evidente que la era de Ford
ya sucumbio y su mejor evidencia, es

el colapso del modelo urbano que le
aposto ciegamente al uso de automavil
y se olvido de reconectar a las personas
y a los barrios.

El vertiginoso crecimiento de las ciudades
en las ultimas décadas, junto con el auge de
la industria automotriz, nos ha heredado un
estilo de vida poco confiable para garantizar
estructuras sociales solidas, asi como esce-
narios urbanos saludables y seguros para la
convivencia y el intercambio socio cultural y
lddico. Las aspiraciones sociales pesan mu-
cho en el imaginario de las personas segun
sus posibilidades econémicas, orillandolas a

preferir exclusivos desarrollos privados perdi-
dos en la periferiay a depender de un automo-
vil, el cual también es un importante indicador
de estatus. Bajo este esquema urbano que se
conceptualiza para unos cuantos “privilegia-
dos” que pueden pagar por ello, se va estruc-
turando una periferia amorfa, desconectada,
desarticulada y discontinua.

Al final del dia, todos requieren de vialida-
des, infraestructuras, servicios, equipamien-
tos y espacios publicos, para poder comple-
mentar las actividades que se desarrollan
entre la vivienda y el trabajo y/o la escuela. Ya
que por muy completo en amenidades que sea
cualquier desarrollo inmobiliario en régimen
de condominio, requeriran de algo mas que
puede no estar contemplado en el conjunto,
y finalmente, también hay vida y actividades
fuera de éL. De lo contrario se estaria fomen-
tando la convivencia tipo aldea.

En este sentido tenemos dos visiones so-
bre cémo articular la vida entre la periferia de
Mérida y su interior, y todo tiene que ver con
el tipo de vialidades que tenemos para seguir
fomentando el uso exclusivo del automovil.
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A lo largo de la carretera a Progreso hay varios desarrollos
habitacionales y de servicios que se conectan a través

de vialidades de alta velocidad y de uso exclusivo para el
automovil.

En 1922, cuando ya se tenian 14 anos de la
comercializacién del modelo Ford “T", Hen-
ry Ford dijo, “resolveremos el problema de la
ciudad al dejar la ciudad.” Lo cierto es que las
autopistas urbanas y la facilidad de despla-
zamiento en un auto, facilitaron salirse de la
ciudad, pero de ninguna manera se resolvie-
ron sus problemas, y si se generaron otrosy
mas complejos tanto en la periferia, como al
interior de la ciudad. Por su parte Jane Jac-
obs en 1961 con su libro “Muerte y Vida de las
Grandes Ciudades Estadounidenses”, cuestion6
seriamente la influenciay efectos de las auto-
pistas urbanasy los suburbios de la periferia,
sobre la vida en las comunidades, senalando
que, “las vias rapidas le sacan las entranas a
las ciudades.”

Ambos personajes, Ford y Jacobs, nos ha-
cen reflexionar sobre ;Qué necesitan las en-
tranas de la ciudad de Mérida?. O mas bien,
¢Qué tipo de entranas urbanas estamos fo-
mentando con estos modelos urbanos y de
desplazamientos que desde hace un siglo nos
han demostrado su fracaso?.

Para ello el Instituto de Politicas para el

Todos requerimos de vialidades, infraestructuras, servicios,
equipamientos y espacios publicos, para poder complementar
las actividades que se desarrollan entre la vivienda y el trabajo
y/o la escuela. El riesgo es que estos espacios y lugares sean
ocupados por vialidades de alta velocidad.

Transporte y el Desarrollo y EMBARQ-México
publicaron en 2012 un reporte llamado “Vida
y Muerte de las Autopistas Urbanas”, en el cual
se analizan diversos casos internacionales
desde el punto de vista econdmico, técnico y
social. Es decir, es prioritario saber cuanto se
invierte en recursos econdémicos y humanos
en la construccion de vialidades de alta veloci-
dad, las cuales al final terminan desplazando
comunidades, fomentando largos recorridos,
generando degradacion ambiental, asi como
eliminando tiemposy lugares para el encuen-
tro social. El reporte senala que “el gasto pu-
blico masivo en vias rapidas durante el ultimo
siglo redujo la capacidad de las ciudades para
conectar a las personas y sustentar la cultura y
el comercio.”

Por consiguiente, conviene trabajar des-
de la agenda urbana en la generacion de un
liderazgo urbano para reconectar a las per-
sonas y a los barrios, con el objetivo de opti-
mizar los recursos invertidos en las vialida-
des y asi garantizar mejores condiciones de
calidad de vida y de eficiencia urbana. Ya que
seria muy lamentable y riesgoso para la vida



El espacio destinado al uso exclusivo del automavil ha
acaparado el recurso publico y por consiguiente, ha
condicionado al estilo de la vida, en detrimento de la calidad y
eficiencia urbana.

en comunidad, seguir invirtiendo en espacios
para el uso privativo del automovil y la alta
velocidad. Cabe senalar que las vialidades de
alta velocidad en el caso de Mérida no son ex-
clusivas de la periferia, también las hay en su
interior, como Prolongacion de Montejo y la
Avenida 7 de Altabrisa, entre otras, las cuales
dividen, separany excluyen a las personas.
El liderazgo urbano para Mérida deberia
contemplar una vision integraly a largo plazo
para observar, analizar y evaluar a las entra-
nas de la ciudad, y ponderar cuales son los
impactos, de tener hasta hace un ano, un pa-
drén vehicular de 670 mil, con un aforo diario
estimado en periférico de 200 mil autos, mas
30 mil con placas foraneas. Asi como relacio-
nar estos datos con los usos del sueloy la es-
tructura urbana de la ciudad, a fin de poder
establecer un plan integral de movilidad se-
gura, que vaya permitiendo paulatinamente la
insercion de un sistema de transporte sosteni-
ble, calles completas y esquinas inteligentes.
Es evidente que la era de Ford ya sucumbid y

La conexion con la periferia de Mérida y los conjuntos
habitacionales y de servicios, se da entre vialidades de alta
velocidad y con ello se fomenta la dispersion de las actividades
cotidianas.

su mejor evidencia, es el colapso del modelo
urbano que le apostdé ciegamente al uso de
automavil y se olvid6 de reconectar a las per-
sonasy a los barrios.
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Los desarrollos
habitacionales de
cualquier tipo de nivel
socioeconomico, desde
interés social hasta las
exclusivas privadas,
comprometen una
mayor area para el uso
exclusivo del automovil,
en detrimento de otros
tipos de movilidad y del
espacio publico.
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Politicas publicas competitivas
Yy liderazgo urbano.
2Hacia una Mérida baja en
emisiones de carbono?

Las politicas publicas, la planeacion urbanay
la movilidad sustentable, forman un tridngulo
perfecto para garantizarle a una ciudad dis-
minuir sus emisiones de carbono y con ello,
elevar la calidad de vida de sus habitantes.
Hoy mas que nunca el tema ambiental esta
presente en todas las reuniones de Estado,
debido a que ya se manifiestan sus impactos
en la salud publica. Por consiguiente, abordar

En el periodo de un aiio, “el costo
del transporte para las familias que
habitan en zonas de interés social

en Mérida es mayor que el costo de
mantenimiento energético de su
vivienda.” La politica y la agenda
publica para Mérida deberian
garantizar un liderazgo urbano hacia
la eficiencia y competitividad de la
movilidad sustentable, tanto para

reducir costos y riesgos, como para

el tema ambiental desde una perspectiva ur- o .
disminuir las emisiones de carbono.

bana, es el inicio para establecer una agenda
publica que vaya mas alla del dia al dia, y que
de forma proactiva se decida por apostarle a
un futuro competitivo y sustentable.

La Embajada Britanica en México financio a través del Strategic Pro-
gramme Fund, el proyecto “Hacia Ciudades Competitivas Bajas en Car-
bono, C 2 C [1”, el cual fue desarrollado por el Centro de Transporte
Sustentable CTS-México con el apoyo institucional de la SEDESOL, du-
rante el periodo 2009-2010. Se trabajaron con datos de tres ciudades:
Aguascalientes, Culiacan y Mérida; y los resultados se presentaron en
enero del 2011 a manera de resumen ejecutivo.

El objetivo de este proyecto fue el de establecer relaciones entre el
modelo urbanoy el tipo de movilidad, con los efectos climaticos en cada
ciudad, a partir de las emisiones de carbono. Es decir, cdmo la forma
en que las personas se desplazan en la ciudad, contribuye en aumen-
tar o disminuir las emisiones de carbono. Se realizaron estudios de

movilidad, a partir de informacidn de origen-destino, se estimaron los -
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costosy las emisiones de los patrones de viaje
en funcion de los tipos de suelo y de las acti-
vidades, también se calcularon las distancias
entre zonas de alta concentracion de la ciudad
a través de la red vial y se estimd el consumo
de combustible de los diferentes medios de
transporte. Por consiguiente, con los datos del
costo del combustible y los factores de emi-
sion, se pudo estimar “el costo y las emisiones
de gases de efecto invernadero causadas por el
actual patrén de movilidad.”

Los resultados se pueden sintetizar en tres
niveles. El primero tiene que ver con las dis-
tancias y el tipo de movilidad; el segundo con
las caracteristicas urbanas de los fracciona-
mientos;y el tercero con laimplementacién de
politicas competitivas. Con respecto al primer
nivel, tenemos que “la mayor parte de los viajes

La politica y la agenda publica para Mérida deberian
garantizar un liderazgo urbano hacia la eficiencia y
competitividad de la movilidad sustentable, tanto para reducir
costos y riesgos, como para disminuir las emisiones de
carbono.

en zonas de interés social en Mérida se hacen
en automdvil y en menor medida en transporte
publico, a pie y en bicicleta.” Lo cual impacta en
los estratos socio-econdmicos mas vulnera-
bles, ya que en el periodo de un afo, “el costo
del transporte para las familias que habitan en
zonas de interés social en Mérida es mayor que
el costo de mantenimiento energético de su vi-
vienda.” En este sentido es relevante analizar
con qué opciones cuenta la poblacién para po-
derse desplazar de una forma eficiente, eco-
nomica y segura, de manera que no le repre-
sente un gasto mayor que el mantenimiento
energético de su propia vivienda.

Con respecto al segundo nivel, tenemos
que los fraccionamientos de interés social



le dedican mayor area a las vialidades que al
espacio publico. Es de suma importancia se-
nalar el costo social de lo que implica darle
prioridad al uso del automdvil, por encima de
otros tipos de movilidad (transporte publico,
ciclistas y peatones), ya que junto con las al-
tas velocidades, los accidentes viales se han
consolidado, de acuerdo a lo que reporta el
resumen ejecutivo, ‘como la primera causa de
muerte en México entre ninos y jovenes de 5 a
29 anos.” Por consiguiente seria conveniente
revisar los instrumentos juridicos que le dan
origen a los desarrollos inmobiliarios habita-
cionales, con el fin de establecer un equilibrio
entre el espacioviarioy los lugares equipados
para las interconexiones con el transporte pu-
blicoy las ciclopistas, en donde se consoliden
los usos mixtos junto con los espacios publi-
cos, y se pueda contribuir con una mejor cali-
dad de vida de los habitantes.

El tercer nivel corresponde al estableci-
miento de politicas publicas competitivas para
lograr una estructura urbana multifuncionaly
compacta, que incluya la incorporacion de eco
tecnologias para el mantenimiento de eficien-
tes espacios publicos, y para el funcionamien-
to de un sistema de movilidad sustentable.

El patron urbano ha fomentado destinar areas exclusivas para
el uso del automavil. ;Hasta qué punto esta condicion esta
impactando en una Mérida baja en carbono?

Todo esto apoyado con un ejercicio de gober-
nanzay de participacion ciudadana.

En sintesis, el documento senala que so6lo
aquellas ciudades que tengan politicas pu-
blicas orientadas a la sustentabilidad, que
cuenten con las infraestructuras, institucio-
nes, participacidon ciudadana y con una vision
a futuro comprometida, tendran la posibilidad
de generar el desarrollo local. Para el caso
nuestro, el gran reto seria garantizarle a la
poblacion que su gasto promedio al ano en
transporte fuera menor que el gasto de man-
tenimiento energético de su propia vivienda y
que ademas se viera reflejado en una Mérida
baja en emisiones de carbono. Para ello, se
necesita que la politica y la agenda publica se
comprometan con la competitividad y con el
liderazgo urbano en una visiéon compartida de
un futuro sustentable para todos.
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Baldios sin banquetas, pero que requieren de calles
pavimentadas y alumbrado publico.

En la zona de Altabrisa se pueden identificar varios baldios
o terrenos de engorda en amplias avenidas y estrechas o
ausentes banquetas.




7 de abril

2Cual es el potencial urbano
de los baldios en Mérida?
Terrenos de engorda para financiar calles

completas y acciones para la movilidad segura

Los terrenos baldios en la ciudad de Mérida
siempre han sido un tema sensible a tratar, y
mucho mas cuando se pretende imponer al-
guna multa o sancidén econémica para efec-
tos de mantenerlos en buenas condiciones de
limpiezay seguridad. Sin embargo, represen-
tan una oportunidad para realizar una revision
juridica sobre la conformacién de la propie-
dad privada de la ciudad y evaluar cuales son
los beneficios econdmicos y sociales de tener
tanto suelo urbano vacante en Mérida, al cual
se le denomina como “terrenos de engorda”.
Estos baldios, suelo urbano vacante o te-
rrenos de engorda, los encontramos en dife-
rentes partes de la ciudad y de variados ta-
manos. Dependiendo de su localizacion en la
estructura urbana, tienen determinado poten-
cial paratener usos del suelo que les permiten
elevar sus valores, a veces solo con el simple
anuncio de algun proyecto inmobiliario u obra
publica en sus proximidades. De esta manera,
el o los propietarios de estos terrenos, no tu-
vieron que hacer nada para que su propiedad
valiera mas, sélo tuvieron que esperar a que
las condiciones del crecimiento urbano y del

Los terrenos baldios en Mérida tienen
un gran potencial para disenar una
estrategia juridica-financiera eficiente,
con empatia social y con alto impacto
en el futuro competitivo de la ciudad,
ya que si bien el suelo urbano es una
preciada mercancia regulada por el
mercado, seria muy peligroso que no
existiera una politica publica enfocada a
la distribucion equitativa de la riqueza,
asi como en la prevencion para hacerse
de recursos para el financiamiento de
las grandes infraestructuras y de los
proyectos urbanos, que tanto necesita
Mérida como son el caso de las calles
completas y las acciones para la
movilidad segura.

mercado inmobiliario, les favorecieran por su
estratégica ubicacién. A esto se le llama plus-
valia y es regulada por el mercado. Mérida no
se beneficia en lo mas minimo de estos exce-
dentes, los cuales son, s6lo y nada mas que
para el propietario.

ciudad

Por consiguiente, tener wuna
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extendida, desarticuladay con vacios urbanos a gran escala, no sélo por

su tamano, sino por su dispersién en la ciudad, nos orilla a tener costos
muy altos en urbanizacion, en dotacidn de servicios, equipamientos e
infraestructuras, asi como en una subutilizacion de lo existente. Aunado
a la presion permanente de darle mantenimiento a calles, banquetasy
avenidas cuyas fachadas son las bardas de los baldios.

Desde el punto de vista social y con una perspectiva de distribucién
equitativa de los beneficios urbanos en la ciudad, se esperaria la im-
plementacion de politicas publicas orientadas a la activacion de dichos
baldios en plazos determinados, con el fin de cumplir con las expecta-
tivas de una ciudad compacta y multifuncional. Como ejemplo, existen
experiencias exitosas en el contexto iberoamericano en tres sentidos:
el primero se refiere a la movilizacidon de plusvalias para redireccio-
nar estos excedentes econdmicos para el financiamiento de las mejo-
ras urbanas tanto en la misma zona, como en aquellas en donde no
hay inversiones privadas, pero se requiere dotar de infraestructuras
y equipamientos a la poblacion mas vulnerable. Con esta estrategia,
se pueden financiar calles completas, asi como acciones orientadas a
proyectos de movilidad urbana segura, las cuales al final del dia, be-
nefician tanto a los propietarios de los terrenos de engorda, como a la

El suelo vacante urbano
representa en si mismo, un
vacio de poder que ha sido
ocupado por el mercado
inmobiliario y pone el riesgo
el equilibrio social y la
competitividad urbana. La
combinacién de tierra vacante
y terrenos de engorda con
amplias vialidades de uso
exclusivo para el automovil,
resulta sumamente peligrosa
para la ciudad de Mérida.

La autoridad tiene el
compromiso de generar
politicas publicas e
instrumentos juridicos y
financieros para desalentar
a los grandes propietarios
de tierra vacante urbanay
redireccionar las plusvalias
que generan los desarrollos
inmobiliarios hacia el
financiamiento de proyectos
urbanos y de movilidad segura.



poblacion en general.

El segundo tiene que ver con evitar el oli-
gopolio urbano y con generar una eficiente
base de datos que permita mapear a los te-
rratenientes, los cuales pueden ser duenos de
hectareas distribuidas en la ciudad en terre-
nos de todo tipo de tamafo y caracteristicas,
y que con una vision integral de la ciudad y de
su expansion, habria que disenar los instru-
mentos juridicos que le den poder al Estado
para capitalizar esta tierra vacante, en favor
del futuro de la poblacién y de la eficiencia
urbana. En el caso de la provincia de Santa
Fe, Argentina, en el ano 2012 por decreto se
le hicieron modificaciones a la Ley No. 13286,
relativas al Impuesto Inmobiliario Rural'y Ur-
bano, y en su Articulo 29 se determina que
“[...] los propietarios de un inmueble o grupo de
inmuebles identificados como Suelo Urbano Va-
cante (baldio], que en su conjunto superen tres
mil metros cuadrados, seran gravados con un
impuesto inmobiliarios adicional [...). El adicio-
nal a Grandes Propietarios de Suelo Urbano Va-
cante se calculara como un incremento del cien
por ciento del impuesto inmobiliario determina-
do de acuerdo a los articulos precedentes.” Con
esta disposicion de desalienta el hecho de ser
poseedor de tierra ociosa urbanay el que de-
see mantener mas de tres mil metros cuadra-
dos de baldios en la ciudad, debera de pagar
el incremento del cien por ciento, el cual va
dirigido al financiamiento urbano.

El tercer punto tiene que ver con la estra-
tegia espanola de Zaragoza: “Esto no es un so-
lar”. La cual tiene que ver con recuperar bal-
dios para convertirlos en espacios publicos
disenados por y para la ciudad, con materia-
les reciclados y de poco impacto constructivo.

Bajo este esquema, el propietario le “presta”
a la comunidad el terreno por un tiempo de-
terminado para que sea aprovechadoy se pue-
dan desarrollar actividades complementarias
a la vivienda. En el momento en que el pro-
pietario tenga planes para desarrollar algun
proyecto inmobiliario, la comunidad junto con
la municipalidad, retiran los elementos de la
propiedad privada y de esta forma, todos sa-
len ganando.

Por consiguiente, tenemos que los terre-
nos baldios en Mérida, tienen un gran poten-
cial para disenar una estrategia juridica-fi-
nanciera eficiente, con empatia social y con
alto impacto en el futuro competitivo de la
ciudad, ya que si bien el suelo urbano es una
preciada mercancia regulada por el mercado,
seria muy peligroso que no existieran los me-
canismos y los instrumentos que se basaran
en una politica publica enfocada a una distri-
bucidn equitativa de la riqueza, asi como en la
prevencidn para hacerse de recursos para el
financiamiento de las grandes infraestructu-
rasy de los proyectos urbanos, que tanto ne-
cesita Mérida como son los casos de las calles
completas y de las acciones para la movilidad
segura. Ya que la combinacioén de tierra vacan-
te y terrenos de engorda con amplias vialida-
des de uso exclusivo para el automovil, resulta
sumamente peligrosa en lo social y costosa
para cualquier ciudad.

139



7]

D et AR SR DR

H 3]
il

g L t". ———

———

Los incentivos y pagos adicionales por poseer terrenos
baldios, deben de estar en funcién de como la propiedad

privada se ajusta o no, a una vision integral, compartida y
competitiva de Mérida.

El poder de los terrenos baldios radica en determinar el
potencial que tienen para transformar a Mérida y generar

sinergia para financiar proyectos de movilidad seguray
espacios publicos.



10 de abril

2016

IEste no es un terreno de engordal
Estrategias de sinergia para la
movilidad segura y el espacio
publico

En una economia moderna y ante escenarios
urbanos con altos indices de competitividad,
las estructuras juridicas y administrativas de
los tres niveles de gobierno, deben de jugar un
papel proactivo que les permita adelantarse a
los grandes cambios urbanos. En tiempos de
la posmo e hipermodernidad, Jirgen Haber-
mas, Jean-Francois Lyotard y Gilles Lipoves-
tky prominentes fildsofos europeos, cuestio-
nan la posicion del individuo y de la sociedad
ante los fendmenos globales orientados al
consumismo y al galopante avance tecnold-
gico, lo cual nos ubica ante una realidad emi-
nente, en donde lo Unico certero es el cambio.
Por su parte Norberto Bobbio, reflexiona so-
bre la nueva posicion que el Estado debe asu-
mir tanto ante las fuerzas del mercado, como
a las demandas sociales organizadas a través
de la participacién ciudadana.

En este orden de ideas, tenemos tres es-
feras que deben de conciliar intereses a fa-
vor del futuro competitivo de la ciudad: los in-
versionistas, el gobierno y la sociedad. Todos
ellos actdan sobre el suelo urbano, y de una u
otra manera debe de haber un equilibrio con

“{ESTE NO ES UN TERRENO DE
ENGORDA!. Este terreno forma parte
del Programa de Sinergia por la
Movilidad Seguray el Espacio Publico”.
En tiempos de la hipermodernidad, se
requiere de alianzas estratégicas que
deriven en resultados de alto impacto
social. Lo que se espera es que el
Estado procure el aprovechamiento
eficiente del territorio y hacerse

de recursos para el financiamiento

de las grandes infraestructuras y
proyectos urbanos, los cuales seran el
soporte para las futuras inversiones

y desarrollos inmobiliarios. En este
sentido, todos deben de participar en
el desarrollo responsable de la ciudad
y por tanto, los incentivos y pagos
adicionales deben de estar en funcion
de como la propiedad privada se ajusta
0 no, a una vision integral, compartiday
competitiva de Mérida.

respecto a como cada uno de ellos se bene-
ficia de tan preciada e irrepetible mercancia.

Por tanto, no queda mas que apostarle a
la constante transformacion y reinvencion de
nuestros marcos juridicos y financieros para
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generar sinergia y capitalizar los esfuerzos
de estas tres esferas. Para ello es interesante
analizar el caso de Times Square Alliance, una
formula mixta de alianza entre los empresa-
rios de la cotizada zona de Manhattan en Nue-
va York y las autoridades de gobierno, para fi-
nanciar proyectos y obras que se manifiestan
directamente en el espacio publico y por con-
siguiente, benefician a todos los usuarios del
lugar: habitantes, empleados y turistas.

Con el caso de Times Square se subraya
que no importa la capacidad econdémica de
las ciudades para hacer que las cosas suce-
dan, sino de sus habilidades para capitalizar
los esfuerzos de los todos los sectores de la
sociedad. Por consiguiente, hay que enfatizar
que es tiempo de sinergias y de estrategias
propositivas en donde todos participen pro-
porcionalmente, para mejorar las condiciones
urbanas del entorno. Al final, tanto los empre-
sarios como los usuarios, son los favorecidos
por contar con espacios publicos y formas de
movilidad eficientes y seguras.

Por ello en nuestro contexto, se requiere
cuestionar lavigencia de los instrumentos ur-
banos, financieros y administrativos y deter-
minar si estan a la altura para generar es-
cenarios urbanos competitivos. Asi como de
evitar vacios de poder que pongan en una con-
dicion de vulnerabilidad al Estado, al no tener
control sobre su territorio y dejarse arrastrar
por las fuerzas del mercado. Porque la inter-
vencion de la autoridad en el desarrollo de las
ciudades es indispensable, puede apoyar o ig-
norar las tendencias del mercado, sin embar-
go, hacer caso omiso tiene un precio muy alto,
ya que como senala Alain Bertaud, el merca-
do inmobiliario actta de forma individual y no

La movilidad segura debe de garantizar la integridad de los
grupos mas vulnerables que se desplazan por la ciudad.

Una joven estudiante que se moviliza en bicicleta durante la
noche entre prometedores proyectos inmobiliarios y terrenos
baldios, no encuentra espacio seguro a lo largo de la vialidad,
y ademas debe de respetar la vuelta continua a la derecha que
le exigen los automovilistas.

es responsable de resolver los problemas de
la colectividad, ni de procurar escenarios de
equidad y de competitividad urbana. Por con-
siguiente, Claudia Acosta precisa que ...J la
ausencia del buen funcionamiento de dicho mer-
cado se evidenciaria en situaciones urbanisticas
de déficit de infraestructuras.” Por lo tanto, el
suelo urbano y urbanizable se convierte en
mercancia irrepetible y Unica, que debe for-
mar parte de una politica integral de suelo,
orientada al equilibrio social y al aprovecha-
miento sustentable del territorio.

Aqui radica el poder de los terrenos bal-
dios, en determinar el potencial que tienen
para transformar a Mérida y generar sinergia
para financiar proyectos de movilidad segura
y espacios publicos. No se trata de expropiar
tierra vacante ni de juzgar a sus propietarios,
el Estado no se hace mas competitivo ni efi-
ciente por ser propietario de baldios, a menos
de que se tenga un control total sobre la pro-
piedad a través de un sistema de rentas a los
privados, como es el caso de la administracion
y gestion urbana en China. Lo que se espera
es que el Estado procure el aprovechamiento



eficiente del territorio y hacerse de recursos
para el financiamiento de las grandes infraes-
tructuras y proyectos urbanos, los cuales se-
ran el soporte para las futuras inversionesy
desarrollos inmobiliarios.

Por lo tanto, se deben de buscar formulas
de sinergia entre el gobierno y los propieta-
rios de baldios, para cumplir con las expecta-
tivas de una ciudad eficiente y habitable. Asi
como para fomentar proyectos inmobiliarios
que detonen zonas con muy baja ocupacion,
y que a la par se generen acciones en el es-
pacio publico para disehar y construir calles
completas y se invierta en el gran proyecto de
movilidad segura, que tanto necesitamos. En
Zaragoza, Espana el baldio es prestado a la
comunidad para su uso como espacio publico
por un tiempo determinado, mientras el pro-
pietario decide qué hacer con su terreno. Esta
propuesta puede ir acompanada con incenti-
vos fiscales, como no pagar predial durante
un periodo determinado. En Santa Fe Argen-
tina, si se poseen mas de tres mil metros de
terreno baldio, en lo individual o en su con-
junto, se paga un impuesto adicional. Tam-
bién existe la propuesta de pagar un impues-
to proporcional al potencial del uso que puede
llegar a tener el terreno baldio en un tiempo
determinado. Esto significa que si un propie-
tario tiene un predio ocioso, pero que tiene po-
tencial para albergar determinado uso, se le
dan plazos para desarrollarlo y en caso de no
ser asi, seria acreedor del impuesto como si
el terreno ya estuviera en funciones de dicho
uso. Bajo estas premisas, el Estado no ejerce
ningun acto de autoritarismo, ni tampoco se
queda a la expectativa de las circunstancias,

sin recursos y dejando que el mercado inmo-
biliario sea el responsable de armar el rom-
pecabezas urbano.

Hay muchos ejemplos iberoamericanos
exitosos, que reflejan una alta preocupacion
por frenar el desorden urbano y evitar los te-
rrenos de engorda, y en ellos hay coincidencia
de que en tiempos de la hipermodernidad, se
requiere de alianzas estratégicas que deriven
en resultados de alto impacto social. También
se necesita de una transparente estrategia de
objetivos claros sobre qué es lo que se quiere
obtenery que le garantice a los sectores de la
sociedad, productos que seran aprovechados
por todos.

En virtud de lo anterior, se propone la si-
guiente idea para Mérida: “JESTE NO ES UN
TERRENO DE ENGORDA!. Este terreno forma
parte del Programa de Sinergia por la Movi-
lidad Segura y el Espacio Publico”. Con una
comunicacion directa hacia la comunidad, el
propietario junto con la autoridad, definen
una estrategia de actuacion compartida, que
se debe ver reflejada en acciones precisas en
la ciudad. Como pueden ser el diseno y cons-
truccion de calles completas, ciclopistas, par-
ques, asi como las infraestructuras para un
sistema de transporte publico sustentable. De
igual manera, la autoridad puede establecer
un equilibrio para los propietarios que acele-
ren el desarrollo de proyectos en sus baldios,
a través de un plan de incentivos fiscales. De
esta forma todos participan en el desarrollo
responsable de la ciudad y por tanto, los in-
centivos y pagos adicionales deben de estar
en funcion de cémo la propiedad privada se
ajusta o no, a una vision integral, compartida
y competitiva de Mérida.
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El derecho a la ciudad y a la equidad de oportunidades se debe

de reflejar directamente en el espacio publico, destinado a la
movilidad segura.




12 de abril

2016

En bUdsqueda de la justicia espacial.
Oportunidades para el
desarrollo humano a través
de la movilidad segura

El tema de la movilidad
urbana segura es un complejo
andamiaje de estructuras

que involucra a diversos
sectores de la sociedad y del
gobierno, que visto desde los
ojos de Sojay de Sen, resultan
basicos para mejorar las
condiciones de vida de los
habitantes de una ciudad. La
justicia espacial y la equidad
por el acceso a mejores
condiciones de vida, son un
tema ausente en la agenda
publica, en donde lo que se
necesita es llevar el discurso
a la accion, para hacer que las
cosas sucedan en términos de
movilidad urbana segura para
todos.

Las oportunidades de educacién tanto dentro como
fuera de Mérida, estan condicionados por el tipo de

movilidad.

La ciudad contemporanea se enfrenta a grandes retosy
uno de ellos es ser el escenario para el desarrollo hu-
mano local. Esto se refiere a cdmo las concentraciones
urbanas son capaces de proveer de condiciones dptimas
a sus habitantes, para que puedan tener un desarrollo
humano y potencializar sus capacidades. En este sen-
tido, no es cuestion de capacidades, sino de oportuni-
dades.

Para el tema de la movilidad urbana, tenemos la re-
vision del gedgrafo posmoderno Edward W. Soja, sobre
el caso de la Unién de Transportistas de Los Angeles,
California (Los Angeles Bus Rider Union), quienes en 1996
le ganaron una histérica batalla juridica a la Autoridad
Metropolitana de Transito (Metropolitan Transit Authority
MTA). El resultado derivé que durante 10 afos se forzo
a la MTA, a reorientar el sistema masivo de transporte

para ofrecer un mejor servicio para los residentes mas
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pobres de la ciudad. De una manera impac-

tante, las estructuras del gobierno convencio-
naly la forma de planeacion urbana en Norte
América, sufrieron un revés, ya que siempre
favorecerian a los residentes mas pudientes.
Esta decision fue renombrada por Soja, como
un ejemplo concreto de justicia espacial en ac-
cion.

Dos anos después, en 1998 Amartya K. Sen
recibio el Premio Nobel en Economia por su
revolucionara conceptualizacion del desarro-
llo humano, la cual se centra en las capaci-
dadesy oportunidades del individuo, mas que
en un indicador del progreso nacional basa-
do en el Producto Interno Bruto (PIB). En este
sentido, el énfasis en tal indicador fue tras-
cendiendo progresivamente en datos sobre el
empleo, después en el crecimiento redistri-
butivo y finalmente en la satisfaccion de las
necesidades basicas de las personas. De esta
forma, el desarrollo humano tiene un punto de
encuentro con los derechos humanos, en esta
busqueda constante por mejorar las condicio-
nes de vida de los habitantes.

En virtud de lo anterior, tenemos que el
tema de la movilidad es un complejo andamiaje

Uno de los retos

para Mérida es

la accesibilidad y
conectividad con sus
localidades proximas,
ya que para cuestiones
laborales y/o de estudio,
el tema de la movilidad
y sus costos, puede ser
un factor determinante
en el desarrollo humano
de sus habitantes.

de estructuras que involucra a diversos sec-
tores de la sociedad y del gobierno, que vis-
to desde los ojos de Soja y de Sen, resultan
basicos para mejorar las condiciones de vida
de los habitantes de una ciudad. Ya que si las
oportunidades para ir a la escuela o de obte-
ner un mejor empleo, dependen de las con-
diciones de accesibilidad y movilidad urba-
na, y no precisamente de las capacidades del
individuo, entonces estamos abordando una
cuestidon que desde el espiritu de los derechos
humanos, atenta contra la equidad de oportu-
nidades que tiene el ser humano para fortale-
cer su desarrollo.

La justicia espacial también debe ponde-
rarse cuantitativa y cualitativamente en la ca-
lle. Es decir, jcuanta area y cuantos recursos
econdmicos se invierten en las vialidades de
Mérida?, y en un andlisis de costo-beneficio,
de qué manera estos datos impactan positi-
vamente en los traslados diarios de las per-
sonas mas vulnerables. Existen estudios que
revelan que las personas en Mérida a lo largo
de un ano, gastan mas en su transportacion
que en el consumo energético de sus vivien-
das. En términos economicos y ambientales,



puede significar que la ciudad resulta costosay poco sustentable, pero tam-
bién desde el punto de vista social, refleja deficiencias en la optimizacion
del espacio urbano, debido a que se pondera el uso del automévil por sobre
cualquier otro tipo de movilidad.

Por consiguiente, la busqueda por la justicia espacial debe ser un com-
ponente esencial de la politica publica hacia una redistribucién equitativa
de los recursos, los servicios y el acceso a los derechos basicos del ser hu-
mano, con el firme proposito de garantizarle a la poblacion equidad en el
acceso de oportunidades, las cuales en el aspecto urbano se traducen en
movilidad segura para todos. Y para ello se requiere del esfuerzo de los tres
niveles de gobierno, de todos los sectores de la sociedad, y de la capacidad
técnicay de gestidn para hacer que las cosas sucedan en el ambito urbano
y en beneficio de la colectividad.

La justicia espacialy la
equidad por el acceso
a mejores condiciones
de vida, son un tema
ausente en la agenda
publica, en donde lo
que se necesita es
llevar el discurso a la
accion, para hacer que
las cosas sucedan en
términos de movilidad
urbana segura para
todos.

En las zonas con
alta plusvalias, las
personas tienen
que caminar
entre obstaculos
y arriesgando su
integridad entre
los autos. ;Dénde
esta la justicia
espacial?.
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La movilidad segura debe centrarse en ofrecer un espacio
de respeto, desde una actitud solidaria y de empatia social
por parte de los conductores, hasta la decision politica por
generar estrategias de diseno que les den seguridad a los mas
vulnerables, como son el caso de los ciclistas.

I |
El parque vehicular en Mérida se ha incrementado r r r r
considerablemente en las Ultimas décadas y no ha habido
un plan integral de movilidad que vaya a la par con las r r r r
necesidades de la poblacion. ;Cuales son las expectativas de r r
movilidad para una ciudad que le apuesta sélo al automaovil y
que continua invirtiendo en la construccion y mantenimiento
del arroyo vehicular?

En zonas con alta plusvalia entre Altabrisa y la Avenida Andrés
Garcia Lavin, tantos los habitantes que salen a hacer ejercicio,
como los trabajadores de la zona, tienen que caminar debajo -
en el arroyo vehicular y entre autos de lujo. _ A =




JQué es la movilidad segura?

Observatorio urbano
para Mérida 2040

La movilidad segura es un reto
compartido que se debe de tomar

con seriedad en la agenda publicay
que desde un observatorio urbano se
podrian monitorear datos y eventos,
para el diseno de estrategias medibles
y evaluables. Habria que definir qué
tipo de problematica se pretende,

no sodlo atender, sino resolver y
adelantarse a los riesgos urbanos y
sociales. En términos de movilidad para
la ciudad de Mérida: ;Qué es lo que se
quiere mejorar?, pero sobre todo, ;Qué
es lo que se quiere prevenir para los
proximos 25 anos?.

A nivel mundial se estima que la mitad de
las personas fallecidas por accidentes viales,
son los “usuarios vulnerables”: los peato-
nes, ciclistas y motociclistas. En Iberoameéri-
ca cada ano, de acuerdo a datos ofrecidos por
la organizacion Movilidad Segura y Sostenible

(www.movilidadsegura.org), 30 mil personas

;Como se espera que para el 2040 la ciudad de Mérida
resuelva la movilidad segura para los grupos mas vulnerables?

fallecen por accidentes viales laborales, lo
cual serd motivo de analisis en el Il Congreso
Iberoamericano de Prevencion de Riesgos La-
borales y Seguridad Vial Laboral, durante los
dias 1y 2 de junio del presente ano en Asun-
cidon, Paraguay. Mientras que la Asociacion
Mexicana de Instituciones de Seguros (AMIS)

14 de abril
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y el Centro de Experimentacion y Seguridad
Vial México (CESVI) han registrado aproxima-
damente 700 mil accidentes viales al ano, de
los cuales el 7.4% le competen a Yucatan. Y si
se considera que el 75% del parque estatal ve-
hicular se concentra en la ciudad de Mérida, se
podria presumir que la capital de Estado requie-
re especial atencion sobre el tema de la movili-
dad segura y el riesgo laboral.

En enero de 2014 Yucatan contaba con un
padrdon de medio milldn de vehiculos, sin con-
tar los foraneos. Para abril de 2015 se repor-
taba que el padrén vehicular en Mérida era
de 670 mil mas las 30 mil unidades con placas
foraneas y que tan sélo en el anillo periférico,
a diario se registraba un aforo de 200 mil au-
tos, mientras que en 1990 se tenia un estimado
de 60 mil autos. Lo cual representa un aumento
del 1,170% del parque vehicular en los ultimos
25 anos.

Sobre estos datos seria interesante filtrar
la informacidn y tener diferentes indicado-
res, como la relacion entre las unidades de
automdviles privados con las del transporte
publico, asi como con las de las motocicletas
y bicicletas. También habria que territoriali-
zar todos estos flujos, a fin de determinar los

Para Mérida habria que revisar si las caracteristicas urbanas
condicionan a la movilidad o viceversa, y como esta situacion
impacta en el incremento de accidentes viales y a su vez, en la
percepcion de seguridad que los grupos mas vulnerables en
su calidad de peatones y ciclistas, tienen de la ciudad.

puntos mas conflictivos de la ciudad, los cua-
les seguramente estan relacionados con usos
de suelo de alta concentracion, las tasas mas
altas de conflictos viales y accidentes de tran-
sito. De esta forma se estaria conformando un
observatorio para la movilidad segura. Porque
lo que hay que destacar es que la cuestion de
la movilidad no consiste en atender a la ciudad
por pedacitos. No se trata de pavimentar un
tramo de calle o de hacer una ciclopista trun-
cada. El gran concepto de la movilidad implica
comprender tanto a escala territorial, como
en la barrial, cdmo se desplaza la poblacidn,
cuanto tiempo tarda, cuanto le cuesta llegar
a sus destinos, pero sobretodo, como se ga-
rantiza su integridad y seguridad a lo largo de
sus recorridos.

En el caso de la Secretaria de Movilidad
de Medellin, Colombia, se esta trabajando en
un plan de seguridad vial en donde se preci-
san cuales son los objetivos de cada uno de
los programas que integran la politica de mo-
vilidad segura, los cuales estan dirigidos en



reducir las cifras de accidentes viales que hoy
en dia registran. Por consiguiente, existe un
plan que responde con estrategias claras a
objetivos precisos que se miden a través de
indicadores. Es decir, hay una manera de eva-
luar el plan de movilidad a través de un balan-
ce de costo-beneficio, y con un alto impacto
social.

Para nuestro contexto, es un gran reto que
requiere de la intervencion de los tres niveles
de gobierno y de todos los sectores empre-
sariales y sociales de la comunidad. Debido a
que habria que definir qué tipo de problemati-
ca se pretende, no sélo atender, sino resolver
y adelantarse a los riesgos urbanos y socia-
les. En términos de movilidad para la ciudad
de Mérida, ;Qué es lo que se quiere mejorar?:
¢ Reducir emisiones de carbono, bajar los in-
dicadores de accidentes viales, incrementar el
espacio para peatones y ciclistas, reducir los
costos de desplazamientos, salvar vidas hu-
manas,...7. La lista es interminable y cada una
de las intenciones esta ligada a otros actores
e intereses que merecen analizarse de forma
integraly bajo una estrategia de sinergia com-
partida. Si bien la primera pregunta es sobre
lo que se quiere mejora, la segunda iria en-
focada a lo que se quiere prevenir y con ello
se estaria trabajando en una agenda publica
proactivay decidida en hacer el cambio, desde
las estructuras juridicas hasta los esquemas
financieros que le permitan hacer realidad ac-
ciones precisas y a largo plazo a favor de la
movilidad segura.

Como consecuencia, los datos de pérdidas
humanasy altos costos como consecuencia de
los accidentes viales, han derivado en cuestio-
nar los modelos de movilidad que tienen las

ciudades y de qué manera éstos, contribuyen
o no en mejorar las condiciones de vida de sus
habitantes y la funcionalidad urbana. Por lo
tanto, para Mérida habria que revisar si las
caracteristicas urbanas condicionan a la mo-
vilidad o viceversa, y como esta situacion im-
pacta en el incremento de accidentes viales y
a su vez, en la percepcion de seguridad que
los grupos mas vulnerables en su calidad de
peatones y ciclistas, tienen de la ciudad. Es
decir, en el dia a dia ;a qué problemas se en-
frentan comdnmente en cuanto a seguridad
vial?, ;las calles estan disenadas y planeadas
para que los ninos, los ciclistasy las personas
de la tercera edad puedan desplazarse con se-
guridad?, ;existe una cultura solidaria y con
empatia social desde los automovilistas para
los grupos vulnerables que usan la calle dia
a dia?.

La movilidad segura es un reto compartido
que se debe de tomar con seriedad en la agen-
da publicay que desde un observatorio urbano
se podrian monitorear datos y eventos, para el
diseno de estrategias medibles y evaluables.
Sobre todo para una ciudad que concentra el
75% del parque estatal vehiculary que anual-
mente incrementa sus cifras, cuyos usuarios
gastan mas al ano en transportacion que en
el consumo energético de sus viviendas, en
donde los grupos vulnerables arriesgan sus
vidas y el recurso destinado a la obra publica
se ejerce predominante en la construccion y
mantenimiento del arroyo vehicular. ;Qué se
puede esperar en términos de seguridad vialy
de competitividad urbana para una ciudad con
estas caracteristicas en los proximos 25 anos?
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Mérida debera de cuestionarse sobre los impactos de
continuar financiando vialidades para los automotores y que
excluyen otros tipos de movilidad. El sistema de transporte
publico es uno de los pilares de la movilidad sostenible

y sustentable y de ello depende la competitividad de la
ciudad, por tanto deberia ser uno de los ejes rectores para la
formulacion de la Nueva Agenda Urbana para Mérida.




JEsta Mérida preparada para la
Nueva Agenda Urbana?
Los retos del milenio

La gestidon y administracion urbana, ahora mas
que nunca, debe hacerse con altos estandares
de competitividad, impacto social y rendicion de
cuentas. El profesionalismo en la toma de deci-
sionesy el compromiso con la sociedad y con su
futuro, son aspectos que determinaran cuales
seran las ciudades que tendran la capacidad de
sobresalir en el ambito global. En este sentido,
ya no hay lugar para remedios caseros, parches
de Ultima hora y mucho menos para improvisar
estrategias a partir de ocurrencias. Se requiere
de instrumentos, mecanismos, estructuras ope-
rativas y organismos de participacion, que ten-
gan objetivos claros, medibles y evaluables para
dar resultados.

En el momento que nos toca vivir, la ciudad ya
no aguanta ser manejada por visiones de corto
plazoy alcance. Desde lo social, lo ambiental, lo
econdmico y lo politico, se requiere revisar las
estructuras que nos regulan y tener la convic-
cidon de que urge un cambio. Y la velocidad del

¢ Esta Mérida preparada para
afrontar los retos de la Nueva
Agenda Urbana que se discutiran

en la Tercera Conferencia de las
Naciones Unidas sobre Desarrollo
Sostenible y Vivienda, Habitat I, en
octubre de 2016 en Quito, Ecuador?.
Los que asistan representando a
Mérida, ;estaran conscientes de lo
que implica asegurar el compromiso
politico por el desarrollo urbano
sostenible?. Y una vez que hayan
participado, ;qué resultados
concretos veremos para abordar

los nuevos desafios urbanos para el
establecimiento de la Nueva Agenda
Urbana para Mérida?. El reto del
milenio es el financiamiento urbanoy
el reto de Mérida es doble: hacerse de
recursos y que éstos se ejerzan con
alto impacto social.

cambio, estara dada por lo que nos demande el futuro inmediato. Es

decir, ;estd Mérida preparada para afrontar los retos de la Nueva Agen-

da Urbana que se discutiran en la Tercera Conferencia de las Naciones

Unidas sobre Desarrollo Sostenible y Vivienda, Habitat Ill, en octubre
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Uno de los principales
retos para el milenio en
Mérida es como financiar
un sistema de movilidad
sostenible y sustentable
que sea capaz de
trasladar eficientemente
tanto a ricos como a los
grupos mas vulnerables,
que sea econémico,
rapido y ecoldgico.

de 2016 en Quito, Ecuador?. Los que asistan
representando a Mérida, ;estaran conscientes
de lo que implica asegurar el compromiso po-
litico por el desarrollo urbano sostenible y po-
dran identificar y abordar los nuevos desafios
urbanos para el establecimiento de la Nueva
Agenda Urbana?.

Segun el Dr. Joan Clos, Secretario General
de Habitat Ill, lo que esta Conferencia ofrece
es “una oportunidad Unica para repensar la po-
litica urbana para que los gobiernos puedan res-
ponder mediante la promocion de un nuevo modelo de desarrollo urbano
capaz de integrar todas las facetas del desarrollo sostenible, promover la
equidad, el bienestar y la prosperidad compartida”.

Para ello la formulacidn de la Nueva Agenda Urbana sera un ele-
mento fundamental en el establecimiento de las prioridades para el
desarrolloy para los programas financiados por el sistema multilateral
mas completo, como el Banco Mundial, asi como por los gobiernos na-
cionales. Esto significa que los gobiernos locales que quieran acceder
a determinados financiamientos, deberdn de contraer compromisos
para ajustarse a los objetivos y metas de la Nueva Agenda Urbana, lo
cual derivara en formar parte de una estructura en donde los compro-
misos, los seguimientos y las mediciones seran el sustento de la poli-
tica publicay por tanto, deberan estar presentes en todos los aspectos
que tengan que ver con la planificacion del desarrollo urbano. De esta
manera se espera fortalecer la actuacion de los gobiernos locales, pero
al mismo tiempo posicionarlos en el ambito global.

En esta carrera por llegar preparados a Quito, el pasado mes de
marzo se celebré en la Ciudad de México la Conferencia tematica Ha-
bitat [ll denominada “Financiar el desarrollo urbano: el reto del milenio”,
En donde se dieron cita alrededor de 80 expertos de diferentes partes
del mundo, algunos de ellos fueron: Tanya Miiller Garcia, Secretaria de
Medio Ambiente del Gobierno de la Ciudad de México; Jean Francois
Habeau, Director Ejecutivo del Fondo Mundial para el Desarrollo de
las Ciudades (FMDV]; Gilberto Valladares, Director del proyecto Arte-
Corte, La Habana, Cuba; Carlos Morales Schechinger, Responsable de
Politicas urbanas de suelo, instrumentos y desarrollo de la Universi-
dad Erasmus de Rotterdam, Holanda; George McCarthy, Presidente del



Lincoln Institute of Land Policy, entre otros.

Con este nivel de participacidn, se desarro-
llaron las ideas y propuestas sobre las politi-
cas para el financiamiento del desarrollo ur-
bano, las cuales para ser efectivas, deben de
tomar en cuenta a los diferentes sectores so-
ciales, de gobiernoy empresariales, a lo largo
de todo el proceso, desde la toma de decisio-
nes, laimplementacion, seguimiento y evalua-
cidn de las politicas y estrategias urbanas, a
fin de garantizar que haya resultados positivos
en el corto, mediano y largo plazo.

Para el caso de Mérida, seria de vital im-
portancia estar al tanto de lo que se discuti-

En un ejercicio juridico y financiero, la Nueva Agenda Urbana
para Mérida deberia contemplar los riesgos de mantener una
ciudad extendida con grandes y muchos baldios, asi como

de sequir ampliando vialidades sin banquetas y sin espacios
seguros para los peatones. ;Cual es el beneficio social de
todo lo que se invierte en la calle?, ; Cuantos peatones se
benefician con cada peso que se lanza al pavimento?. El reto
del milenio es el financiamiento urbano y el reto de Mérida
es doble: hacerse de recursos y que éstos se ejerzan con alto

ra en la Tercera Conferencia sobre Desarrollo impacto social.
Urbano y Vivienda Habitat Ill, asi como tener
un borrador o lluvia de ideas, a partir de lo
que se acaba de analizar en la conferencia tematica relativa al finan-
ciamiento urbano, debido a que estamos en un momento critico de las
estructuras administrativas y normativas urbanas y la evidencia esta
en los resultados fisicos que experimentamos dia a dia en la ciudad.
Porque hoy mas que nunca, Mérida deberia preguntarse ;coémova a
financiar en las proximas décadas, el diseno y mantenimiento de todas
sus areas verdes y la pavimentacidn de calles sin gente, so6lo para au-
tos?; ;como va a financiar a una de las tantas grandes infraestructuras
urbanas que le urgen a la ciudad, como es el caso del sistema de trans-
porte sostenible y sustentable, que no contamine, que sea econémico,
rapido y que movilice eficientemente tanto a ricos como a los grupos
mas vulnerables?. ; De qué manera se accedera a créditos internacio-
nales, si no contamos con una estrategia seria y comprometida con la
Nueva Agenda Urbana?. Estas pueden ser algunas interrogantes, de
las cuales se esperarian respuestas concretas para los que asistany
regresen de Quito en el préximo mes de octubre.
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La vision integral de la ciudad implica pensar en todas las
variables que integran el uso del espacio publico y privado.

La Asociacion de Bilbao Metrdopoli-30 se propuso revitalizar
30 municipios del pais vasco en 1991. En 25 anos han logrado
consolidar experiencias exitosas de competitividad urbana, asf
como en elevar la calidad de vida de sus habitantes. La zona
de Altabrisa ya ha cumplido poco mas de una década, y ain
tiene varios pendientes por resolver. Habria que preguntarnos
para Mérida: ;Como los grandes desarrollos inmobiliarios

y urbanisticos elevan el nivel de vida y los valores de las
personas?




Mérida de cara al Siglo XXI.

La condicion politica en la

planeacion estratégica

En la planeacion estratégica hay que
dar resultados y la sinergia entre

los sectores publico, privado y la
sociedad civil, es fundamental para
construir un proyecto en comun.

Por consiguiente, la planeacion
estratégica es la gran vision que
debe de prevalecer sobre la condicion
politica, la cual se deberia limitar

a dar resultados conforme a lo
planeado. A cuatro anos de la firma
del convenio con la Asociacion

de Bilbao Metropoli-30, seria
interesante revisar en qué situacion
esta Mérida de cara al siglo XXI. ¢ Cual
es su gran imagen objetivo para el
futuro en el ambito regional, nacional
e internacional?. ;Cual es su plan
estratégico en materia de movilidad,
articulacion urbanay calidad de

En 27 de febrero de 2012, el Ing. Alfonso Mar-
tinez Cearra, Director General de la Asociacion
Bilbao Metrépoli-30 firmd un convenio de cola-
boracidn con el municipio de Mérida, para la ce-
lebracion del VII Foro Ciudad y Valores, el cual
se llevd a efecto el 29 de mayo del mismo ano.

vida?. Este encuentro entre Bilbao y Mérida, requiere
de un profundo analisis urbano, financiero, ju-
ridico y social, pero sobre todo para entender
Las mujeres y los nifos , L., L. .,
representan uno de los como opera la condicion politica en la planeacion
grupos mas vulnerables .. .
para desp[azarse en la eStrateglca de laS C|Udades.

ciudad. Mérida requiere
de una agenda publica
competitiva con respecto
al uso equitativito de la

Para poner en contexto, Bilbao en la década de 1980 sufrid la caida
de su economia industrial, miles de obreros se quedaron sin trabajo.

calle. Aunado a esta tragedia econdmica, el 26 de agosto de 1983 a causa de
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una inundacion, mas de un centenar de loca-
lidades del pais vasco fueron declaradas zona
de desastre. La poblacion tocé fondo y resol-
vieron levantarse para reinventarse y decidir
el rumbo que querian tomar como comuni-
dad, con el fin de estar preparados para evi-
tar otra crisis econdmica, asi como para te-
ner los elementos para sobreponerse a las
inevitables facturas que de vez en cuando nos
cobra la naturaleza. Para 1987 y después de
varios intentos desde 1920, finalmente el Go-
bierno Vasco aprobd el plan para construiry
financiar el metro, el cual se puso en funcio-
namiento en 1995. Este fue el gran parteaguas
en la historia de Bilbao, ya que antes de ini-
ciar cualquier obra arquitectonica de marcay
de prestigio internacional, como lo fue el caso
del Museo Guggenheim inaugurado en 1997,
le apostaron a las grandes infraestructuras
para la movilidad y a la profesionalizacién de
su recurso humano, para estar a la altura de
la Comunidad Europea.

De esta manera en 1991 se constituyé la
Asociacidn para la Revitalizacién del Bilbao
Metropolitano con 19 instituciones publicas y
privadas. Se le conoce como Bilbao Metropo-
li-30, porque en un inicio se pensaba revitali-
zar a 30 municipios vizcainos a lo largo de la
Ria del Nervion. La Asociacién ha integrado a
otros municipios y a mas de 130 socios publi-
cos y privados, los cuales trabajan conjunta-
mente para mantener el liderazgo de Bilbao,
asi como para contribuir a la formulacién de
lavisidn a largo plazoy con una alta participa-
cion de la sociedad civil, para la construccion
de los objetivos que la metrépoli enfrenta ha-
cia el futuro.

La zona metropolitana de Bilbao cuenta con

La planeacion estratégica de la ciudad requiere pensar a
futuro con altos niveles de empatia social. En Mérida, las
personas mas vulnerables no tienen un lugar digno en las
calles en donde se construyen lujosos centros comerciales.

una poblacidn de aproximadamente un millon
de habitantes, el nucleo central estad formado
por la ciudad de Bilbao con 400 mil pobladores
y desde el 2011 el metro se considera como
la tercera red en Espana, por transportar al
ano a casi 90 millones de pasajeros. Con esta
apuesta inicial a las grandes infraestructu-
ras para movilidad, Bilbao se propuso cuatro
objetivos clave: mejorar el trafico en el area
metropolitana, elevar la calidad del transporte
publico, ser el eje rector de diversos sistemas
de transporte que le sirven a toda la comarca,
y ser el instrumento dinamizador de la vida 'y
la actividad en el area metropolitana. De esta
manera Bilbao no sélo conecta a sus localida-
des eficientemente, sino también se conecta
con Espanay con todo el mundo.

Por su parte, los foros Ciudad y Valores,
tienen el espiritu de compartir experiencias.
Con una gran aperturay disponibilidad, Alfon-
so Martinez le ofrecié a Mérida mantener lazos
de comunicaciony participacion para la gene-
racion de acciones encaminadas a la planea-
cidn estratégica. En sus palabras, un alcalde
0 gobernante no deberia decidir qué partitura
interpretar, porque a ésta le corresponderia
formar parte de una vision mas amplia; por lo



tanto, lo Unico que deberia de decidir es con
qué instrumento se siente mas coémodo para
interpretar la partitura que ya tiene un orden
preciso en el programa del concierto. Esto es
la planeacidn estratégica, porque permite po-
sicionar a las ciudades en un dmbito compe-
titivo a nivel internacional y a largo plazo. Si
lo queremos analizar en nuestro contexto ac-
tual y aprovechando las figuras poéticas para
trasladar conceptos e ideas, consideremos a
la Mérida de hoy como una joven llena de vi-
talidad, oportunidades y virtudes, pero que si
se le cuestiona sobre: ;de qué va a vivir o cua-
les seran sus fortalezas cuando sea una mujer
madura o entrando a la tercera edad?, no tiene
respuesta algunay pero aun, tampoco tiene un
plan de vida.

La Asociacion de Bilbao Metrépoli-30 en el
2011 y a 20 anos de su constitucion, realizd
una reflexion estratégica con el nombre “Es
el tiempo de los profesionales”, sobre el rum-
bo que habian tomado a partir de las ideas de
la innovacidn, del conocimiento y de la rein-
vencion de sus estructuras sociales, urba-
nas, administrativas, juridicas y financieras.
Se centraron en defender el compromiso, la
voluntad, los valores, los conocimientos, la
identidad y el talento de las personas, para
mantener una sociedad fuerte e innovadora
que dé la cara al Siglo XXI.

En este mismo orden de ideas, habria que
reflexionar sobre como la condicién politi-
ca impacta en la planeacion estratégica para
Mérida, y si se tiene conciencia de los riesgos
que se estan tomando, por no tener la vision
completa del concierto o de un plan de vida
que nos permita ademas de saber hacia dén-
de nos dirigimos, evaluar continuamente los

progresos y las metas alcanzadas, para cum-
plir con profesionalismo los objetivos de una
Agenda Urbana Metropolitana a largo plazo.
Habrd que imaginarse que cada autoridad
con sus respectivos equipos de trabajo, son
los responsables de ejecutar a la perfeccion
cada una de las partituras, para que al finaly
a lo largo del tiempo, la gente aplauda por una
magnifica interpretacion que tras bambalinas,
representd horas, dias, meses y anos de pla-
neacion y de trabajo colaborativo.

En la planeacion estratégica hay que dar
resultados y la sinergia entre los sectores
publicos, privados y la sociedad civil, es fun-
damental para construir un proyecto comun.
Por consiguiente, la planeacion estratégica es
la gran visidon que debe de prevalecer sobre
la condicion politica, la cual se deberia limi-
tar a dar resultados conforme a lo planeado.
Para el caso de Bilbao, primero tuvieron la
gran perspectiva de la ciudad y del futuro, y
a partir de ello se disenaron y construyeron
las infraestructuras para la movilidad y des-
pués iniciaron con las obras emblematicas.
De igual manera le apostaron a los valores,
la innovacidn, la cultura y el conocimiento, es
decir tuvieron un plan de vida para invertir en
lo mas importante que tienen, en su recurso
humano. A cuatro anos de la firma del conve-
nio con la Asociacién de Bilbao Metropoli-30,
seria interesante revisar en qué situacion esta
Mérida de cara al siglo XXI. ;Cual es su gran
imagen-objetivo para el futuro en el ambito
regional, nacional e internacional?. Asi como,
icuales su plan estratégico en materia de mo-
vilidad, articulacion urbanay calidad de vida?.
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Arriesgar la vida para cruzar la calle, es una constante en las
principales avenidas de la ciudad de Mérida, sin importar si es
una zona de alta plusvalia o no.

El tema de la movilidad urbana segura tiene retos tanto en
el norte como el sur de la ciudad. En los alrededores del
Kukulkan, hay lugares de altas concentraciones deportivas,
comerciales y educativas, y si bien a diferencia que el norte,
no se ve permanentemente congestion vehicular, si se
requieren estrategias para garantizar la movilidad segura
de los grupos mas vulnerables.




Las estadisticas en Mérida tienen rostro.
De la violencia vial al financiamiento
de la movilidad urbana segura

Dejémonos de esperanzarnos a que algun dia se apruebe una
inmejorable Ley de Movilidad y mejor enfoquémonos en diseiar
los mecanismos para financiar las mejores calles de mundo

en términos de seguridad y diseno para disminuir los fatales
indicadores de pérdidas humanas. Concentremos las fuerzas de

la iniciativa privada, de los diferentes sectores de gobierno y de

la sociedad civil, en tener el mejor sistema de transporte publico.
Estas son las causas sociales que ameritan una actitud ambiciosa
en donde nuestro limite de competitividad nos lo ponemos nosotros
mismos. Hay que redireccionar el etiquetado de los recursos, para
que dejen de ejercerse sobre el pavimento, sin tener una vision
integral y equitativa de la calle y de la movilidad urbana segura.

De acuerdo con las cifras oficiales del Consejo Nacional para la Prevencion
de Accidentes (CONAPRA] y la Estimacion de Reflexiones AXA, para el afo
2012 los accidentes de transito representaron la primera causa de muerte
para ninos entre 5y 14 afos y la segunda para jovenes entre 14 y 34 anos.
Ademas, un millon de personas al ano sufren de lesiones a causa de estos
accidentes en la via publica. Con estos datos, la violencia vial se convirtid
en la segunda causa de orfandad en nuestro pais. De cada 100 muertos, 65
son conductores o pasajeros, 30 son peatones, 4 motociclistas y un ciclista.

Segun el informe del 2009 sobre la situaciéon Mundial de la Seguridad
Vial de la Organizacion Mundial de la Salud (OMS]), a nivel internacional10
paises registraron que el 62% de las muertes fueron a causa de accidentes
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En el surde la
ciudad de Mérida,
en la zona del
Kukulkan los
estudiantes tienen
que enfrentarse
a resolver sus
desplazamientos
entre la velocidad
de los vehiculos
y la falta de una
cultura vial.
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viales, y México ocupd la 7° posicidn. Estas ci-
fras indican que la posibilidad de morir en las
calles y carreteras de nuestro pais es tres ve-
ces mayor que en Espana. Y aproximadamente
hoy 860 mil mexicanos viven con alguna dis-
capacidad motora causada por un accidente
de transito.

El panorama es alarmante y ante tales in-
dicadores y pérdidas de vidas, es totalmente
injustificable la indolencia para tomar cartas
en el asunto con seriedad y decision. Desde
el 2013 diversas organizaciones junto con el
gobierno de la Ciudad de México, han estado
trabajando en foros y mesas de dialogo para
discutir sobre la necesidad de formular una
nueva Ley General de Movilidad. El tema re-
sulta de sobremanera interesante y priorita-
rio, ya que habria que plantearnos cual es el
origen del problema de la movilidad en nues-
tro pais y localidad.

En este sentido, la discusion habria que
orientarla en comprender cdmo funcionan las
estructuras politicas de toma de decisiones.
Por un lado tenemos acciones contundentes
paradictar la politica publica, tapizar la ciudad
con mensajes de marketing urbano como “usa
la bicicleta”, luego pueden pasar anos para
que todos aquellos que ocupan una silla en la
Camara Alta y la Baja, se pongan de acuerdo
para la formulacion de la Ley General de Mo-
vilidad. Para que después, en la operatividad y
en la vida diaria, nos demos cuenta de dos co-
sas: la primera la sobrerregulacion mexicana,
que nos lleva darle piruetas a la ley porque hay
demasiadas reglas que no cumplen su funcion
y la segunda, que nunca se establecieron los
mecanismos para el financiamiento de lo que
en primera instancia necesitamos: calles mas

seguras.

Por lo tanto, el reto para Mérida y para la
movilidad, como para muchos otros proble-
mas urbanos, es aterrizar de forma contunde
sobre el territorio y apostarle a la practicidad.
Dejémonos de esperanzarnos a que algun dia
se apruebe una inmejorable Ley de Movilidad
y mejor enfoquémonos en disefar los meca-
nismos para financiar las mejores calles de
mundo en términos de seguridad y diseno
para disminuir los fatales indicadores de pér-
didas humanas. Concentremos las fuerzas de
la iniciativa privada, de los diferentes secto-
res de gobiernoy de la sociedad civil, en tener
el mejor sistema de transporte publico. Es-
tas son las causas sociales que ameritan una
actitud ambiciosa, porque aspirar a tener las
mejores calles y el mejor sistema de transpor-
te publico, tendria impactos directos en los in-
dicadores de pérdidas humanas, asi como en
los resultados integrales de lo que implica la
movilidad urbana segura.

Asimismo, es prioritario analizar a detalle
lo que representa que de cada 100 muertos
en accidentes viales, 65 sean conductores o
pasajeros. Desde la seguridad vial, la salud
publica, el mismo diseno de las vialidades, la
emision de una licencia de conducir, asi como
también desde una cultura vial, habria que
formular estrategias que tengan resultados
precisos sobre lo que se debe de mejorar. Por
consiguiente, para reconvertir la violencia vial
en acciones de movilidad urbana segura, no
necesitamos de mas leyes, lo que necesita-
mos es compromiso y voluntad por cambiar
drasticamente los fatales indicadores de pér-
didas humanas y tener un plan estratégico
urbano y financiero. Hay que redireccionar el



etiquetado de los recursos, para que dejen de ejercerse sobre el pavi-
mento, sin tener una visidn integral y equitativa de la calle y de la mo-
vilidad.

Mérida esta en el momento preciso para reinventarse y proponerse
tener las mejores calles y el sistema de transporte urbano mas efi-
ciente y seguro. Pero jmejor con respecto a que otra ciudad?. Nuestro
limite de competitividad nos lo ponemos nosotros mismos. No hace
falta senalar que empresarios, politicos y miembros de la sociedad civil
que han tenido oportunidad de viajar, siempre regresan maravillados
de exitosas calles que combinan diferentes velocidades de movilidad
(peatones con ciclistas y autos eléctricos), de eficientes sistemas de
transporte publico [monorrieles, tranvias, metros), y de modernas esta-
ciones intermodales (donde convergen autobls, monorriel, tranvia, bi-
cicletas), y que precisamente gracias a estas condiciones de movilidad
urbana, no sélo se les facilitaron sus desplazamientos y se les hicieron
sumamente placenteros sus viajes, sino que ademas les hicieron sen-
tir que estuvieron en un lugar atractivo para el turismo y la inversidn,
pero sobretodo, para vivir. Pues a estos mismos empresarios, politicos
y miembros de la sociedad civil, habria que preguntarles, ; hasta donde
llega nuestra ambicion por competir para tener las mejores calles y el
mejor sistema de transporte publico? Y a partir de esta meta, disenar
el plan estratégico urbanoy financiero para transitar de la violencia vial
a la movilidad urbana segura.

Es urgente entender
desde una vision social el
problema de la movilidad
en Mérida. Esta senora
con sus dos hijos se
desplazo en triciclo, el
cual tuvo que estacionar
en el camellon, para
llevar a sus hijos al
paradero. Habria que
manejar indicadores de
movilidad tanto para el
norte como para el sur de
la ciudad, para tener un
plan estratégico urbano
y financiero que atienda
a la movilidad de forma
integral.

En Mérida urge

explorar otros tipos de
movilidad que garanticen
desplazamientos
seguros y eficientes,

que no contaminen,

que sean econdmicos

y que integren nuevas
tecnologias.
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En el tema de la movilidad urbana de Mérida, habria que
desmenuzar las causas que generan la congestion vehicular,
para tener soluciones que estén a la altura del problema.
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El rompecabezas causa-efecto
de la Mérida Norte

Entre pares viales y desigualdades sociales

Siempre hay una imagen mucho mas amplia
de lo que realmente percibimos en determina-
do momento. Asi como en la vida, en la ciudad
necesitamos de aquellos que tengan la vision
y el impetu por ir mas alla de lo convencional
y por romper con lo que se mantiene en su
zona de confort, a pesar del dano social que
causa. Asi como también necesitamos de to-
madores de decisiones que no teman arries-
gar su capital politico por comprometerse con
el futuro de toda una colectividad, y no sdlo li-
mitarse a lo que los periodos administrativos
le permiten.

En lo urbano no podemos perdernos en las
pequenas partes la ciudad, sin tener un gran
plan que conecte, articule y capitalice estas
acciones concretas con un objetivo mas am-
plio. Es necesario desmenuzar los conflictos
y tener la sensibilidad e inteligencia para de-
tectar en primera instancia, cual es la causa
del problema que se quiere resolver, revertir
y/o controlar, para después determinar cual
es su magnitud en el territorio, y con base a
ello, definir objetivos, metas y estrategias que
sean medibles y evaluables.

En el discurso de la solucion de la
movilidad en Mérida, se requiere
tener presente a todos los actores y
sectores de la sociedad y del gobierno.
Urgen altas medidas de practicidad,
sinergia y compromiso para identificar
con claridad cudles son las causas

del caos vehicular del norte, para que
las acciones que pretendan resolver
el rompecabezas, atiendan el tema
fundamental de la desigualdad, tanto
en lo economico como en lo social. No
vaya a ser que sodlo se estén financiando
“atajos” para ver quién llega mas
rapido al verdadero problema.

Un ejemplo relevante es el caso de Ser-
gio Fajardo, quien por su sobresaliente des-
empeno en Medellin fue merecedor del Pre-
mio al Mejor Alcalde de Colombia 2004-2007,
asimismo en el ano 2007, el The Financial Ti-
mes lo nombro el Personaje de América Lati-
na. Fajardo es un matematico, con una mente
estructurada bajo los principios cientificos de
causay efecto. Logro llevar esta ldgica mate-
matica al campo politico, pero sobretodo, la
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aterrizo y materializé en lo urbano y lo social.

Los altos niveles de practicidad que Fajardo
utilizo, estuvieron sustentados desde la pre-
misa basica de “dime cuél es la causa del pro-
blema y ya tenemos el 80% de la solucién”. O
bien, explicado desde la Ley de Pareto: “Si tie-
nes un problema con muchas causas, podemos
decir que el 20% de las causas resuelven el 80%
del problema y el 80% de las causas sdlo resuel-
ven el 20% del problema”. Por lo tanto, el gran
reto es detectar ese 20% que nos deberd ga-
rantizar el 80% de los resultados.

Por consiguiente, en la prometedora Mé-
rida del norte, por tantas inversiones pero al
mismo tiempo atada de manos por los comple-
jos conflictos vehiculares, es necesario tener
la gran imagen de lo que quiere resolver. Asi
como también, desde un pensamiento mate-
matico como el de Fajardo o econdmico como
el de Pareto, habria que ir al fondo de la causa
del caos vial, para que en ese mar posibilida-
des, se detectara el 20% que podria resolver
el 80% de la problematica. Las propuestas de
pares viales entre baldios y calles truncadas,

El norte de Mérida se
caracteriza por albergar
importantes inversiones
inmobiliarias y a la par
por ser escenario de
serios conflictos viales.

La estructura urbana no
es elastica, es un patron
fijo que debe de planearse
matematicamente y
desde los principios de
causa y efecto.

pueden resolver momentaneamente el des-
ahogo vehicular, pero seria interesante tener
un gran plano de la zona, en donde se articu-
len otras estrategias de movilidad, para tener
las piezas completas del rompecabezas y es-
timar el costo-beneficio de la temporalidad de
la solucion. De lo contrario, se corre el ries-
go de sdlo estar financiando “atajos” para ver
quién llega mas rapido al verdadero problema.

Sibien las estrategias para articular la es-
tructura urbana del norte de Mérida, con las
importantes inversiones inmobiliarias, requie-
ren de acciones inmediatas como pueden ser
la apertura y pavimentacion de calles, tam-
bién deberian ir de la mano con un plan es-
tratégico para el financiamiento urbano de lo
urgente, pero también de lo necesario a largo
plazo. Porque no seria justo ni ético direccio-
nar dineros publicos para abrir calles bajo la
justificacion de resolver la congestion vehicu-
lar en el norte, y continuar dejando en esta-
do de vulnerabilidad a toda esa poblacion del
sur que depende del transporte publico y que
en alguna zonas como también en el norte, ni



calles tienen. Para ello existe el impuesto por mejoras, ya que todos

esos propietarios que se veran beneficiados por las nuevas calles, ten-
dran de la noche a la manana un valor agregado a su predio, el cual si
es baldio se fortalece como terreno de engorda. En este sentido, debe-
ria de haber un plan econdmico de recaudacién para mejoras urbanas,
sin que haya que quitarle a los que mas lo necesitan.

Por lo tanto, en el discurso de la solucion de la movilidad en Mé-
rida, se requiere tener presente a todos los actores y sectores de la
sociedad y del gobierno. Urgen altas medidas de practicidad, sinergia
y compromiso para identificar con claridad cuales son las causas del
caos vehicular del norte, para que las acciones que pretendan resol-
ver el rompecabezas, atiendan el tema fundamental de la desigualdad
tanto econdmica como social.

Es relevante analizar los
contrastes que ofrece una
misma zona, por un lado
grandes extensiones de baldios
municipales y/o terrenos

de engorda, y por el otro
inversiones inmobiliarias que
se elevan entre conflictos
viales. Es necesario el
pensamiento matematico y
econdmico para equilibrar

el rompecabezas de causay
efecto del norte de Mérida, a
fin de disminuir las brechas de
desigualdad social.

Entre Altabrisa y la Avenida
Andrés Garcia Lavin, nos
encontramos con una
estructura urbana inconclusa
y/o truncada, que hoy en dia
pide urgentemente activarse
para ofrecer otras alternativas
de desahogo vehicular. Existe el
riesgo de financiar atajos para
llegar mas rapido al problema,
sin que haya, en si misma una
solucién de fondo.

En todo el sector norte de la
ciudad, desde Altabrisa hasta
la calle 60, no hay lugares
seguros para los peatones. ;De
qué manera los pares viales
contribuiradn a tener una vision
integral de la movilidad urbana
segura?




El cuestionamiento sobre

la sostenibilidad del

tipo de movilidad que

tiene Mérida, deberia

de contemplar cémo

impacta la cantidad de _—
area destinada para el

uso del automovil, en

la calidad ambiental y

en la eficiencia de los -
desplazamientos.



28 de abril

2016

JHasta cuando se puede sostener el tipo de

movilidad que tiene Mérida?
De la reforma energética a una
reforma urbana local

Segun Pedro Aspe Armella, ex secretario de
Hacienda, hace 30 anos el 90% de la expor-
tacion mexicana era el petrdleo, hoy en dia es
menos del 9%, lo cual refleja que ya tenemos
mas independencia, sin embargo en las finan-
zas publicas el petrdleo representa un 30%.
Ademas hay que ubicarnos en los mercados
internacionales, en el sentido de que su pre-
cio ha caido alrededor de un 50%, dando como
resultado que el poder de compra de nuestras
exportaciones, disminuya. Visto desde cual-
quier angulo, es una realidad preocupante que
deberia derivar en acciones contundentes que
vayan entretejiendo reformas estructurales de
nuestro sistema.

Desde una perspectiva urbana, la refor-
ma energética no se puede visualizar sin que
existan estrategias que se manifiesten direc-
tamente en disminuir el consumo energético
que la misma organizacién del territorio ge-
nera. En este sentido podemos identificar dos
tipos de consumos: el primero se refiere a lo
que consumen en energia eléctrica las edifi-
caciones para su funcionamiento cotidiano y
el segundo, al consumo de los combustibles

Hoy en dia debemos cuestionarnos

si el modelo de desplazamientos que
tenemos, en términos de consumo
energético, de emisiones de CO2y de
eficiencia urbana, se puede sostener
por si mismo a lo largo del tiempo y
ademas estar acorde con la politica
publica ambiental, asi como también,
con los niveles internacionales de
competitividad urbana y de calidad de
vida. Mérida deberia considerar de
manera urgente, tener su respectivo
plano de consumo energético para
establecer estrategias precisas y ser la
pionera en formular su propia reforma
urbana.

que los miles de automotores utilizan dia a dia
para resolver los problemas de movilidad de
una poblacion. Por consiguiente, la ciudad en
si misma es el laboratorio para establecer re-
laciones entre su estructura vial y organiza-
cion de los usos del suelo, y las formas de mo-
vilidad que le ofrece la gente, para determinar
qué tan sustentable y sostenible es el sistema
urbano en términos de consumo energético.
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Entre planchas
de concreto de
estacionamientos
de los centros
comerciales y
amplias calles,
se ubican los
paraderos. ; Qué
tan sostenible
esy sera el
modelo urbanoy
de movilidad de
Mérida, al invertir
solo en el espacio
que utilizan los
automotores?

El tema no es de menor impor-
tancia, al grado de que la Univer-
sidad de Columbia a través de su
Escuela de Ingenieria y en colabo-
racién con la de Asuntos Interna-
cionales y Publicos y el Instituto de
la Tierra, asi como con la Oficina de
Planificacion y Sostenibilidad del
Ayuntamiento de Nueva York, han
generado un modelo que les per-
mite medir en lo individual y en su conjunto, los consumos energéticos. Lo
valioso de esta propuesta consiste en identificar que la suma de los consu-
mos individuales, no es precisamente igual al consumo global de un edificio.
Debido a que por una visidn integral del fendmeno, influyen otros factores,
como la distribucidon urbanistica, el tipo de energia utilizada para generar
electricidad y calor, la temperatura ambiental, entre otros.

De esta manera, los ingenieros de Columbia han disenado un mapa inte-
ractivo de la ciudad, en donde se pueden identificar los niveles de consumo
energético por edificio y ademas, reconocer cuales son los barrios que gene-
ran mayor cantidad de gases de efecto invernadero. Por lo tanto, se pueden
establecer estrategias que integran la cuestién energética con la urbana.

Para el caso de Mérida, seria muy interesante agregarle otros datos al
plano interactivo disenado en Columbia. Como el grado de desforestacion
urbana, la generacion de calor provocada por las planchas de asfalto de las
vialidadesy de los estacionamientos, asi como el nivel de emisiones de did-
xido de carbono (C02) producidas por el tipo de transporte que predomina
en nuestra ciudad, y los largos y conflictivos recorridos que la estructura

La ciudad de Mérida
cuenta con una
infraestructura
ferroviaria subutilizada.
En este sentido
tenemos un retroceso
de poco mas de un
siglo en términos de
movilidad, ya que no

se ha invertido en
versiones innovadoras
para desplazar de
forma segura, rapida

y economica a la
poblacion, tanto dentro
de la ciudad como hacia
el resto de la peninsula.




El discurso politico promueve el uso de la bicicleta, pero en términos urbanos y ambientales, esto no es del
todo factible en Mérida. Por tanto se requiere aprovechar las condiciones de tener una topografia plana,
para articularla con estrategias de reforestacion y diseno de calles completas, que integren ciclopistas con
estacionamientos de bicicletas y terminales intermodales, en donde el transporte publico ocupe un lugar
que no compita con otro tipo de movilidad, que tenga paraderos apropiados, rampas para discapacitados y
trakcs para bicicletas.

urbana desarticulada, dispersay discontinua, fomenta dia con dia.

Con toda esta informacion se generarian planos de lo que se conoce
como “islas de calor”, pero que desafortunadamente estos resultados no
estan articulados a ninguna restructuracion normativa que mitigue y mejor
aun, revierta dicho proceso. Con las recientes y constantes temperaturas
que sobrepasan los 40°C y con los importantes desarrollos inmobiliarios
que se estan gestando, Mérida deberia considerar de manera urgente, te-
ner su respectivo plano de consumo energético para establecer estrategias
precisas y ser la pionera en formular su propia reforma urbana, en virtud
de que a nivel nacional, estd alin no ha sido lo suficientemente “atractiva”
para ser aprobada.

Como consecuencia, una reforma urbana local estaria encaminada a sa-
ber dénde reforestar, cdmo y por qué compactar la ciudad, pero sobretodo,
a tomar medidas definitorias con respecto a la movilidad urbana de Mérida.
Ya que hoy en dia debemos cuestionarnos si el modelo de desplazamientos
que tenemos, en términos de consumo energético, de emisiones de CO2y
de eficiencia urbana, se puede sostener por si mismo a lo largo del tiempo
y estar acorde con la politica publica ambiental, asi como también, con los
niveles internacionales de competitividad urbana y de calidad de vida.

Para estar en sintonia
con las politicas
internacionales en
reduccion de consumo
energético, Mérida
deberia proponerse
formular una reforma
urbana propia,
orientada a plantear
esquemas innovadores
de movilidad urbana.
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Cruzando periférico, la Avenida Andrés Garcia Lavin se
convierte en la calle que nos lleva a la Plaza de Temozon. A lo
largo de la vialidad se desarrollan propiedades en régimen de
condominio, sin que haya una vision integral de los impactos
en términos de movilidad y conectividad.




JTensién en las calles de Mérida?

Desplazarse al trabajo es mas

estresante que la actividad laboral

Empujar las inversiones a los bordes
urbanos de Mérida sin un plan integral
de movilidad inteligente que contemple
los desplazamientos tanto de ricos
como de las personas mas vulnerables,
nos sitla en la misma vision retrograda
que Ford manifestaba hace poco mas de
un siglo, pero ademas le tenemos que
agregar las complicaciones actuales

de estrés por los desafortunados
desplazamientos en donde todos
gastamos mas tiempo y recursos. Y

al mismo tiempo se pone en riesgo el
éxito empresarial de dichos desarrollos
que hoy en dia, se ofertan como
inversiones alta plusvalia.

La relacidn de variables e indicadores de di-
ferentes areas, resulta una herramienta po-
sitiva para comprender como los escenarios
urbanos condicionan dia a dia nuestras fun-
ciones. Una de las principales actividades que
la gran mayoria de la poblacién realizamos
diariamente, es ir al trabajo y/o a la escue-
la. Por diversos motivos y como resultado de
la complejidad que nos toca vivir hoy en dia,

Rumbo a Temozdn, la vialidad esta pensada para los
habitantes de las privadas y se olvidaron de los usuarios
originales. No hay conectividad alguna entre el sentido
oriente-poniente, lo cual implicard una Unica vialidad que se
hara cargo del todo el desahogo vehicular desde Las Fincas,
pasando por Cabo Norte, Los Cocoyoles, las torres Onze y
Sentinelo, y ademas el Hospital Faro del Mayab. Todos ellos
para acceder a Mérida, desembocan en el cruce de Periférico
con el Centro Comercial City Center. ; Como esta calculada la
carga vehicular, con respecto a los usos del suelo, el tipo de
propiedad y las condiciones de movilidad?

entre cuestiones econdmicas y competencia
laboral, la experiencia en el trabajo es en si
misma estresante y dependiendo del tipo de
responsabilidades, ésta aumenta sus niveles.
También hay que considerar que por compli-
caciones econdmicasy bajos sueldos, muchos
de los jovenes estudiantes requieren tener un
trabajo de medio tiempo, y de igual manera, es
importante senalar que hay una fuerza laboral
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no reconocida que divide su vida entre dos o
tres trabajos para poder llevar la comida a la
mesa.

Ademas de las cargas emocionales que
conlleva ganarse el sustento familiar dia con
dia, hay estudios que arrojan que viajar al
trabajo causa mas estrés que la actividad la-
boral en si misma, y que conjuntamente los
problemas de movilidad generan pérdidas
millonarias a los centros empresariales y de
negocios. Por consiguiente, tenemos que la
movilidad urbana juega un papel preponde-
rante en la calidad de vida de las personas, en
su productividad laboral y en la competencia
empresarial.

Como ejemplo de ello se tiene que segun
un estudio realizado por Ford a través de Opi-
nion Matters, mediante una encuesta realizada
a aproximadamente 5 mil quinientos trabaja-
dores de Ford que se desplazan en transporte
publico hasta sus trabajos en Barcelona, Ber-
lin, Londres, Madrid, Paris y Roma, reveld que
al 26% de los encuestados les resultan estre-
santes viajar hasta trabajo, frente al 23% que
consideran que su trabajo es estresante. Asi-
mismo, el 63% de los encuestados revelaron
que llegan tarde al trabajo al menos unavez al
mes, por motivos de congestionamiento vial.

Ante esta problematica, la empresa Ford
ha creado a la subsidiaria Ford Smart Mobility,
para cooperar con cualquier ciudad del mun-
do como una incubadora de potenciales solu-
ciones a la reduccion de movilidad y afrontar
una posible situacién de circulacién vehicular
permanente, mejorar la seguridad y reducir el
impacto medioambiental.

Por su parte, el Estudio de Movilidad de la
Zona de Santa Fe realizado por el Centro de

Frente a las torres departamentales de Sentinelo y Torre Onze
y sobre la calle 24 se construye el Hospital Faro del Mayab.
Cabe senalar que a lo largo de casi 3 kildmetros, desde el
entronque a periférico hasta la Plaza de Temozon Norte, se
desarrollan sélo propiedades en régimen de condominio, lo
cual afecta en la conectividad y movilidad de la zona.

Transporte Sustentable (CTS EMBARQ Méxi-
co), arroja que: “(...] una persona que se tiene
que trasladar a este cluster empresarial en el
poniente de la ciudad pierde 26 dias al ano ato-
rado en el trafico. Equivalente a las vacaciones
correspondientes para alguien con 39 anos de
antigiedad en su empleo”. De igual manera la
carencia de conectiva de la zona, provoca que
los usuarios del transporte publico gasten un
promedio de “73 mil 300 pesos anuales en pa-
sajes por personay que cada automovilista gaste
cerca de 25 mil pesos anuales, de los cuales, 16
mil 500 pesos son ocupados para combustible”.

Ambos estudios revelan situaciones sig-
nificativas que se pueden analizar en Méri-
da, con respecto a como se experimentan los
viajes y traslados a los centros de trabajo, y
también como las condiciones urbanas y de
movilidad, son la que determinan gastos y
pérdidas de tiempo que van detrimento de la
calidad de vida y de la productividad laboral.
Pero también es relevante el caso de Santa
Fé, una de las zonas mas jovenes y exclusivas
de la Ciudad de México, y que hoy en dia esta



experimentando un revés en la cuestion urbana. En este orden de ideas,
habria que analizar las zonas mas recientes y exclusivas de Mérida, como
puede ser Altabrisa, Temozon y Via Montejo, en donde se concentran cen-
tros comerciales, hospitales y desarrollos inmobiliarios habitacionales en
propiedad de régimen de condominio, para determinar cémo las caracte-
risticas urbanas y de movilidad estan impactando hoy y en el futuro, en el
estrés que generan los desplazamientos, asi como en los tiempos y dineros
que se pierden en las congestiones vehiculares.

Altabrisa, Temozon y Via Montejo son algunos casos que pueden servir
para monitorear cdmo evolucionan los usos del suelo y a su vez como im-
pactan en las vidas de las personas, ya que si bien hay un grupo social que
tiene la posibilidad econdmica de vivir y consumir en estos clisteres, tam-
bién hay otro sector de la poblacidn que va a trabajar o como usuario de los
servicios y que requieren transitar ya sea en transporte publico o privado,
por las vialidades de la zona. Pero al final, todos tanto los habitantes de las
exclusivas zonas, como los trabajadores y usuarios, seran los rehenes de
la falta de prevision y de la vision a gran escalay a largo plazo de la proble-
matica que genera una mala conectividad y la falta de un plan de movilidad
eficiente y competitivo.

Henri Ford en 1909 decia que los problemas de la ciudad se acabarian
cuando nos salgamos de ella; a poco mas de un siglo, la empresa que exito-
samente fundd, estd invirtiendo en diseno de tecnologias a partir de la idea
de que “Proteger la libertad de movilidad requiere algo mas que mas trenes y
rutas” y se manifiesta por la urgencia de trabajar todos los sectores juntos
en una “red de soluciones sustentables e interconectadas”.

Por consiguiente, empujar las inversiones a los bordes urbanos de Mé-
rida sin un plan integral de movilidad inteligente que contemple los despla-
zamientos tanto de ricos como de las personas mas vulnerables, nos situa
en la misma vision retrégrada que Ford manifestaba hace poco mas de un
siglo, pero ademas le tenemos que agregar las complicaciones actuales de
estrés por los desafortunados desplazamientos en donde todos gastamos
mas tiempo y recursos. Y al mismo tiempo se pone en riesgo el éxito em-
presarial de dichos desarrollos que hoy en dia, se ofertan como inversiones
alta plusvalia.
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El Uptown se desarrolla en Altabrisa entre congestiones vehiculares y banquetas insuficientes. No hay
espacio adecuado para los paraderos de camiones y mucho menos para los ciclistas y los peatones. Seria
interesante realizar una encuesta a todos los trabajadores de la zona y a los habitantes de las colonias
proximas, para conocer el nivel de estrés que experimentan para llegar a sus trabajos y hogares, y poder
diferenciar las experiencias entre usuarios del transporte publico, ciclistas, motociclistas, peatones y
automovilistas.

El Uptown se levanta réapidamente entre estructura metalicas, pero no hay ninguna iniciativa por mejorar
las condiciones de la vialidad, para convertirla en una calle completa que le ofrezca seguridad a los
usuarios. Ahorita que esta en proceso de construccion el centro comercial, es el momento para realizar
ajustes a la vialidad y pensar en los grupos mas vulnerables. ;Coémo va a llegar la gente a trabajar al
Uptown?
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3 de mayo

2016

,.Cémo afectan las calles
de Mérida en la salud publica?

Movilidad inteligente y conciencia social

De acuerdo a la Organizacion Mundial de la
Salud, México ocupa el primer lugar en estrés
laboral, seguido por China y Estados Unidos.
Por su parte el presidente de la Confederacion
Patronal de la Republica Mexicana de la Ciu-
dad de México (COPARMEX)], José Luis Beato
recién manifesto que el estrés laboral afecta
al 75% de los trabajadores en el pais, y que si
bien esto refleja circunstancias que tienen que
ver con salarios mal pagados, complicaciones
en los lugares de trabajo y tener que trabajar
horas extras, entre otros, también esta rela-
cionado con el estrés que se genera por las
largas distancias que los trabajadores tienen
que recorrer para percibir un salario minimo.

El tema de la movilidad urbana ha sido
abordado con seriedad por la Comunidad Eu-
ropea desde el ano 1999 a través del Consejo
Europeo de Helsinki, el cual elabord el Infor-
me de Transporte y Medio Ambiente, con el
objetivo de generar una estrategia que inte-
grara las cuestiones medio ambientales con el
desarrollo sostenible de una politica de trans-
porte. De esta manera los Estados miembros
se comprometieron a prevenir o eliminar los

Para el caso de Mérida, ya parecen
estar sobre diagnosticados los
problemas, ya sabemos donde estan los
conflictos. Pero faltan algo primordial,
llegar al origen de la causa y dejar

de centrarnos en los efectos, unir la
informacion y los datos que nos ofrece
la ciudad en sus diferentes capasy
sectores, para generar estrategias de
inteligencia urbana que se alimenten
de conciencia social. Desde principios
del siglo XXI, tanto la Comunidad
Europea como en Latinoamérica con
Penalosa, pusieron atencion a la
relacion de la movilidad urbana con

la salud publica. Ya no es suficiente
que tanto los empresarios como los
politicos acomoden cifras y datos en
sus discursos, para mostrar cierta
empatia con tan seria problematica.
¢Cuanto mas tenemos que esperar en
Mérida para que se tomen decisiones
inteligentes con alta conciencia social?

efectos negativos que generan el aumento
de congestion vehicular, a través de medidas
de ordenamiento territorial e inversién en in-
fraestructuras para la movilidad inteligen-
te, asi como fomentar el transporte publico




intermodal y combinado, a fin de darle prioridad al que menos perju-

dique al medio ambiente. También unieron esfuerzos para la investi-
gaciony el desarrollo tecnolégico para reducir las emisiones de CO2y
de ruido. Y trabajaron colaborativamente para generar conciencia en la
poblacidn, los conductoresy la industria automotriz, sobre la necesidad
de reducir las incidencias del transporte en medio ambiente a través
de indicadores y verificadores vehiculares.

Como consecuencia, Madrid ha desarrollado una serie de estudios
que relacion el impacto de la movilidad urbana en la salud publica
de los madrilefios, los cuales han derivado en el “Plan de Movilidad
Empresarial como estrategia de prevencion en Madrid Salud”, el cual
tiene como objetivo “Contribuir a la mejora de la movilidad urbana y en
consecuencia la mejora de la calidad del aire y la calidad de vida de los
ciudadanos en el municipio de Madrid”. Por su parte, Bogota también ha
trabajado en desarrollar indicadores que miden el impacto de la movi-
lidad urbana con la calidad de vida de sus habitantes, dando resultados
sobre ineficiencias, desigualdades, medio ambiente, inclusion y salud
publica. De igual manera, sobre la relacion de las condiciones urbanas

Desde hace varios meses

se estan realizando trabajos
por parte de la Comision
Federal de Electricidad a lo
largo de Andrés Garcia Lavin.
Habria que considerar que la
ciudad de Mérida amerita con
urgencia un sistema inteligente
de transporte publico y que por
lo tanto es necesario pensar
holisticamente, es decir, toda
esta inversion y trabajo en la
via publica, pudiera ir de la
mano con la integracion de
infraestructuras para destinar
un solo carril para la movilidad
urbana masiva.

El cruce de la Avenida Andrés
Garcia Lavin con la calle 33
hacia Altabrisa, es hoy en

dia la Unica alternativa para
conectar en los sentidos
poniente oriente hacia esa
zona. El diseno de pares viales
e intervenciones en la via
publica amerita de manera
prioritaria pensar en otros
tipos de movilidad que hagan
mas eficientes los recorridos y
liberen del estrés que implica
realizar largos recorridos entre
vialidades conflictivas.



que favorecen caminar y usar un sistema de

transporte publico eficiente y seguro, con la
considerable reduccion de las afectaciones a
la salud, desde el mismo estrés causado por
largas distancias y desafortunados recorridos,
hasta todo tipo de enfermedades relacionadas
con la baja actividad fisica. Con datos del 2004
se tenia que el 55% de los bogotanos eran ac-
tivos fisicamente y que “el usuario promedio
de TransMilenio tiene 70% mas probabilidades
-que un no usuario- de ser fisicamente activo”.

Cabe senalar que el TransMilenio es un sis-
tema de transporte publico masivo en Bogo-
ta que inicid sus operaciones durante el go-
bierno de Enrique Penalosa en el ano 2000.
Este alcalde ha sido ampliamente reconocido
mundialmente por su gran vision y compro-
miso social. Su interés por la politica estuvo
vinculada a la carreara diplomatica de su pa-
dre y su formacién basica de economista por
la Universidad de Duke, complementada con
estudios de maestria en administracién publi-
ca por el Instituto Internacional de Adminis-
tracion de Paris y la Universidad de Paris 2,
le permitieron tener una participacion politica
activa que se tradujo en acciones de inteligen-
cia urbana con alta conciencia social.

Para el caso de Mérida, ya parecen estar
sobre diagnosticados los problemas, ya sa-
bemos donde estan los conflictos. Pero faltan
algo primordial, llegar al origen de la causay

dejar de centrarnos en los efectos, unir la in-
formaciony los datos que nos ofrece la ciudad
en sus diferentes capasy sectores, para gene-
rar estrategias de inteligencia urbana que se
alimenten de conciencia social. Es decir, nin-
gun plan orientado a mejorar las condiciones
urbanas, tendra éxito aun teniendo la mejor
informacion, si no tiene como eje la concien-
cia social.

En este sentido, la movilidad urbana y to-
das sus complejidades, entre largos recorri-
dos, contaminacion ambiental, accidentes y
muertes en la via publica, congestiones vehi-
culares, todo ello vinculado a los altos indices
de estrés que se viven hoy en dia en las calles
de Mérida, son mas que nunca, un tema de
salud que deberia estar como prioridad tanto
en las intenciones politicas como en la agen-
da publica.

Desde principios del siglo XXI, tanto la Co-
munidad Europea como en Latinoamérica con
Penalosa, pusieron atencion a la relacion de
la movilidad urbana con la salud publica. Ya
no es suficiente que tanto los empresarios
como los politicos acomoden cifras y datos en
sus discursos, para mostrar cierta empatia
con tan seria problematica. Dentro de otros
16 anos Mérida estara en situaciones caoticas
irreparables si no se toman hoy las medidas
correctas para activar un sistema de transpor-
te masivo inteligente y con conciencia social.
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L QuUé tan lejos estamos de un
"Hoy NO Circula” para Mérida?

Movilidad urbana vs vulnerabilidad social

Yy ambiental
cifras y prospecciones de escenarios su zona metropolitana experimentaban se-
integrales a largo plazo, los actores rios problemas de contaminacién ambien-

correspondientes deberian tomar

e Lo e e e tal. En 1984 empiezo la iniciativa de un dia sin

de la movilidad urbana de Mérida, auto apoyada por el grupo ecologista “Mejora
para responder con responsabilidad tu ciudad”. Mas adelante, entre las chimeneas
a condiciones extremas tanto en lo de las casi 30 mil industrias, los 2 millones de

social como en lo ambiental. De lo

contrario se estara atentando contra la _
competitividad urbana, productividad dieron como resultado que en el mes de enero

empresarial y calidad de vida. de 1986 el Distrito Federal superara la marca
de los 300 puntos IMECA (indice Metropolitano
de la Calidad del Aire), y como consecuencia la

autos circulando y las inversiones térmicas,

ciudad estuvo en riesgo por mas de 6 horas. Especialistas de la UNAM
y del Servicio Meteoroldgico confrontaron la postura de los algunos
funcionarios que trataban de minimizar la situacion alegando que las
inversiones térmicas eran “eventos excepcionales”, cuando en reali-
dad “tales eventos excepcionales” se manifestaban 220 veces al afo.
Como consecuencia la Secretaria de Desarrollo Urbano y Ecologia,
la entonces SEDUE, se propuso la estrategia de retirar de circulacion a
los autos viejos, asi como sacar las industrias mas contaminantes, pero
no fue sino hasta el 20 de noviembre de 1989 cuando se implementé la
“medida temporal” del programa “Hoy no Circula”. La propuesta tenia
como objetivo retirar de circulacidn en los dias laborales al 20% de los
autos particulares, sin importar su antigliedad. Segun los expertos,
“no se observd ninguna reduccién en la contaminacion del aire de la




ciudad” aunque si mejoro¢ la vialidad y se re-
dujo el consumo de gasolina.

Sin embargo sucedid algo inesperado, mu-
chos automovilistas se hicieron de un segundo
auto para tener disponible en el dia de prohi-
bicidn. A lo largo de casi un cuarto de siglo, la
ciudad de México ha ido ajustando sus medi-
das que han incluido la verificacidn vehicular
en 1990y al siguiente ano se incluyd al trans-
porte publico en las medidas de hoy no circula
para los dias sabado. En 2007 se anuncidé un
nuevo plan para no circular en sdbados y el 5
de julio de 2008 inici¢ oficialmente el operativo
dependiendo del nimero del engomado. Para
2014 el Gobierno del Distritito Federal impo-
ne restricciones para los autos de mas de 15
anos de antigliedad de no circular dos saba-
dos al mes, a menos que acrediten la verifica-
cidn vehicular. Hasta llegar a lo mas extremo
del “Doble NO Circula” para los recientes 3y
4 mayo, el cual aplicé hasta para taxis, moto-
cicletas y transporte de carga.

La orientacidn del Gobierno de la Ciudad
de México hacia estas medidas, van dirigidas

a la optimizacidn del transporte privadoy a la

utilizacion prioritaria del transporte publico.
. Qué seria de los habitantes de la megald-
polis si no contaran con sistemas masivos de
transporte publico como el metroy los recien-
tes metrobuses?

Para el caso de Mérida, aun no se han ana-
lizado seriamente los datos sobre la calidad
del aire como consecuencia de la contamina-
cidon a causa de los automotores; al parecer
tenemos varias cosas a favor a diferencia del
Altiplano, como estar proximos al mary tener
una topografia plana. Sin embargo, habria que
tener una vision completa de la problematica
de la movilidad y pensar que las estrategias
que se han estado implementando en la ciu-
dad de México en el ultimo cuarto de siglo,
lejos de parecer escenarios de ciencia ficcion,
son consecuencia de una acelerada dindmica
urbana en donde el sistema de transporte pu-
blico juega un papel prioritario tanto para res-
ponder a las necesidades sociales, como para
incidir en la calidad ambiental de la ciudad.

En consecuencia la ciudad de Mérida tie-
ne serios retos para atender en la brevedad.
Por un lado el valorar qué implicaciones tiene
para la zona metropolitana carecer de un sis-
tema de transporte publico inteligente, eco-
logico y sostenible, que en primer lugar lo-
gre desplazamientos eficientes y masivos, y
en segundo lugar, sin que sea menos impor-
tante que el primero, que contribuya a mejo-
rar las condiciones ambientales, tanto en la
calidad del aire como en las cuestiones cli-
maticas. Ya que habria que cruzar informa-
cidén entre expansion urbana, deforestacion
masiva en la periferia, planchas de asfalto
en vialidades y estacionamientos, concentra-
cion del parque vehicular, largas distancias y



Conectar a Mérida con

la periferia, como es

el caso de los grandes
desarrollos que se estan
generando rumbo a
Témozon, es un tema
prioritario para la agenda
publica. Los puntos

de saturacion que se
generan en cada uno

de los entronques con
periférico, ameritan
reflexionar como

se resolveran los
desplazamientos, tanto
para los mas pudientes
como para los grupos que
dependen del sistema de
transporte publico, y que
a falta de él, requieren
caminar largas distancias
en situaciones de riesgo
tanto de seguridad como
ambiental, bajo los rayos
de sol a 40°C.

congestionamientos vehiculares, con las sostenidas temperaturas que
estamos experimentando por encima de los 40°C y la calidad del aire.

Asimismo, el escenario apocaliptico de un “Hoy NO Circula” para
Mérida, podria tener mayores implicaciones que las que tiene el DF.
Debido a que al menos la capital metropolitana cuenta con sistemas de
transporte publico masivo, y en el caso de nuestra ciudad, carecemos
de ello, a pesar de tener una topografia en exceso amable para imple-
mentar el mas eficiente sistema publico de movilidad posible. Ademas,
nos estamos encaminando a fomentar y consolidar zonas de satura-
cidn, que si bien algunos podrian argumentar que hoy en dia se deben
a las horas pico de entrada y salida al trabajo o la escuela, no dejan
de ser preocupantes. Por otra parte, también hay que pensar coémo se
van a solucionar los problemas de interconexién cuando los grandes
desarrollos inmobiliarios que se estan desarrollando en la periferia,
estén consolidados.

Deberiamos adelantarnos a reflexionar que esta podria ser la causa
principal de un “Hoy No Circula” para Mérida: el estimar que un 20%
de los vehiculos liberen las calles a lo largo de la semana. Los inconve-
nientes serian que, al igual que como paso en el DF, los mas pudientes
no tendrian problema alguno para decidir que auto usar, pero la clase
media y los grupos mas vulnerables se enfrentarian a un sistema de
transporte publico que no estaria a la altura en términos de eficiencia
y capacidad. Por tanto, sin ser catastroficos pero con datos, cifras y
prospecciones de escenarios integrales a largo plazo, los actores co-
rrespondientes deberian tomar decisiones desde hoy sobre el futuro
de la movilidad urbana de Mérida, para responder con responsabilidad
a condiciones extremas tanto en lo social como en lo ambiental. De lo
contrario se estara atentando contra la competitividad urbana, produc-
tividad empresarial y calidad de vida.
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2cuantos mas vehiculos podran
soportar la estructura vial de la
ciudad de Mérida antes del colapso?

"Hoy No Circula”: Accion reactiva o

estrategia proactiva

Desde hace varios anos la problematica
vial es caodtica en determinadas zonas
de la ciudad, por lo que habria que
preguntarnos: ; Tiene la estructura
vial de Mérida la capacidad fisica

para seguir sosteniendo el actual

tipo de movilidad?. Y ;Podremos a la
brevedad tener la capacidad de gestion
intergubernamental e intersectorial
para integrar un sistema de movilidad
inteligente en la zona metropolitana?.
Urge una estrategia proactiva que evite
acciones reactivas, ya que no habra
forma alguna de justificar un: “jamas
vimos venir el colapso vial de la ciudad
de Mérida” o “nunca nos imaginamos
que en algunas zonas de Mérida se
tuviera que restringir el paso vehicular
para garantizar el éxito empresarial,
la funcionalidad urbana pero sobre
todo, la seguridad de los peatones y la
calidad ambiental”.

A 24 anos de la oficializacion del programa
“Hoy No Circula” en la Ciudad de México, se
constituyo el 23 de Agosto del 2013 el organis-
mo de coordinacion politica denominado Co-
mision Ambiental de la Megaldpolis (CAMe),
producto de un Convenio de Coordinacion

entre el Gobierno Federal a través de la Secre-
taria de Medio Ambiente y Recursos Naturales
y los Gobiernos del Distrito Federal, Estado de
México, Hidalgo, Morelos, Puebla y Tlaxcala.
El objetivo de este organismo es el de proteger
la calidad ambiental de la regién a través del
monitoreo de los niveles de contaminacidn ge-
nerada por los vehiculos privados, transporte
publico y de carga, taxis, motos y fabricas, asi
como establecer un calendario anual de es-
trategias para responder a las contingencias
ambientales, que cada vez son mas frecuentes
y elevan el grado de peligrosidad en la salud
de la poblacidn, lo cual ha derivado en el re-
ciente “Doble No Hoy Circula”.

La problematica ambiental de la megald-
polis tiene aristas delicadas que se han mani-
festado en cuestiones fundamentales que me-
recen ser analizadas en nuestro contexto, que
si bien Mérida esta en otra escala poblacional
y de area, no deja de ser urgente que la incor-
poracion de estos temas en el discurso politi-
co, prospere de forma responsable en la agen-
da publica. Debido a que la velocidad en la que
se manifiestan los problemas urbanos supera
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a los tiempos de la burocracia gubernamental,
por lo tanto las autoridades correspondientes
tendrian la obligacidon de adelantarse a estos
fendmenos para proyectar escenarios proba-
bles y asi, responder profesionalmente y con
conciencia social a través de un plan A, Bo C.

A casi un cuarto de siglo del “Hoy No Cir-
cula” en el DF, identificamos una primera
cuestion relevante: la necesidad de crear un
organismo politico que procure trabajar con-
juntamente entre el gobierno federal y los es-
tados afectados por la contaminacién ambien-
tal. La llamada coordinacién metropolitana,
que lejos de ser vista como una participacion
de buena voluntad, deberia estar debidamente
sustentada juridicamente para afrontary pre-
ver problematicas de escala metropolitana y
que atenten contra la productividad y calidad
devida de unaregion. Afin de evitar participa-
ciones parciales por parte de los estados invo-
lucrados, o que se anden echando la culpa los
unos a los otros sobre la responsabilidad de
la contaminacidn, y que ademas se cuelguen
de la conveniente “autonomia constitucional”,
para determinar si participan o no en los pla-
nes de contingencia ambiental implementa-
dos por la CAMe. En este orden de ideas, que-
da pendiente el tema juridico sobre la revision
de nuestra constitucion y de la delimitacion
fisicay operativa de las zonas metropolitanas,
para reflexionar sobre las implicaciones poli-
tico-administrativas de tener o no, una auto-
ridad metropolitana.

En segundo lugar y a causa de que se re-
gistra una mayor concentracién de ozono en
determinadas temporadas en la megalépolis
de la capital de pais, esta la agenda de la con-
tingencia ambiental que va desde el 5 de abril

hasta el 30 de junio del presente, la cual de-
termina los dias y la cantidad de automoto-
res que deberan de someterse al programa
del Hoy No Circula. El problema ha derivado
en cuestiones que no se habian contempla-
do, como el reciente Doble Hoy No Circula, el
cual genero dos fendmenos: por una parte el
aumento aproximado del 7% de usuarios del
metro y por otro lado, la advertencia del sec-
tor empresarial sobre el encarecimiento de
los productos que se distribuyen en la zona
de riesgo ambiental, debido a que las restric-
ciones también afectan a los transportes de
carga.

El aumento de los usuarios del metro de
un dia para otro, es una problematica muy se-
ria. Sélo pensar en el funcionamiento y man-
tenimiento de las poco mas de 400 escaleras
eléctricas, en las cuales a diario existen ac-
cidentes que atentan contra la seguridad de
las personas, son sdlo un pequeno ejemplo
de lo que implica sobrecargar abruptamente
la operacion del sistema masivo de transpor-
te publico mas importante del pais, e incluso
de Latinoamérica, el cual ha sido adjetivado
por especialistas como “una bomba de tiempo”.

Por consiguiente, para nuestro caso regio-
nal tenemos los siguientes problemas: prime-
ro la gran ausencia de un sistema masivo de
transporte publico inteligente y con conciencia
social. En segundo lugar, la estructuravial que
tenemos en Mérida no es elastica. Desde las
calles del centro hasta la periferia, por don-
de queramos desplazarnos, las vialidades son
presas de su capacidad, del ancho del arroyo
vehicular, del espacio minimo de sus banque-
tas, de las fachadas de los edificios y de las ex-
clusivas privadas en régimen de condominio.



En las zonas mas caras
de la ciudad de Mérida,
en donde se invierte
Unicamente sobre

el arroyo vehicular,

nos encontramos con
angostas banquetas,
largos recorridos entre
vialidades de alta
velocidad, y la falta

de diseno de espacios
para los ciclistas, los
cuales improvisan

sus estacionamientos
en la senalética para
discapacitados. ;Como
se puede desplazar una
persona con alguna
discapacidad motriz a lo
largo y ancho de estas
calles? Y ;Como podria
hacer uso del transporte
publico una persona con
bicicleta o en silla de
ruedas?.

La estructura vial de Mérida
tiene una capacidad fisica que so-
porta aproximadamente el 75% del
parque vehicular del Estado, asi
como también al transporte publi-
coyde carga. Con aritmética basica,
., Cuadntos mas camiones y vehiculos
podran soportar la estructura vial
de la ciudad de Mérida antes del co-
lapso?. Y si desde hace varios anos
estd situacidn ya es una problematica seria en determinadas zonas de
la ciudad, entonces habria que preguntarnos: ; Podremos a la brevedad
tener la capacidad de gestion intergubernamental e intersectorial para
integrar un sistema de movilidad inteligente en la zona metropolitana?.
Como consecuencia, no habra forma alguna de justificar un: “jamas vi-
mos venir el colapso vial de la ciudad de Mérida” o “nunca nos imaginamos
que en algunas zonas de Mérida se tuviera que restringir el paso vehicular
para garantizar el éxito empresarial, la funcionalidad urbana pero sobre
todo, la seguridad de los peatones y la calidad ambiental”.

Por consiguiente, la posibilidad de un “Hoy No Circula” para Méri-
da deberia de formar parte de una agenda publica con visidn integral
de la zona metropolitana y que lograra articular la cuestién ambiental
y de salud con la de la movilidad inteligente. Necesitamos evitar reac-
cionar ante los problemas y en cambio, promover una politica publica
proactiva con conciencia social, que desde hoy visualice los mejores
escenarios para la competitividad urbana, el desarrollo empresarial y
la calidad de vida.

Ya todos al menos una vez al dia experimentamos quedarnos atra-
pados entre congestionamientos viales, altas temperaturas, nubes de
smog y calles que parecen que nunca seran lo suficiente anchas para
aligerar el flujo, porque lo que sucede en la realidad es que siempre se
llega a una calle mas angosta que no resuelve naday que ademas pone
en riesgo la integridad y vida de los peatones. Por tanto, también seria
interesante agregarle un ingrediente mas al analisis de la problematica
vial de Mérida: evaluar como impacta en el éxito o fracaso de los ne-
gocios y espacios publicos, el congestionamiento vial y la ausencia de
un plan metropolitano de movilidad urbana inteligente que contemple
el uso de formas alternativas de transporte y que a la par mejoren la
calidad de vida y ambiental de nuestra ciudad.




Una madre y sus hijos esperan el transporte publico
sentados en la banqueta. Es importante senalar que las
condiciones urbanas son determinantes en la calidad de los
desplazamientos de las personas.

Los grupos mas vulnerables, de la tercera edad y los que

se desplazan en bicicleta por el centro y otras partes de la
ciudad, requieren atencion desde una perspectiva de género.
También es necesario generar estudios que relacionen el
éxito o fracaso de los negocios en diferentes sectores de la
ciudad, con respecto al tema de la movilidad urbana. Habria
que reconsiderar la vision norteamericana del “no parking, no
money”, para tener una comprension integral de los riesgos
que implicarian continuar fomentando una ciudad en donde
todo se disefne en funcion del vehiculo privado.

En zonas de alta plusvalia en el norte de la ciudad, tenemos
avenidas sin banquetas y en donde las mamas tienen que
caminar con sus hijos para irlos a buscar a la escuela, a altas
temperaturas y sin ningun tipo de proteccién. ;Cémo impactan
estas condiciones en la accesibilidad de los negocios?. ;Qué
tan eficiente y prospera puede ser una ciudad en donde todo
esté pensado en el usuario del automovil?

La gente de la tercera edad que utiliza el transporte publico,
junto con las mujeres, los ninos y los que tienen alguna
discapacidad, son los sectores vulnerables de nuestra
sociedad que merecen ser integrados a una politica integral de
movilidad urbana inteligente, segura y amable.




10 de mayo

2016

.Es bueno para los Negocio$ $
procurar calles amigables
para peatones y ciclistas?

Abriendo el debate proactivo para Mérida

El Comisionado por Heart Foundation South
Australia, el Dr. Rodney Tolley elabord en el
ano 2011 el documento “Good for Busine$$-The
Benefits of Making Streets More Walking and
Cycling Friendly”, traducido al espanol como
“Bueno para los negocios: los beneficios eco-
nomicos de hacer las calles mas amigables
para peatonesy ciclistas”. Este documento se
presentd en version al espanol gracias al con-
venio de colaboracion con la Asociacidn Civil
sin fines de lucro llamada Bicitekas A.C., la
cual desde 1988 promueve el uso de la bicicle-
ta como un medio de transporte sustentable,
seguro y saludable para la Ciudad de Méxi-
co y al mismo tiempo, se ocupa de apoyar “el
transporte sustentable y construir una ciudad
mas humana”.

El resumen ejecutivo de esta investigacion
llamada BUENO PARA LOS NEGOCIOS, se
considera un parteaguas para el debate serio
entre empresarios, comerciantes y profesio-
nales del ambito urbano y de la construccidn,
en el cual se demuestran los beneficios finan-
cieros y consecuencias positivas de planear,
disenar y construir calles mas amables para

Habria que considerar para Mérida la
urgencia de rescatar el trabajo del Dr.
Tolley, para iniciar un debate proactivo
entre empresarios, comerciantes

y tomadores de decisiones sobre

el espacio publico y la movilidad
urbana. Debido a que las calles mas
exitosas y atractivas del mundo,

no lo son precisamente por ser
contenedoras de congestionamientos
viales, generadoras de ruido, altas
temperaturas y de contaminacion.
Tampoco lo son aquellas donde la
gente tiene que correr entre autos y
camellones maltrechos para alcanzar
a duras penas al transporte publico.
Si para el ambito empresarial la
rapidez, rentabilidad y flexibilidad

en los desplazamientos aumentan la
eficiencia de la productividad de los
trabajadores, por consiguiente, en
términos de movilidad urbana ;que
seria bueno para los negocios y para la
calidad de vida de las personas?

con los peatonesy los ciclistas, lo que también
se conoce como “calles completas”.

Los resultados de la investigacion arrojan
que el caminar o ir en bicicleta a los comercios



En algunas zonas del centro de la ciudad se
observan extranjeros que ya se han avecindado
y realizan sus actividades en bicicleta,
precisamente por contar con servicios de
proximidad y de escala barrial. Estas son las
bondades que ofrece nuestro centro histérico y
si lo que se pretende es reactivarlo, se requiere
fomentar el desarrollo de usos mixtos junto
con el habitacional para mantener actividad
permanente y prolongada en sus calles, y para
ello, el tema de la movilidad restringida en
velocidad y capacidad es determinante para
activar la vida barrial.

locales, conocidos también como de proximidad, reper-
cute favorablemente en los negocios y en la economia
local. De igual manera, este es el punto de partida de
los disenadores urbanos para garantizar el éxito de las
estrategias de revitalizacidon urbana. Y no hay que olvidar
que en el discurso politico se manifiestan intenciones a

favor de una vida mas saludable exhortando a la pobla-

cidn a hacer ejercicio y usar la bicicleta, pero todo esto
se queda en el tintero, si la ciudad no ofrece las comodidades y seguridades
para que la gente lo pueda hacer libremente, en cualquier calle y cualquier
dia de la semana.

Otro aspecto relevante es como aumentan las plusvalias del area, las
cuales estan relacionadas con las mejoras en laimagen urbana, rentas mas
altas y la generaciéon de nuevos negocios que resultan atractivos para la
gente que va caminando por la calle. Presenta también un balance sobre
que, el espacio destinado a estacionamiento para bicicletas puede produ-
cir mayores ganancias para los comercios, que el mismo espacio destinado
para los automdviles. Y como consecuencia que: “La vitalidad del comercio
estaria mejor servida por restricciones al trafico, mejoras al transporte publico
y una serie de medidas para mejorar el entorno para peatones y ciclistas”. De
esta manera, invertir en el espacio publico se manifiesta directamente en la
propiedad privada, ya que de acuerdo al informe: “existe evidencia suficiente
que demuestra que mejorar el entorno para el peaton y el ciclista incrementa
significativamente el valor de la propiedad privada”.

Por consiguiente, las calles mas exitosas y atractivas del mundo, no lo
son precisamente por ser contenedoras de congestionamientos viales, ge-
neradoras de ruido, altas temperaturas y de contaminacion. Tampoco lo



son aquellas donde la gente tiene que correr
entre autos y camellones maltrechos para al-
canzar a duras penas al transporte publico.
Entonces ;qué hace a una calle atractiva en si
misma y para los usos de suelo que alberga?.
Pensemos en las emociones que nos genera
desplazarnos en la calle en situacién de vul-
nerabilidad, es decir caminando y en bicicle-
ta. Necesitamos espacios amplios, seguros,
limpios, iluminados, con mobiliarios urbano,
arboles, bancas, limites entre velocidades y
otros tipos de movilidad. Esa decir, estamos
hablando de la relacion entre el diseno y la
velocidad. ;Qué pasaria si en los pasillos de
las plazas comerciales se permitiera el paso
de los vehiculos para que los usuarios tuvie-
ran la eterna comodidad de estacionarse en
la puerta del negocio a donde quieren ir?. Sin
embargo, en los pasillos de las plazas existen
diferentes tipos de movilidad, restringidas en
velocidad y en cantidad, como lo son el tre-
necito para los ninos y el Segway, el vehiculo
que se desplaza sobre dos ruedas que utili-
zan los vigilantes y/o trabajadores del centro
comercial.

Tanto el Segway, como los carritos eléc-
tricos que utilizan las empresas refresqueras
para distribuir sus mercancias en el centro de
la ciudad, son ejemplos que para el ambito
empresarial implican rapidez, rentabilidad y
flexibilidad en los desplazamientos en condi-
ciones de restriccion, y que, a su vez aumen-
tan la eficiencia de la productividad de los tra-
bajadores.

Por lo tanto, habria que considerar para
Mérida la urgencia de rescatar el trabajo del
Dr. Tolley, para iniciar un debate proactivo en-
tre empresarios, comerciantes y tomadores

de decisiones sobre el espacio publico y la
movilidad urbana, para que esa misma logi-
ca exitosa que impera en el espacio privado
de las plazas comerciales, y que permite la
convivencia entre peatones y diferentes tipos
de movilidad restringida en velocidad y canti-
dad, se pueda trasladar en su justa dimensidn,
al espacio publico. Es decir, hay zonas de la
ciudad que, por su misma estructura urbana
y capacidad fisica, requieren de acciones que
restrinjan los tipos de movilidad en términos
de velocidad y de tamano, y que en cambio se
implementen estrategias que integren otros
medios de transporte, con tecnologias alter-
nativas y que se desplacen a una velocidad
moderada que permita su convivencia segura
con los peatones. Y a su vez, en otras zonas
como en la periferia, se requiere de la imple-
mentacion de un sistema inteligente masivo
de transporte que también se integre a la mo-
vilidad amable y segura, que tengan estacio-
nes intermodales definidas para los ascensos
y descensos, articuladas con estacionamien-
tos para bicicletas y que no ocupen la misma
area que utilizan los vehiculos privados.

Es decir, si para el ambito empresarial la
rapidez, rentabilidad y flexibilidad en los des-
plazamientos aumentan la eficiencia de la
productividad de los trabajadores, por con-
siguiente, en términos de movilidad urbana
ique seria bueno para los negocios y para la
calidad de vida de las personas?. Tanto el dis-
curso politico como la agenda publica debe-
rian de precisar que el espacio publico desti-
nado para la movilidad urbana, no es sinénimo
de desordeny que urgen estrategias que orde-
nen los desplazamientos en términos de velo-
cidad y capacidades.
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. Cuales son las calles amables
Yy exitosas de Mérida?

La urgencia de metas en términos de

movilidad urbana

No es cuestion de escala o de recursos.
Es cuestion de decision politica

con metas precisas a alcanzar. Asi
como de tener conciencia de que la
movilidad urbana es fundamental para
posicionarse como una ciudad de clase
de mundial. Habria que cuestionarnos
¢qué tipo de calles queremos?, ;como
podemos posicionarnos como una
ciudad de clase mundial que ofrece
calles amables?. Asi como también
icudles son las calles que procuran
las mejores condiciones para los
negocios? Todas estas interrogantes
estan relacionadas con: como la gente
disfruta la ciudad y como se desplaza.
Debido a que el diseno de la calle nos
dice mucho de lo que se espera de ella.

El concepto de calles amables esta orientado
a mejorar las condiciones urbanas para la mo-
vilidad de ciclistas y peatones. En este sentido
tenemos que la inversion en infraestructuras
con la clara intencion de mejorar la calidad de
vida los habitantes de una ciudad, es la base
para la fomentar la movilidad inteligente, ama-
ble y sostenible. Uno de los ejemplos mas im-
portantes que se pueden explorar, es el caso
de Times Square. En palabras de Janette Sa-
dik-Kahn, encargada del Departamento de
Transporte de la ciudad de Nueva York, “las
calles son uno de los recursos mas valiosos que
la ciudad tiene”. Y por eso desde su posicion,
trabajo no solo poniendo senales de transito,
sino disenando calles y demostrando que se
pueden rehacer y reinventar a partir de ver la

calle de una forma diferente, con un enfoque mucho méas amplio y que no

esté limitado por la forma tradicional en la que se ha usado la calle por mas

de medio siglo.

De esta manera, Michael Bloomberg junto con Janette Sadik-Kahn logra-

ron armar el rompecabezas para transformary reinventar a Times Square,

a pesar de varios intentos fallidos en las Ultimas dos décadas, para dejar de

ser una de las zonas mas cadticas de Nueva York y convertir 10 mil metros

cuadrados a lo largo de la Avenida Broadway entre la calle 42 y 47, en un




nuevo espacio peatonal que hoy en
dia es calificado como uno de diez
mejores puntos de venta del mundo
entero.

Para lograr esto, el Alcalde jun-
to con su encarga del Departamen-
to de Transporte, trabajaron en tres
aspectos precisos y con mucha cla-

ridad. Primero que nada, en disenar

un pl_an de accién con metas y pun- La periferia norte de Mérida se caracteriza por importantes desarrollos
. . , inmobiliarios, como es el caso del Hospital Faro del Mayab que se construye
tos de referencia. Si querian cam- frente a las torres Onze y Sentinello. Estos tipos de equipamiento de gran
. , impacto deberian de forma parte de una vision integral de movilidad, y que a
biar una de las zonas mas pl”Oble- través de un plano se pudieran identificar a los diferentes tipos de transporte

publico, sus interconexiones y la senalizacion del sistema de calles amables.

maticas de la isla, debian de saber
qué hacery porqué. En segundo lu-
gar, trabajaron con datos y cifras, debido a que era determinante medir los
resultados. Y por lo tanto, se propusieron para el 2012 duplicar el nimero
de usuarios de bicicletas, mientras que para el 2030 reducir en un 50% los
accidentes viales, asi como implementar un sistema de lineas de autobuses
rapidos, el cual se integraria a los otros tipos de movilidad. Y en tercer lugar,
incorporaron el concepto de temporalidad a las estrategias de diseno e in-
tervencion en el espacio publico, a través de la implementacion de un plan
piloto de 6 meses para la utilizacion de materiales temporales, y de esta
forma poder ir evaluando las propuestas y disenos poco a poco en términos
de movilidad, asi como éxito social y econdmico.

Como consecuencia se logré demostrar que las calles pueden rehacer-
se de forma rapida y a bajo costo, siempre y cuando haya claridad de qué
es lo que se quiere lograr. En este sentido, para el caso de Nueva York se le
dio prioridad en la agenda urbana a maximizar la eficiencia de la movilidad,
dandole mas espacio al transporte publico, a los ciclistas y a las personas,
para que todos, primero que nada, disfruten la ciudad.

Por su parte, la ciudad de Bilbao cuenta con un plano de calles amables,
el cual forma parte de un proyecto de movilidad dedicada a la bicicleta, en
donde se senalan recorridos tranquilos, las ciclopistas y las calles comple-
tas. Con esta estrategia de comunicacidn, lo que se busca es que la pobla-
cidn se vaya integrando a una red de movilidad segura y que a su vez vaya
de la mano con usos de suelo de proximidad y de escala barrial. Mientras
que en el puerto de Mazatlan en Sinaloa, desde el ano 2014 se anuncid un
proyecto para adecuar las calles del primer cuadro del Centro histdrico y




del malecdn, con el objetivo de vol-
verlas amables para los peatones,
usuarios, habitantes y turistas, re-
duciendo el trafico vehicular y re-
ordenando las areas de estaciona-
miento y las caracteristicas de las
vialidades.

Con estos ejemplos podemos ver
que no es cuestion de escala o de
recursos. Es cuestion de decisidn
politica con metas precisas a alcan-
zar. Asi como de tener conciencia de
que la movilidad urbana es funda-
mental para posicionarse como una
ciudad de clase de mundial. Desde
Nueva York, pasando por Bilbao,
Mazatlan y llegando hasta Mérida,
habria que cuestionarnos ;qué tipo
de calles queremos?, ;cdmo pode-
mos posicionarnos como una ciudad
de clase mundial que ofrece calles
amables?. Asi como también ;cua-
les son las calles que procuran las
mejores condiciones para los nego-
cios?. Todas estas interrogantes es-
tan relacionadas con: como la gente
disfruta la ciudad y cdmo se despla-
za. Debido a que el diseno de la calle

Dedicarle toda la inversion en obras viales para los automotores,
desaprovechar la infraestructura ferroviaria para alternativas de transporte
publico masivo intray periurbano, asi como no invertir en calles amables

y completas, es un gran desatino. Se requiere tener metas precisas con
resultados evaluables. ; Qué se quiere cambiar o mejorar con cada peso que
se invierta en la via publica y cémo se van a medir los resultados?

Las grandes inversiones que se realizan en la via publica como es el caso
de la Avenida Andrés Garcia Lavin, deberian estar incorporada en un plan
integral de movilidad y de disefo de calles amables. Seria interesante medir
el éxito de los negocios a lo largo de esta vialidad, en funcion con el disefio
de la calle y el tipo de movilidad que prevalece. Mérida tiene el reto de
demostrar que las calles pueden rehacerse de forma rapida y a bajo costo,
siempre y cuando haya claridad de qué es lo que se quiere lograr.

nos dice mucho de lo que se espera de ella.

Por consiguiente, urge integrar en la agenda publica metas precisas so-

bre cdmo fomentar calles amables y exitosas, de forma rapida, a bajo costo,

que impacten favorablemente a los negocios y que permitan la convivencia

segura entre los peatones y otras formas de movilidad. Para que esta infor-

macion se pudiera integrar en un plano en donde se senalen los mejores

recorridos, por ser los mas placenteros, concurridos y seguros, para que

cualquiera los pueda experimentar y como consecuencia, que Mérida fuera

reconocida por su sistema de calles amables.




En el Fraccionamiento Los
Héroes ubicado en la periferia
oriente de Mérida, desarrollado
en los Ultimos 6 anos y en
varias etapas, podemos
encontrar hileras de casas en
cuya parte posterior hay sélo
baldios. Se pueden observar
luminarias que sélo dan
servicio a este tipo de calles
truncadas, asi como banquetas
que si bien marcan las rampas
para discapacitados, no hay una
vision integral de la movilidad.

En los Héroes se inauguro

en el ano 2014 un complej
deportivo con cuatro canchas
de tenis, andador de trote,
gradas y banos para hombres
y mujeres, con el objetivo de
tener una escuela municipal
de tenis. EL mantenimiento de
las infraestructuras publicas
y de los servicios deportivos
es una responsabilidad de
municipio al momento de la
municipalizacion. ;Cual es el
riesgo de no contemplar estos
gastos permanentes y peor
aun, de no tener esquemas
innovadores de financiamiento
urbano para enfrentar estos y
muchos otros requerimientos
de la poblacion que vive en la
periferia?

Las areas y los juegos infantiles
del Fraccionamiento Los
Héroes son espacios vitales
para el desarrollo comunitario,
sin embargo en algunos casos
ya se encuentran grafiteados,
asimismo seria interesante
conocer la percepcion de sus
usuarios con respecto a la
ubicacion de estas areas, las
cuales se encuentran a lo

largo de la vialidad de acceso,
perdiéndose de esta forma el
sentido de la centralidad y de la
vida barrial.
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Las trampas de la
municipalizacion en Mérida

Errores de origen para el financiamiento

urbano y la calidad de vida barrial

— Primera Parte —

El acto de la municipalizacion consiste en el
proceso por medio del cual el Fraccionador
hace entrega del desarrollo habitacional pu-
blico al municipio, y éste a su vez lo recepciona
siempre y cuando se haya: “entregado el 70%
del dominio de los “PREDIOS” o “INMUEBLES”
del drea a municipalizar”, comprobado que las
vialidades, senalética, nomenclatura, mobilia-
rio urbano y areas verdes se encuentren en
buen estado, y que tanto la Comisidn Federal
de Electricidad (CFE) como la Junta de Agua
Potable de Yucatan (JAPAY), hayan acreditado
la recepcidn de sus infraestructuras corres-
pondientes.

En este sentidoy de acuerdo al Reglamen-
to de la Ley de Desarrollos Inmobiliarios del
Estado de Yucatan (RLDIEY) y al Reglamento
de Construcciones del Municipio de Mérida,
la municipalizaciéon de los fraccionamientos
publicos habitacionales, es un acto de res-
ponsabilidades compartidas Unicamente en-
tre CFE, JAPAY y el Ayuntamiento de Mérida.
Sin embargo hay varias cuestiones que depen-
den de otros sectores y que no forman par-
te desde el proceso mismo de la autorizacién

Uno de los retos prioritarios para
Mérida es determinar la carga
financiera y administrativa que
representa darle mantenimiento a

las vialidades, luminarias y areas
verdes de los poco mas de 500
fraccionamientos municipalizados,
mas las decenas que aun no lo estan.
Todos estos pormenores que al final
se convierten en las trampas de la
municipalizacion, deberian formar
parte de un profundo estudio juridico,
sustentado desde la perspectiva

social y con altos alcances de
competitividad urbana, para tener

una estrategia financiera, juridica y
social vinculada a la autorizacion de
estos desarrollos inmobiliarios, la cual
deberia sustentarse en una proyeccion
financiera para que el municipio pueda
enfrentar los requerimientos de los
habitantes en el corto, mediano y largo
plazo. Para ello es preponderante

la formulacion del tan necesitado y
esperado Reglamento de Desarrollos
Inmobiliarios del Municipio de Mérida.

de un fraccionamiento hasta su municipali-
zacion. Para lo cual nos centraremos en tres
cuestiones: la cobertura y financiamiento del




equipamientoy del transporte publicoy la ca-
lidad de vida barrial.

En una primera parte abordaremos el
tema de la cobertura y el financiamiento del
equipamiento, para lo cual tenemos que mini-
mo el 10 % del area bruta del fraccionamien-
to debe ser donada para destinarse a equi-
pamiento (7%) y area verde (3%). De acuerdo
a la jerarquia urbana del fraccionamiento, se
determina la cobertura completa de todos los
sistemas de equipamiento urbano. Sin embar-
go hay fraccionamientos que se van realizando
por etapas, y por consiguiente las autoriza-
ciones van saliendo por cada una de ellas, las
cuales en su conjunto alcanzan las jerarquias
de Ciudad o de Distrito, superando el rango de
servicio de los 15 mil y 4 mil habitantes res-
pectivamente.

Para el alcance de Ciudad y a partir de 15
mil habitantes, se esperaria que de acuerdo
al Articulo 36 del Reglamento de la Ley de
Desarrollos Inmobiliarios (RLDIEY), contaran
con una cobertura completa de los diferentes
sistemas de equipamiento urbano, como lo
son planteles educativos (preescolar, prima-
ria, media basica y media superior); edificios
para la administracion publica federal, esta-
tal y municipal; servicios médicos [clinicas y
hospitales); servicios urbanos (policia, bom-
beros, mercado, rastro, sistema de tratamien-
to de residuos solidos, cementerio y recluso-
rio); asi como instituciones bancarias.

Mientras que para el rango de Distrito con
una poblacion a partir de 4 mil habitantes y
de acuerdo al Articulo 37 del RLDIEY, estable-
ce que los fraccionamiento deberan de contar
con “centro de salud, preparatoria, secundaria,
primarias, jardin de ninos, dreas deportivas,

parques, mercado, servicios de policia, bombe-
ros. Por la concentracion de habitantes que se
estima residird en estos desarrollos inmobilia-
rios, se requiere que existan superficies para
servicios, comercio e industria pequena o de
mediana escala”.

Las otras escalas previstas para el desa-
rrollo de fraccionamientos son: a nivel colonia
(2 a 4 mil habitantes), barrio (241 a 2 mil habi-
tantes) y vecindario (40 a 240 habitantes). Sin
embargo estos rangos no se manifiestan con
tanto auge en la periferia de Mérida, en com-
paracion como los de grandes extensiones 'y
varias etapas, los cuales por su alejamiento
en las afueras, los bajos costos del suelo y la
magnitud del desarrollo, justifican los gastos
de urbanizacion.

Sin embargo la autorizacion, construccion
y municipalizacion de un fraccionamiento, son
procesos que no estan vinculados ni juridica
ni financieramente, a la cobertura y funcio-
namiento de los equipamientos publicos. Por
consiguiente, tenemos fallas de origen, ya que
la construcciony comercializacion de tales de-
sarrollos llevan una agitada dindmica que no
va de la mano de las capacidades economi-
cas, administrativas y de recursos humanos
de cada uno de los tres niveles de gobierno.
De tal suerte que podemos tener fracciona-
mientos en la periferia municipalizados con
un 70% o mas de ocupacion, que nunca llega-
ron a tener la tan necesitada primaria, la clini-
cay mucho menos un mercado. Y como conse-
cuenciay a falta de la oportuna respuesta del
Estado, los servicios privados no se hacen es-
perar, apareciendo escuelas de cualquier ni-
vel educativo incorporadas a la SEP, servicios
médicos que se ofrecen desde las farmacias,



y las llamadas tiendas de conveniencia en esquinas estratégicas. De igual
manera, el municipio se enfrenta a otra problematica, los terrenos que fue-
ron donados en estas zonas de la periferia y que aun no han sido ocupados
por el equipamiento correspondiente, requieren de mantenimiento, al igual
que las areas verdes. Todos esto representan gastos mayores y adicionales
para la administracion municipal.

Por consiguiente, uno de los retos prioritarios para Mérida es determinar
la carga financiera y administrativa que representa darle mantenimiento a
las vialidades, luminarias y areas verdes de los poco mas de 500 fracciona-
mientos municipalizados, mas las decenas que aun no lo estan. Ademas,
habria que considerar qué representa para la JAPAY darle mantenimiento
a las plantas de tratamiento de aguas residuales que se estadn generando
en la periferia, asi como el gran trabajo de gestion en los tres niveles de go-
bierno para poder dotar de equipamientos a toda esa poblacién que ya esta
viviendo ahi con la promesa de una mejor vida que la que se le podria ofre-
cer al interior de Mérida, pero que en la realidad contindian haciendo uso
de las primarias, secundarias, clinicas, bibliotecas y mercados del centro,
porque en la realidad, la periferia es un gran estacionamiento de casas, sin
vida barrialy sin un plan integral de financiamiento urbano que le garantice
a toda esa poblacion, que tanto el municipio, como el Estado y el Gobierno
Federal tendran la capacidad de dotarles de los equipamientos planeados
y de las infraestructuras requeridas para el corto, mediano y largo plazo.

De igual manera habria que hacer un balance desde la perspectiva juri-
dica y social, sobre la localizacion adecuada de las areas de donacion para
equipamientosy areas verdes, a fin de evitar que sean zonas residuales de-
terminadas por el fraccionador, asi como evaluar si el porcentaje del 10%
para el area de destino es suficiente para dotar de los equipamientos e
infraestructuras necesarias o solamente es un calculo financiero para no
mermar en las ganancias del inversionista. Por consiguiente, todos estos
pormenores que al final se convierten en las trampas de la municipaliza-
cidn, deberian formar parte de un profundo estudio juridico, desde la pers-
pectiva socialy con altos alcances de competitividad urbana, para tener una
estrategia financiera, juridica y social vinculada a la autorizacion de estos
desarrollos inmobiliarios, la cual deberia sustentarse en una proyeccion fi-
nanciera para que el municipio pueda enfrentar los requerimientos de los
habitantes en el corto, mediano y largo plazo. Para ello se requiere la for-
mulacion del tan necesitado y esperado Reglamento de Desarrollos Inmobi-
liarios del Municipio de Mérida.
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Las trampas de la
municipalizacion en Mérida

Errores de origen para el financiamiento

urbano y la calidad de vida barrial

— Segunda Parte (2/3) —

El acto de la municipalizacion consiste en el
proceso por medio del cual el Fraccionador
hace entrega del desarrollo habitacional pu-
blico al municipio, y éste lo recepciona siem-
pre y cuando se haya: “entregado el 70% del
dominio de los “PREDIOS” o “INMUEBLES" del
area a municipalizar”, comprobado que las via-
lidades, senalética, nomenclatura, mobilia-
rio urbano y areas verdes se encuentren en
buen estado, y que tanto la Comisidn Federal
de Electricidad (CFE) como la Junta de Agua
Potable de Yucatan (JAPAY), hayan acreditado
la recepcidn de sus infraestructuras corres-
pondientes. Sin embargo hay tres cuestiones

fundamentales que no se consideran a lo largo
del proceso, desde la conceptualizacion, auto-
rizacion, construccion y municipalizacion, las
cuales son: la cobertura y financiamiento del
equipamientoy del transporte publicoy la ca-
lidad de vida barrial. Para esta segunda parte
nos centraremos en el tema de la coberturay
financiamiento del transporte publico.

Los instrumentos normativos con los cua-
les se autoriza, construye y municipaliza un
desarrollo habitacional, no consideran a la
movilidad de las personas en una vision in-
tegral. Tanto en el glosario de la Ley de De-
sarrollos Inmobiliarios del Estado de Yucatan,

Hay dos cuestiones que merecen puntualizarse: en primer lugar la responsabilidad
que tiene el Estado de dotar del servicio publico del transporte que responda
eficientemente a las necesidades de la poblacion y en segundo, la falta de precision en
la normativa sobre el alejamiento maximo que puede tener un desarrollo habitacional
con respecto a la traza urbana consolidada de Mérida para ser autorizado en la
periferia. Por consiguiente, se requiere de un Reglamento de Desarrollos Inmobiliarios
para el Municipio de Mérida que dé respuesta a lo siguiente: ;Como la movilidad
urbana se integra al proceso de diseno, autorizacion, construccion y municipalizacion
de un desarrollo habitacional, para que sea “habitable”? y sobre todo, ;como se van a
financiar las grandes infraestructuras urbanas para la movilidad de toda esta poblacion
que “habita” en la periferia, reconocida como “ciudad dormitorio”?




como de su Reglamento (Articulo
2), no se hace mencidn al transporte
publico. Asimismo en el CAPITULO
UNICO De las Caracteristicas Parti-
culares del TITULO TERCERO DE LA
JERARQUIA Y RANGO DE SERVICIO
del Reglamento de la mencionada

Ley, tampoco se relaciona la esca-
la del desarrollo habitacional con

la movilidad urbana. Es decir, no se

El tema de la movilidad no debe limitarse a s6lo una factibilidad de

precisan cuales seran las estrate- transporte publico, sino que deberia de contemplar un plan integral
de movilidad, con tecnologias alternativas que abaraten los largos

gias para despl_azar de forma segu- desplazamientos, ofrezcan un servicio eficiente y que ademas, sean
ecologicos.

ray eficiente a los 4 mil habitantes

de un fraccionamiento de rango de

Distrito o a los hasta 15 mil habitantes de un fraccionamiento de escala de
Ciudad. Para este aspecto en particular hay dos cuestiones que merecen
puntualizarse: en primer lugar la responsabilidad que tiene el Estado de
dotar del servicio publico del transporte que responda eficientemente a las
necesidades de la poblacidény en segundo, la falta de precision en la norma-
tiva sobre el alejamiento maximo que puede tener un desarrollo habitacional
con respecto a la traza urbana consolidada de Mérida, para ser autorizado
en la periferia.

Para ello, en el Articulo 44 del mencionado Reglamento, se enlistan los
documentos que el fraccionador debe de entregar para que sea autorizado
el desarrollo habitacional y se senala lo siguiente: “X/V. Factibilidad de Trans-
porte emitida por la autoridad competente”y “XIX. Plano de interconexidn vial
con la traza urbana”. En este sentido tenemos que el Unico documento re-
lacionado con la responsabilidad de dotar de transporte publico a toda esa
poblacidon que se le ofrece vivir en la periferia, es meramente una factibili-
dad. Es decir, la autoridad competente sélo responde que “Es factible dar el
servicio”, lo que se entiende como alargar alguna de las rutas existentes, sin
que se planeey se precise qué tipo de servicio de ofreceray cémo impactara
en la movilidad urbana de la toda la ciudad.

Con respecto a la distancia entre el fraccionamiento y la traza urbana
consolidada, sélo se entrega un plano de interconexidn vial, sin importar que
tan lejos estaran las viviendas, cuanto tendran que caminar o tendra que
desplazarse el transporte publico, dando por resultado vialidades inhospitas
de poco mas de 2 kildmetros para apenas llegar a la caseta de ventas o al




elemento urbano que distingue al fracciona-
miento. Estas distancias impactan en la cali-
dad de vida de los habitantes, en los costos de
desplazamientoy en los de mantenimiento en
momento de la municipalizacion, ya que tie-
nen que contar con iluminacidn, banquetas,
senalética, nomenclatura, paraderos, mobi-
liario urbano e hidrantes, y también deberian
de formar parte de un plan integral de tierra
vacante para el financiamiento urbano, debi-
do a que son grandes extensiones de suelo
urbanizable en engorda y que una vez que la
gente ya esta viviendo al fondo del fracciona-
miento, empiezan a desarrollarse los usos de
suelo mas cotizados que elevan la plusvalia
del complejo habitacional, sin que esto se re-
fleje en mejores condiciones de vida de sus
habitantes.

Hasta el proceso de urbanizacién se con-
sidera el diseno de la vialidad, guarniciones,
banquetas, calles con rampas para personas
con discapacidad y de acuerdo al Articulo 122.
“Se debera contemplar un carril de ciclo via con-
tinuo y sin obstaculos, con las medidas estable-
cidas en este Reglamento y el anexo técnico de
urbanizacidn, en la zona entre la banqueta y la
franja de Area verde en todas las avenidas de los
Desarrollos Inmobiliarios”. Este carril de ciclo
via debera tener 2.50 metros y 2 metros para
la circulacion peatonal sin interferencias for-
mando parte de las Avenidas, cuya la distan-
cia maxima entre éstas no podra exceder de 1
kildmetro. Sin embargo las rampas para dis-
capacitados, la ciclo via y la distancia maxima
entre Avenidas, no estan vinculadas entre si
y aunque se puede defender que esta trama
urbana a cada kildmetro corresponde a la l6-
gica de las rutas de transporte publicay a la

distancia optima que puede caminar alguien,
tampoco estd integrada a un plan visionario de
movilidad urbana sostenible.

Como consecuencia, tenemos una perife-
ria llamada “ciudad dormitorio”, debido a que
la gente sdlo llega a dormir porque todas sus
actividades las realizan en el interior de la ciu-
dad, y por lo tanto se fomenta una estructura
urbana desarticulada, desconectaday disper-
sa que depende de una “factibilidad de trans-
porte”, y que una vez habitada o entregado el
70% del dominio de los predios del area a mu-
nicipalizar, es posible iniciar el acto de la mu-
nicipalizacion. Por consiguiente, el municipio
se hace cargo de las necesidades de una po-
blacién que no fueron previstas desde el ori-
gen mismo del desarrollo habitacional.

En este sentido, urge la revision juridica
de los instrumentos normativos competen-
tes con una vision integral que garantice que
el inciso XVII del Articulo 2 del Reglamento
de la mencionada Ley que versa lo siguiente:
“Habitabilidad: las condiciones necesarias que
debe tener un espacio urbano para garantizar
el desarrollo humano de sus habitantes”, deje
de formar parte de un glosarioy se manifieste
en lo urbano y en la vida diaria de sus usua-
rios. En otras palabras, se requiere de un Re-
glamento de Desarrollos Inmobiliarios para el
Municipio de Mérida que dé respuesta a como
la movilidad urbana se integra al proceso de
diseno, autorizacion, construccion y munici-
palizacidon de un desarrollo habitacional para
que sea “habitable”. Y sobre todo, jcomo se
van a financiar las grandes infraestructuras
urbanas para la movilidad de toda esta pobla-
cion que “habita” en la periferia, reconocida
como “ciudad dormitorio”?



Los desarrollos habitacionales de la periferia como es el caso de Los Héroes, organizan a los usos
del suelo de acuerdo a la lotificacion y de esta manera podemos encontrar largas filas de viviendas
estacionadas frente a dreas residuales que no terminan de consolidarse como espacios verdes Utiles.

La periferia habitacional se caracteriza por grandes extensiones urbanizadas que carecen de centralidad
y por tanto, no existe la vida barrial. ;Cual es el riesgo social de continuar fomentando este modelo de
expansion urbana que genera calles vacias?

El tema de la municipalizacion deberia contemplar cémo el municipio se hace cargo de las actividades
basicas que los habitantes requieren de sus zonas habitacionales. El vinculo entre el espacio publico, los
equipamientos y las personas de la tercera edad, es un aspecto prioritario que deberia forma parte de la
motivacion y fundamentacion para el Reglamento de Desarrollo Inmobiliarios del Municipio de Mérida.
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Las trampas de la
municipalizacion en Mérida

Errores de origen para el financiamiento

urbano y la calidad de vida barrial

— Tercera Parte (3/3) —

El acto de la municipalizacion consiste en el
proceso por medio del cual el Fraccionador
hace entrega del desarrollo habitacional pu-
blico al municipio, y éste lo recepciona siem-
pre y cuando se haya: “entregado el 70% del
dominio de los “PREDIOS” o “INMUEBLES" del
area a municipalizar”, comprobado que las via-
lidades, senalética, nomenclatura, mobilia-
rio urbano y areas verdes se encuentren en
buen estado, y que tanto la Comisién Federal
de Electricidad (CFE) como la Junta de Agua
Potable de Yucatan (JAPAY), hayan acreditado
la recepcidn de sus infraestructuras corres-
pondientes. Sin embargo hay tres cuestiones
fundamentales que no se consideran a lo largo
del proceso, desde la conceptualizacidn, auto-
rizacion, construccion y municipalizacion, las
cuales son: la cobertura y financiamiento del
equipamientoy del transporte publicoy la ca-
lidad de vida barrial. Para esta tercera parte
nos centraremos en el tema de la vida barrial.

Una de las virtudes de nuestro Centro His-
torico radica en su estructura urbana barrial,
es decir tenemos un sistema de barrios (San-
ta Ana, Santa Lucia, La Mejorada, Santiago,

Se manifiesta la urgencia de tener

un Reglamento de Desarrollos
Inmobiliarios para el Municipio de
Mérida, cuya motivacion se centre en
replantear el actual modelo expansivo
y anonimo de ciudad dormitorio de la
periferia, a través de la interpretacion
conceptual de nuestro sistema de
barrios, de su escala, proximidad,
diversidad y sobre todo, desde el valor
de la centralidad del espacio publico

y de los equipamientos y servicios.

Y que a su vez, dicho reglamento

se fundamente en el derecho a la
ciudad que todo habitante tieney se
alimente de informacion estadistica

y socioeconomica para que cada uno
de los sectores planee y ejerza en
tiempo y forma, sus recursos en donde
se necesite. De igual manera, se
requiere de una estrategia inmediata
para financiar los equipamientos y

las infraestructuras para la movilidad
urbana eficiente que se les debe a los
habitantes de los fraccionamientos
municipalizados, asi como todos los que
se requeriran en el futuro inmediato.




San Juan, San Cristébal), los cuales desde su
origen estan organizados bajos dos principios
basicos y altamente exitosos tanto en el fun-
cionamiento urbano como en la calidad de vida
de sus habitantes: el primero es la presencia
fisica, simbolica y funcional de la centralidad
y el segundo es su escala y proximidad.

Con respecto al tema de la centralidad, te-
nemos que a nadie, tanto a los locales como
a los extranjeros les queda duda sobre cual
es el centro de Mérida, o cual es el centro de
cada uno de sus barrios. La organizacién de
los usos del suelo mas importantes para la
comunidad, esta determinada por un gran es-
pacio central: la plaza. Y en sus alrededores se
fueron asentando los usos publicos, como la
iglesia, el mercado, la escuela y mas adelan-
te, hasta el cine. De esta manera se conforma
un gran espacio comunitario en donde lo sim-
bolico y lo social funcionan a lo largo del dia
y permiten que la gente se conozca, conviva
y realice una diversidad de actividades en un
mismo lugar de caracter publico.

Por su parte, el tema de la escala y de la
proximidad es vital para mantener activa una
zona habitacional. Las dimensiones de las

Los desplazamientos de los grupos mas vulnerables de la
sociedad, la gente de tercera edad y las mujeres con los
ninos, son tema fundamental para analizar la dotacion de
equipamientos a escala barrial, asi como los procesos de
diseno, autorizacion, construccion y municipalizacion de los
fraccionamientos. El concepto de la habitabilidad no puede
circunscribirse a lo que dice el glosario del Reglamento de
la Ley de Desarrollos Inmobiliarios del Estado de Yucatan,
deberia ser por tanto la motivacion fundamental para elaborar
el Reglamento correspondiente para Mérida y que este a su
vez, la garantice en la practica y vida cotidiana.

manzanas histéricas son de 100 x 100 mts, ar-
mando una estructura en forma de damero,
perfectamente eficiente para la movilidad y la
dotacion de infraestructura. Los barrios estan
conformados por un espacio central, con una
distancia maxima de 5 cuadras entre ellos. Es
decir, se tiene un sistema de espacios publi-
cos centrales, que son los que determinan la
localizacion estratégica de los equipamientos
y servicios, que marcan pausasy ritmos entre
plazas arboladas y lugares para el descanso
y para disfrutar del ambiente histdrico, y pre-
cisamente por su escala y proximidad de los
servicios, la gente puede caminar entre barrio
y barrio.

Un ejemplo interesante para analizar con
respecto a la dotacidn de equipamientos en el
sector educativo, es el caso de Paris. Desde
1963 fue instaurado un sistema de escolariza-
cion en funcion del domicilio de los alumnosy



que respondia a un planteamiento planificador
del territorio, es decir, a través de un “mapa
escolar” y social por barrio, se creaban plazas
escolares para responder a las necesidades
de los alumnos cada zona de la ciudad. Con
esto se buscaba evitar largos traslados, costos
de desplazamientos innecesarios y favorecer
la vida barrialy el contacto con de los ninos de
la misma zona habitacional.

Sin embargo en la practica este sistema
integral de escuelas zonificadas no funciono
como se esperabay por consiguiente, Nicolas
Sarkozy inicié una campana en el 2007 a favor
de la “libre eleccion de escuela publica”, con
el objetivo de suprimir o flexibilizar la “car-
ta escolar”, para permitirles a los padres ele-
gir el centro escolar que mejor les convenga.
Esta iniciativa, que en su momento se capi-
talizd electoralmente, derivd en el diseno de
un avanzado software, para que con equidad
y transparencia cada candidato y a través de
un baremo que considera varios criterios de
seleccidn, decida sobre la mejor eleccion para
estudiar. Asimismo, se esperaba que para el
2010 esta estrategia se hubiera implementado
en todo el pais.

El sector educativo es el pilar de la vida
comunitaria que junto con el de salud, recrea-
cién y comercio, en cada una de sus escalas,
permiten alimentar la condicidn de habitabi-
lidad de una zona residencial. Ya que si la vi-
vienda que se oferta en la periferia, ademas
de tener las dimensiones minimas para una
familia, ademas la alejamos de la ciudad con-
solidada, deberia al menos contar la dotacion
basica de infraestructuray equipamientos que
compense la vida colectiva y la experiencia en
el espacio publico.

Por lo tanto, el proceso diseno, autoriza-
cién, construccidn y municipalizacion de un
fraccionamiento, deberia de ir de la mano
con el compromiso de garantizar la calidad
de vida de sus habitantes. Asi como de esta-
blecer desde normas de diseno urbano hasta
convenios juridicos y financieros intersecto-
riales, para dotar de infraestructuras y equi-
pamientos acordes a las necesidades de la po-
blacidn. Con el fin de evitar grandesy alejadas
extensiones de suelo urbanizado, en donde se
asientan hileras de casas rodeadas de plan-
chas de asfalto, y que carecen de centralida-
des funcionales, simbdlicas y sociales.

En este sentido, se manifiesta la urgencia
de tener un Reglamento de Desarrollos In-
mobiliarios para el Municipio de Mérida, cuya
motivacion se centre en replantear el actual
modelo expansivo y anonimo de ciudad dor-
mitorio de la periferia, a través de la inter-
pretacidon conceptual de nuestro sistema de
barrios, de su escala, proximidad, diversidad
y sobre todo, desde el valor de la centralidad
del espacio publico y de los equipamientos y
servicios. Y que a su vez dicho reglamento, se
fundamente en el derecho a la ciudad que todo
habitante tiene y se alimente de informacidn
estadistica y socioeconémica para que cada
uno de los sectores planeey ejerza en tiempo
y forma, sus recursos en donde se necesiten.
De igual manera, se requiere de una estrate-
gia inmediata para financiar los equipamien-
tosy las infraestructuras para la movilidad ur-
bana eficiente que se les debe a los habitantes
de los fraccionamientos municipalizados, asi
como todos los que se requeriran en el futuro
inmediato.



La sensibilidad social con respecto al tema de la movilidad urbana inicia desde como la gente accede al servicio publico. Las estaciones

de ascenso y descenso deben ser disefiadas e integradas a la estructura urbanay no “aparecer” en cualquier banqueta, poniendo en
riesgo la integridad de los usuarios.

Los riesgos de una ciudad sin asientos. La movilidad urbana debe contemplar espacios seguros para los usuarios, no cualquier
esquina o lugar puede estar destinado para un paradero. Este paradero en especial causa serios conflictos, que converge la salida del

estacionamiento de plaza Altabrisa, la integracion de la Avenida Correa Rachd con la lateral para acceder a la Plaza, el sitio de taxis y el

paradero.
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El monstruo de mil cabezas de la
movilidad metropolitana de Mérida
El dilema de la rentabilidad social,

econdmica o politica

— Primera Parte (1/3) —

Pani anuncio el nacimiento del monstruo de las mil cabezas de la movilidad urbana, y
ahora nos toca lidiar con todo en lo que se ha convertido. Por consiguiente, la movilidad
urbana metropolitana de Mérida en el 2016, no se puede seguir concibiendo y mucho
menos resolviendo de la misma manera que como hace 70 anos. Se requiere atacar las
causas del problema, las cuales estan intrinsecas en la forma de planear el territorio,
de ejercer los recursos de la obra publica, en la revision juridica con la que se autorizan
los desarrollos inmobiliarios y sobre todo, en la forma en que se piensa el tema de la
movilidad urbana. Por lo tanto, el reto es negociar con un monstruo de mil cabezas con
70 anos de experiencia que pone en jaque la rentabilidad social, economica y politica

de la movilidad urbana metropolitana de Mérida y por consiguiente, la competitividad

urbanay la calidad de vida de los meridanos.

El tema de la movilidad urbana ha sido y lo
sera siempre, el talon de Aquiles para cual-
quier administracion publica. Todos tienen
la solucion oportuna. Siempre hay asesores
orientando la discusion. Los concesionarios

no quieren ver sus intereses afectados. Y los

politicos se encuentran entre una gran disyun-
tiva: ;como darle la mejor opcidén de movilidad
a la gente sin arriesgar su capital y futuro po-
litico?, preocupacion genuinay comprensible.
De manera que toda accidn por tratar de me-
jorar lo existente, en términos de servicio y
de iniciativas coyunturales, es bienvenida. Sin
embargo, de acuerdo a la magnitud del pro-
blema, deberia ser el alcance de la solucidn.

Los grandes politicos que se caracterizan
por ser antes que nada, estadistas y estrate-
gas, empiezan por el final. Es decir, ;Cual va
a ser la gran culminacién de esta iniciativa

En zonas conflictivas con altos incidentes de conflictos viales y riesgos para motociclistas, no se puede seguir aumentando la carga

vehicular. Se requieren espacios exclusivos para el transporte publico.



y/o proyecto?, ;En cuanto tiem-
po se lograra y cuanto costara?;
¢Quién y como se pagara?; ;Qué
se va lograr y qué tipo de impac-
to generara?; ;Cuales seran los
procesos de evaluacion, retroali-
mentacion y correccidn para lo-
grar el gran objetivo?. En otras
palabras, todo esto forma par-

te de una planeacion estratégica
que desde mucho antes que se le
llamara asi, desde los griegos pa-
sando por las reformas Borbdni-
cas, Napoleodnicas y Positivistas, habia una ambiciosa imagen de lo que se
queria lograr en las ciudades, y gracias a estas iniciativas de largo plazo,
hemos heredado inmejorables manifestaciones urbanas que aun estan vi-
gentes hasta el dia de hoy, tanto en las ciudades mas famosas y exitosas del
mundo, como en nuestra propia localidad.

Desde hace aproximadamente 70 anos, se le encarg6 al reconocido urba-
nista Mario Pani la elaboracion del primer plano regulador de la ciudad de
Mérida. La visidn integral y holistica de Pani identificé desde aquella época
los riesgos que implicaba que el centro la ciudad se siguiera consolidando
como un paradero del transporte publico para los menos de 200 mil habi-
tantes con los que contaba la ciudad. Para esas mismas fechas, la peninsu-
la de Yucatan se integro al sistema ferroviario nacional. De esta manera, la
gran infraestructura del sistema de ferrocarriles que tenia Yucatan desde
finales del siglo XIX 'y que le permitié comunicar y movilizar la produccion
henequenera de mas de mil haciendas, se logré integrar al sistema nacio-
nal. Imaginemos entonces, que hace 70 anos con una estructura ferroviaria
exitosa y con menos de 200 mil habitantes cuyas viviendas se concentraban
al interior del anillo de Circuito Colonias, se hubiera prestado atencion a la
“descabellada” observacion y advertencia de Pani y que como consecuen-
cia, se hubieran tomado las medidas pertinentesy a largo plazo, para actuar
directamente sobre la causa y evitar permanentes actos aislados sobre los
efectos. Por el contrario, a lo largo de 7 décadas nos hemos centrado en se-
guir alimentando el mismo modelo de movilidad, que desde ese entonces se
senald como retrogrado y altamente riesgoso para la funcionalidad urbana
y calidad de vida de los meridanos.



Ahora el reto es metropolitano, con cerca
de un millén de habitantes y un aproximado de
medio millén de vehiculos circulado por viali-
dades que solo se alargan. Tenemos una peri-
feria extendida con fraccionamientos alejados
de la ciudad consolidada y con un sin nimero
de desarrollos inmobiliarios en propiedad de
régimen de condominio, en calidad de “islas
amuralladas”. Ademas, tenemos flujos impor-
tantes de gente que viene a trabajar a Mérida
desde Motul, Conkal, Dzemul, Ixil, Hunucm3,
Progreso y otras localidades. Perdimos la in-
fraestructura ferroviaria como un sistema de
movilidad alternativa, tanto al interior del es-
tado como conectora hacia Mérida. Y ahora
nos perfilamos como una plataforma logisti-
ca por nuestra situacion geografica estratégi-
ca con respecto al Caribe y al mundo entero,
lo cual nos hace sumamente atractivos para
inversiones extranjeras.

Pani anuncié el nacimiento del monstruo
de las mil cabezas de la movilidad urbana, y
hoy nos toca lidiar con todo en lo que se ha
convertido. Por consiguiente, la movilidad ur-
bana metropolitana de Mérida en el ano 2016,
no puede seguir siendo concebida y mucho
menos resolverse de la misma manera que
como hace 70 anos. Se requiere atacar las
causas del problema, las cuales estan intrin-
secas en la forma de planear el territorio, de
ejercer los recursos de la obra publica, en la
revision juridica con la que se autorizan los
desarrollos inmobiliarios y sobre todo, en la
forma en que se piensa el tema de la movili-
dad urbana.

La movilidad urbana contempla diferen-
tes tipos de transporte masivo que se inter-
conectan en estaciones intermodales, dandole

seguridad y confort al usuario. Bajo esta cir-
cunstancia el ciudadano deberia de tener el
poder para desplazarse por toda la ciudady la
peninsula, como mejor le convenga en tiempo
y costo. Tiene que haber reglas claras y pre-
cisas, un orden urbano y de funcionamiento.
Se requiere de estaciones de ascenso y des-
censo que se integren a la estructura urbana
y de servicios. Los usuarios no tienen que es-
tar corriendo entre autos y camellones mal-
trechos para ver si caen en gracia del opera-
dor de transporte publico. Tampoco tienen que
amontonarse en equinas peligrosas, sin tener
donde sentarse o protegerse del sol o la lluvia.
Se requieren carriles exclusivos para el trans-
porte publico, no se puede seguir aumentando
la carga vehicular en donde se mezclan ca-
mionesy combis tanto locales como foraneos,
con autos, motos y bicicletas, y todos tienen
que estar adivinando las decisiones del ope-
rador del transporte publico.

Asimismo, la zona metropolitana de Méri-
darequiere de un ambicioso plan de movilidad
que contemple una escala en el servicio del
transporte publicoy un acceso gradual al cen-
tro de la ciudad. No es viable que el centro sea
un gran paradero local y fordneo. Ya esta so-
bre diagnosticado que el 80% de la gente que
llega al centro es para transbordar. Por con-
siguiente, el reto es negociar con un mons-
truo de mil cabezas con 70 anos de experien-
cia que pone en jaque la rentabilidad social,
econdmica y politica de la movilidad urbana
metropolitana de Mérida y por consiguiente,
la competitividad urbana y la calidad de vida
de los meridanos.
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El monstruo de mil cabezas de la
movilidad metropolitana de Mérida
El dilema de la rentabilidad social,

econdmica o politica

— Segunda Parte (2/3) —

En la historia como en la vida misma, hay
maximas que deben de tomarse con seriedad.
Tal es el caso de la expresada por John Char-
les Salak: “Los errores se dividen en dos clases:
aquellos en que se pensd y no se hicieron y aque-
llos que se hicieron y en los que no se penséd”. Ya
hemos sido testigos de los riesgos de apostar-
le a una sola forma de tecnologia, sistemas de
produccion y de desarrollo econdémico, y que
ademas dependan de materias primas fini-
tas. Tal es caso de la experiencia del mono-
cultivo del “oro verde”, que después de haber
convertido a Yucatdn en una de las regiones
mas prosperas del mundo, no se prestd aten-
cion a las tendencias internacionales y a las
nuevas tecnologias, que de manera fulminan-
te acabaron con boyante economia yucateca.

Hoy en dia estamos experimentando cambios
ambientales y energéticos mundiales que no
son fortuitos y muchos menos, ocurrieron de
un dia para otro, y estas tendencias afectan
directamente en la movilidad urbana de nues-
tras ciudades.

En la Novena Cumbre Internacional del pa-
sado 18 de mayo en Leipzig, Alemania y en
sustitucién de Dinamarca, México se convir-
tio en el primer pais Latinoamericano en pre-
sidir la Presidencia del Foro Internacional de
Transporte (ITF, por sus siglas en inglés) de
la Organizacion para la Cooperacién y Desa-
rrollo Econdémico (OCDE]), y que a través de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes
(SCT), encabezara el Consejo de Ministros y
las reuniones del Consejo de Administracion

Si el actual sistema tradicional de movilidad que tenemos en Mérida, le apuesta
Unicamente al consumo del combustible, principal contaminante urbano y que por

si fuera poco, ya esta mas que anunciado su fracaso para la proxima década, ;Cual

es entonces, la rentabilidad social, ambiental y econdmica de nuestro modelo de
transporte publico?. ;Con qué argumentos desafiamos este futuro advertido? ;Cuanto
va a costar movilizar toda una flotilla de transporte publico masivo que depende
exclusivamente de una fuente energética obsoleta? ;Quiénes podran desplazarse de
forma seguray eficiente en los proximos 10 ainos en la zona Metropolitana de Mérida?.




a lo largo de un ano.

Desde el ano 2008 esta cumbre internacio-
nal ha reunido a los lideres de todo el mun-
do para intercambiar experiencias sobre las
diversas posiciones que la politica publica ha
tenido con respecto al transporte. Entre es-
pecialistas del area, directivos, organizacio-
nes no gubernamentales internacionales, li-
deres de opinion, investigadores y los medios
de comunicacion, se definen posicionamien-
tos globalesy se proponen estrategias para la
agenda local de cada pais. De esta manera, se
trabaja con 57 representantes del transporte
de los paises miembros del ITF, en sesiones
sui géneris, debido a que son abiertas a todos
los delegados y medios de comunicacion.

El tema principal que se desarrolld en la
cumbre del presente ano, fue el de Transpor-
te Verde e Incluyente, debido a que segun los
resultados del ano 2013, el 23% de las emisio-
nes globales de bidxido de carbono fue origi-
nado por la quema de combustible del trans-
porte. Asimismo, se estima que estos datos
se incrementaran como consecuencia del

aumento de la demanda de movilidad urbana,

por lo que en palabras del titular de la SCT,
Gerardo Luis Esparza: “es importante tomar
medidas para solucionar este problema”. Esta
secretaria tendrd por consiguiente organizar
la décima cumbre para el 2017 con el tema
programado de la Gobernanza en el Transporte.

Por lo tanto, tenemos que el transporte
tiene la responsabilidad de organizar la vida
de las personas y a su vez, es un factor de-
terminante en la contaminacion ambiental de
nuestras ciudades. ;Cuanto tiempo pasamos
desplazandonos de un lugar a otro a lo largo
de un dia y cuanto estamos contaminando el
medio ambiente de Mérida?. De manera que
es importante entender los escenarios nacio-
nal e internacional en materia energética. Por
un lado tenemos que la Comisién Nacional de
Hidrocarburos (CNH) ha manifestado recien-
temente que las reservas petroleras probadas
de México alcanzaran para producir 8.5 anos
mas. Por su parte, los datos de PEMEX del
ano 2015 destacan que el 52% del combustible
que se consume en territorio nacional es de



i Como se van a desplazar
los miles de habitantes de

la Zona Metropolitana de
Mérida en los proximos 10
anos, si no se cuenta hoy en
dia con un sistema eficiente y
masivo de transporte basado
en tecnologias alternativas y
energias renovables?.

importacion. A su vez, la firma especializada
en inteligencia de mercados y analisis de ten-
dencias del futuro BigFood, anuncidé también
desde el 2015 a través de su Jefa del area de
Inteligencia e Innovacion Jennifer Medina, que
“entre el 2025 y 2029 el petréleo quedara des-
plazado como principal negocio dentro de la in-
dustria energética”. Senald que hay una mayor
“prisa” por la extraccion del petrdleo, debido a
que las empresas quieren recuperar su inver-
sidén antes de que otro tipo de tecnologia las
desplace, y esta es la razén de la rotunda cai-
da del precio del barril a nivel internacional.
Como consecuencia, Medina destacé que: “El
sistema de distribucion energética va a cambiar:
hablamos de que las celdas solares funcionan
como la tecnologia de la informacion. Esta tec-
nologia, que requiere inteligencia artificial, tie-
ne una revolucién cada 2.5 anos, con lo que se
vuelve mas eficiente y mas barata. Como conse-
cuencia las grandes empresas petroleras han
sido las primeras en invertir en tecnologias
alternativas y energias renovables.

Por lo tanto, si el actual sistema tradicio-
nal de movilidad que tenemos en Mérida, le
apuesta Unicamente al consumo del combus-
tible, principal contaminante urbano y que
por si fuera poco, ya esta mas que anunciado
su fracaso para la proxima década, ;Cual es

entonces, la rentabilidad social, ambiental y

econdmica de nuestro modelo de transporte
publico?. ;Con que argumentos desafiamos
este futuro advertido? ; Cuanto va a costar mo-
vilizar toda una flotilla de transporte publico
masivo que dependa exclusivamente de una
fuente energética obsoleta? ; Quiénes podran
desplazarse de forma seguray eficiente en los
proximos 10 anos en la zona Metropolitana de
Mérida?.

Estos son los grandes temas que deberian
de abordarse con seriedad en la ZMMy al mis-
mo tiempo, habria que integrarse de forma in-
mediata a la dinamica del Foro Internacional
del Transporte aprovechando la oportunidad
de que México encabeza la presidencia, para
“aprender” como le hicieron los paises euro-
peos para tener tecnologias renovables, como
la solar, integradas al sistemas masivos de
transporte publico y como consecuencia, qué
tendriamos que hacer para capitalizar nuestra
topografiay condicidn climatica en un sistema
metropolitano de transporte masivo sustenta-
do en energias renovables y con alta rentabili-
dad socialy econdmica, antes de que el futuro
nos vuelva a dar una leccién de desastrosas
consecuencias para la competitividad urbana
y la calidad de vida de la Zona Metropolitana
de Mérida.




Los errores del actual sistema de movilidad de la zona
metropolitana de Mérida, consisten en que todos consumen
combustible que contamina, ocupan y usan de forma mezclada
el espacio publico y no existen estaciones de ascenso y
descenso intermodales distribuidas estratégicamente en toda
la ciudad.

La accesibilidad y conectividad en la zona periférica de la zona
metropolitana de la ciudad de Mérida requiere de propuestas
integrales de intervencién urbanistica para poder incorporar
sistemas masivos de transporte sostenible.
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El monstruo de mil cabezas de la
movilidad metropolitana de Mérida
El dilema de la rentabilidad social,

econdmica o politica

— Tercera Parte (3/3) —

México tiene apenas cuatro décadas intentan-
do organizar su territorio a través de la pla-
neacion urbana. En 1976 inicié este proceso
con la Ley General de Asentamientos Humanos,
como respuesta a la Conferencia de las Na-
ciones Unidas sobre Asentamientos Humanos
(Habitat I) celebrada en Vancouver, Canada. 20
anos después se llevd a cabo la segunda Con-
ferencia Habitat Il en Estambul, Turquia, con
el propdsito de realizar la retroalimentacion
de como cada uno de los paises miembros,
habian avanzado en mejorar las condiciones
de sus asentamientos humanos. Es precisa-
mente en 1995 cuando entra en vigencia la Ley
de Asentamientos Humanos del Estado de Yuca-
tan, la cual establece en términos generales
las bases sobre los mecanismos, los tiempos
y las formas administrativas para orientar la
planeacidn del territorio.

Sin embargo es hasta la publicacién del
Documento Base para la Elaboracidn de los Pro-
gramas de Desarrollo Urbano por parte de la

El gran dilema de la rentabilidad social
y economica de la movilidad urbana,
topa con la pared de la cuestion politica,
ya que ¢;Cual es la rentabilidad politica
de encabezar ambiciosos planes de
movilidad urbana que implicarian
revolucionar la forma misma de pensar
y hacer ciudad?. ;Quién se atreveria

a demoler el obsoleto andamiaje
juridico urbano para reinventar

nuevas estructuras normativas,
administrativas y financieras que
articulen la movilidad con la planeacion
urbana?. Definitivamente el capital
politico con vision “cortoplacista”, no
se quiere arriesgar en obras de gran
trascendencia y con tantos intereses

de por medio. Por tanto, ; Qué hacer
con respecto a la movilidad urbana

de la Zona Metropolitana de Mérida?.
Simplemente hay que hacer lo correcto,
implique lo que implique y cueste lo
que cueste.

SEDATU en 2013, que se senala la necesidad  Programa Nacional de Desarrollo Urbano 2014-

de establecer el vinculo entre movilidad y pla- 2078 se destaca que “La inexistencia de una po-

neacion urbana. Y como consecuencia, en el litica de movilidad urbana integral en los tres




La zona metropolitana
de Mérida requiere
tener un Observatorio
para la movilidad
amable, seqgura e
inteligente, en donde
se monitoreen los
principales riesgos
viales y se vinculen con
los usos de suelo, las
grandes inversiones
inmobiliarias y las
necesidades de la
poblacion. Ya que el
gran reto es jcomo se

integraria un metrobus,

un BRT o un tren ligero
a la caodtica y conflictiva
estructura urbana
metropolitana de
Mérida?

niveles de gobierno, se refleja en la desarticulacidn de acciones realizadas por

los gobiernos locales y las politicas locales de desarrollo urbano”.

En este sentido, es relevante senalar que hay un avance significativo a
nivel discurso, en comprender que el problema del caos vial de nuestras ciu-
dades no es culpa exclusiva de los autos, sino de la falta de una vision mas
amplia para entender cémo funciona la ciudad, como impactan los usos del
suelo, como se generan los desplazamientos de las personas y por consi-
guiente, qué alternativas de movilidad en escalas de servicio, ofrece la ciu-
dad para mejorar las condiciones de vida de sus habitantes y eficientar las
actividades urbanas.

Metros, trenes ligeros, autobuses de transito rapido (BRT), metrobuses,
son algunas de las alternativas para la movilidad urbana sostenible que se
comprometen con reducir los serios problemas relacionados con la conta-
minacién ambiental y emisiones de gases, el ruido, los accidentes, los al-
tos costos, largos recorridos, obstaculizacion del espacio publico, consumo
energético, altas temperaturas, estrés, salud y calidad de vida. Ademas, es-
tos tipos de movilidad estan disefados desde una politica urbana, ambientaly
energética, que va de la mano con estrategias para el financiamiento urbano.

En este sentido, el gran dilema de la rentabilidad social y econémica de
la movilidad urbana, topa con la pared de la cuestion politica, ya que ;Cual
es la rentabilidad politica de encabezar ambiciosos planes de movilidad ur-
bana que implicarian revolucionar la forma misma de pensar y hacer ciu-
dad?. ;Quién se atreveria a demoler el obsoleto andamiaje juridico urbano
para reinventar nuevas estructuras normativas, administrativas y financie-
ras que articulen la movilidad con la planeacidn urbana?. Definitivamente
el capital politico con visién “cortoplacista”, no se quiere arriesgar en obras



de gran trascendenciay con tantos intereses de por medio. Por tanto, ; Qué
hacer con respecto a la movilidad urbana de la Zona Metropolitana de Mé-
rida?. Simplemente hay que hacer lo correcto, implique lo que implique y
cueste lo que cueste.

Las ciudades mas competitivas del mundo, norteamericanas, europeasy
asiaticas, se han puesto estdndares muy altos en términos de movilidad ur-
bana sostenible, porque estan conscientes que de ello dependera que sean
funcionales y habitables, es decir, atractivas para vivir, visitar e invertir. Y
como consiguiente, la planeacion de la movilidad emerge del disefo de po-
liticas para las infraestructuras, el ordenamiento del territorio y la gestion
de la demanda del servicio.

Por lo tanto, el monstruo de las mil cabezas de la movilidad urbana de
Mérida, debe de ser enfrentado con la decision politica de HACER LO CO-
RRECTO; de capitalizar que a lo largo de este ano México a través de la SCT,
presidira el Foro Internacional de Transporte y sera responsable de orga-
nizar la cumbre “La gobernanza en el transporte”. Asi como aprovechar que
en octubre del presente afo se vuelven a evaluar los Ultimos 20 anos de
avances en materia urbana en la tercera cumbre ONU-Habitat I, en Qui-
to Ecuador, con el tema la Nueva Agenda Urbana. Estos eventos no deben
de verse aislados o fortuitos, al contrario, deben de hilvanarse con detalle
y responsabilidad para tener un plan propio y contundente que garantice la
movilidad urbana sostenible y la calidad de vida de las proximas décadas
para la zona metropolitana de Mérida. Finalmente en el largo plazo, la co-
rrecta vision politica que se tenga hoy con respecto a la vinculacion entre la
movilidad y la planeacion urbana, se traducira en rentabilidad social, eco-
némica y ambiental.
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En las zonas mas
conflictivas de la ciudad
como es la zona de
Prolongacion de Montejo
en las inmediaciones

de la Gran Plaza y hasta
periférico, valdria la pena
disenar espacios para

el encuentro y darles
mejores condiciones de
desplazamientos a los
peatones y ciclistas.
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Pensando con la Ciudad
20-30km/hry 24 /7: Movilidad
urbana incluyente para Mérida

Del discurso a las estrategias para generar

zonas amables y de encuentro

Con motivo a la Cumbre de las Naciones Uni-
dad sobre Desarrollo Urbano Sostenible y Vi-
vienda que se llevard a cabo en Octubre en
la ciudad de Quito, los pasados 4y 5 de abril
se celebro en la ciudad de Barcelona, la Mesa
Tematica sobre espacio y transporte publico,
donde se dieron cita especialistas de diferen-
tes sectores y areas, con el objetivo de llevar
propuestas y compartir experiencias que se
deberan incluir en la Nueva Agenda Urbana
La estructura del didlogo entre los es-
pecialistas estuvo regida por tres preguntas
claves: ;Cual es el modelo de espacio publico
que mejor promueve la equidad en la ciudad?,

Uno de los retos de Mérida radica

en que el tema de la movilidad

amable para peatones y ciclistas,

no sea exclusivamente en términos
recreativos y limitados en diay hora.
Hay que ir por la permanenciay la
seguridad de tener lugares amables
para el encuentro a lo largo de cada uno
de los siete dias de la semana (24/7)

y con velocidades que permitan el
encuentro de usuarios de todo tipo de
movilidad, sin atentar con la integridad
de los peatones, como podrian ser
velocidades de 20 y 30 km/hr.

¢ Qué clase de politicas publicas garantiza de forma simultanea el ac-

ceso a la vivienda digna con derecho a una zona bien localizada, con

actividad barrialy diversificada?, y ; Como podemos construir espacios

inclusivos, sustentables y accesibles que reflejen y aborden la diversi-

dad y las necesidades de todos los habitantes?.

El desafio no es cualquier cosa, representa cambiar desde la for-

ma de concebir la ciudad hasta la reforma de las mismas estructuras

juridicas que les dan origen a los actuales modelos de ciudad. Lo inte-

resante es que, tanto en el discurso internacional de los especialistas

como en el de los politicos de los tres ambitos de gobierno, el tema

de “ser incluyentes” estd mas que presente, motivado y sustentado. Y




sin embargo, en el espacio urbano constante-
mente se falla en lograr la manifestacion fi-
sica de la inclusion, es decir, el lugar para el
encuentro con ambientes amables para la ex-
periencia cotidiana de cualquier tipo de usua-
rio.

i Por qué el discurso y las politicas publi-
cas cargadas de buenas intenciones, no ter-
minar por cuajar exitosamente en el espacio
urbano?. Es evidente que mientras mas com-
pleja se vuelve la dindmica urbanay por consi-
guiente mas actores e intereses se integran a
la escena diaria, se vuelve mas dificil lograr la
armonia y la sintonia del espiritu de la inclu-
sidn. Sin embargo, no hay excusa para cruzar-
se de brazosy dejar que las cosas sigan igual,
ya que de por medio esta la calidad de vida de
los habitantes y la competitividad urbana de la
ciudad para mantener cierto nivel de atraccion
para las inversiones.

Por consiguiente resulta interesante ana-
lizar qué y cdmo hacen otras ciudades para
lograr que estos espacios amables para el en-
cuentro de las personas funcionen, a pesar de

todos los inconvenientes de la vida modernay

de haber fomentado vialidades para el uso ex-
clusivo de los automdviles. Para ello el Ayun-
tamiento de la ciudad de Paris esta imple-
mentando el Plan de Bicicletas 2015-2020 y
la expansion del Plan “Paris 30 km/hr”, con el
objetivo de actuar sobre 7 lugares represen-
tativos de la ciudad, localizados en zonas con
altos indices de conflicto vial, para redistribuir
el espacio urbano y destinarle un 50% de este
a los peatones y ciclistas. Dichos trabajos ini-
ciarian en el 2017 y mientras tanto, se con-
vocan a especialistas de todas las areas para
generar las mejores propuestas que deberan
de resolver los conflictos actuales y que a su
vez, deberan de optimizar el gasto de recursos
que se requeriran en las proyecciones que se
hacen para el eficiente funcionamiento de es-
tas zonas en el futuro. Este ejercicio requiere
habilidades de alta gestiony concertacion en-
tre todos los intereses que actlan sobre el es-
pacio publico, y al mismo tiempo refleja altos
niveles de conciencia social, porque hay dos
preocupaciones genuinas: la primera es dar-
le al ciudadano vulnerable las mejores condi-

ciones para ejercer su derecho a la ciudad y




la segunda la previsidn con respecto al ejerci-
cio de los recursos, para que desde el diseno
hasta la seleccidon de los materiales, no ten-
gan que modificarse en el futuro por un mal
funcionamiento.

La estrategia de Paris 30km/hr correspon-
de por tanto, a la velocidad en la que pueden
transitar los autos y bicicletas en estas zonas
conflictivas, para convertirlas en lugares amables para el encuentroy
ademas la estrategia va vinculada a darles el 50% del espacio vial a los
peatones y ciclistas. Evidentemente esta accidn se logra implementar
porque existen condiciones favorables para que el transporte publico
funcione de manera eficiente en vialidades alternas. Por consiguiente,
la inclusion se vera manifestada en estas zonas de la ciudad y de ma-
nera simultdnea se dara respuesta a las interrogantes que se presen-
taron en el dialogo de la reunidn Habitat |1l en Barcelona.

Para el caso nuestro, seria interesante convocar a especialistas, ar-
quitectos, disenadores, urbanistas, para comprender con profundidad
y empatia social, las necesidades y requerimientos de los usuarios de
esas zonas altamente conflictos de la ciudad, en donde precisamente
se hainvertido y se sigue invirtiendo en mejorar y/o ampliar el espacio
que usa el automovil, para generar una cartera de proyectos garanti-
cen mejores condiciones de traslado del peatdn y ciclista, y que a su
vez estas estrategias de integren a una gran vision de movilidad urba-
na, en donde uno de sus ejes seria el tema del transporte publico. Por-
que uno de los retos de Mérida radica en que el tema de la movilidad
amable para peatones y ciclistas, no sea exclusivamente en términos
recreativos y limitados en dia y hora. Hay que ir por la permanenciay
la seguridad de tener lugares amables para el encuentro a lo largo de
cada uno de los siete dias de la semana (24/7) y con velocidades que
permitan el encuentro de usuarios de todo tipo de movilidad, sin atentar
con la integridad de los peatones, como podrian ser velocidades de 20
y 30 km/hr. Si ciudades con problemas mas complejos que los nues-
tros como Paris y Nueva York, lo estan logrando, ;Cual seria la razon
por la que Mérida no pudiera participar en la Cumbre ONU-Habitat IlI
en Quito el proximo mes de octubre, con un Plan para la movilidad in-
cluyente y amable que actle en zonas especificas con las estrategias
20-30km/hry 24/77.

La movilidad amable e
incluyente no deberia ser
limitativa a lo recreativo
0 a un horario preciso.
Se debe se tener una
vision integral que
permita generar espacios
amables y que con muy
pocos recursos se le
ofrezcan a peatonesy
ciclistas, lugares para la
movilidad incluyente las
24 horas de los 7 dias de
la semana.
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Ciclopistas en
la periferia de Mérida
La falacia ad populum de la

movilidad urbana incluyente

Eldiscurso politico es el puente directo para la
formulacidn de las politicas que daran consis-
tencia y sustento a las acciones y estrategias
en el ambito de la realidad y de la practicidad.
Pareciera algo sencillo, precisoy claro tanto de
entender, como de realizar. Lo cierto es que hay
una gran distancia entre los pensamientos, las

palabrasy los hechos. Y entre el discursoy las
politicas publicas, nos encontramos con una
gran variedad de silogismos, sofismas y fala-
cias que intentan conectarse con la realidad de
las personasy de las ciudades para demostrar
que pueden mejorar las condiciones de vida de
sus habitantes.

Tenemos ciclopistas truncadas que terminan siendo una falacia ad populum para la
movilidad urbana incluyente, porque no todos los que hoy en dia habitan en la periferia
la usan, y los tienen que usarla por necesidad, no logran conectarse de manera segura
y eficiente con destinos planeados. El razonamiento internacional apela a que la
practica comun se oriente al uso de la bicicleta y para ello, es necesario trasladar las
buenas intenciones de la parafernalia discursiva en acciones concretas que cambieny
mejoren la vida de las personas, empezando por la seguridad para desplazarse entre
las localidades de la periferia, que hoy mas que nunca requieren atencion, debido a
que han sido invadidas en su mayoria por desarrollos inmobiliarios amurallados y
enajenados de las precarias condiciones de movilidad urbana que les rodean.

Entre murallas y propiedades sin uso, en venta y/o construccion, existe una ciclopista inconclusa entre Temozdn y Dzitya. Es necesario
resolver las condiciones de movilidad de los habitantes originales de las localidades, los cuales de repente fueron invadidos por los
usuarios de automoviles, sin planear los espacios para su seguridad.




Uno de los temas que se ajusta a esta con-
dicion es el de las ciclopistas en la periferia de
Mérida: partiendo de las premisas de que las
ciclopistas son una alternativa urbana para la
movilidad amable y que en la periferia, ape-
lando a la tradicion de que la poblacion de las
localidades suburbanas se desplaza preferen-
temente en bicicleta, se deriva por tanto de
que las ciclopistas resuelven de manera ama-
ble la movilidad de toda esa poblacion que usa
la bicicleta y vive en la periferia. Y por consi-
guiente podemos ver ciclopistas como la de
Cholul y la Temozén Norte, que si bien cum-
plen con un tramo del recorrido, no logran del
todo incorporarse a la traza urbanay por tan-
to, la movilidad queda restringida y limitada.

La ciclopista de Cholul inicia justo entre la
Universidad Modelo y llega a una cuadras an-
tes de la plaza principal, mientras que la de
Temozon se localiza a lo largo de la vialidad
oriente-poniente entre el cruce de la diagonal
40 hasta una cuadra antes de llegar a periféri-
corumbo a Dzitya. Por tanto tenemos ciclopis-
tas truncadas que terminan siendo una falacia
ad populum para la movilidad urbana incluyen-
te, porque no todos los que hoy en dia habitan

en la periferia la usan, y los tienen que usarla
por necesidad, no logran conectarse de mane-
ra seguray eficiente con destinos planeados.

De hecho es necesario analizar lo que su-
cede a lo largo de la calle 24 que une perifé-
rico con Temozdn, en donde se asientan di-
versos desarrollos inmobiliarios en propiedad
de régimen de condominio habitados y/o en
construccion, como Cocoyoles y Cabo Norte,
asi como el Hospital Faro del Mayab, cuyos
usuarios han modificado las dindmicas de los
desplazamientos de dichas localidades. Ya
que pasaron de ser comunidades con despla-
zamientos a pie, en bicicleta o en transporte
publico, a tener flujos predominantemente ve-
hiculares y que irdn en aumento de acuerdo a
la oferta inmobiliaria.

Por consiguiente, resulta interesante ana-
lizar qué es lo que se quiere resolver con las
ciclopistas en la periferia y en donde esta la
solucidn a una problematica urgente de mo-
vilidad, y para ello es necesario destacar dos
cuestiones primordiales: la existencia de las
ciclopistas en la periferia de Mérida deberia

Entre la localidad de Temozén Norte hacia el oriente rumbo a
Dzitya, inicia una ciclopista que no conecta destinos entre si.




comprenderse mas alla de una practica re-
creativa o esnobista, que pretenda cumplir su
funcion en un tramo truncado entre destinos
sin conexion. Y segundo, el reto apremiante
de las ciclopistas entre Mérida y su periferia,
consiste en resolver la necesidad de despla-
zamiento de la poblacidn que requiere cumplir
con alguna funcion precisa y cotidiana, y que
como consecuencia de su condicion socioe-
conomica y de las opciones que la ciudad le
ofrece para desplazarse, la bicicleta es la que
mejor alternativa que se ajusta a su situacion.

Por lo tanto, la oferta de ciclopistas trunca-
das en la periferia no es el mejor ejemplo de
movilidad incluyente para Mérida. Hay que re-
visar con cuidado cudles son y seran las con-
secuencias de seguir fomentando un modelo
de ciudad que por encima de todo, segrega a
la poblacidén vulnerable y la pone en una si-
tuacion de riesgo permanente. Asi mismo, es
necesario evaluar las condiciones urbanas de
la ciudad en términos de movilidad, vinculan-
do indicadores de accidentes viales, conges-
tionamientos y requerimientos de la poblacidon
de acuerdo a su situacidon socioeconomica y
practicas de desplazamiento.

Uno de los retos de la movilidad en la periferia consiste

en como integrar diferentes tipos de alternativas de
desplazamiento en forma segura. Por ejemplo ;como se
puede garantizar la conectividad a lo largo de una ciclopista de
aproximadamente 8 km entre Dzityd y Temozdn?

Con base a estos datos, se podria formu-
lar una reingenieria logica y razonada sobre la
movilidad urbana incluyente y amable, en don-
de las ciclopistas de la periferia se integren a
un gran plan visionario y metropolitano que
contemple y articule diferentes opciones para
que la gente pueda desplazarse de la mejor
manera que convenga a sus necesidades en
tiempo, recursos y comodidad.

Finalmente, el razonamiento internacio-
nal apela a que la practica comun se oriente
al uso de la bicicleta y para ello, es necesario
trasladar las buenas intenciones de la para-
fernalia discursiva en acciones concretas que
cambien y mejoren la vida de las personas,
empezando por la seguridad para desplazarse
entre las localidades de la periferia, que hoy
mas que nunca requieren atencion, debido a
que han sido invadidas en su mayoria por de-
sarrollos inmobiliarios amurallados y enaje-
nados de las precarias condiciones de movili-
dad urbana que les rodean.




Aunque hayan rampas en las banquetas, la movilidad
integral no esta resuelta; los trabajadores y usuarios del
transporte publico o no motorizado, no tienen los espacios
adecuados para poderse desplazar de forma segura y
eficiente.

La movilidad incluyente para la generacion de espacios
amables y de encuentro, se inspira en tener usuarios que se
desplacen a velocidades que no atenten contra la seguridad
de los peatones y ciclistas. Velocidades moderadas entre 20 y
30 km/hr, permiten la convivencia segura de estos usuarios.
El gran reto es transformar las zonas mas conflictivas de
Mérida, en lugares para el encuentro y para la movilidad
amable los siete dias de la semana.






Toda intervencion que se realiza en el espacio publico y que representan millonarias inversiones
ejercidas sobre vialidades, deberian someterse a auditorias desde la perspectiva de género. Con
el objetivo de que cada peso que se lance a la vialidad, garantice la seguridad de las mujeres y de

los grupos vulnerables que se desplazan dia a dia para cumplir con sus actividades laborales y
familiares.

Los riesgos en el espacio publico no son exclusivos para los peatones o en zonas precarias.
De igual manera en las zonas de alta plusvalia de la ciudad de Mérida, se manifiestan
constantemente conflictos viales que atentan con la seguridad e integridad de los usuarios.
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La vulnerabilidad de la muyjer en el
transporte y espacio publico.
Auditando a la movilidad urbana de
Mérida con perspectiva de género

La legitimidad de la movilidad urbana
de Mérida debe sustentarse en la
auditoria permanente por parte de
quienes, en situacion de desigualdad,
utilizan la calle y el transporte publico.
Tenemos muchos discursos sobre

la movilidad y la equidad de género,
pero en Mérida no tenemos a ningun
organismo que audite a las obras
publicas de intervencion urbanistica
sobre el nivel de seguridad que ofrecen
para las mujeres. Tampoco se auditan
las caracteristicas de las vialidades
para orientar las practicas de
planificacion urbana o para la revision
de los instrumentos normativos. Y
mucho menos se audita al servicio

de transporte publico en términos de
seguridad y proteccion para la mujer
y los grupos vulnerables, como lo

son ninos, gente de la tercera edad y
discapacitados.

Ana Giemes Garcia es la representante de la
Organizacidn de las Naciones Unidades Mu-
jeres-México y a través de esta organizacion
se trabaja en el programa global de Ciudades
Seguras y Libres de Violencia para las Muje-
resy las Ninas. En la busqueda de la equidad
de género y del llamado “empoderamiento de
la mujer” en nuestras sociedades, se ha iden-
tificado que el lugar en donde se manifiestan
los gestos ofensivos hacia la mujer que avivan
su fragilidad, es en el espacio publico.

Desde el momento en que una mujer sale
de su casa, del trabajo o de la escuela, entra
en una situacion de vulnerabilidad, la cual me-
rece ser comprendida y atendida desde todas
y cada una de las esferas que tienen que ver
con la planificaciony diseno del espacio publi-
co. Entendiendo por espacio publico la calle,
el paradero, el parque, y como consecuencia
el recorrido mismo que se realiza caminando,
en bicicleta, en moto y/o en trasporte publico
para llegar a cada uno de sus destinos.

La lucha en ONU-Mujeres es a nivel mun-
dial y desde 2010 el programa de Ciuda-
des Seguras ha estado incursionando en las




ciudades de Quito (Ecuador), El Cairo (Egipto),
Nueva Delhi (India), Port Moresby (Papua Nue-
va Guinea) y Kigali (Rwanda), con el objetivo de
preveniry responder ante acoso sexual y otras
formas de violencia contra las mujeres y las
ninas en zonas publicas. En 2011 ONU-Muje-
res junto con UNICEF y ONU-Habitat presen-
taron de manera integral el programa “Ciuda-
des seguras y sostenibles para todos” en las
ciudades de: Rio de Janeiro (Brasil), San José
(Costa Rica), Tegucigalpa (Honduras), Nairobi
(Kenya), Beirut (Libano), Marrakech (Marrue-
cos), Manila (Filipinas) y Dusambé (Tayikistan).
Uno de los logros mas significativos de estos
programas, ha sido el caso del Ministerio de
Vivienda, Servicios Publicos y de Desarrollo
Urbano de Egipto, el cual ha realizado “audi-
torias sobre el nivel de seguridad de las mujeres
para orientar la planificacion urbana”.

Desde esta iniciativa se determina la im-
portancia de la planificacion y del diseno de
los espacios seguros para mujeres y ninas, y
las caracteristicas que se evaluan responden
a lo siguiente: al facil acceso hacia y desde el
lugar de destino; la movilidad a lo largo del
espacio publico y la iluminacidn para ser vis-
toy ver a los demas; la senalizacion para ubi-
car a los usuarios y recorridos limpios y bien

En la propuesta de Ciudades Seguras de ONU-Mujeres, se
trabaja en el disefio y planificacién del espacio publico tanto
para las mujeres como para las ninas. De manera que el tema
de la movilidad urbana de los grupos vulnerables como los
nifos en edad escolar, deberia estar presente en la agenda
publicay en el interés de los actores a quienes les compete no
solo la revision de la normativa, sino encabezar iniciativas con
alto impacto social y que ademas, forman parte de una agenda
internacional.

mantenidos para evitar que alguien se escon-
da; la prevision de mixtura de usos del suelo
para el beneficio de los diferentes grupos so-
ciales en diferentes horas del dia, asi como
a lo largo del afo y de las estaciones (calor,
lluvia, frio); y condiciones urbanas para el fa-
cil desplazamiento de los adultos mayores y
los ninos.

Todas estas dimensiones del espacio pu-
blico se deben incorporar en el diseno de
las vialidades conformando lo que se conoce
como “calles completas”, las cuales se inte-
gran al sistema de transporte publico. Es de-
cir, la seguridad en los desplazamientos de las
mujeres y ninas a lo largo de sus multiples
recorridos los 7 dias de la semana, debe ver-
se de forma integral en todos los elementos
que conforman la movilidad urbana. Por con-
siguiente, la propuesta del Ministerio de Egip-
to resulta interesante para regionalizarla.

Tenemos muchos discursos e instancias
sobre la movilidad y la equidad de género, pero
en Mérida no tenemos a ningun organismo



que audite a las obras publicas de interven-
cidon urbanistica sobre el nivel de seguridad
que ofrecen para las mujeres. Tampoco se au-
ditan las caracteristicas de las vialidades para
orientar las practicas de planificacidén urbana
o0 para la revisidn de los instrumentos norma-
tivos. Y mucho menos se audita al servicio de
transporte publico en términos de seguridad
y proteccion para la mujery los grupos vulne-
rables, como lo son ninos, gente de la tercera
edad y discapacitados.

Por consiguiente, se sugiere tener hori-
zontes mas amplios y sintonizarse con las
practicas internacionales que le apuestan a
un futuro mas seguro para las mujeres y que
las reconocen como los pilares de la familiay
de la sociedad, ya que hay ciudades que ali-
geran el paso para que el empoderamiento
de la mujer en el espacio publico y el respeto
a su integridad y persona sean incluidos en
las practicas de movilidad y de planificacion
urbana. Y de igual manera, es prioritario di-
senar los mecanismos para evaluar las inter-
venciones urbanas en la ciudad de Mérida y
sus repercusiones en la movilidad, a través de
un organismo con perspectiva de género que
audite sistematicamente los resultados de di-
chas intervenciones.

Hoy en dia ya no es suficiente que el dise-
no de la calle y de las estrategias de movilidad

La mujer se encuentra dia a dia en estado de vulnerabilidad en
el espacio publico, entre transitadas calles y a lo largo de sus
desplazamientos, depende de que las condiciones urbanasy
de movilidad le ofrezcan seguridad para ella y sus hijos. Lo
interesante para analizar y auditar desde una perspectiva de
género, seria sobre si toda la senalética que se manifiesta

en las vialidades, impacta positivamente en la percepcion de
seguridad de la mujery sus hijos.

urbana, se validen y mucho menos se legiti-
men desde un plano de vialidades y/o rutas,
o desde un informe técnico-financiero, en el
cual se anuncie con elocuencia la pavimenta-
cion de tantos kildmetros. La legitimidad de la
movilidad urbana de Mérida debe sustentarse
en la auditoria permanente por parte de quie-
nes, en situacidn de desigualdad y vulnerabi-
lidad, utilizan la calle y el transporte publico.
Es decir, se requieren datos e indicadores que
reflejen el sentir y la percepcion de la mujer
con respecto a los niveles de seguridad que le
permiten desplazarse por las calles de Mérida
caminando, en bicicleta, en moto y/o en trans-
porte publico. Y a partir de esta informacion
territorializada y mapeada, se deberia incidir
en estrategias de re-diseno que reviertan las
condiciones urbanas, a favor de las necesida-
des de la mujer. Por consiguiente, se requiere
que la perspectiva de género trascienda del
discursoy que el llamado “empoderamiento de
la mujer” se refleje en acciones precisas en la
ciudad, que garanticen su seguridad y la de
los grupos vulnerables, en todos y cada uno
de sus desplazamientos en la calle y el trans-
porte publico.
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La encrucijjada de la dotacion
de agua potable para la Zona
Metropolitana de Mérida.

Autonomia municipal,

expansién urbana y financiamiento

En el marco de la 10° Asamblea General Mun-
dial de la Red Internacional de Organismos de
Cuenca (RIOC]) celebrada del 1 al 4 de junio
en nuestra ciudad y con la coordinacion con
el gobierno de México a través de la Comi-
sion Nacional del Agua (CONAGUA], asi como
con la participacion de la Secretaria de Me-
dio Ambiente y Recursos Naturales (SEMAR-
NAT), se discuten temas relacionados con la
“implementacion de programas de adaptacion
a los grandes desafios mundiales como el cre-
cimiento de la poblacién, demanda alimentaria
y energética, adaptacion a los efectos del cam-
bio climatico en las cuencas de los rios, lagos
y acuiferos, locales, nacionales y transfronteri-
zos”. Cabe senalar que los miembros de este
organismo firmaron voluntariamente una car-

El tema de la dotacion de agua potable
y del saneamiento de la misma,
representa una problematica crucial en
términos de jurisdiccion, regulacion y
financiamiento urbano. La autonomia
municipal no debe de tomarse a
conveniencia. Si bien estamos hablando
de una condicion constitucional que
apenas tiene 32 aios de vida, deberia
asumirse como un reto y compromiso
para ser los generadores de nuestras
propias oportunidades y ejercer la
“autonomia” con responsabilidad y
cooperacion. ;Hasta qué punto una
normativa federal sobre el agua, podria
condicionar el desarrollo urbano de los
municipios de la zona metropolitana de
Mérida?

ta en la Asamblea de Morelia México hace 20 anos, en la que manifesta-

ban el objetivo comun de formular estrategias para la implementacién

de la gestion integrada de los recursos hidricos por cuencas hidro-

graficas. Por su parte, la CONAGUA publicé en marzo del ano 2011 la

Agenda del Agua 2030, con el objetivo de “consolidar una politica de sus-

tentabilidad hidrica y entregar a la siguiente generacion un pais con rios

limpios, cuencas y acuiferos en equilibrio, cobertura universal de agua

potable y alcantarillado y asentamientos seguros frente a inundaciones
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Los grandes desarrollos
inmobiliarios, tanto
habitacionales como

de servicios que se
generan en la periferia

y que impactan en
funcionamiento a nivel
metropolitano y regional,
deberian de formar parte
de la Agenda del Agua
2030.

catastroficas”.

La preocupacién central manifestada por
los lideres que participaron activamente en la
10° Asamblea General Mundial de la RIOC, es
sobre el gran reto que enfrentaran los gobier-
nos para garantizar el suministro de agua. Sin
embargo hay que tres cuestiones fundamen-
tales que merecen analizarse y que requeri-
rian de una amplia discusion intery transdisciplinaria de expertos, para
lograr integrar todos los aspectos que influyen en el tema (internos,
externos y tangenciales) que ponen en riesgo el vital recurso hidrico,
y que por lo tanto, deberian formar parte no sélo de la politica, sino de
una agenda publica metropolitana con gran vision y a largo plazo.

La primera cuestion se refiere a la “socorrida y conveniente” auto-
nomia municipal, que desde 1984 pudo haber estado mas orientada a
la solucidn de problemas hacendarios, para que cada municipio pudie-
ra administrar sus recursos, y como consecuencia se le transfirieron
la responsabilidad de dotar de servicios publicos a su poblacién. Sin
embargo, el tema del agua no era el motivo de la reforma. Por tanto,
podemos asumir que circunstancialmente en elinciso A de la fraccion
[Il del Articulo 115 Constitucional se le responsabiliza a los municipios
del servicio de agua potable, drenaje, alcantarillado, tratamiento y dis-
posicion pacidn de sus aguas residuales. Desde el punto de vista juri-
dico, la gobernanza y gobernabilidad, el tema del agua debe revisarse
en nuestro contexto, para plantearse como una problematica metro-
politana que se encuentra encrucijada entre una autonomia municipal
que no se ejerce, una dotacion del servicio que depende del Estado a
través de la JAPAY y que no cuenta con una autoridad metropolitana.

La segunda cuestion tiene que ver con la expansidn urbanay la falta
de articulacidn entre las politicas publicas y los instrumentos norma-
tivos. Desde la Agenda del Agua 2030, hay la firme intencion de que la
planificacion del territorio y el desarrollo urbano deberian estar supe-
ditados a las reservas hidricas, y sobre todo al grado de contaminacion
de las mismas. Es decir, estamos regresando al origen. Los desarrollos
prosperos estaran condicionados a su capacidad de dotacién de agua no
contaminada y como consecuencia, a sus avanzadas infraestructuras
para la captacion y saneamiento de las mismas. Por tanto, los desa-
rrollos inmobiliarios regados en la periferia de la zona metropolitana



y los que vienen en camino, deberian ser mo-
tivo para tener una revision integral del terri-
torioy de sus instrumentos normativos. ; Has-
ta qué punto una normativa federal sobre el
agua, podria condicionar el desarrollo urbano
de los municipios de la zona metropolitana de
Mérida?

La tercera cuestidn y no por ser la dltima
es la menos importante, tiene que ver con las previsiones que cada
municipio de la zona metropolitana esta realizando para tener los me-
canismos adecuados para el financiamiento de las infraestructuras
relacionadas con la captacidn, dotacidn y saneamiento del agua. Has-
ta el dia de hoy, toda esta responsabilidad le corresponde a la JAPAY,
pero ; hasta cudndo podra sostener este ritmo?. ;Cdmo puede la JAPAY
planear sus estrategias de mantenimiento, expansidn e innovacion tec-
noldgica de sus redes de agua potable y de las plantas de tratamiento
salpicadas en la periferia, si cada municipio otorga permisos para de-
sarrollos inmobiliarios con base a un instrumento que so6lo valora el
uso del suelo y por consiguiente, no esta vinculado con la normativa
del recurso hidrico?

Como consecuencia, el tema de la dotacion de agua potable y del
saneamiento de la misma, representa una problematica crucial en tér-
minos de jurisdiccidn, regulacién y financiamiento urbano. La auto-
nomia municipal no debe de tomarse a conveniencia. Si bien estamos
hablando de una condicion constitucional que apenas tiene 32 afos de
vida, deberia asumirse como un reto y compromiso para ser los gene-
radores de nuestras propias oportunidades y ejercer la “autonomia”
con responsabilidad y cooperacion. La generacion de recursos propios
para el financiamiento de las visionarias infraestructuras hidricas, es
responsabilidad del estado. Porque el agua es
un bien comun que debe ser administrado y
tratado, con planes a largo plazoy para bene-
ficio de la colectividad. Por tanto, habria que
tener una visién 2030 para la zona metropoli-
tana, en donde la agenda del agua rija la poli-
tica publica y el desarrollo urbano.

;Cual es el costo
ambiental y econémico
de dotar de agua potable
a todos esos desarrollos
en propiedad de régimen
de condominio salpicados
en la periferia?. ; Como
se logra de manera
eficiente el saneamiento
de las aguas de las
plantas de tratamiento y
como se disena el plan
de mantenimiento de las
mismas?

Los grandes desarrollos
inmobiliarios que

se localizan en la
periferia de Mérida,

se autorizan con base

a un instrumento que

no esta vinculado con
alguna regulacion que los
condicione con respecto
a la dotacion de agua
potable y mantenimiento
de sus redes y plantas
de tratamiento de aguas
residuales.




La estrategia para dotar de mobiliario deportivo a los espacios publicos y parques, deberia en principio, establecerse en
funcién de su impacto social y en donde mas se necesite, como son el caso de las localidades en la periferia y que han
sido invadidas por nuevos desarrollos habitacionales, como ejemplo se tiene a Temozdén Norte.

En la periferia de Mérida hay varios ejemplos de fraccionamientos, cuyos parques requieren tanto de vida barrial, como
de mobiliario adecuado para cubrir las necesidades de la poblacion. Es fundamental que la estrategia completa para
dotar de mobiliario deportivo a los parques y espacios publico de Mérida, se ajuste a las necesidades de la poblacion y
no exclusivamente a los intereses publicitarios.

Elinterés por dotar de mobiliario deportivo con renta de espacios publicitarios en espacios publicos de Mérida, hace
suponer que habra un ranking o asignacion a la clasificacion de estos espacios con base a determinados criterios de
localizacion, tamano, exposicion y concurrencia de la gente, para que “amerite” la renta de publicidad. Esta légica de
marketing debe de supeditarse por encima de todo, al bien comun y es responsabilidad de la autoridad y del 6rgano

colegiado competente, fundamentar la razon de la seleccion de dichos espacios.
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JEN qué se motivay
fundamenta el usufructo
del espacio publico de Mérida?
Desafio social, juridico y administrativo

El tema de la renta de espacios
publicitarios en los mobiliarios
deportivos por parte del inversionista
que dotaria de dichas instalaciones a
los parques, es una alternativa hasta
cierto punto viable, siempre y cuando
se realice el cuidadoso tejido de varios
hilos juridicos y administrativos que
deben amarrarse primordialmente,
con el sentido social. El discurso por
la salud, el deporte y el derecho a la
ciudad son validos para reivindicar el
valor del espacio publico en nuestras
vidas. Sin embargo, en una cultura
primordialmente consumistay de
marketing, hay que procurar que

las alianzas publico-privadas no
transgredan a lo Unico que es de todos
y a lo cual, todos tenemos derecho: al
espacio publico.

La permanente preocupacion de un muni-
cipio es el poder darle mantenimiento a sus
espacios publicos, en especial a sus parques,
ya que tienen una alta connotacion social que
debe de ser atendida eficientemente. ; Cudntas
quejas se escuchan de vecinos que vieron cre-
cer a sus hijos frente a un baldio que prometia
seralgun dia un parque?. Ahora, esos mismos
vecinos son los abuelos que se hacen cargo
de los nietos durante las tardes y necesitan de
nuevo, pero bajo otras circunstancias, del par-
que. En este sentido, la comuna siempre tiene
la gran responsabilidad de responder a las ne-
cesidades basicas y genuinas de los colonos,
las cuales van transformandose al pasar de los
anos. Darle vida barrial y mantenimiento a un
parque, requiere que la autoridad tenga una
vision completa desde lo social y lo econdmico.

Por tanto, los estudios de “concurrencia de

personas a las areas verdes y parques”, son una herramienta funda-

mental para saber qué es lo que la gente necesita y por consiguiente,

darle a la autoridad competente, los argumentos para motivar la inter-

vencion en dichas areas. Es decir, tiene que haber de por medio algun

analisis socio econdmico y de practicas cotidianas del barrio y/o colo-

nia, para legitimar alguna accidn en el espacio publico, aunque ésta por
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su naturaleza, no esté aun contemplada en el
marco normativo municipal.

Con una contundente motivacion social, se
podria sostener la necesidad de “activar” en
alguna forma precisa el espacio publico y/o
parque. Para estos casos hay varios ejemplos
en los cuales la autoridad disena estrategias
compartidas con la iniciativa privada, en don-
de la publicidad y las marcas, juegan un papel
preponderante en la “nueva” imagen del espa-
cio publico. El gobierno de la Ciudad de México
lanzé el programa “Adopta un camelldn”, con
el objetivo de que diferentes organizaciones,
empresas y civiles se hagan cargo de un es-
pacio publico, y de esta manera se liberan de
la carga econdmica y administrativa de man-
tenerlos en buen estado. Mediante discretos
elementos de publicidad, se deja de manifies-
to a la ciudadania, quién se hace responsable
del mantenimiento del espacio publico.

Asimismo y en sintonia con una cultura
deportiva y de salud, estad en boga el equipa-
miento de parques con mobiliario deportivo,
que para ser puesto en operacidén y mante-
nido en buenas condiciones, se requiere de
recursos extras, que el municipio en princi-
pio, no estad en posibilidades de realizar. Por
consiguiente, el tema de la renta de espacios
publicitarios en los mobiliarios deportivos por
parte del inversionista que dotaria de dichas
instalaciones a los parques, es una alternativa
hasta cierto punto viable, siempre y cuando se
realice el cuidadoso tejido de varios hilos juri-
dicos y administrativos que deben amarrarse
primordialmente, con el sentido social.

Elinterés por dotar de mobiliario deporti-
vo con renta de espacios publicitarios en es-
pacios publicos de Mérida, hace suponer que

El parque de Los Pinos ya cuenta con mobiliario deportivo.

El disefo y aprobacion de dichos mobiliarios con fines
publicitarios, debe de cumplir con los lineamientos normativos
municipales correspondientes.

habra un ranking o asignacidén a la clasifica-
cidon de estos espacios con base a determi-
nados criterios de localizacidon, tamano, ex-
posicion y concurrencia de la gente, para que
“amerite” la renta de publicidad. Esta ldgica
de marketing debe de supeditarse por encima
de todo, al bien comun y es responsabilidad
de la autoridad y del érgano colegiado compe-
tente, fundamentar la razén de la seleccidon de
dichos espacios.

Habria que justificar la seleccion de los
parques desde una necesidad social para que
la buena intencidn, no pase a ser un exclusivo
espacio de publicidad. Esta estrategia se pue-
de complementar con un plano de la ciudad de
Mérida, en donde se justifique la ubicacion de
parques, colonias y beneficiados. Asimismo,
habria que considerar que hay parques que
ya cuentan con este tipo de mobiliario, como
es el parque de la Colonia Aleman y en otros
casos, el diseno del mueble tiene incorporado
espacio para la publicidad social y municipal,
como es el caso del parque de Los Pinos. Por
lo tanto, se supondria que estos parques esta-
rian exentos de la renta de espacios para pu-
blicidad. De lo contrario habria que justificar



El exitoso parque de la Colonia Aleman ya cuenta con
mobiliario para ejercitarse y cubre las necesidades de
diferentes grupos en edades y preferencias, e incluso no sélo
de los colonos, sino de usuarios de otras partes de la ciudad.
De modo que aqui el reto es mantener en buen mantenimiento
las instalaciones. Cabe senalar que en este parque se destina
una seccion para la instalacion de ferias, puestos de comidas
y renta de coches eléctricos, siendo estas acciones en si
mismas, una forma de usufructuar el espacio publico.

desde el punto de vista social y econdmico,
la razdén por la cual se deberia de sustituir el
mobiliario deportivo, que hasta el dia de hoy
funcionay esta en buenas condiciones.
Desde una perspectiva juridica, habria
que revisar lo que establece el Reglamento de
Anuncios e Imagen Publicitaria del Municipio de
Mérida, con respecto a los espacios y porcen-
tajes destinados para la publicidad en el mo-
biliario urbano, asi como el proceso por medio
del cual se analizara, evaluard y se aprobara
el diseno, dimensiones y ubicacién del mue-
ble, por lo autoridad competente. De igual ma-
nera, hay que considerar que estos espacios
de publicidad se conceden “previo pago de los
derechos que correspondan en los términos de
las disposiciones fiscales correspondientes”. Si
bien el empresario es el que cobrara dicho
espacio publicitario, si tendrd que pagar una
“renta mensual” por el usufructo del espacio
publico, misma que deberia estar contempla-
da en el Presupuesto Programado para el 2016
del Ayuntamiento bajo el concepto de lo que
algunos llaman “Tasas permisionarias”, con

la cual el municipio “tolera que en su dominio
publico (calles, caminos, plazas, puentes, etc.]
los particulares ejerzan ciertas actividades de
manera “diferencial " al resto de la poblacién”.

Por consiguiente, faltaria poner en la ba-
lanza tres aspectos fundamentales para sus-
tentar el beneficio social de la renta de es-
pacios publicitarios en mobiliarios deportivos
en los espacios publicos y parques de Méri-
da. Primero habria que establecer la relacion
entre los montos de la renta del parque para
la instalacion del mobiliario que recibiria el
municipio y el ingreso estimado del empre-
sario por la renta de espacio publicitario. Ya
que por ser un espacio publico, la autoridad
tiene la responsabilidad de no lucrar con los
bienes de la colectividad, asi como de deter-
minar que un porcentaje del usufructo por el
privado, retorne en algun beneficio estable-
cido para la colonia. En segundo lugar, debe
de haber un plan transparente que explique a
la ciudadania en qué se van a usar los recur-
sos provenientes de la renta de los parques.
Y en tercer lugar, la participacion ciudadanay
el ejercicio de la gobernanza deben de ser los
pilares de estas acciones, para que no se li-
miten a las zonas mas rentables de la ciudad
y como siempre, los mas necesitados sigan
a la espera de ser atendidos. El discurso por
la salud, el deporte y el derecho a la ciudad
son validos para reivindicar el valor del espa-
cio publico en nuestras vidas. Sin embargo,
en una cultura primordialmente consumistay
de marketing, hay que procurar que las alian-
zas publico-privadas no transgredan a lo uni-
co que es de todos y a lo cual, todos tenemos
derecho: al espacio publico.




La intervencion en los espacios publicos y parques de Otro tema pendiente es la generacion de programas sociales
Mérida, deberia ir acompanada de estrategias sociales que para la activacion fisica de gente de la tercera edad y que aun
garanticen la seguridad y permanencia de los usuarios, para juegan un rol prioritario en nuestra sociedad.

que tanto deportistas como otros grupos puedan aprovechar

las instalaciones. Por ejemplo espacios y personal capacitado

para la activacion fisica de los ninos mientras las mamas

también realizan sus ejercicios.

Los criterios para elegir a los parques que contaran con mobiliarios deportivos, deberia surgir
de una consulta ciudadana, que arroje dénde hay mayor nimero de deportistas que requieren

de dichas instalaciones. Tal es caso de la joya urbana, ambiental y arqueoldgica del Parque del
Fraccionamiento del Parque, en el oriente de la ciudad de Mérida.



2. Quién decide el futuro de los
parques de Mérida?
Del agora a los V.I.P. Parks

La politica publica en torno a la gestidn y pro-
mocion del espacio publico, supone en prin-
cipio que deberia de sustentarse en una con-
ceptualizacion y en un discurso “equitativos”
y “colectivos”. Es decir, la forma en la que se
administra el espacio publico, refleja la filo-
sofia con la cual se comprende desde la auto-
ridad, la dimensidn publica de la ciudad. Y en
este sentido, podemos abordar tanto el dere-
cho ciudadano, como el derecho a la ciudad.
Ambas cuestiones reflejan los valores mas ex-
celsos que hoy en dia pueden determinar el
éxito o fracaso de cualquier iniciativa urbana
que impacte en el espacio publico.

La propuesta de dotar de mobiliario
deportivo a algunos parques de Mérida,
con espacios de renta para publicidad

a largo plazo, tiene un alto impacto
para la sociedad que podria derivar en
seguir fomentando la segregaciony
diferenciacion socioeconomica. Debido
a que se supone que la seleccion de
estos sitios, estaria condicionada mas a
practicas de consumo, que de activacion
fisica, finalmente es un negocio que
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Por tanto, la autoridad deberia tener mas
alléd de un plan de gobierno, un bagaje filosofi-
coy cultural, que le permitiera posicionarse de
forma visionaria y ejercer la politica para de-
fenderal espacio publico como el ente genera-
dor de ciudadaniayasuvez, como el escenario
idoneo para experimentar dia a dia, el derecho
a la ciudad. Como consecuencia las nociones
de “equidad” y “colectividad”, son elementos
que construyen la esencia del espacio publico
como el lugar neutro y para todos.

Para los griegos el espacio publico por ex-
celencia era el “agora”. El lugar central, el
punto de reunion, el espacio comunitario don-
de los hombres se encontraban a si mismos,

se realizaria en el espacio publico.
Estariamos entonces permitiendo
“parques de lujo” o V.I.P. Parks con
distintivos mobiliarios que se mantendrian
con publicidad y que estarian ad hoc en
determinadas zonas de la ciudad. Ante
tal crisis conceptual y politica sobre el
espacio publico, tal vez faltaria la otra
mitad de la propuesta. Tal vez faltaria
justificar esta iniciativa con un fuerte
sustento social.

245




246

y al mismo tiempo dialogaban con sus deida-
des y héroes, a través de las estatuas y mo-
numentos. Nadie se podia apropiar del 4gora
para su beneficio o su exhibicion. Mas bien el
agora se apropiaba de las ensenanzasy de las
modelos de comportamiento, que los hombres
desarrollaban en este espacio publico que los
inspirabay formaba como ciudadanos, ya que
después de haber conversado con sus héroes
y de haber comprendido sus comportamien-
tos, podian entonces parecerse a ellos y como
consecuencia, creaban sus colectividades. Es
decir, el 4gora ademas de ser un enclave ur-
banistico para el orden y la jerarquia de las
funciones en la ciudad, era el espacio forma-
tivo para desarrollar y ejercer la ciudadania.
Los parques publicos tiene el poder para
cultivar el derecho ciudadano, y a su vez ofre-
cerles a los habitantes el derecho a la ciudad.
En el estado de California en Estados Unidos,
reconocido a finales de la década de 1960, por
haber sido el lugar donde se gestaron las pro-
testas del movimiento People>s Park a través
de los estudiantes de la Universidad de Ber-
keley para defender areas forestales que es-
taban siendo motivo de un negocio inmobilia-
rio durante la gubernatura de Ronald Reagan,
estad desarrollando una estrategia que articula
los beneficios de los parquesy de la recreacion
con el propdsito de crear comunidades fuertes
y proactivas a través de la gente y de los pro-
gramas sociales. Dicha iniciativa se susten-
ta en el documento del plan estratégico “VIP:
Creando comunidad para el siglo XXI”. Cabe
destacar que las siglas VIP no se refirieren al
conocido “Very important people”, sino a “Vo-
lunteers-In-Parks”, y mediante el patrocinioy
apoyo de la Sociedad de parques y recreacion
de California, se unen diversas organizaciones

ligadas al espacio publicoy ocupadas de darle
sentido comunitario a los parques, junto con el
gobierno para generar profesionales en par-
ques y recreacion, que sean reconocidos por
su vital rol en la creacion de comunidades,
familias e individuos saludables. Seria inte-
resante explorar a profundidad este concepto
VIP para los parques de California, sobre todo
por que integra 19 oportunidades de negocio
enfocadas al bienestar de la colectividad y al
desarrollo humano, para que en nuestro caso,
no caigamos en la practica de mas facil renta-
bilidad y que no madure sobre la importancia
de los parques y de la recreacion como ele-
mentos fundamentales para la preservacion
y proteccion del medio ambiente, asi como
también para educar a la poblacién sobre su
significado y valor en la ciudad y como gene-
rador de comunidades fuertes, saludables y
seguras.

Hoy en dia el espacio publico dista mucho
de lo que fue el agora. Por tanto ;Quién deci-
de el futuro de los parques de Mérida?, ;como
se decide privatizar o rentar un espacio pu-
blico para publicidad?, ;Como se beneficia la
poblacion con la enajenacion de lo publico?.
¢ Qué tipo de publicidad y mensajes se permi-
tiran en el parque de la comunidad?. Primero
que nada, habria que justificar por qué hay que
rentar espacios publicitarios en los parques
para tener mobiliario deportivo. ;jEs acaso la
Unica forma?, debido a que existen ejemplos
de parques que tienen mobiliario deportivo sin
publicidad y funcionan exitosamente. O ; hasta
dénde se extiende el compromiso del inver-
sionista que se beneficiara con la renta de la
publicidad a largo plazo?: ; Les dard manteni-
miento a los parques; se hara cargo de poner
bancasy basureros (sin publicidad); mejorara



la iluminacion del parque; reforestara y sera
responsable de la vida de los arboles?. En fin,
surgen muchas dudas cuando se vulnera lo
publico en la ciudad. Ya que, si necesitamos
del inversionista para “mantener” o dotar de
mobiliario deportivo al espacio publicoy a los
parques, habria que pensar si la publicidad en
el mismo lugar, es la Unica opcion.

Jordi Borja, destacado urbanista catalan
nos dice que el espacio publico “es una de las
condiciones bdsicas para la justicia urbana, un
factor de redistribucion social, un ordenador del
urbanismo vocacionalmente igualitario e inte-
grador”. Por consiguiente, la propuesta de do-
tar de mobiliario deportivo a algunos parques
de Mérida, con espacios de renta para publi-
cidad a largo plazo, tiene un alto impacto para
la sociedad que podria derivar en seguir fo-
mentando la segregacion y diferenciacion so-
cioecondmica. Debido a que se supone que la
seleccion de estos sitios, estaria condicionada
mas a practicas de consumo, que de activa-
cién fisica, finalmente es un negocio que se
realizaria en el espacio publico. Estariamos
entonces permitiendo “parques de lujo” o V.L.P.
Parks con distintivos mobiliarios que se man-
tendrian con publicidad y que estarian ad hoc
en determinadas zonas de la ciudad.

Ante tal crisis conceptual y politica sobre
el espacio publico, tal vez faltaria la otra mi-
tad de la propuesta. Tal vez faltaria justificar
esta iniciativa con un fuerte sustento social.
Se sugiere por consiguiente, que después de
haber realizado un exhaustivo ejercicio de
gobernanza con los cuerpos colegiados y la
participacion ciudadana correspondiente, se
evalle la posibilidad de que lo que se recaude
por rentas y por porcentaje de publicidad, se
transfiera directamente a la mejoria de igual

numero de parques en situacion de desven-
taja. Finalmente, la autoridad debe procurar
la redistribucion de las cargas y beneficios en
forma equitativay a favor de la colectividad. De
esta manera cada parque con espacios para
renta de publicidad “adoptaria” otro para darle
a la gente lo que necesita. Asi se realizaria un
ejercicio de gobernanza, en donde desde los
érganos de participacion ciudadana, se asu-
miria el compromiso de proteger el derecho a
participar sobre las decisiones que impactan
en el espacio publico, y al mismo tiempo se
vigorizaria el derecho a la ciudad.

Asimismo, en las zonas de mayor plusva-
lia y de practicas de consumo, los parques se
reparten entre lotes baldios y zonas comercia-
les. Seria interesante que en alguno de estos
lotes privados se implementara la estrategia
de dotar de mobiliario deportivo gratuito con
instructores y planes precisos de activacion
fisica para nifos, adolescentes, adultos y de
la tercera edad, y se les diera seguimiento por
parte de las instancias de salud, sobre indi-
cadores de peso, talla, caracteristicas cardio-
vasculares, pruebas de esfuerzo, rendimiento
fisico, para generar una cultura desde peque-
nos de la importancia de la activacion fisica,
y con la participacion de la iniciativa privada
y la exposicion de publicidad que cada mar-
ca y/o negocio necesite. Es decir, el municipio
podria detonar baldios o terrenos de engor-
da, con una gran estrategia que incorpore al
mundo empresarial y de la publicidad, para
implementar gimnasios de primer mundo
gratuitos para la poblacion, con la aportacion
de voluntarios en nutricion, terapias y acondi-
cionamiento fisico, asi como con el patrocinio
de las marcas y negocios. Todos ganan, pero
primero hay que darle algo a la comunidad.
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En este parque
la gente decide
qué necesita

Estrategias de comunicacion social y de participacion ciudadana son fundamentales para la
intervencion en el espacio publico.

La riqueza de los parques radica en su capacidad de convocatoria. Los vecinos hacen el parque. Y
como consecuencia deben de ser considerados en cualquier accion que se pretenda implementar.
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La "inteligencia colectiva® para los
parques de Mérida
Desafio permanente para la

agenda publica municipal

El espacio publico urbano en todas sus for-
mas, variables y escalas representa la esencia
genuina de una sociedad, de cémo vive, cdmo
piensa, como se ha forjado su identidad y so-
bre todo, como interactla con la autoridad. Es
decir, en el espacio publico de la ciudad, se lee
su historia, el tipo de sociedad que la habitay
sus valores, asi como la capacidad que la mis-
ma sociedad tiene para ejercer su derecho a
la ciudad ante el gobierno en turno.
Participacion ciudadana y gobernanza son
“palabras” que cada dia estdn mas presentes
tanto en los discursos politicos de la autori-
dad, como de las mismas organizaciones que
“demandan” el respeto a sus derechos. Sin
embargo, en la practica diaria parece haber
cierto acuerdo tacito que deriva que en deter-
minados casos, algunos grupos comunitarios
se enardezcan y exijan ser escuchados y que
se les atienda en tiempo y forma. Mientras que
en otras circunstancias, se desajenany parece

Necesitamos darle sentido al espacio
publico, para que toda accion que se
realice en este ambito, nos conduzca
aresultados positivos para la
conformacion de una sociedad sana,
participativa y protectora de sus
espacios publicos. Este camino es mas
dificil que solo rentar espacios para
publicidad, pero a la larga garantizara
que la sociedad se apropie y cuide de
sus parques, porque de la mano con

la autoridad irian construyendo el
camino de la gobernanza, participacion
y transparencia. La legitimidad de

las intervenciones en el espacio
publico por parte de la autoridad, es
un camino que se recorre poco a poco
y se evalua desde la experienciay la
“inteligencia colectiva”. El desafio para
la agenda publica consiste en que no
hay regulacion, ni receta que diga como
hacerlo con éxito y rapido.

no importarles como la autoridad decide sobre el espacio publico. Tam-

bién es cierto que la autoridad tiene ciertos resquicios de gobernanza,

en donde vemos que para algunos eventos se anuncia con bombo y pla-

tillo como si fuera algo extraordinario, la participacion de los vecinos




en la reformulacion de propuestas urbanasy
en otras, simplemente se anuncia lo que se
hara, sin algun sustento fidedigno de indaga-
cién ciudadana. Por tanto, ;Qué significa para
Mérida el ejercicio de la gobernanza y de la
participacion ciudadana?.

En mayo de 2002 la Secretaria de Contro-
laria y Desarrollo Administrativo (SECODAM)
junto con la Asociacidén Internacional de Ad-
ministracion de Ciudades y Condados (ICMA],
la cual en México en patrocinada por la Agen-
cia de los Estados Unidos para el Desarrollo
Internacional, publicaron un folleto bajo el
nombre de “Municipios Transparentes”, en el
cual se desglosan 14 acciones basicas para la
trasparencia. Dos de estas acciones son fun-
damentales para contextualizar el tema de la
participacion ciudadana sobre las decisiones
de las cuestiones del espacio publico y los
parques en Mérida.

La primera se refiere a la creacidon y pues-
ta en accion de los concejos municipales, a la
regulacion de sus funcionamientos y a garan-
tizar su composicién ciudadana, a través de
la realizacion de convocatorias publicas para
la seleccidn de sus integrantes. Asimismo se
manifiesta la importancia de tener sesiones
abiertas, periddicas y que garanticen la conti-
nuidad. La segunda se refiere a reglamentar
los mecanismos de participacion ciudadana.

En el 2014 se publicaron las reformas a
la Ley de participacidn ciudadana que regula el
plebiscito, referéndum y la iniciativa popular en
el estado de Yucatan (2007), la cual manifies-
ta que el ejercicio del derecho reglamentado
en esta ley: “(...) tendré como premisa necesa-
ria el conocimiento anticipado por parte de los
ciudadanos, sobre los actos, politicas publicas y

¢Un parque sin bancas? La “inteligencia colectiva” debe ser
escuchada para entender qué es lo que se necesita en el
espacio publico.

acciones programadas, a fin de hacer posible la
participacidn eficaz e informada de los ciudada-
nos”. Y que los medios previstos de participa-
cion, “tienen como finalidad garantizar que en la
adopcion de decisiones publicas y en la resolu-
cion de los problemas de interés general, tomen
parte activa los ciudadanos como destinatarios
de las mismas”. Por consiguiente a nivel esta-
tal contamos con los instrumentos normati-
vos para regular la participacion ciudadana,
sin embargo falta en si misma el ejercicio de
la participacion por parte de la comunidad.
En el caso del Municipio de Mexicali, des-
de el ano 2001 cuentan con un Reglamento de
participacion ciudadana y vecinal. El cual resul-
ta interesante porque establece la relacion en-
tre las escalas urbanasy el nivel de participa-
cién social en la toma de decisiones. Debido
a que la participacién de una comunidad pe-
quena sobre las decisiones de sus espacios
publicosy de su parque, tiene tanta importan-
cia, como aquella que sea de mayor jerarquia.
Es decir, la participacidn de los habitantes de
una comisaria en la periferia de la ciudad para
tomar decisiones sobre su espacio publico, es
tan genuinay valida, como la de los habitantes



de un fraccionamiento de 10 mil viviendas. Por
consiguiente, participacion ciudadana y go-
bernanza, tienen que estar vinculadas con las
escalas del territorio: vecinal, barrial, distri-
tal, ciudad y regional.

Para el caso que nos ocupa, relativo a la
venta de sitios publicitarios en mobiliarios de-
portivos para espacios publicos y parques de
Mérida, habria que definir la escala urbana de
cada uno de estos lugares y con base a ello,
abrir el espacio de participacién ciudadana
para que la autoridad escuche a “la inteligen-
cia colectiva”. O lo que Jaime Lerner, arqui-
tecto y exalcalde de Curitiba, desarrollé como
una exitosa metodologia de trabajo, conver-
tida en “una politica integradora, que aprende
de lo que hay y de la inteligencia colectiva”. Con
la cual el eficiente equipo de Lerner gestio-
naba cada polémica intervencidn en el espa-
cio publico, integrando a la discusidn a todos
los actores implicados e interesados (econo-
mistas, bidlogos, socidlogos, representantes
vecinales, comerciantes). De esta manera, la
construccion de los nuevos escenarios urba-
nos, no era “disefada por ‘supuestos’ especia-
listas, sino gestionada por todos aquellos que la
estaban viviendo”.

Por consiguiente, sélo nos queda analizar
qué es lo que nos hace falta: mas regulacion
o sentido comun para hacer el bien publico.
Lerner no tenia ningdn ordenamiento que lo
obligara a trabajar de esta forma. Simplemen-
te se valia del sentir de la gente y de actos con
alta transparencia en donde todos se sentian
identificados. Lemas en parques como “Aqui
se hace lo que gente quiere”, le permitieron ge-
nerar espacios de identidad, cultura y cohe-
sién social.

Por tanto, ; qué esperamos que signifiquen
nuestros parques para la comunidad?: los es-
pacios para el encuentro, la participacion, el
desarrollo social, la seguridad o la identidad.
Los espacios publicos como los parques, son
el lugar de encuentro por excelencia para los
diferentes grupos sociales. La gente de la ter-
cera edad y los ninos son los grupos que me-
recen ser considerados en nuevas practicas de
activacion fisica. Y desde una politica proactiva
e integral de salud, valdria la pena evaluar la
seguridad y salubridad de las zonas infanti-
les. Desde la contaminacion de los areneros:
icon que periodicidad se cambia la arena de
los parques y cdmo se enteran los vecinos de
estas acciones?; asi como de la calidad y man-
tenimiento de los juegos infantiles, columpios
y resbaladillas, los cuales algunas veces estan
rotos y oxidados, poniendo en riesgo la segu-
ridad de los ninos.

Necesitamos darle sentido al espacio pu-
blico, para que toda accion que se realice en
este dambito, nos conduzca a resultados posi-
tivos para la conformacion de una sociedad
sana, participativa y protectora de sus espa-
cios publicos. Este camino es mas dificil que
solo rentar espacios para publicidad, pero a la
larga garantizara que la sociedad se apropiey
cuide de sus parques, porque de la mano con
la autoridad iria construyendo el camino de
la gobernanza, participacion y transparencia.
La legitimidad de las intervenciones en el es-
pacio publico por parte de la autoridad, es un
camino que se recorre poco a poco y se evalla
desde la experiencia y la “inteligencia colecti-
va”. El desafio para la agenda publica consiste
en que no hay regulacidn, ni receta que diga
cémo hacerlo con éxito y rapido.
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El paseo de Montejo tiene mas de un siglo dandonos
testimonio de su vigencia en materia de empatia al peaton.
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El desafio de las
"‘calles completas” para Mérida
Entre el querer y el poder en la

agenda publica municipal

Partiendo de la premisa de que todos somos
por naturaleza peatones y que el ejercicio
permanente del derecho a la ciudad, se ejer-
ce principalmente caminando con seguridad e
integridad en las calles, podemos asumir que
garantizar la planeacidn, diseno y construc-
cion de “calles completas”, mas alla de ser de
ser un anuncio de buenas intenciones, es una
obligacion por parte de la autoridad y por tan-
to, deberia de sobremanera asumir el com-
promiso con la sociedad. Hay muchas formas
de hacerlo. Y siempre habra que celebrar y
aplaudir las genuinas iniciativas de los grupos
civiles organizados que logran trascender en
los compromisos de la agenda publica.

Causa extraneza que las zonas con mas
alta plusvalia de la ciudad, tengan tanta
pobreza urbanay estén desajenadas de
las necesidades basicas del peaton. Por
tanto, seria gratificante restablecer el
rol del estado con respecto a procurar
el equilibrio entre los que se benefician
en automatico con la estratégica
localizacion de sus inversiones
inmobiliarias y/o terrenos de engorda,
y las mejoras urbanas que los usuarios
y habitantes requieren para poderse
desplazar con seguridad y dignidad.
Entre el querer y el poder tener

“calles completas”, tiene que haber un
ineludible ejercicio de gobernabilidad

y gobernanza, en donde el compromiso
de la autoridad refleje algo mas que
“intermitencia”, para dar el gran paso
de transcender en tiempo y forma.

Las calles amables para el peaton, para la gente de la tercera edad y para las personas que hacen ejercicio, son una prioridad para la

agenda publica.




Dignificar y darles seguridad a los ninos en la calle, es uno

de los tantos desafios que hoy en dia enfrentan las calles de
Mérida.

En las zonas mas conflictivas de la ciudad y en conjunto

con las inversiones inmobiliarias de alta plusvalia, nos
encontramos con pobres o ausentes propuestas urbanisticas
que protejan al peaton. A la par que se van desarrollando estos
grandes complejos comerciales y de servicios, como es el caso
del Uptown, deberia evidenciarse la presencia de la autoridad
para defender el derecho a la ciudad y el espacio irrenunciable
que dignifica al peaton.

Las llamadas “calles completas” tienen el
objetivo de darle prioridad al peatdn en sus
desplazamientos, asi como integrarlos a los
otros tipos de movilidad, como puede ser la
bicicleta, el transporte publico y el automavil.
Es decir, la calle en su concepcion, planeacién
y ejecucion, deberia contemplar la plenitud y
seguridad de los peatones desde su propia ex-
periencia.

;. Como deberia ser la calle?; ;qué tan an-
cha deberia ser?; ;cuantos arboles y bancas

necesita el peaton?; ;jcomo se relacionan los
usos del suelo con los paraderos y las inten-
ciones de calles amables para el peaton?;
icuales son las calles que formaran parte de
una red vial amigable para el peatdén?. No hay
manual, ni recetas, y mucho menos existe una
regulacion urbana que precise y vincule las
necesidades sociales de la movilidad esencial
del peatdn, con la dotacidn de infraestructura
vial. Porque el reto consiste en romper con los
paradigmas, intereses y actores involucrados
en el disefo y construccion de los espacios
publicos y las calles. Desde los manuales de
obra publica de cada una de las dependen-
cias federales, estatales y municipales, hasta
los intereses de los comercios, la publicidad y
el transporte publico, se va armando el rom-
pecabezas de las calles de Mérida. Todos in-
tervienen y participan desde “su pedacito de
realidad”, cuando el peaton en su experien-
cia cotidiana es el que tiene que lidiar con los
multiples obstaculos que “los otros” fueron
dejando en el camino, ante su falta de empa-
tia y capacidad de ver el escenario completo
desde la perspectiva del peaton.

Por tanto, es valido por parte de la autori-
dad afirmary reafirmar el compromiso con la
sociedad por darles mejores espacios para los
peatones. Es justo lo que la poblacion requiere
hoy mas que nunca. La llamada justicia urba-
na debe estar presente en la voluntad politi-
ca, para que el “querer” se transforme en el
“poder”. Ya no hay tiempo para buenas inten-
ciones truncadas en el camino, pero siempre
seran bienvenidas actitudes proactivas que se
adelanten al caos urbano y a las necesidades
de la poblacion, sin que haya de por medio un
mandato o ultimatum que obligue a autoridad



a cumplir con el derecho a la ciudad. Es decir,
la ciudad requiere de acciones inmediatas y
previsoras, y no solo hacer “algo”, porque ya
no nos queda de otra.

A finales del siglo XIX habia una filosofia y
sustento conceptual con respecto a lo que de-
beria ser la ciudad. Los paseos urbanos fue-
ron las grandes aportaciones que enmarcaban
una época, una forma de vida, pero sobretodo
una manera de vincular al espacio publico con
el privado de la vivienda. Para nosotros el Pa-
seo de Montejo, independientemente de haber
sido la vialidad del primer fraccionamiento de
élite de Mérida, no deja ser la mejor manifes-
tacion urbana para disfrutar de una parte de
nuestra historia y de nuestra ciudad. ;Cémo
deberia ser una calle amable para el peaton?.
¢ Qué porcentajes del Paseo de Montejo estan
destinados para el uso exclusivo del peatény
del automovil?, ;ddnde estdn sembrados los
arboles del Paseo de Montejo?. Acaso mas de
un siglo de estar experimentado las bondades
de esta notable arteria urbana, no son aun su-
ficientes para comprender cudles son las de-
ficiencias y debilidades del resto de las prin-
cipales vialidades de Mérida.

Causa extraneza que las zonas con mas
alta plusvalia de la ciudad, tengan tanta po-
breza urbana y estén desajenadas de las ne-
cesidades basicas del peaton. Por tanto, seria
gratificante restablecer el rol del estado con
respecto a procurar el equilibrio entre los que
se benefician en automatico con la estratégica
localizacién de sus inversiones inmobiliarias
y/o terrenos de engorda, y las mejoras urba-
nas que los usuarios y habitantes requieren
para poderse desplazar con seguridad y dig-
nidad. Entre el querery el poder tener “calles

Las zonas con exclusivas inversiones inmobiliarias no tienen
aun algun plan integral de movilidad y de calles completas
orientadas a mejorar las condiciones de los peatones.

L
;De qué tamafo y como serdan las banquetas del Uptown, a fin
de garantizarle seguridad e integridad a los peatones?. ; Qué
hace falta para iniciar un programa de “Calles completas”
en los alrededores de estas inversiones inmobiliarias que se
benefician de su estratégica localizacion en la ciudad?. ;Como
se manifiesta el compromiso de la autoridad por el peatén
entre las millonarias inversiones privadas que proliferan por
la ciudad?

completas”, tiene que haber un ineludible
ejercicio de gobernabilidad y gobernanza, en
donde el compromiso de la autoridad, refleje
algo mas que “intermitencia”, para darelgran
paso de transcender en tiempo y forma.




En los alrededores de las grandes concentraciones comerciales y de servicios, se deberia
contemplar acciones inmediatas que les garanticen a los peatones condiciones dignas y de
seguridad para desplazarse.
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Las calles de Mérida divididas
entre la preocupacion colectiva

Yy el interés individual.
De la dotacidn de cajones de estacionamiento
a las nuevas estructuras inteligentes para la
organizacién de la movilidad urbana amable

Hoy por hoy, hasta parair a la plaza
comercial que tienen enfrente de sus
zonas habitacionales, les resulta “mas
seguro” ir en auto, que caminando.
¢No es esta la ironia mas desafiante a
la que se enfrenta la agenda publica?.
Por consiguiente, la lucha genuina por
grupos civiles a favor del peatodn refleja
la preocupacion colectiva motivada
por la vulnerabilidad social y que

se enfrenta al interés individual y al
vacio de poder que vulnera la calidad
urbana de las calles de Mérida. Urge
revisar la normativa con respecto al
tema de la dotacion de cajones de
estacionamientos en los complejos
comerciales y de servicios, con el fin de
proponer nuevas estructuras urbano
arquitectonicas inteligentes para la
organizacion de la movilidad urbana
amable Mérida.

El espacio publico mas significativo de la ciu-
dad para comprender como funciona una so-
ciedad y como se resuelven dia los despla-
zamientos de las personas en sus multiples
actividades, asi como la distribuciéon de mer-
canciasy productos, es la calle. Es el entrama-
do de vialidades que permite que la dinamica
urbana adquiera sentido, garantice el flujo efi-
ciente de la poblacidn, pero sobre todo, ofrezca
el espacio seguro para el peatony la movilidad
no motorizada.

La calle, es por tanto, el reflejo de una con-
ducta civilizada y de altos niveles de empatia
respecto a la gente y a su condicién primaria
de movilidad. Tanto la autoridad como la socie-
dad, deben construir permanente una cultura
de respeto y civilidad para con el peatdn. De
manera que la responsabilidad de la consti-
tucion y ejercicio de esta cultura, es de todos

y debe verse fortalecida desde un aprendizaje vicario, producto de la

observacion. Bien dicta la frase de Robert Fulghum sobre: “No nos pre-

ocupemos de que nuestros hijos no nos escuchen; preocupémonos porque

siempre nos estan observando”. Es decir, al final las nuevas generacio-

nes terminaran haciendo lo que hoy en dia ven que es “normal” que

se haga.




Entre los desarrollos del Uptown y Altabrisa, deberia de haber estrategias integrales de movilidad
para los peatones, asi como acciones para establecer zonas estratégicas para combinar
estacionamientos con paraderos del transporte publico. Esto implicaria una revision juridica de
los terrenos baldios y/o de engorda que hay disponibles en los alrededores, asi como el disefio de
calles completas.

Si el fomento del respeto a la movilidad no
motorizada no forma parte de nuestra forma-
cidn diaria y el concepto de calles completas
tampoco estd contemplado en la normativa
urbana, entonces todos estamos siendo par-
ticipes de la vulnerabilidad tanto social como
urbana de las calles de Mérida. Se esta po-
niendo en riesgo responderle proactivamente
a las necesidades de la poblacidn, por falta de
un vacio de poder.

La gente que se desplaza en transporte pu-
blico, motocicleta, bicicleta o caminando por
circunstancias propias a su condicidn socioe-
conémica, merece tener un lugar prioritario
en la agenda publica, debido a que su situa-
cion de vulnerabilidad responde a una nece-
sidad y por tanto, las calles de la ciudad junto
con el sistema de movilidad urbana, deberian
procurarles las mejores condiciones urbanas
para garantizarles estos desplazamientos a lo
largo del dia.

También tenemos el caso de que las con-
diciones urbanas no son las adecuadas y la
gente que se desplaza en automovil privado no
se percata de lo que sucede en la calle, por-
que simplemente se aislan tanto en su forma
de desplazarse como en la de vivir la ciudad
y como consecuencia, tampoco les interesa el
tema de las distancias, si hay o no banquetas,
si la gente puede cruzar la calle, si pasa el
transporte publico, si los paraderos ofrecen
seguridad, y por el contrario si pueden sena-
lar de malas practicas urbanas a los ciclistas
que invaden sus carriles y a los peatones que
se arriesgan a correr entre los autos para al-
canzar al camion.

Entonces tenemos una condicién en don-
de la vulnerabilidad urbana de la ciudad, es
preocupacion para la colectividad, pero no
para el interés individual o privado, debido a
que estos resuelven sus problemas de des-
plazamiento en burbujas moviles que van de



Los camellones son altamente inseguros, entre la vegetacion
que obstaculiza la vision, cables e instalaciones sin
mantenimiento.

estacionamiento en estacionamiento, y es el
mismo sistema urbano y regulatorio que les
facilita y les provee este escenario.

Qué pasaria si la autoridad en su compro-
miso por mejorar las condiciones urbanas, a
favor de una distribucion equitativa entre los
beneficios en automatico que reciben las in-
versiones inmobiliarias por su estratégica lo-
calizacion en la ciudad y las calles de Mérida,
restringiera el nimero de cajones de esta-
cionamiento en cada uno de estos complejos
comerciales y de servicios, para que en sus
proximidades se disenaran infraestructuras
urbano arquitectdnicas, como estaciones in-
termodales, en donde también hubiera esta-
cionamientos de autos, motos y bicicletas, asi
como paraderos del sistema de transporte pu-
blico, y como consecuencia se disenarian las
calles que conectaran los estacionamientos y
las estaciones intermodales con los comple-
jos comerciales y de servicios, con el apoyo
tanto de los inversionistas como de los trans-
portistas, a favor de que la gente pueda tener
espacios seguros para caminary cruzar. Cabe
senalar que estos nuevos disenos de calles
que interconectarian destinos estratégicos,
también serian utilizados por los habitantes

Las calles amables requieren una revision completa de las
actuales infraestructuras y servicios que se ofrecen para la
seguridad de la gente, mujeres y ninos, como es el caso de los
camellones de Mérida.

No hay justificacion para que en las zonas de mas alta
plusvalia, la gente corra peligro para cruzar una calle.

de las colonias vecinas, quiénes hoy por hoy,
hasta para ir a la plaza comercial que tienen
enfrente de sus zonas habitacionales, les re-
sulta “més seguro” ir en auto, que caminando.
.No es ésta la ironia mas desafiante a la que
se enfrenta la agenda publica?.

Por consiguiente, la lucha genuina por
grupos civiles a favor del peaton refleja la pre-
ocupacion colectiva motivada por la vulnerabi-
lidad socialy que se enfrenta al interés indivi-
dualy alvacio de poder que vulnera la calidad
urbana de las calles de Mérida. Urge revisar la
normativa con respecto al tema de la dotacion
de cajones de estacionamientos en los com-
plejos comercialesy de servicios, con el fin de
proponer nuevas estructuras urbano arquitec-
tonicas inteligentes para la organizacion de la
movilidad urbana amable Mérida.




La gente de la tercera edad representa un sector productivo y de desarrollo social, por ello es

necesario evaluar la calidad de las condiciones urbanas y de movilidad, para que éstas no sean las
razones de la segregacion e inequidad social.
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Meérida 2050:
movilidad urbanay vejez
Hacia los grandes desafios urbanos y sociales

¢Como las formas urbanasy el tipo

de movilidad van a impactar en la
segregacion y practicas cotidianas

de los adultos mayores?, ;Qué va a
representar ser viejo en Mérida para

el ano 20507?. Los aspectos urbanos

de proximidad, accesibilidad y
conectividad respecto al equipamientoy
los servicios, seran determinantes para
fomentar las redes sociales a escala
barrial y por consiguiente, permitir

que estos grupos poblacionales puedan
continuar con una vida activa y digna

en su comunidad. Estos son los temas
que se deberian discutir en torno a una
politica de movilidad urbana con vision
a largo plazo y pensando sobre todo, en
la justicia socio espacial de los adultos
mayores de la comunidad.

La poblacion de tercera edad serd mayor que la joven para el
ano 2050, y por consiguiente habra que pensar que la vejez
no puede ser una condicion de segregacion en la ciudad, toda
vez que las personas de 60 anos o mas, estan en la plenitud
de desarrollo humano y aun tienen mucho que aportar a
comunidad. Por tanto, las condiciones urbanas y de movilidad
deberian de ser condicionantes de integracion y equidad para
el buen desarrollo de estas personas.

Uno de los tantos problemas a los se enfrenta
nuestro pais, tiene que ver con cémo solucio-
nar los grandes temas respecto al envejeci-
miento de su poblacién. De acuerdo a exper-
tos, estamos experimentando procesos que
nos ubican entre los paises con Transiciones
Demograficas Aceleradas, es decir, para “las
proximas cuatro décadas la poblacidn de perso-
nas mayores de 65 anos crecera al triple de lo
que hoy tenemos”, lo cual significa que para el
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2050 tendriamos alrededor de 23 millones de personas de 65 anos o
mas y cuya esperanza de vida alcanzaria en promedio los 81 anos. Por
consiguiente, la cuarta parte de la poblacion estaria en esta situacion
con los consecuentes desafios urbanos y sociales que figuraran en to-
dos los sectores de las politicas publicas.

Estos datos nos llevan a pensar en ;cdmo las formas urbanas y el
tipo de movilidad van a impactar en la segregacion y practicas cotidia-
nas de los adultos mayores?, ; Qué va a representar ser viejo en Mérida
para el ano 20507. En este sentido, uno de los aspectos que debera ser
atendido corresponde a como toda esta poblacidn va acceder desde su
casa a los diferentes servicios y equipamientos, asi como a sus centros
de trabajo. Ya que hoy en dia, son personas productivas y que aun tienen
mucho que ofrecer a la sociedad gracias a su experiencia e interés por
seguir contribuyendo y participando en la economia familiar.

Por tanto, las formas urbanas y la manera en la que se distribuyen
los usos del suelo en la ciudad, son determinantes para segregar a la
poblacion siempre y cuando no se consideren las estrategias adecua-
das para que la gente en situacion de vulnerabilidad pueda acceder a
ellos de forma segura desde sus hogares. En este sentido, parques,
areas comerciales y recreativas, asi como centros de salud, seran los
sitios que requeriran de condiciones espaciales de accesibilidad para
los adultos mayores.

La mujery la vejez
deberian ser los pilares
hoy en dia, de la discusion
en la agenda publica en
torno a movilidad urbana
para Mérida 2050.



Desde el diseno de las calles hasta los pro-
totipos del transporte publico, habra que pre-
ver los diferentes escenarios a los cuales se
enfrentara la ciudad de Mérida para la segun-
da mitad del siglo XXI. Puede parecer muy pre-
maturo pensar en los proximos 40 anos, pero
si desde ahora no se toman con seriedad las
precauciones necesarias para evitar seguir
fomentando desaciertos urbanos que impac-
tan en la movilidad de las personas, habra que
considerar que casi un cuarto de la poblacion
estara en estado de riesgo y de vulnerabilidad,
no so6lo por su edad y condicidn social, sino
porque la misma ciudad asi lo ha dispuesto.

Por consiguiente, se requiere que exista
sincronia entre las politicas urbanas, socia-
lesy de salud, para poder atenuar las diferen-
cias e injusticas urbanas y espaciales. Estas
diferencias también impactan en el tema de
la movilidad, ya que desde la cultura de los
derechos humanos y la perspectiva del Ins-
tituto Nacional de las Personas Adultas Ma-
yores (INAPAM], “la vejez no debe ser motivo
de discriminacion” y por tanto, el sistema de
transporte publico y de movilidad de una ciu-
dad, deberia estar preparado para que toda
esta poblacidn pueda desplazarse. Una de
las estrategias para sobrellevar esta situa-
cidon es mediante los programas de gratuidad
del transporte publico, a través de los cuales
desde el 2005 “las personas mayores a los 60y
personas con discapacidad, tienen acceso gra-
tuito al servicio de transporte publico en el Dis-
trito Federal”. Y en el ano 2009 los concesiona-
rios de microbuses de Chalco, en coordinacién
con las autoridades municipales, firmaron un
acuerdo para cobrar el 50% del costo del pa-
saje para los adultos mayores de 65 anos y

El barrio y la vejez quedan excluidos de los nuevos modelos

de desarrollos inmobiliarios en propiedad de régimen de
condominio que proliferan en la periferia. A menos de que
cuenten con una serie de amenidades en su interior y con

la disponibilidad permanente del automovil para poderse
trasladar a otros destinos. Sin embargo, habra que valorar
cuales son los impactos de largos traslados o de calles poco
amigables en la periferia para peatones de la tercera edad. Asi
como los riesgos sociales de fomentar una periferia sin vida
barrial.

residentes de la localidad.

De manera que el reto del futuro no sélo
sera financiar las grandes infraestructuras
urbanas para la movilidad, sino que ademas
habra que mantener, ampliary reformular es-
tos programas de beneficio social que deman-
dara el 25 % de la poblacion, que en el caso de
la Ciudad de México, desde hace mas de una
década es gratuito para los adultos mayores.
Asimismo, hay que pensar en las condiciones
urbanas que estos grupos requerirdn para
el abastecimiento de lo basico y cotidiano: la
despensa diaria. Y para ello los aspectos ur-
banos de proximidad, accesibilidad y conecti-
vidad respecto al equipamientoy los servicios,
seran determinantes para fomentar las redes
sociales a escala barrial y por consiguiente,
permitir que estos grupos poblacionales pue-
dan continuar con unavida activay digna en su
comunidad. Estos son los temas que se debe-
rian discutir en torno a una politica de movili-
dad urbana con visién a largo plazo y pensan-
do sobre todo, en la justicia socio espacial de
los adultos mayores de la comunidad.




La estructura barrial ofrece una serie de caracteristicas que potencializa la vida en comunidad
y por consiguiente, permite que las personas de la tercera edad puedan salir y caminar en las
proximidades de su vivienda, mezclarse con otras gentes y participar en diferentes actividades.

Los espacios publicos del barrio permiten la convivencia de grupos de diferentes edades. Nifios y
abuelos encuentran un punto de reunion entre los destinos de la casa a la escuela o al mercado.
Esta riqueza que ofrece la vida barrial, ha desaparecido en las periferias urbanas. No es lo mismo
que la calle tenga vida propia, a desplazarse en automovil para encontrarse en espacios privados,
como los centros comerciales.
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El poder del barrio en
la vida de los adultos mayores.

Movilidad urbana y recreacion

comunitaria para Mérida

Para el ano 2050 se estima que el 25% de la
poblacidn tendra 65 anos o masy con un pro-
medio de vida que alcanzara los 81 anos. Las
tendencias poblacionales también indican que
habra méas adultos mayores que jovenes. Ante
este probable escenario al que se enfrentaran
las ciudades de nuestro pais, es necesario re-
flexionar sobre el actual modelo, tanto de ex-
pansion como de movilidad urbana que se esta
fomentando hoy en dia en Mérida.

Los instrumentos normativos que regulan
la planeacion de los usos del suelo, asi como
la generacidn de nuevas vialidades, deberian
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El gran reto para las futuras generaciones y para la periferia
urbana sera: ;como lograr que las personas de la tercera
edad puedan desarrollarse con calidad de vida en el espacio
publico? y jcodmo se desplazaran en las calles y realizaran sus
actividades basicas para hacerse de la despensa diaria?.

La accesibilidad y proximidad a los
usos del suelo, el diseno de las calles,
la centralidad del espacio publicoy

el tipo de movilidad urbana, seran
determinantes para garantizar la
calidad de vida de todas las personas,
pero sobre todo para las de la tercera
edad. Como consecuencia, es urgente
revisar los modelos urbanos por
sectores en la ciudad, para tener una
geografia demografica vinculada a las
estrategias del desarrollo urbanoy
de la movilidad. De lo contrario, todos
en algun momento entre el presente
y el 2050, seremos segregados y
marginados por las condiciones
urbanas y de movilidad, que hasta hoy
en dia no han logrado comprender el
poder que el barrio tiene en la vida de
los adultos mayores.

ser revisados desde una perspectiva que se
adelante a las futuras problematicas pobla-
cionales. De igual manera es necesario que
existan puentes intelectuales y metodologicos
entre las diferentes areas del conocimiento
que abordan los problemas sociales respec-
to a lo urbano. Sobre todo, si consideramos




que para que una ciudad tenga un nivel éptimo
de competitividad, se requiere de condiciones
adecuadas para que las personas puedan mo-
vilizarse de forma eficiente y segura.

En este mismo orden de ideas, resulta re-
levante que el auge de los suburbios habita-
cionales en las periferias desde la década de
1960, junto con el uso del automovil, ha sido
criticado por expertos de las diferentes areas
de las ciencias sociales y del urbanismo, ha-
ciéndolos notar como el gran fracaso del mo-
delo urbano funcionalista, promovido desde
las primeras décadas por el reconocido ar-
quitecto Le Corbusier a través de los Congre-
sos Internacionales de Arquitectura Moderna
(CIAM]). Es asi como se publicé en 1942 la Car-
ta de Atenas, promovida por Le Corbusier en
donde se hacian de manifiesto los principios
del urbanismo moderno y de como debia de
planearse la ciudad, a partir de funciones ba-
sicas de uso y necesidades de la sociedad de
la época, dando por resultado la “zonificacion”
del territorio para: habitar, trabajar, recrear el
cuerpo y el espiritu, y circular.

De esta manera la ciudad se dividié entre

La escala de los barrios y la organizacion de sus usos del
suelo, permite que las personas se puedan desplazar con
facilidad caminando o en bicicleta.

zonas habitacionales, los lugares para el tra-
bajo, los equipamientosy areas de recreacion,
y finalmente las importantes areas para cir-
cular, es decir las vialidades, en las cuales el
automavil se convirtié en el principal prota-
gonista de la escena urbana. Bajo esta idea
funcionalista plasmada en un documento de
trascendencia internacional, se formaron mi-
les de planificadores y urbanistas, dando por
sentado que as/ debia de ser y si ademas le
agregamos que el suelo urbano se ha conver-
tido en el activo mas preciado de una ciudad,
tenemos que entre las ideas funcionalistas de
la primera mitad del siglo XX y los hasta hoy
intereses de los inversionistas, hemos perdido
la esencia de la vida en comunidad a través de
la separacidn de los usos del suelo y dandole
prioridad al espacio para la circulacién de los
automoviles. La llamada modernidad urbana
vino a separar a las personas, en vez de unir-
las en el espacio publico.

Nos hemos dedicado desde la ultima mi-
tad del siglo XX a reproducir modelos urbanos



El mercado es el punto de encuentro ancestral por excelencia.
Es el equipamiento publico que deberia estar presente no sélo
como apoyo para la produccion local, sino como soporte a la
vivienda en escala de comercio de proximidad, para garantizar
viajes cortos, eficientes y productivos para la comunidad, tanto
para el que va a comprar como para los comerciantes.

ajenos al concepto del barrio, el cual ha dejado
de manifiesto su vigencia hasta el dia de hoy,
y por tanto su composicion resulta mas mo-
derna que cualquier otro desarrollo de la pe-
riferia. Mercado, cine, escuela, iglesia, plaza,
biblioteca, museo, restaurante, monumento,
pasteleria, panaderia, zapatero, eran los ser-
vicios, equipamientos y oficios que estructu-
raban la vida de los barrios del centro de Mé-
rida. Entre distancias cortas y alrededor del
espacio publico, la gente se conocia entre siy
resolvia su dia a dia apoyandose en unidades
basicas complementarias al uso habitacional.

Hoy en dia ya no hay cines en los barrios,
salvo el de Santiago; pero los mercados, las
plazas y las escuelas siguen siendo el alma
de estos conjuntos. De hecho, desde Circuito
Colonias hasta la periferia, no hay ejemplos
que se comparen con la esencia de la vida ba-
rrial que aun se experimenta en el centroy en
algunas colonias, como en la de la Aleman.
Por consiguiente es necesario pensar en las

estrategias tanto urbanas como sociales, para
que las personas de la tercera edad puedan
desplazarse en los alrededores de sus zonas
habitacionalesy acceder a lo basico, como po-
dria ser la despensa diaria y las actividades
recreativas, y asi mantenerlos activos y llevan-
do una vida saludable y productiva.

Por lo tanto, la accesibilidad y proximidad
de los usos del suelo, el diseno de las calles,
la centralidad del espacio publico y el tipo de
movilidad urbana, serdn determinantes para
garantizar la calidad de vida de todas las per-
sonas, pero sobre todo para las de la terce-
ra edad. Como consecuencia, es urgente re-
visar los modelos urbanos por sectores en la
ciudad, para tener una geografia demografi-
ca vinculada a las estrategias del desarrollo
urbano y de la movilidad. De lo contrario, to-
dos en algun momento entre el presente y el
2050, seremos segregados y marginados por
las condiciones urbanas y de movilidad, que
hasta hoy en dia no han logrado comprender
el poder que el barrio tiene en la vida de los
adultos mayores.
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El diseno de las calles y la distribucion de los usos de suelo de pequena escala y proximos a la
vivienda, son condiciones primordiales para considerar en las zonas habitacionales. Ya que de ello
depende que los adultos mayores tengan una vida plena y productiva.
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Accesibilidad urbana para los
adultos mayores en Mérida
Estrategias para una vida

independiente y productiva

La movilidad urbana adquiere cada vez mayor El tema de la movilidad urbana no es
importancia en los temas de discusién urba- unicamente un problema técnico o
econdmico que se limite a cuantificar
anchos de calles y presupuestos de
obra publica, es mucho mas complejo
las calles, son determinantes para impactar porque impacta directamente en

en los patrones de movilidad de las personas. las formas de vida de las personas,
limitando o incrementando las
posibilidades para fomentar su
desarrollo humano. En consecuencia,
tos mayores. Debido a que por una condicidén sera necesario incluir en la agenda
natural de la edad, este grupo poblacional re- publica el tema de la movilidad desde la
perspectiva de la accesibilidad urbana
para los adultos mayores, como una
politica visionaria que integre lo urbano
seguros y confiables a lo largo de sus recorri- con lo social y la salud, y asi poder

dos en la calle. garantizarles una vida independiente y
productiva rumbo el ano 2050.

na. La forma en la que se distribuyen los usos
del suelo, asi como las jerarquias y disefo de

Esta circunstancia adquiere una connotacion
significativa cuando nos referimos a los adul-

quiere de condiciones especiales de diseno
urbano, para garantizar sus desplazamientos

La calle por tanto, se convierte en el eje
articulador entre los usos de suelo y los tipos
de movilidad que una ciudad puede ofrecer a
su poblacidn. Los servicios y comercios de proximidad adquieren rele-
vancia en la experiencia diaria del uso de la calle. El pequeno comer-
cio y los servicios de escalas barriales deben ser considerados como
complemento al uso habitacional; la carniceria, la panaderia, la misce-
lanea, el saldn de belleza o el café de la esquina, representan los “lu-
gares” que permiten que la gente se encuentre, se conozca y ademas,
se apropie de su barrio, colonia o fraccionamiento.




Los espacios para el encuentro como los cafés al aire libre,

Hoy en dia los nuevos modelos de desarro-
llos inmobiliarios habitacionales se publicitan
a través de supuestas expectativas de estilo de
vida. Privadas de lujo con lagos y casa club,
alejadas de la ciudad y en medio de la nada,
son comercializadas mediante las ideas de
“estatus”, “exclusividad”, “privacidad” y “se-
guridad”. Sin embargo, para llegar a estas
zonas hay que realizar largos recorridos en-
tre vialidades conflictivas, cruzar periférico y

frente a un parque y junto al mercado y la iglesia, como es el adentrarse en una estructura urbana que esta
caso de la colonia Aleman, se consolidan como los “lugares”

que fortalecen la vida en comunidad y la cohesion social. Es poco consolidada. En este sentido, privacidad
importante senalar que la cafeteria y la iglesia, se integran

a un microsistema de espacios publicos que conforman la y exclusividad van directamente relacionadas
centralidad de la colonia; y que a su vez, ésta es aprovechada y

disfrutada por mucha gente de otras zonas de la ciudad. Esta en como se accede a la zona habitacional. Es

condicion no se replica en una privada de la periferia a través

de una casa club.

decir, este estilo de vida estd condicionado
para que sus habitantes se desplacen exclu-
sivamente en auto.

Si bien cada individuo y familia tienen el derecho de adquirir su vi-
vienda en donde puedan y quieran, y por decisidn propia algunos han
preferido aislarse en burbujas dispersas en la periferia norte de Méri-
da; el problema es integral y mucho mas complejo que sélo “acceder”
a un estilo de vida que ofrezca estatus y exclusividad. Hay dos temas
urbanos fundamentales que tienen que analizarse desde la perspec-
tiva de la accesibilidad de los adultos mayores, la cual estd motivada
en garantizarles independencia para continuar desplazandose por la
ciudad y de esta forma, seguir siendo personas productivas para su
desarrollo personal.

El primero tiene que ver con estimar cuanta poblacidn de la tercera
edad, de 65 anos en adelante, estara en dispuesta a seguir conducien-
do un auto en las proximas tres o cuatro décadas en Mérida. Si pone-
mos en la balanza que cada dia hay mas incidencias en la via publica,
la tasa de automoviles locales y foraneos se incrementa de forma con-
siderable y las distancias son mas largas, habra que proyectar como
seran los futuros escenarios para la movilidad urbana y con base en
ello, empezar desde ahora a disenar estrategias para mejorar las con-
diciones actuales, asi como para prever posibles problemas. De igual
manera, hay que visualizar como se desplazarian los adultos mayores
en el transporte publicoy de qué manera este, les ofrece condiciones de



seguridad y de confort para que sigan siendo
personas independientes y productivas.

El segundo aspecto tiene que ver siempre
con fomentar la independencia de los adul-
tos mayores, con respecto a cdmo realizaran
sus actividades cotidianas fuera de casa. Es
decir, hacerse de una despensa basica, ir al
mercado, a la iglesia, al doctor, al parque o

al café. Pero también habra mucha gente que ——i2 —
ira al trabajo o sera el soporte familiar para El mercado, la carniceria, la panaderia, la iglesia y el parque,

. . . .. son algunos de los usos del suelo fundamentales para la
cuidar a los nietos mientras los hijos laboran. vida barrial y que cotidianamente enriquecen la vida de las

. . ersonas mayores.
Los abuelos o adultos mayores, independiente ’ /

de siviven en zonas exclusivas privadas de la

periferia o en céntricas colonias, tendran que

limitar sus posibilidades de desplazamiento por dos circunstancias pri-
mordiales: por la disponibilidad de usos de suelo de pequena escala
que sean peatonalmente accesibles desde sus viviendas, es decir, que
estén en las proximidades del hogar y que cuenten con calles seguras
y faciles de caminar para un abuelo y su nieto. Y la otra circunstancia
estara relacionada con la estructura familiar y la distribuciéon de las
actividades de hijos y nietos en la ciudad. Lo cual significa que la po-
sibilidad de desplazarse de un adulto mayor, estara sujeta a tiempos'y
distancias que sus familiares inviertan en sus actividades diarias.

Por consiguiente, el tema de la movilidad urbana no es Unicamente
un problema técnico o econdmico que se limite a cuantificar anchos de
callesy presupuestos de obra publica, es mucho mas complejo porque
impacta directamente en las formas de vida de las personas, limitan-
do o incrementando las posibilidades para fomentar su desarrollo hu-
mano. En consecuencia, serad necesario incluir en la agenda publica el
tema de la movilidad desde la perspectiva de la accesibilidad urbana
para los adultos mayores, como una politica visionaria que integre lo
urbano con lo social y la salud, y asi poder garantizarles una vida inde-
pendiente y productiva rumbo al ano 2050.




En las zonas exclusivas del norte de Mérida se destina mas area para la circulacion de los autos,
que para los peatones. Aunado al hecho de que, estas calles han sido escenario de constantes
choques y problemas viales.

La zona de la Gran Plaza y del complejo Siglo XXI, también se caracteriza por la carencia de
empatia para el peatén y el usuario del transporte publico.
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,.COmo evaluar el beneficio
de las calles de Mérida?
Diseno participativo en la
toma de decisiones

Las calles de Mérida deberian considerarse
como las partes de la ciudad que estructuran
nuestras vidas. A lo largo de ellas, se estable-
cen los usos del suelo y circulamos varias ho-
ras aldia. Los desplazamientos son motoriza-
dos en sumayoria, dandole prioridad al uso del
automovil. Constantemente, recursos publicos
son invertidos en alargar las vialidades o en
repavimentaciones. Sin embargo, no existe en
la politica o en la agenda publica algunainicia-
tiva que se comprometa a evaluar el beneficio
que las calles tienen para sus usuarios.

Todos como usuarios de la calle, deberia-
mos ser criticos de cdmo el disenoy las inter-
venciones en lavia publica, incrementan o dis-
minuyen nuestras posibilidades de desarrollo
humano. De igual manera, deberian de for-
talecerse los mecanismos de evaluacion y de
diseno participativo, para garantizar que toda
intervencidn que se realice en el espacio pu-
blico, tendra resultados exitosos en beneficio
de la poblacién.

En diferentes paises se acostumbra que
un grupo de especialistas asesore acertada-
mente a los politicos, con el objetivo de darle

Basandonos en que es indispensable
evaluar la efectividad de las calles y de
que no es suficiente que se destinen
para el uso primordial del automovil,
deberiamos preguntarnos: ;Como
podemos establecer los mecanismos
para evaluar el beneficio que nos
generan las calles de Mérida?. La
estrategia del diseno participativo,
también ha demostrado que la sinergia
entre los diferentes sectores de la
sociedad para la toma de decisiones,
garantiza un éxito social y econdmico,
mas alla de los aplausos pasajeros
que genera el anuncio de cualquier
iniciativa.

resultados contundentes y claros a la gen-
te. Los temas de la movilidad y del diseno de
la calle, no son cuestiones menores. Son los
ejes de la productividad y el bienestar social,
y como tales deben ser considerados en la
agenda publica. Sin embargo, no pueden ser
resueltos exclusivamente desde un escritorio
y la percepcion del técnico en turno. Se re-
quiere de complejos ejercicios de participa-
cidén ciudadana en donde, tanto el técnico,




Cruzar la calle se convierte en un desafio para las personas. ; Existe alguna otra forma de disefar
la calle y que garantice mejores condiciones para los peatones?. ;Qué se esta esperando para
intervenir en estas zonas que se caracterizan por el auge de centros comerciales como el Uptown y
proximamente Paseo Las Haciendas?

como el funcionario y el experto, se pongan
en el lugar de la gente que dia a dia se en-
cuentra con un sinfin de obstaculos a lo largo
de sus recorridos.

Existen diversas metodologias para “eva-
luar” la eficiencia o rendimiento de una calle.
Una de ellas es la Guia de Diseno de Transito
de una Calle, la cual ha sido desarrollada por
la Asociacidon Nacional de Funcionarios del
Transporte de la Ciudad, (NACTO por sus si-
glas en inglés). Esta organizacion reune a los
departamentos de transporte de 42 ciudades
de la Unidn Americanay otras 4 internaciona-
les como: Montreal, Toronto, Vancouvery Pue-
bla. NACTO celebrara en la ciudad de Seattle
del 26 al 29 de septiembre del presente ano, la
conferencia de “Disefando ciudades”; en don-
de lideres en transporte y expertos de todo el
mundo, se reuniran para discutir los temas
clave sobre el diseno urbano de la calle y las

politicas del transporte.

En la mencionada Guia, se establecen una
serie de criterios que se requieren para me-
dir “cdmo funciona la calle como un corredor de
transporte y como actua como un foco de inver-
sion y un espacio publico” de acuerdo a 5 indi-
cadores: seguridad; espacios publicos y vida
social; salud y medio ambiente; accesos y mo-
vilidad; y productividad econdémica. Es decir,
la calle refleja la sintesis de lo social, lo eco-
nomico y lo publico. Y debe de tener las con-
diciones adecuadas para que la gente pueda
desenvolverse con libertad y seguridad.

Seria interesante realizar este ejercicio
en algunas calles de Mérida, para identificar
en dénde se cumplen con satisfaccion estos
5 indicadores. Y de no ser asi, disenar en ca-
racter de urgente, un plan con el apoyo de la
participacion ciudadana y del sector empre-
sarial, que comprometan acciones precisas



;Cuales son las caracteristicas que hacen a una calle segura, atractiva para la inversion y para la
movilidad peatonal?. La respuesta es compleja. Debido a que a pesar de los beneficios urbanisticos
y arquitectdnicos del Paseo de Montejo, “la vida vibrante” se ha trasladado a la periferia a lo largo
de calles carentes de atractivos urbanisticos y de sensibilidad social.

para lograr calles completas, atractivas para
la inversion y con vida propia. De esta mane-
ra se reforzaria el hecho de que la inversion
privada se complementay se enriquece con el
espacio publico. Pero es deber de la autoridad,
equilibrar las fuerzas del mercado en favor del
beneficio de la colectividad.

Por consiguiente y basandonos en que es
indispensable evaluar la efectividad de las ca-
lles y de que no es suficiente que se destinen
para el uso primordial del automdvil, debe-
riamos preguntarnos: ;COmo podemos esta-
blecer los mecanismos para evaluar el bene-
ficio que nos generan las calles de Mérida?.
La estrategia del diseno participativo, también
ha demostrado que la sinergia entre los dife-

rentes sectores de la sociedad para la toma

de decisiones, ga rantiza un éxito social y eco- Falta informacién sobre el pavimento para que la gente sepa
.. , , . donde estan los lugares seguros para cruzary de igual manera,
nomico, mas alla de los aplausos pasajeros es necesario que los camellones tengan las condiciones

. . . adecuadas para la seguridad.
que genera el anuncio de cualquier iniciativa.




El parque de la Florida se localiza en una cuchilla de aproximadamente 300 mt2. Aunque cuenta
con arenero y juegos infantiles, sus caracteristicas no son adecuadas para que llevar a los ninos.
Sin embargo, tiene otras virtudes que le permiten adaptarse a las necesidades de los usuarios.
Esta proximo y rodeado de vivienda, aunque carece de espacios para sentarse.
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Accesibilidad y amenidades
de los pequenos parques publicos
de Mérida.

Estrategias integrales para convertirlos

en espacios atractivos

Todo espacio publico cuenta en la
ciudad. Donde hay un parque publico,
se estima que hay vida en comunidad.

Y esta situacion ayuda a consolidar
barrios sanos desde el punto de

vista social. Lo importante es saber
como cumple con las condiciones de
accesibilidad y amenidades, es decir:
¢los usuarios potenciales pueden llegar

Los parques publicos son el lugar del encuentro y de la

caminando con facilidad desde sus sociabilidad. No importa su escala. Lo importante es que

2. . los vecinos puedan acceder facilmente caminando y que
casa_s 5/ Al ve_z_que lleguen' cpueden puedan realizar diversas actividades basicas, como sentarse y
realizar sus actividades de forma caminar.

placenteray segura?. Por lo tanto, la
agenda publica deberia considerar
una vision mas amplia con respecto a Los parques publicos son los espacios por ex-
los pequenos parques. No son areas
residuales, cumplen una funcion social,
ambiental y de salud importante para
la poblacién, siempre y cuando sean tidad a la colonia o fraccionamiento. Lo impor-
accesibles peatonalmente y empaticos tante de estas caracteristicas, es que magni-
con las necesidades de sus usuarios
potenciales.

celencia para el encuentro social, la actividad
fisicay ludica, asi como el lugar que le da iden-

fican la presencia de “lo publico” en la ciudad.
Le dan sentido de pertenencia a las zonas ha-
bitacionales, porque los habitantes se apropian
de estas areas, a través de sus actividades en
diferentes horas o dias. Son las areas que le pertenecen al municipioy
por ende a la comunidad. Donde hay un parque publico, se estima que
hay vida en comunidad. Y esta situacidn ayuda a consolidar barrios sa-
nos desde el punto de vista social. Ademas, el parque ofrece opciones




El acceso a los pequenos
parques, como es el

caso del de la Florida, se
realiza entre calles sin
banquetas. Sin embargo,
la gente realiza estos
recorridos aun con
obstaculos, para cumplir
con sus rutinas fisicas
diarias. Aqui es donde hay
que actuar con empatia
social, para hacerle a

los vecinos mas facil el
acceso al espacio publico.

para la activacion fisica.

Hasta hace diez anos, no hubiera sido
necesario precisar la condicion de “publi-
co” para hablar de los parques. Ya que se
daba por entendido que los parques eran
publicos para ese entonces. Sin embargo,
en la ultima década la ciudad de Mérida ha
experimentado un auge exponencial de de-
sarrollos habitaciones en propiedad de ré-
gimen en condominio de tipo horizontal en
la periferia norte, las llamadas privadas o
cerradas. Las cuales por su naturaleza juridica, cuentan con areas co-
munes para parques y amenidades de todo tipo, pero para uso exclu-
sivo de los condéminos. Por consiguiente, tenemos una periferia norte
exclusiva y dominada por “islas” amuralladas, que carece de espacios
comunitariosy areas verdes publicas. Este es un desafio que en su mo-
mento, la autoridad debera de atender en sus diferentes aristas socia-
les, juridicas y urbanas.

Con respecto los parques publicos existen aspectos fundamentales
que ayudan a determinar qué tan atractivos pueden ser para los habi-
tantes, tales como: localizacion en la ciudad, distancia a la que se en-
cuentran con respecto a las zonas residenciales, tamano y amenidades
que tengan. Esta informacion se puede integrar en un plano, y de esta
forma se puede saber cudles son las zonas que mejor contribuyen a la
calidad de vida de sus habitantes.

La distancia desde la casa al parque y su tamano, son dos variables
que deben analizarse de forma integral con las caracteristicas de ac-
cesibilidad. Es decir, hay estudios que manifiestan que es mejor tener
muchas areas pequenas bien distribuidas por toda la ciudad, que sélo
dos o tres areas grandes o parques de gran escala. Estos ultimos se
consideran como complemento de las pequenas. De hecho en Mérida,
cada colonia y fraccionamiento cuenta con sus respectivas areas, las
cuales varian de tamano y caracteristicas dependiendo del tamano de
la zona habitacional. Sin embargo, hay algunos parques que rednen di-
versos atractivos, que a pesar de haber sido planeados para la colonia,
su radio de influencia trasciende a otras mas alejadas, como es el caso
del Parque de la Aleman.

También los hay de muy pequena escala, como es el caso del parque



de la Florida que en una cuchilla de apro-
ximadamente 300 mts2, ofrece arenero y
juegos infantiles. A simple vista, puede pa-
recer un espacio ocioso y residual. Pero
basta observar a lo largo del dia, como los
diferentes usuarios se van apropiando de
él. Esta es la esencia del espacio publico.
No falta el estudiante que hace una pau-
sa rumbo a su casa, debajo de la sombra
generosa del flamboyan. Desde muy tem-
pranoy de lunes a viernes, hay una asidua
persona de la tercera edad que realiza su caminata matutina y even-
tualmente se encuentra con otras vecinas. También hay jovenes que se
integran a esta rutina. Lo importante que ofrece este pequeno parque,
es que a pesar de carecer de amenidades, o del tamano deseable para
ser atractivo para mas personas con gustos diferentes, cumple con
una funcion muy significativa a su escala. Por lo cual, seria interesante
analizar a los pequenos parques desde la percepcion de los usuariosy
vecinos, para que el tamano no sea una debilidad, sino una oportunidad
para atender las funciones basicas de la poblacidn.

El parque de la Florida, aunque cuenta con espacios infantiles, pero
debido a su pequenezy proximidad a la vialidad, no resulta muy seguro
para llevar a los nifos y dejarlos correr con libertad. Sin embargo es util
para las caminatas de pequena escala. En consecuencia, todo espacio
publico cuenta en la ciudad. Lo importante es saber cdmo cumple con
las condiciones de accesibilidad y amenidades, es decir: ;los usuarios
potenciales pueden llegar caminando con facilidad desde sus casas?;
y una vez que lleguen, ;pueden realizar sus actividades de forma pla-
centera y segura?. Este ejercicio se complementa con la observacion
de las practicas de las personas, para conocer sus rutas y caminos; y
a partir de esto, disenar calles, banquetas y senalamientos que garan-
ticen que puedan disfrutar su recorrido para llegar al parque. Por lo
tanto, la agenda publica deberia considerar una vision mas amplia con
respecto a los pequenos parques. No son areas residuales, cumplen
una funcion social, ambiental y de salud importante para la poblacion,
siempre y cuando sean accesibles peatonalmente y empaticos con las
necesidades de sus usuarios potenciales.

Lo importante de los
pequenos parques
publicos es conocer
quiénes son sus usuarios
potenciales. Personas de
la tercera edad y jévenes
son los asiduos usuarios
del parque de la Florida.
Por tanto, valdria la pena
realizar acercamientos
con los vecinos para
tener claridad sobre sus
preferencias y con base
en ello, determinar qué
tan eficientes son los
juegos infantiles en este
parque.
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