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¢Que esta pasando
con el Vay Ven
en Yucatan?

En todo el mundo, el transporte pu-
blico pierde usuarios —cerca del 1%
anual— frente a otros modos de viaje
como el automovil o la motocicleta.
Esta situacion se hace mas grave si
la calidad del transporte publico es
mala, pues los usuarios, ante la mi-
nima oportunidad, abandonan este
medio de movilidad.

Esta situacion incrementa la impor-
tancia de hacer mas competitivo,
comodo vy eficiente el sistema de
transporte publico de Mérida, y nos
hace reflexionar nuevamente sobre
qué esta pasando con el Vay Ven en
Yucatan.

MetrépoliMid entrevista al autor del
estudio - diagnéstico del Sistema
Vay Ven

Para conocer mas a fondo, y de pri-
mera mano, qué esta pasando con el
Sistema de Transporte en Yucatan,
MetrépoliMid entrevistd al Doctor en
Ciencias Oscar Sanchez, especialis-
ta en el disefio de sistemas integra-
dos de transporte y encargado de la
elaboracion del Estudio Diagndstico
del Servicio de Transporte Publico de
Meérida y su Zona Metropolitana.

Resumimos los principales ejes de
su analisis, pero les invitamos a leer
el articulo completo en esta misma
edicién de MetrdpoliMid.
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Estudio Diagnéstico del Servicio de Transporte Publico de Mérida y

su Zona Metropolitana | Principales ejes

EL MODELO DE REGULACION

NO ES EL ADECUADO.

Se denomina modelo delegado: la
autoridad concesiona a un tercero
para gue preste el servicio, con un
sistema de pago por kildmetro fijo,
acordando 270 kilémetros diarios.
A pesar de gue las rutas recorrian
un promedio 210 kildmetros en el
sistema tradicional, para el modelo
de remuneracion se establecio el

DESEQUILIBRIO
FINANCIERO

De acuerdo con el estudio
diagndstico, actualmente
nhinguna ruta opera con

equilibrio financiero. Es decir,

ninguna cubre el costo por

kilometro a traves de la tarifa.

DEL DISENO RADIAL

AL DE RUTAS EN MALLA
Es necesario reestructurar
las rutas de tal manera que
estas vayan llenas en la
mayor parte de la distancia
y el tiempo. Una opcidn es
pasar a un disefo de rutas
en malla y no tan radial (de
la periferia al centro), como
es hasta ahora.

~ H\
e

pago garantizado de 270
kilbmetros. Esto afecté la
rentabilidad del sistema.

¢QUE SE PUEDE HACER?

Generar un nuevo titulo
de concesion, con un
modelo en donde se
pague por kilometro
recorrido, no por un
numero de kilometros
fijo.

El redisefo de las rutas y los
kilometros minimos garantizados

En estos dos aspectos coinciden con
el doctor Oscar Sanchez diversos
especialistas. El D.H. Eduardo Mons-
real, Consejero de MetrdpoliMid y di-
rectivo del Observatorio de Movilidad
de Mérida, asegura en su columna de
esta misma edicién que: “Aunque el
servicio es mas comodo, seguro e in-
clusivo, al no incidir en el redisefio de
rutas, no se reducen los tiempos de
traslado ni se mejoran las coberturas,
restandole competitividad frente a la
motocicleta, el automovil o el servicio
de transporte por plataformas tecno-
l6gicas”.

Respecto al sistema de pago por kilo-
metros garantizados, profundiza: “al
basarse en estimaciones alejadas a
la operacion real, este mecanismo ha

Fuente: Articulo ;Qué esta
pasando con el Va y Ven en

Yucatan? Entrevista al Doctor

en Ciencias Oscar Sanchez.

generado sobrecostos significativos
al pagar kilémetros no recorridos, da-
flando la sostenibilidad financiera del
sistema en el mediano y largo plazo”.

Consolidar el Vay Ven con la
comunidad

No cabe duda de que el Sistema Vay
Ven ha representado aciertos y erro-
res para la movilidad en Yucatan. Sin
embargo, como menciona el propio

:DEBENDE SER
AUTOSOSTENIBLE

Eduardo, “el reto no es retroceder,
sino corregir, ampliar y consolidar
el sistema.." y agregaria: reforzar el
sistema con mecanismos de gober-
nanza, de la mano de la sociedad
civil organizada y los especialistas y
escuchando las necesidades y expe-
riencias de los usuarios.

La ciudad que queremos exige deci-
siones de movilidad sostenible, ba-
sadas en datos, con gobernanza y
participacién ciudadana.

Maestro en Disefio, Gestion y Direccion de Proyectos.

Fundador y director general de la plataforma urbana
M50.
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:Qué es lo que paso
—y esta pasando—
con el Vay Ven?

c®

Va-y-Ven

Sistema Metropolitanode
Movilidad Amable y Sostenible

Entrevista al Doctor en
Ciencias Oscar Sdnchez,
especialista en el diseno
de sistemas integrados de
transporte y encargado de
la elaboracion del “Estudio
Diagnostico del Servicio
de Transporte Publico de
Mérida y su Zona
Metropolitana”

En abril del 2025 una declaracién de-
saté incertidumbre en la ciudadaniay
marcé la pauta en las decisiones rela-
cionadas con el transporte publico en
Yucatan: el Sistema Metropolitano de
Movilidad Amable y Sostenible Va y
Ven es financieramente insostenible.

Esta enunciacion se acompand del
comunicado de la realizacién de un
diagndstico de la movilidad en Yuca-
tan. Oscar Sanchez, especialista res-
ponsable de la elaboracién de dicho
estudio, comparte para MetrépoliMid
los principales hallazgos de la movili-
dady el sistemaVay Ven. Este articulo
es una sintesis de dicha entrevista:

Mas capacidad, menos personas:
tenemos menos usuarios de los
que se tenian antes de la pandemia

El sintoma mas superficial y el primer
indicador de alarma en el funciona-
miento del sistema es la baja afluen-
cia de pasajeros en las unidades.
Desde la pandemia, el nimero de
usuarios del transporte publico se re-
dujo hasta llegar a valores minimos
del 25-30% del promedio diario. Si
bien ha habido un periodo de recu-
peracion de cerca de 2 afios, este
termind en 2023 y no se ha logrado
regresar a las cantidades que se te-
nia anteriores a este suceso.

04 | @MetropoliMid



Metropali'/(C

De hecho, previamente ya se regis-
traba una tendencia en la reduccion
de desplazamientos en transporte
publico, con la disminucién de usua-
rios del 1% anual en los diferentes
sistemas del mundo, incluyendo por
supuesto México. Esto también ocu-
rre en Mérida, donde el uso de otros
medios de transporte, como el auto-
movil y la motocicleta, van ganando
terreno. Esto se nota especialmente
desde la pandemia, en la que se pro-
pago laidea de que usar el transporte
publico propiciaba el contagio.

En ese sentido, la tendencia observa-
da ahora es mas usuarios cautivos
(ciudadanos que lo utiliza de mane-
ra recurrente porque no tienen otro
modo alternativo) y menos usuarios
con movilidad no obligada (ir de
compras, tramites, visitas). Asi, en
Meérida, el 80% de los usuarios que
usan el transporte publico son con-
siderados cautivos, al identificar que
sus motivos de movilidad son ir a la
escuela o al trabajo.

Dada la calidad del servicio de trans-
porte publico, la gente, en cuanto
puede, migra de ahi. El tema de las
motos, por ejemplo, es un gran de-

safio. Antes se decia “si no me al-
canza para un auto, uso transporte
publico’, ahora se dice “si no alcanza
para un auto, si para una moto”. Para
las personas resulta una alternativa
competitiva tener una moto, —incluso
aungue haya riesgos—, a causa de
las tarifas y los costos actuales del
transporte publico.

Con respecto al Va y Ven, aunque el
75% de los usuarios que utilizan el
servicio lo aprueban, también es sig-
nificante el 44% de las personas que
opinan que se requiere mejorar la
atencioény el servicio. Si, hay un cam-
bio de vehiculos, pero la red de rutas
se mantiene y opera practicamente
Ccomo siempre.

Falta de competitividad del
transporte publico frente a otras
alternativas

La falta de competitividad del sistema
de transporte publico, frente a otras
alternativas de movilidad, recae en
las bases de su disefio y planeacion.
En estas, la ampliacion de las rutas,
asi como la seleccion de autobuses,
son los elementos que han jugado en
contra en la ocupacion del servicio.

Realmente no hubo una reestructu-
racion a fondo de las rutas. Solo se
extendio el servicio hacia las peri-
ferias bajo el argumento de que se
necesitaba hacerlo;, pero ampliarlo
sin una racionalidad entre la capaci-
dad de los vehiculos y el nimero de
usuarios, es hacer un sistema menos
eficiente a causa del tamafio de las
unidades. Por su capacidad actual,
los autobuses nuevos son eficientes
en vialidades que tienen un alto volu-
men de pasajeros, pero no en zonas
de la periferia donde se tiene baja
densidad y pocos usuarios. Por eso,
en algunos sectores de la ciudad ve-
mos unidades vacias y rutas que no
era necesario extender con este tipo
de vehiculos.

Si ya se habia optado por elegir un
autobus de mayor capacidad a la
existente, se tenia que pensar tam-
bién enreestructurar las rutas para que,
precisamente, los autobuses nuevos
tuvieran mayor ocupacion. No se
hizo asi, por lo que, si ya teniamos un
problema de ocupacién antes, ahora
€s mas grave.

;Qué es lo que pasd —y esta pasando— con el Vay Ven? | 05



No hay ningtn incentivo para la
autoridad ni para el concesionario
de optimizar el servicio

Parte del coctel que genera el pro-
blema de eficiencia, es el Modelo de
Regulacion que se utiliza, que se de-
nomina delegado: la autoridad con-
cesiona a un tercero para que preste
el servicio. Dentro de esta modalidad,
se encuentra la forma de remunera-
cion que se convirtio en un sistema
de pago por kilémetro fijo, acordando
270 kilometros diarios.

A pesar de que las rutas recorrian en
el sistema tradicional un promedio
210 kilémetros, para el modelo de
remuneracion se establecio el pago
garantizado de 270 kilometros. Esto
afecto la rentabilidad del sistema. En
primer lugar, debido a que no se nece-
sita recorrer esas distancias con las
rutas actuales. En segundo lugar, al
establecer un kilometraje a recorrer
fljo, se impide que en la operacion se
optimice la distancia recorrida dia-

riamente en funcion del volumen de
pasajeros, que es muy distinto entre
rutas. Es decir, se limita la flexibiliza-
cion y adaptacion de la oferta segun
el volumen de usuarios y las variacio-
nes en la movilidad a lo largo del dia.

Unas rutas tienen que dar mas vuel-
tas, aunque no lo necesiten, para
completar sus kilémetros. El con-
cesionario no optimiza porque de
cualquier modo tiene que hacer 270
kilémetros por unidad y la autoridad
no lo hace porque de todas maneras
tiene que pagar esos kilémetros. No
hay manera de resolver esa situa-
cién con ese modelo de regulacion,
no hay ningun incentivo para la au-
toridad ni para el concesionario de
optimizar el servicio.

Desbalance financiero: ;se podia
armar un sistema rentable?

Entre el déficit de usuarios, los kild-
metros desaprovechados, las rutas

extendidas sin demanda y los auto-
buses con baja afluencia, la sosteni-
bilidad financiera del sistema se en-
cuentra en riesgo.

Antes de implementar el sistema, se
tenfa un programa de renovacion de
flota, en donde se avanzaria un 10%
cada afio. Como son 10 afios de vida
util de los autobuses tradicionales, si
se compran todos hoy, dentro de 10
afios vas a tener que hacer lo mismo.
Pero, si repartes el total en 10% cada
afio, cada afio vas a pagar esa pro-
porcién. Actualmente se tiene una
fuerte presioén financiera para pagar
alrededor de 700 autobuses que se
adquirieron, que en su conjunto suman
alrededor de 4 mil millones de pesos,
agregando el costo financiero de los
intereses a 7 afios que, en la época
que se contrataron —recién saliendo
la pandemia—, estaban altisimos, del
14%.




El sistema de transporte tiene que
ser subsidiado, pero de manera
razonable

;Los sistemas de transporte tienen
que ser obligatoriamente autososte-
nibles? No, no tienen que serlo. Tie-
nen que ser subsidiados, porque si el
automovil que genera tantas externa-
lidades negativas es subsidiado, por
qué el transporte publico no. Lo que
si es que se debe tener un limite. Un
subsidio del 20% o 30% de su costo
total, incluyendo el financiamiento,
podria ser razonable. El transporte
publico en Yucatan tiene un subsidio
del 50%, cifra bastante elevada a nivel
nacional, que solo entidades como la
Ciudad de México —que tiene otros
ingresos y capacidad de inversion—
podrian permitirse.

De acuerdo con el estudio diagnésti-
co, actualmente ninguna ruta opera
con equilibrio financiero, es decir,
ninguna cubre el costo por kilémetro
a través de la tarifa. Ni siquiera el
circuito periférico, que es una ruta de
alta demanda y que lleva alrededor
de 25 mil pasajeros diarios, es capaz
de cubrir sus costos totales.

La tarifa, en teoria, deberia pagar
el costo de operacion, pues no hay
dinero del presupuesto estatal o
federal que alcance para sostener-
lo, si esto se logra, ya estamos del
otro lado. Ademas, otros recursos
externos que tengan que ver con la
tarificacion del automaovil se pueden
transferir al transporte publico.

Como recuperar y mejorar el
sistema de transporte

Para subsanar las deficiencias del Va
y Ven, es necesario modificar el Mo-
delo de Regulacion, que se relaciona
con el titulo de concesién y la ley de
movilidad.

¢Qué se puede hacer? Se puede ge-
nerar un nuevo titulo de concesion,
con un modelo en donde se pague
por kildbmetro recorrido, no por un
numero de kilometros fijo, y separar
los costos de inversion, debido a
que, para el modelo de remuneracion
actual, se incluydé en el pago fijo, sin
diferenciar, el costo de inversion, los
costos fljos y los costos variables.
Los costos fijos se calculan para un
determinado numero de kildmetrosy,
por su parte, los costos de inversion
se deben excluir porgue solamente
se realiza una vez cada 10 0 15 afios,
cuando se vaya a renovar el parque

vehicular. Separarlos otorga flexibilidad
de utilizar varios mecanismos para
financiar la flota, la renovacion, asf
como el costo de la operacion y de
inversion.

Asimismo, una estrategia que se ha
implementado para revertir la defi-
ciencia es la racionalizacion del servi-
cio. Al no poder modificar los kildme-
tros garantizados en las concesiones
otorgadas, se ha optado por quitar
unidades y no autorizar que algunas
circulen. Se quedaron 400 o 500 uni-
dades y las demas se dejaron ence-
rradas. La idea es racionalizar y poner
el nimero de unidades segun se re-
quiera en cada ruta y en cada periodo.
En el turno de la mafiana se tiene que
meter toda la flota, incluso la reserva,
y después quitarla y volverla a meter
mas tarde. Y eso es nada mas la pri-
mera parte para contener el desbalance
financiero.

Se quedaron 400 o 500 unidades y las
demas se dejaron encerradas. La idea
es racionalizar y poner el nUmero de
unidades segun se requiera en cada

rutay en cada perio

p,

do.

;Qué es lo que pasd —y esta pasando— con el Vay Ven? | 07



Del diseio radial, al de rutas en malla

Otro aspecto estratégico a conside-
rar se relaciona directamente con la
configuracion de las rutas. Aunque
ya no se puede cambiar los autobu-
ses, en el corto plazo, se puede rees-
tructurar las rutas de tal manera que
estos vayan llenos en la mayor parte
de la distancia y el tiempo. Una op-
cion es pasar a un disefio de rutas en
malla y no tan radial (de la periferia al
centro), como es hasta ahora.

La ciudad ha cambiado a hacia un
modelo policéntrico, con varios no-
dos de atraccion, la periferia también
ha crecido y hoy los patrones de mo-
vilidad son distintos. No todas las
rutas tienen que ir al centro, hay que

redistribuirlas de una mejor manera
para que la gente también empiece
a cambiar este habito. Hacer puntos
alternos en donde convergen las ru-
tas, para una mejor distribucion de
los viajes, y no obligatoriamente ir al
centro para poder continuarlo.

Aun hay muchas cosas por hacer. Se
han avanzado en algunas, pero existen

todavia muchas éareas de oportuni-
dad. Me parece que el tema central
estd en el asunto de la regulacion, si
no se ajusta, no se puede alinear a lo
gue debe ser un sistema de transporte
sostenible.

Y eso puede ser relativamente rapido,
pero soélo con voluntad politica.

Consultor especializado en el disefio de sistemas
integrados de transporte y encargado de la ela-

boracion del “Estudio Diagnoéstico del Servicio de
Transporte Publico de Mérida y su Zona Metropo-
litana”.
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El Sistema Metropolitano de Movilidad Amable y Sostenible
Vay Ven enfrenta actualmente una emergencia financiera,
resultado de una combinacion de fallas estructurales y
problemas coyunturales acumulados desde su planeacion
e implementacion, en la pasada administracion estatal,
a las que se suman factores externos al propio sistema.

Entre los problemas estructurales destaca el marco regu-
latorio del transporte. £n la Ley de la Agencia de Transporte
de Yucatan (ATY) se incorporé la figura de los “Kilémetros
Minimos Garantizados”, mediante la cual la ATY se com-
promete a pagar a las concesionarias una cantidad minima
de kilometros recorridos como incentivo para renovar
flotillas e integrarse al sistema.! Sin embargo, al basarse
en estimaciones alejadas a la operacion real, este meca-
nismo ha generado sobrecostos significativos al pagar
kilémetros no recorridos, dafiando la sostenibilidad finan-
ciera del sistema en el mediano y largo plazo.

Asimismo, la modernizacién del parque vehicular no fue
acompafiada de una reingenieria integral de rutas. Persis-
ten esquemas radiales, a pesar de que desde hace mas
de 15 afios se ha sefialado la necesidad de transitar hacia
una red jerarquizada con lineas troncales, rutas alimenta-
doras, circuitos y arcos viales. Aunque el servicio es mas

Sistema
Vay Ven:

un reto de
Estado

comodo, seguro e inclusivo, al no incidir en el redisefo de
rutas, no se reducen los tiempos de traslado ni se mejo-
ran las coberturas, restandole competitividad frente a la
motocicleta, el automovil o el servicio de transporte por
plataformas tecnoldgicas.

Aello se suma la disminucion sostenida del reparto modal
del transporte publico, tendencia asociada al crecimiento
urbano disperso, de baja densidad y escasa conectividad,
gue incrementa distancias y dependencia del vehiculo
privado. Esta situacion se agravo a partir de 2020 con la
pandemia por COVID-19, cuando las restricciones de mo-
vilidad y el temor al contagio alejaron a una parte impor-
tante de los usuarios del transporte colectivo.?

En el plano coyuntural, resultan especialmente graves las
fallas recurrentes en la plataforma de gestion de flota y
en el sistema de recaudo, que han impedido un monitoreo
eficiente del servicio y, en algunos casos, el cobro del
pasaje, profundizando el déficit financiero. También es [i-
mitada la estrategia de intermodalidad, al privilegiarse la
construccion de costosos CETRAM sobre intervenciones
viales puntuales en intersecciones donde ya ocurren
transbordos.

10 | @MetropoliMid
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Si bien el sistema Va y Ven requiere una reestructuracion
profunda para sanear sus finanzas, muchas de estas
medidas son de mediano plazo, mientras que los com-
promisos financieros son inmediatos. En este contexto,
el aumento del Impuesto sobre la Némina al 3.75%,°
aunque imperfecto, resulta una medida coyuntural mas
socialmente responsable que incrementar la tarifa del
transporte publico, y se inscribe en un enfoque de justicia
redistributiva.

Debe reconocerse que todo sistema de transporte publi-
co de calidad opera con subsidios. Por ello, ademas de
ajustes internos, serd indispensable fortalecer el Fondo
Estatal de Movilidad y evaluar instrumentos fiscales
como la tenencia vehicular, el cobro de estacionamiento
y los peajes urbanos, por citar algunos ejemplos. Con
sus aciertos y errores, el Sistema Va y Ven representa un
avance significativo: el reto no es retroceder, sino corregir,
ampliar y consolidar el sistema.

“Con sus aciertos y errores, el Sistema Va y Ven representa

un avance significativo: el reto no es retroceder, sino
corregir, ampliar y consolidar el sistema”.
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Programa Municipal de
Ordenamiento Territorial

y Desarrollo Urbano de
Merida 2050:

Sistema de Movilidad

El Sistema de Conectividad y Movi-
lidad del Programa Municipal de Or-
denamiento Territorial y Desarrollo
Urbano de Mérida 2050 establece la
estructura vial integral que organiza
y jerarquiza la red de transporte del
municipio. Su proposito es garantizar
una movilidad inclusiva, eficiente y
sostenible, alineada con los patrones
actualesy futuros de desplazamiento
de personas y bienes.

El sistema integra carreteras, aveni-
dasy calles bajo una jerarquia funcio-
nal que permite articular el territorio
urbano y rural, conectando cabece-
ras, policentros y monocentros dentro
de una vision metropolitana coheren-
te. Su estructura se compone de dos
niveles de zonificacion:

(parte 2)

- Zonificacion Primaria: identifica
las vialidades estructurantes y los
corredores principales que sos-
tienen la movilidad intermunicipal
y regional. Estas vias garantizan
la conectividad entre zonas habi-
tacionales, productivas, de servi-
ciosy dreas ambientales, actuando
como ejes de integracion territorial.

- Zonificacion Secundaria: clasifica
y jerarquiza la red vial existente
y proyectada, respondiendo a las
necesidades de funcionalidad y
cobertura local. Esta red organiza
el territorio en dreas de intervencion
especificas y habilita proyectos
estratégicos de movilidad compa-
tibles con los diferentes usos de
suelo y escalas de urbanizacion.




Metropoli'/C

La propuesta adopta la clasificacién
vial del PMOTDUM, que distingue en-
tre vialidades primarias, secundarias
y terciarias, con categorias que van
desde las vias regionales (federal,
estatal y municipal), hasta las calles
locales y peatonales. Esta jerarquia
se fundamenta en los criterios de
conectividad, servicio e integracion
estratégica, y se alinea con la
NOM-004-SEDATU-2023, garantizan-
do estandares nacionales en el disefio
urbano.

La clasificacion de las vialidades
prioriza la movilidad centrada en las
personas. Ya no solo se enfoca en la
gestion de usos de suelo; la metodo-
logia de la clasificacion incluye crite-
rios de movilidad sustentable que fa-
vorecen al desplazamiento seguro de
todos los usuarios de la via. Para ello,
se establece la creacion de nuevas
vialidades, que toman en considera-
cion la conectividad tanto al interior
como al exterior del territorio muni-
cipal. Se crea también una Red Vial
dentro de la Zonificacion Secundaria,
que permite tomar decisiones pun-
tuales sobre las compatibilidades en
acciones urbanisticas para las distin-
tas secciones del Municipio.

En conjunto, el Sistema de Conecti-
vidad y Movilidad configura una red
multinivel y multimodal que:

- Fortalece la integracion urba-
no-rural.

- Mejora la eficiencia en el trans-
portey la logistica.

- Promueve la movilidad activa y
accesible.

- Sustenta el ordenamiento fun-
cional y sostenible del territorio.

Con esta estructura, el PMOTDUM
2050 impulsa una Mérida conectada,
equitativa y resiliente, donde la movi-
lidad se convierte en un instrumento
clave para la cohesion territorial y la
calidad de vida.

La clasificacion de las vialidades

prioriza la movilidad centrada en
las personas. Ya no solo se enfoca
en la gestion de usos de suelo
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Sistema Ambiental

El Sistema Ambiental del Programa
Municipal de Ordenamiento Territo-
rial y Desarrollo Urbano de Mérida
2050 constituye el marco estructural
que integra los elementos naturales,
sociales y construidos del territorio,
orientando su interaccién como un
sistema articulado y dinamico. Su
objetivo es contener la urbanizacion
y sus impactos, restaurar la funcio-
nalidad de los ecosistemas urbanos,
fortalecer la resiliencia climatica y
mejorar el bienestar humano mediante
una planificacién ambiental integral.

Eje de analisis

Avance del
PMOTDUM 2050
frente al PMDU
2040.

Modelo de ciudad

Adopta la visién
“ordenada, funcional y
justa”, integrando equidad
y derecho a la ciudad.

La propuesta organiza el territorio
por escalas de planeacion: regional,
municipal y barrial, en las que cada
nivel cumple una funcién ambiental
complementaria dentro de una misma
estructura de gobernanza ambiental.
Esta jerarquia asegura que la con-
servacion ecologica, la conectividad
verde y la gestién hidrica operen de
forma coordinada.

Escala de
planeaciéon

Transicién de la zonificacién
general a una estructura
doble (Primaria—Secundaria)
con instrumentos
diferenciados.

Gestion territorial

Establece Secciones de
Orden Urbano (SOU) y
Zonas Urbanas de
Intervencion (ZUI) como
unidades operativas de
planeacion.

Control urbano

Incorpora criterios técnicos

' de ordenamiento territorial,

limites urbanos y
mecanismos de gestion del
suelo.

Gobernanza
Amplia el rol institucional

mediante instrumentos
financieros, observe
y evaluacion continua.

Estas estrategias se rigen por politi-
cas urbanas diferenciadas de conser-
vacion, consolidacion y adaptacion,
qgue guian la transformacion del te-
rritorio segun su nivel de fragilidad
o potencial ambiental. En conjunto,
el Sistema Ambiental del PMOTDUM
2050 propone una vision de territorio
resiliente, conectado y funcional,
donde la infraestructura verde se
convierte en el eje de la planeacion
urbana, garantizando equilibrio entre
desarrollo, ecologia y calidad de vida.
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Gobernanza territorial, instrumentos
financieros y evaluacion continua

Se incluye una cartera de proyectos
estratégicos que responden a las
distintas problematicas identificadas
en el Programa. El PMOTDUM 2050
convierte la planeacion en una gestion
urbana activa, con un nivel instru-
mental que organiza ocho familias
de instrumentos: juridicos, fiscales,
ambientales, de movilidad, tecnologi-
cos y de participacion.

Se incorpora indicadores, metas y
mecanismos de evaluacion a través
del Consejo Consultivo Municipal de
Desarrollo Urbano y Vivienda y el Ob-
servatorio Urbano de Mérida, conso-
lidando una estructura institucional
de seguimiento y transparencia. Esta
combinacion de innovacion técnica
y control territorial permite pasar de
la planificacion normativa del PMDU
2040 a una planeacién estratégica,
evaluable y de gobernanza compar-
tida, en la que el territorio se gestiona
COmo un sistema vivo con responsa-
bilidades distribuidas.

El Sistema Ambiental se articula con los niveles de zonificacion del programa, identificando
una red de nodos y conexiones ambientales que actian como soporte ecolégico del
~ territorio. Entre sus componentes destacan:

Areas de Gestién
Ambiental, destinadas

a contener la expansion
urbana y asegurar
funciones ecosistémicas.

Corredores Verdes
Estructurantes, que
conforman la base de
conectividad ecolégica
y paisajistica a escala
regional.

©

Zonas Urbanas de Interés
(ZUl) de Manejo Ambiental
Especial, donde se
implementan acciones
especificas de restauracion
o mitigacioén.

a

\,

Espacios Publicos de
Valor Ambiental y
Jardines Vecinales,
concebidos como “oasis
urbanos” que promueven
microclimas, biodiversidad
y convivencia.

J

e}ireas de Gestion
Sostenible del Agua,
orientadas a la recarga,
captacion y manejo
responsable del recurso
hidrico.

E:

Ayuntamiento de Mérida
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Desde la
movilidad humana

En esta tercera entrega, después de cuestionarnos qué
sentimos al caminar y pedalear en nuestras ciudades y
de explorar por qué a los gobiernos latinoamericanos les
cuesta priorizar la movilidad activa, quisiera reflexionar
sobre lo siguiente: la ciudad no se transforma solo desde
los escritorios o desde las leyes, sino también desde las
practicas y las vivencias cotidianas.

Durante el cambio de afio 2025-2026, mientras disefiaba
proyectos de movilidad activa, recorria la Ciudad y el Es-
tado de México en bicicleta, caminando o en transporte
publico, y también mientras me movia entre paises, con-
firmé algo que muchas veces evitamos decir o aceptar:
la infraestructura es clave, pero no suficiente. Podemos
construir ciclovias-carriles bici, banquetas amplias, cruces
seguros y sistemas de transporte publico de calidad, pero
si no cambiamos la manera en que entendemos y habita-
mos el espacio publico, la transformacion se queda corta.

En Bogota (ciudad gue hoy atraviesa cambios estructu-
rales profundos con la construccién del metro) escuché
una frase que resume bien sus desafios: “Bogota esta a
tres horas de Bogotd”. Una ciudad fragmentada por tiempos,
distancias y desigualdades que se sienten a diario en el
cuerpo.

La movilidad
tambieén se
aprende

La movilidad también se aprende

Aprendemos a conducir (bicicleta, motocicleta, carro,
entre otros), pero pocas veces aprendemos realmente a
convivir. Aprendemos reglas y sistemas, pero no necesa-
riamente empatia. En muchas de nuestras ciudades, el
conflicto vial no surge soélo de las condiciones y del disefio
de lainfraestructura, sino de como nos relacionamos entre
NOSOtros en esos ires y venires.

La calle se ha convertido en un espacio de competencia y
conflicto, no de convivencia. La prisa y la idea de “ganar”
el espacio generan tensiones que normalizamos: el claxon,
el pito o la bocina como lenguaje cotidiano; los gritos y las
groserias como forma de imponerse; la velocidad como
poder y el cuerpo vulnerable como obstéaculo.

Y eso también es cultural. Tan cultural como la forma en
gue nombramos la ciudad que habitamos: la banqueta, el
andén, la acera, la vereda o la escarpa (como se dice en
Yucatdn). Distintas palabras para un mismo espacio que
deberia cumplir una funcion basica: permitirnos caminar
con seguridad y dignidad. Cuando ese espacio desaparece
o se vuelve hostil, el lenguaje cambia, pero el problema
sigue siendo el mismo.
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También es cultural y profundamente estructural elegir
nuestro medio de transporte segun las condiciones de la
ciudad. Si un trayecto no esta conectado para caminar
0 pedalear, si una interseccion pone en riesgo la vida
porgue solo fue disefiada para vehiculos motorizados, la
eleccion deja de ser libre. Asi se consolidan décadas de
un modelo urbano que hoy muchas ciudades del mundo
estan intentando revertir, reconociendo una transicion ur-
gente hacia una movilidad centrada en la vida.

Pero la cultura no es estatica. Se construye y se
transforma

He visto cambios reales cuando una calle se redisefia
con enfoque humano y la comunidad se involucra. Cuan-
do las infancias aprenden a cruzar con seguridad, una
persona mayor camina con confianza o un conductor en-
tiende que reducir la velocidad o ampliar banquetas no
es perder, sino compartir. Esas acciones, aparentemente
normales, tienen un impacto importante.

Asumir la movilidad activa y sostenible como un derecho
implica reconocer responsabilidades compartidas. De
los gobiernos, si, pero también de quienes habitamos la
ciudad todos los dias. La transformacion no ocurre soélo
cuando se inaugura una obra, sino cuando cambiamos
habitos: ceder el paso, respetar un cruce, bajar la velo-
cidad, compartir el espacio y reconocer al otro como un
legitimo otro en la convivencia, como nos ensefié Hum-
berto Maturana.

Tal vez no veremos el cambio completo en nuestra gene-
racién. Tal vez aln faltan décadas para que nuestras ciu-
dades sean verdaderamente seguras y equitativas. Pero
cada accion cotidiana suma. Cada decision consciente
deja huella.

Porque al final, la movilidad activa no sélo redefine cémo
nos Movemos, sino como elegimos convivir. Y esa eleccion
empieza en la calle, pero se construye dentro de cada uno
y una de nosotras.

La forma en la que nos movemos dice mucho de la ciudad
que somos.

Laura Viviana Rojas Reyes

Arquitecta por la Universidad Piloto de
Colombia y Maestra en Ciencias de la
Ciudad por la Universidad Politécnica de
Madrid, con especializacién en movilidad
y ciclismo urbano. Es fundadora y directora
de Bicistema Arquitectura y Urbanismo,
firma dedicada al disefio y ejecucién de
proyectos sostenibles que promueven la
movilidad activa y la mejora del espacio
publico en América Latina.
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A partir de la vertiginosa transforma-
cién provocada por el avance de las
tecnologias digitales, las empresas se
enfrentan a la disyuntiva de evolucionar
sus procesos para no desaparecer.

Especificamente, de acuerdo con Ro-
driguez et al., (2011) “las nuevas
generaciones de emprendedores o
directivos de las pymes comienzan
a entender la gran necesidad de ca-
pacitarse y capacitar a su personal,
cambiando formas de hacer negocios,

para ser mds versdtiles y rdpidos en su
reaccién” (p. 10).

Estas nuevas generaciones de empren-
dedores o directivos enfrentan retos
como la resistencia al cambio o la
desinformacién respecto a las ventajas
que representa la digitalizacién de sus
empresas. Aunado a ello, el impacto
de esta falta de digitalizacién no sélo
les afecta en el dmbito local, sino que
limita sus perspectivas de exposicién
en el mercado global.
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Disefiar una estrategia digital integral,
parece constituir una alternativa que, a
corto plazo, aborde las barreras exis-
tentes, bajo un esquema que empiece
por la sensibilizacién organizacional
con la asuncién del cambio tecnolégico
como una constante. Aprovechar las
ventajas, como el crecimiento significati-
vo del acceso y consumo de internet en
la poblacién, podria ser un elemento
clave en la transformacién que pudie-
ra plantearse para estas empresas,
considerando la insoslayable relacién
entre tecnologia y economia.

La redefinicién de la estructura y fun-
cionamiento de las pymes, a partir de
su digitalizacién, estd marcando una

revolucién en los mercados globales.
El uso de la tecnologia en las empresas
ha contribuido histéricamente a su
crecimiento, impulsando la innovacién
y su capacidad de adaptarse en los
entornos cambiantes.

La ausencia de una adopcién digital
representa un desafio por atender
para las pymes que intentan adaptarse
a las demandas del mercado. Sin em-
bargo, existe evidencia de que muchas
iniciativas de transformacién digital no
se consolidan por los propios procesos
organizacionales de las empresas y la
carencia de visién a futuro. De hecho,
“cerca de un 70% de las iniciativas de
transformacién digital fracasan debido

a que las organizaciones no cambiaron
su mentalidad y procesos, o no cons-
truyeron culturas que fomentaran el
cambio”. (Morgan, 2019, como se

cité en Del Do et al., 2023. p. 202).

La adopcién digital va mucho mds
allé de la aparicién de la empresa en
redes sociales. La implementacién de
una estrategia efectiva que promueva
la adopcién de estas tecnologias im-
plica impulsar la transformacién digital
de las pymes, debido a que a través
de ella es posible incrementar la efi-
ciencia operativa, reducir costos, abrir
nuevos mercados y, en general, mejorar
la experiencia del cliente.

UNIVERSIDAD
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Morakanyane et al. (2017) citados
por Del Do et al., (2023), sefialan que
la transformacién digital es “un proce-
so evolutivo que aprovecha las capa-
cidades digitales y tecnologias para
permitir que los modelos de negocio,
los procesos operativos y las experien-
cias del cliente creen valor” (p. 212).
Por tanto, es necesario generar un
diagnéstico del negocio, en el que se
analicen sus procesos actuales, sus he-
rramientas digitales y su nivel de cono-
cimientos y habilidades del personal.
A partir de ello, definir las metas, los
procesos y las tecnologias necesarias
para su logro. Todo lo anterior, susten-
tado en un esquema de capacitacién
que inicie con la sensibilizacién del
personal y su habilitacién en los proce-
sos digitales clave.

N

Una estrategia digital bien planificada
no es un lujo, sino una condicién de

supervivencia y competitividad para
las pymes. A partir de una adopcidn
tecnolégica por etapas, la transforma-
cién digital deja de ser un proyecto
abstracto y se convierte en un proceso
de mejora continua que hace mds
sélida a la empresa y la capacita para
afrontar con éxito los retos por venir.
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“La adopcion digital va mucho mas alla de la aparicion
de la empresa en redes sociales. La implementacion

de una estrategia efectiva que promueva la adopcion
de estas tecnologias implica impulsar la transforma-
cion digital de las pymes, debido a que a través de ella
es posible incrementar la eficiencia operativa, reducir
costos, abrir nuevos mercados y, en general, mejorar la
experiencia del cliente”.

_Ximena Esponda Herrera

Fuentes:

Del Do, A., Villagra, A. & Pandolfi, D. (2023).
Desafios de la Transformacién Digital en las
pymes. Dialnet. https://doi.org/10.22305 /ict-

unpa.v15.n1.941
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La ciudad que
necesitamaos...

Y quercinos

La migracién forzada por razones econémicas, de vio-
lencia o ambientales se ha convertido en uno de los feno-
menos que estan marcando al mundo y, especialmente,
a las ciudades. México representa uno de los casos mas
dramaticos y dindmicos.

La gran mayoria de quienes se ven forzados a emigrar de
sus lugares de origen, tienen como destino las ciudades.
Estos migrantes deben ser vistos no como una desafor-
tunada carga para las ciudades, sino como un potencial
significativo con beneficios. El desarrollo de una ciudad
proviene de sus residentes y, entre estos, en muchos casos
destacan los migrantes; sus conexiones a través de acti-
vidades econdmicas, sus lazos familiares, su educacion
y su cultura, se suman a los habitantes originarios de las
ciudades que, al convivir con migrantes, reaccionan de
maneras muy diversas.

Algunas positivas, porque se les reconoce como un nuevo
sector de las sociedades urbanas, que influyen en las
culturas locales con lenguaje, comida y, en general, con
formas de vida diferentes. Otras negativas, cuando se ob-
serva la exacerbacién politica que la migracion provoca
en algunos sectores de la poblacion y en algunos gobier-
nos, desde nacionales hasta locales, en particular por las
llamadas derechay ultraderecha politicas que, de manera
creciente, encuentran en la migracion argumentos para
culparla de sus errores y limitaciones, como se observa

El XXl es el
Siglo de las
migraciones

en los Estados Unidos contra migrantes mexicanos y de
Centro, Sudamérica y el Caribe, principalmente.

Frente a estos rechazos, en su mayor parte irracionales,
han surgido en muchos paises “ciudades santuario”
(Sanctuary Cities) como reaccion a legislaciones y politi-
cas anti-inmigrantes. En estas, se recibe solidariamente y
apoya a migrantes y refugiados en general. El fendmeno
ha crecido aceleradamente. La magnitud de la poblacién
gue nacié en otro pais y que radica en ciudades atracti-
vas para los migrantes ha alcanzado proporciones que
alimentan las reacciones de rechazo y también las de
apoyo.

Las fronteras norte y sur de México viven este fenémeno.
Se debe destacar que predomina el apoyo por encima del
rechazo, evidenciando la cultura de integracién social que
contrasta con la de discriminacion y violencia contra mi-
grantes, por el hecho de serlo, como se ha agudizado de
manera extrema en Estados Unidos.

Migrar ha sido una caracteristica intrinseca de los seres
humanos. Gracias a la migracion, los paises de Europa
desarrollaron sus culturas y crecieron econémicamente.
Lo mismo ha ocurrido con paises de habla inglesa, espe-
cialmente en Estados Unidos, Canadd, Australia y Nueva
Zelanda.
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La gravedad de los conflictos a nivel global, agudizados
por la pobreza, la desigualdad y el cambio climatico, esta
acelerando las migraciones forzadas. Las personas que
llegan a México lo perciben cada vez mas como palis de _
destino que de paso hacia el Norte. Este cambio es resul- Kg !
tado de los dos procesos mencionados: el rechazo y la
violencia antiinmigrante en Estados Unidos y la cultura de
tolerancia e integracion que caracteriza a México.
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El juego en la
rehabilitacion

El juego en la infancia: aprender
explorar y construir

El juego es una actividad humana
universal y, en la infancia, constituye
un medio privilegiado para aprender,
explorar el entorno y construir re-
laciones significativas. Desde una
perspectiva de atencién o intervencion
en salud, el juego constituye un con-
texto terapéutico que promueve la
adquisicion de habilidades motoras,
cognitivas y socioemocionales en si-
tuaciones funcionales, significativas
y motivadoras para los nifios. La Aca-
demia Americana de Pediatria subra-
ya que el juego “construye el cerebro
y el cuerpo’, favorece la plasticidad
cerebral, contribuye al manejo del es-
trésy potencia funciones ejecutivasy
lenguaje; por ello, recomienda “pres-
cribir” el juego especialmente en los
primeros afios de vida.

Para comprender su valor terapéutico,
es importante considerar que el juego
emerge en consonancia con el de-
sarrollo cognitivo, aportando opor-
tunidades progresivas para explorar,
imaginar, negociar y resolver proble-
mas. Por otro lado, también se con-
sidera el juego como “fuente guia
del desarrollo’ en la edad preescolar,
donde la motivacion intrinseca y la
imaginacion sostienen la autorregu-
lacién, el pensamiento simbdlico, la
interaccion social y el aprendizaje en
la zona de desarrollo préximo.
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Los beneficios del juego como parte
de una estrategia terapéutica

La evidencia disponible en fisioterapia
y terapia ocupacional pediatrica in-
dica que las intervenciones basadas
en actividades y ocupaciones (inclui-
do el juego), mejoran la participacion
y el desempefio funcional, sobre todo
cuando se practica en contextos na-
turales, con metas colaborativas y re-
troalimentacion adecuada. En hospi-
tales, por ejemplo, las intervenciones
ludicas muestran efectos positivos
sobre el dolor, la ansiedad y el afron-
tamiento durante procedimientos,
la educacion del-paciente y la recu-
peracion. En contextos ludicos, los
nifios exploran soluciones, ajustan
estrategias y generalizan lo aprendido
a situaciones nuevas, habilitando la
participacién funcional (correr tras
una pelota, saltar en un circuito ima-
ginario, manipular objetos en retos
de "mision”).

Algunos ejemplos con evidencia
cientifica de los beneficios del juego
como parte de una estrategia tera-
péutica efectiva en rehabilitacion, los
tenemos en casos de pacientes con
paralisis cerebral y/o hemiparesia,
personas con autismo y con proble-
mas en el procesamiento e integra-
cién sensorial, pacientes en fase
intrahospitalaria o nifios con dificul-
tades en el desarrollo motor, entre
otros muchos casos mas.

Asimismo, diversas revisiones de es-
tudios clinicos sefialan que las inter-
venciones basadas en juego mejoran
la participaciéon funcional en activi-
dades de la vida diaria, promueven
habilidades motoras y sensoriales en
ninos con discapacidades del desa-
rrollo y contribuyen al bienestar emo-
cional y social en entornos clinicos y
comunitarios.
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Potencializar el juego de la mano de
la tecnologia

Bajo la premisa de que el juego es
una fuente de salud para las perso-
nas —aportando bienestar y calidad
de vida—, su adicion a la atencion te-
rapéutica, en conjunto con la tecno-
logia, ha demostrado un aumento del
65% de la participacion y adherencia
del usuario a la intervencion. Este es
un aumento significativo en la moti-
vacion y participacion infantil que ha
contribuido a realizar intervenciones
mas significativas y con un manejo
de recompensas mas adaptado,
transformando rutinas terapéuticas
en actividades ludicas atractivas y re-
duciendo tiempos de recuperacion o
de intervencion. La tecnologia es una
herramienta que brinda esta opor-
tunidad de juego y participacion en
actividades significativas, que conec-
tan con los intereses de la personay
que estan organizadas con una meta
y proposito especifico, ligadas al con-
texto, biografia e historia de vida.
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La atencion terapéutica y el juego
ya estan unidas gracias a la tecno-
logia de TOi Robot

El objetivo final de la rehabilitacion
en pediatria sigue siendo el desa-
rrollo integral del nifio a través del
movimiento y el juego. Para fisiotera-
peutas, terapeutas ocupacionales, de
lenguaje, psicomotricistas, maestros
y equipos interdisciplinares, el reto
no es “usar” el juego, sino disefiar en-
tornos, experiencias y objetivos que
permitan que el juego suceda, mo-
tive y transforme. Esto actualmente
es posible cuando se incluyen dispo-
sitivos como TOi Robot en la sesion
terapéutica.

TOi Robot es una alternativa terapéu-
tica que, haciendo uso de la tecnolo-
giay el juego, permite intervenir en el
neurodesarrollo, atencién, memoria,
aprendizaje, lenguaje, psicomotricidad,
procesamiento e integracion sensorial
y desempefio funcional, entre otros.
Cuenta con 12 modalidades de juego
graduadas y guiadas por el terapeuta
0 maestro, que promueven la parti-
cipacion activa del usuario (nifios y
adolescentes), y que pueden ajustarse
a su condicién y funcionalidad.

TOi Robot representa un ejemplo
de cémo la tecnologia, disefiada y
utilizada de forma consciente y pla-
nificada, puede ser una poderosa
herramienta en la intervencion tera-
péutica, creando entornos motivado-
res, personalizados y que permitan
hacer medible el progreso del nifio.
Constituye un agente terapéutico
multisistémico que favorece el de-
sarrollo motor, fortalece integracion
sensorial, favorece vinculos tempra-
nos, potencia habilidades cognitivas
y emocionales y promueve participa-
cion significativa. En psicomotricidad
integra cuerpo, emociéon y pensa-
miento; en integracion sensorial
proporciona experiencias ricas y gra-
duadas; en estimulacion temprana
fomenta el aprendizaje vital de los
primeros anos.

TOi Robot: habilitando el juego en
centros de rehabilitacion

El marco de la Clasificacion Inter-
nacional del Funcionamiento (CIF)
resalta que el juego es tanto una
actividad como un contexto de par-
ticipacion, donde los factores am-
bientales influyen decisivamente en
la ejecucion y el aprendizaje. Actual-
mente, TOi Robot se encuentra dis-
ponible en diversas unidades de re-
habilitacion, en centros de atencion
multiple a nivel nacional e interna-
cional y en centros de rehabilitacion
infantil CRIT Teleton, convirtiéndose
en un factor ambiental favorecedor
para el desarrollo del nifio y del juego
Ccomo una ocupacion esencial.

Para la rehabilitacion o intervencién
en pediatria, integrar el juego con
intencionalidad clinica, planificando
tareas, midiendo lo que importa (ac-
tividad/participacion) y cuidando la
experiencia ludica, no sélo mejora re-
sultados, sino que también dignifica
la infancia al reconocer el derecho de
los nifios a jugar sin discriminacion
alguna. Desde esta perspectiva, TOi
Robot es la herramienta y el aliado
para garantizarlo.

Actualmente, TOi Robot se encuentra disponible en
diversas unidades de rehabilitacién, en centros de atencién
multiple a nivel nacional e internacional y en centros de
rehabilitacion infantil CRIT Teletén, convirtiéndose en un
factor ambiental favorecedor para el desarrollo del nifio y
del juego como una ocupacion esencial.

Lic. En Rehabilitacion, UADY. Maestra en Educacion
Especial, CESS. Maestra en Terapia Ocupacional,
ITO. Docente en la Lic. En Rehabilitacién, Facultad
de Medicina, UADY.

Asesora profesional para ORTMED.
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COLUMNA

Movilidad
del Cuidado

Areas 30 km/h,
lecciones
aprendidas

¢Por qué una politica publica destinada a promover la
movilidad segura y sostenible para “calmar el trafico’ y
salvar vidas, fue primero resistida y luego rechazada por
los vecinos del barrio a quienes se pretendia beneficiar?
Analizar el contexto de desarrollo de la primera zona 30
de la Capital de Argentina, explica, comprende y valora lo
gue paso, y también alecciona.

El 28 dejulio de 2017, mientras las autoridades mantenian
reuniones informativas con los vecinos de Villa Real —ba-
rrio de la Comuna 10— para iniciar la obra de zonificacion
del area 30, el conductor de un transporte de carga que
circulaba a muy alta velocidad atropellé a una educadora
gue iba en bicicleta y, sin siquiera detenerse, continud su
marcha. La velocidad de impacto quedé registrada en las
camaras de seguridad que tenian los vecinos. La maestra
de primaria, Susana Emma Magnin, muri6 en el acto. Tenia
56 afos.

Paraddjicamente, el incidente no concité las adhesiones
esperables a favor de la zona 30 y un grupo no menor
de personas se plant¢ judicialmente contra el proyecto. El
conflicto dividié a la comunidad y, hasta que pudo superar-
se, afectd la credibilidad del gobierno portefio. Repasemos
los hechos.
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Las autoridades habian elegido Villa Real por motivos ina-
pelables: una elevada tasa de incidentes de transito —89
entre 2010 y 2016— asociados a las altas velocidades de
circulacion que aumentaban el riesgo vial en una zona de
alta densidad de escuelas, con una poblacion importante
deinfantesy personas mayores. Los opositores al proyecto
hicieron otras lecturas. Algunos centraron sus objeciones
en la quita de espacio de estacionamiento para sus autos,
mientras que otros sostuvieron que las calzadas interve-
nidas con “chicanas reductoras” provocarian un colapso
del transito en esas calles, y otro grupo de residentes
cuestion¢ el impacto ambiental. El gobierno contesto los
amparos, la Justicia habilito la ejecucion de toda la obra.

Los 14 mil vecinos, habitantes de las 47 manzanas inter-
venidas, convivieron con los trabajos de infraestructura.
En la zona calma que abarca 188 cuadras, bajo la velo-
cidad maxima de 40 km/h a 30 km/h. La transformacion
incluyd cruces peatonales elevados, chicanas reductoras
de velocidad y canteros para achicar el ancho de la cal-
zada, ampliacion de las ciclovias y la creacion de nuevos
espacios verdes. El 18 de enero de 2019 se inaugurd
oficialmente la zona 30 de Villa Real.

En 2020, un grupo de vecinos nos contacto para que los
ayudaramos a elevar, ante las autoridades, reclamos de
seguridad sobre cruces peligrosos en otros barrios de la
Comuna 10. En pandemia, in situ, debatimos con ellos
los resultados de la experiencia arriba comentada. Ahora
aceptan que 30 km/h es la uUnica velocidad aceptable en
las calles de los barrios. El punto esta ganado. Pero la
obra dej¢ a la vista el problema principal de Villa Real: la
imposible convivencia de viviendas familiares con depo-
sitos y empresas de transporte de carga. ;Sera posible un
nuevo ordenamiento de usos del suelo?

Ema Cibotti

Historiadora, Master en Ciencias Sociales.
Fundadora y presidenta de ACTIVVAS,
Asociacién Civil Trabajar contra la
Inseguridad Vial y la Violencia con
Acciones Sustentables.

Movilidad del Cuidado | 29





https://metropolimid.com.mx/
https://www.facebook.com/MetropoliMid
https://www.instagram.com/metropolimid
https://www.instagram.com/metropolimid
https://www.linkedin.com/company/metr%C3%B3polimid/
https://www.youtube.com/channel/UCJ74W885WSKKNsz-b_l_KfA
https://www.tiktok.com/@metropolimid

