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Resumen

Actualmente, la ciudad de Querétaro se ha visto morfologicamente modificada por
el crecimiento disperso que ha tenido, teniendo como consecuencia la conurbacion
de cuatro diferentes municipios que comparten relaciones econémicas, sociales y
de traslado diariamente teniendo efectos como el incremento del uso del automavil
en la ciudad.

Es por esto que en la presente investigacion se busca conocer como es que la
manera en la que se ha creado la ciudad ha influenciado en la manera en la que los
habitantes deciden moverse e interactuar entre ellos y cdmo es que se puede
cambiar la manera en la que se toman las decisiones para las intervenciones de
movilidad en la ciudad, buscando que sea una ciudad mas humana y apropiable por
los ciudadanos.

Para ello, se analizan algunas metodologias de disefio participativo que han tenido
alguna influencia en proyectos urbano arquitecténicos, asi como los que se han
realizado pensando en el contexto mexicano para conocer cuales son los vacios y
porqué la participacion no se ha visto reflejada en los proyectos de intervencién para
promover la movilidad activa. Asi mismo, se realizaron entrevistas para entender las
experiencias de las personas que hacen uso de un modo de transporte no
motorizado diariamente.

Finalmente, se presenta una herramienta que permite cambiar la estrategia para la
toma de decisiones para el desarrollo de proyectos de movilidad activa enfocado a
los habitantes, promoviendo que ‘la participacion sea el eje central de las
intervenciones que se hacen en la ciudad, creando espacios de encuentro y de
empatia entre los ciudadanos. 'y, ademas, que dichos proyectos sean mas
apropiados y realmente utilizados por los habitantes, aumentando el uso de modos
de transporte no motorizados y la interaccion social urbana que existe.

Palabras clave: movilidad activa, disefio participativo, Zona Conurbada de
Querétaro



Summary

Nowadays, Queretaro City has been morphologically modified by its urban sprawil,
having consequences like the conurbation of four different municipalities that share
economic, social and transportation daily relationships, resulting in the increase in
the use of the car in the city.

This is why, in the research the aim is to know how the way that the city is created
impact in the way that the citizens decide to move and interact with each other and
the way that it can be changed the way that the decisions are made for the mobility
interventions in the city, looking for a city that is more human and appropriable by
the citizens.

For this, some of the participatory design methodologies that have an influence in
the urban architectonic projects are been analyzed and so the ones that had been
made thinking in the Mexican context aiming to know which are the holes in the
methodology and why the participation has not been visualized inthe projects of the
interventions that look forward an improvement in the active mobility. Also, there is
an analysis based on interviews to understand the experiences of the people that
use a hon-motorized transport daily.

Finally, the project of the thesis is a tool that allows to change the decisions maker
strategy for the development of the active mobility projects that is focused on the
inhabitants, encouraging that the participation is the principal factor in the
interventions that are made in the city, generating gathering spaces and empathy
between the citizens, and also, that those projects are more appropriable and really
used by the inhabitants, increasing the use of the non-motorized transport and the
social interaction that exist.

Key words: active mobility, participative design, Urban Zona of Querétaro



1. Introduccién

Las ciudades y su estudio es un tema complejo debido a que la misma ciudad es un
sistema abierto que estd compuesto por una gran cantidad de elementos y
relaciones que tienen entre ellos. Es por esto que, ademas, resulta complejo pensar
en el que cdmo se crean, como es que se han convertido en espacios de consumo

y, a su vez, en facilitadores de espacios de interaccion.

Uno de estos elementos es la movilidad, el cual es uno de los temas principales de
la investigacion, la cual representa desde las relaciones espaciales que existen en
la ciudad, es decir, las rutas origen-destino que deben hacer los habitantes para
poder acceder a los lugares donde satisfacen sus necesidades, asi como las
decisiones de uso de los diferentes modos de transporte para poder realizar dicho

recorrido.

Asi mismo, otro de los elementos principales de la investigacion es la interaccion
gue existe en las ciudades, es decir la relacion que tienen los habitantes entre ellos
mismos y su relacién con la misma ciudad, su entorno y en sus cambios a lo largo

del tiempo.

Dentro de esta- investigacion se buscé limitar la investigacion a dos relaciones en
particular. La primera, cobmo es que la forma fisica de una ciudad, especificamente
de la Zona Conurbada de Querétaro, afecta las decisiones de uso de modo de
transporte de los habitantes, es decir, cual es la relacién entre la manera en la que
se crea la ciudad y el uso de los modos de transporte motorizado contra a los no

motorizados.

Y, la segunda, cdmo es que el uso desmedido del automovil privado afecta o
disminuye la interaccion que existe en la ciudad, tanto social, entendiéndola como
la relacion que existe entre los mismos ciudadanos, como urbana, entendiéndola

como la relacion que existe de un habitante con su mismo entrono.

De esta manera, con la presente investigacion se busca responder ¢como la
manera en la que se planea la ciudad afecta a las decisiones del modo de

transporte, asi como a la interaccion social - urbana que existe?
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El limite fisico de la investigacion es la Zona Conurbada de Querétaro, debido a la
viabilidad del estudio. Dicha ciudad ha sufrido de cambios fisicos en los ultimos afios
consecuentes de un crecimiento urbano disperso y disconexo, teniendo como
resultado un area urbana continua que comprende cuatro municipios: Querétaro,

Corregidora, EI Marqués y Huimilpan.

Ademas, el objetivo general de la investigacion es determinar una herramienta que
permita cambiar la estrategia para la toma de decisiones para el desarrollo de
proyectos de movilidad activa enfocado a los habitantes que permita aumentar los
indices de peatonalidad y ciclismo en la Zona Conurbada de Querétaro y, a su vez,

aumente la interaccidén urbana social que existe.
Asi mismo, los objetivos particulares son los siguientes:

a) Reconocer el estado actual de la Zona Conurbada de Querétaro (ZCQ)
tomando como base tres elementos clave: ciudad, sociedad y movilidad.

b) Conocer las experiencias de las personas que son usuarios cotidianos de
algun modo de transporte activo para conocer sus percepciones.

c) Determinar las caracteristicas fisicas y sociales de la ciudad que limitan a los
habitantes a poder transitar de ' manera activa.

d) Determinar de qué manera se puede promover que los habitantes de la
ciudad prefieran moverse de manera activa y que exista un respeto entre

todos los modos de transporte

De esta manera, se tiene por hipotesis de la investigacion que, si se crea una
herramienta que permita cambiar la estrategia para la toma de decisiones para el
desarrollo de proyectos de movilidad activa enfocado a los habitantes, se pueden
aumentar el uso de los modos de transporte no motorizado en la ciudad que,

ademas, promueva una interaccion entre los habitantes y con la ciudad misma.

Como se menciona, la investigacion esta centrada en la Zona Conurbada de
Querétaro, por la viabilidad del estudio, sin embargo, se reconoce que la manera en

la que esta ciudad ha crecido también se ve en otras ciudades de México, por lo
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gue a continuacion se presenta un marco referencial de esto ha afectado en la

movilidad en el contexto nacional.

1.1 Movilidad en México

En México el modelo de movilidad ha sido acompafiado del crecimiento de las zonas
urbanas, el cual se ha dado de manera dispersa, disconexa y expansiva, lo que ha
fragmentado el espacio urbano y ha aumentado las distancias y los tiempos de
traslado, es decir, en 30 afios las zonas urbanas se han expandido 7.6 veces,

mientras que la poblacién sélo se ha incrementado 1.9 veces (ITDP, 2018).

Ademas, en los ultimos 20 afos, ha existido un incremento del.uso del automovil
del 5.3 % anual, lo que ha impactado directamente en la manera en que se vive en
la ciudad, ya que 14.000 personas mueren por contaminacion atmosférica, 24.000
por accidentes de transito, ademas de afectar en-los indices de obesidad y en el

ruido ambiental que es producido por este medio de transporte (ITDP, 2018).

Asi mismo, de acuerdo a la Encuesta Intercensal del Instituto Nacional de
Estadistica y Geografia (INEGI) del 2015, el 54.88% de las personas que van a la
escuela realizan el recorrido caminando, el 25.58% en transporte publico, el 17.51%
en vehiculo particular y el 1.5% en bicicleta (Fig. 1); mientras que, las personas que
van a su lugar de trabajo, el 34.66% recorren las ciudades en transporte publico, el
27.67% en vehiculo particular, el 22.63% caminando y el 5.41% en bicicleta (Fig. 2)
(SEDATU, 2018).

, Bicicleta 1%
Vehiculo

particular 18%

Caminando
Transporte
publico 26%

Figura 1. Porcentajes de medios transporte para ir a la escuela en México
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Fuente: Elaboracion propia a partir de las cifras obtenidas de la Encuesta
Intercensal del INEGI (2015)

Bicicleta 6%

Caminando 25%

TN

Transporte
publico 38%

Vehiculo
articular 31%

Figura 2. Porcentajes de medios de transporte para ir al trabajo en México.

Fuente: Elaboracion propia a partir de las cifras obtenidas de la Encuesta
Intercensal del INEGI (2015)

Las cifras anteriores muestran que, el mayor rango de personas que van a un lugar
educacional realizan el traslado a pie, después el rango cambia cuando las
personas llegan a la edad de obtener un empleo, ya que utilizan mas otros medios
de transporte como el transporte publico y el vehiculo particular. Esto puede hablar
del cambio de preferencias de acuerdo al poder adquisitivo y a lo que la traza urbana
permite o limita a las personas para poder elegir la manera mas cémoda y segura

de acuerdo a sus necesidades de transporte.

Estos indices -nacionales permiten brindar un panorama acerca de como cambian
las decisiones de la movilidad en los habitantes de la ciudad; sin embargo, el como
se mueven las personas no solo es afectada, asi como la cantidad de automoviles
privados existen en las calles, sino también afecta a otros factores sociales y
ambientales. Entender que éste es un fendmeno a nivel nacional permite que se

puedan re-pensar la manera en la que se estan creando y habitando las ciudades.

13



1.2 Delimitacién de lainvestigacion

Los efectos que tiene el crecimiento urbano en relacion con las decisiones de los
habitantes de una ciudad sobre su movilidad y sobre su interaccién social urbana,
existe en diversas ciudades en el contexto mexicano; sin embargo, como ya se
menciond antes, la presente investigacion se centra en el estudio de la Zona

Conurbada de Querétaro (ZCQ) o ciudad de Santiago de Querétaro.

Por esta razon y teniendo en cuenta la complejidad de aislar un sélo tema para la
investigacién, en el Capitulo 2 se exponen algunas estrategias que se han
propuesto para aplicar en la zona de estudio, lo cual brinda un panorama mayor
para poder entender lo que ocurre en la ciudad en cuanto a su crecimiento urbano

y sus tendencias de movilidad, a partir del Capitulo 4.

Por otro lado, en el Capitulo 3 se exponen los conceptos y relaciones que se toman
como guia a lo largo de la tesis; sin embargo, esto no significa que se consideren

menos importantes las demas relaciones o elementos relacionados con el tema.

2. Marco metodologico

En este capitulo se presenta la metodologia y la técnica que se llevé a cabo para
realizar la presente investigacion. Por un lado, se explican las etapas y los pasos
gue se siguieron durante esta investigacion, sin embargo, es importante tener en
cuenta que el proceso no fue lineal, es decir, una etapa esta ligada con todas las
demas. Por otro lado, se presenta la forma de busqueda de la informacién y los

parametros tomados en cuenta de acuerdo con los limites de la investigacion.

Las etapas son las siguientes: a) contextual, b) de experiencia, ¢) de analisis de
caso de estudio, d) tedrica, €) de sintesis y propuesta, las cuales estan descritas a

continuacion.

2.1 Etapa contextual

La primera etapa es la contextual en donde el principal objetivo fue reconocer el

estado actual de la Zona Conurbada de Querétaro (ZCQ) a partir del analisis de los

14



tres elementos base de la investigacion: ciudad, sociedad y movilidad. Para ello, se
realizé un analisis de la tendencia de crecimiento de la mancha urbana de la ZCQ
a través de mapas base obtenidos del Instituto Municipal de Planeacion (IMPLAN)
con el fin de identificar cdmo se ha ido modificando la traza urbana y calles del caso

de estudio.

Ademas, se identificaron los modos de transporte mas utilizados en la ciudad y hacia
donde se necesitan o quieren mover los habitantes de la misma y su relacion.con el
contexto urbano a partir de datos del DENUE, IMPLAN e investigaciones analogas
con el objetivo de conocer como la manera en la que ha crecido la ciudad ha
influenciado en la toma de decisiones de los ciudadanos sobre su modo de

transporte.

Por otro lado, se recopilaron los objetivos y métodos de los proyectos realizados y
por realizar en la ZCQ que tienen como fin la priorizacion del peaton y ciclista, asi
como las estrategias que son tomadas como base para la realizacion de dichos
proyectos a través de una investigacion documental, hemerografica y revisiones de

los siguientes programas y planes:

1. Nueva Agenda Urbana
2. Plan Q500
3. Plan Estratégico de Movilidad 2026

Ademas, con el objetivo de crear un mejor panorama acerca de como se transforma
la ciudad, se tuvo un acercamiento con la persona encargada de realizar proyectos
e intervenciones para la movilidad en el Municipio de Querétaro en donde se realiz6

una entrevista semiestructurada con el siguiente formato.
Formato de entrevista semiestructurada

1. ¢Qué intervenciones para los peatones y ciclistas se han realizado y cuales
se tienen pensadas?
2. ¢Qué criterios se toman para realizar las intervenciones?

3. ¢Como se deciden las intervenciones a realizar? ¢ Como se priorizan?

15



¢, Se considera alguna normativa o manual en particular para realizar las
intervenciones?

A finales del afio pasado se realiz6 una mesa de participacion ciudadana
para presentar la red preliminar de carriles para bicicleta, ¢ayud6 a mejorar
la propuesta? ¢ existieron cambios? ¢,se planean mas?

¢, De qué manera se ha visto el cambio de la sociedad?

¢ Existe alguna intervencion que haya tenido resultados exitosos? ¢ Alguna

con resultados no exitosos? ¢,Cual y qué sucedi6?

2.2 Etapa de experiencia

La segunda etapa es la de experiencia en la cual se busca conocer las situaciones

vividas de las personas que caminan y son ciclistas de manera regular con el fin de

conocer la percepcion del contexto social y urbano de estas personas. Para este

punto, se realizaron entrevistas a ciclistas que usan este modo de transporte como

modo de transporte principal.

Dichas entrevistas se realizaron a manera de plética enfatizando en los siguientes

aspectos:

1. La experiencia que tienen diariamente al usar ese modo de transporte,

2. La sensacion de seguridad que tienen ante la ciudad

3. Las limitaciones fisicas

4. Interés por el uso de ese modo de transporte

5. Si han asistido a alguna mesa de discusién sobre el tema para futuras
intervenciones

6. Percepcion del estado de las intervenciones realizadas para promover la
movilidad activa

7. Si han tenido alguna experiencia negativa o positiva al usar ese modo de

transporte.

Asi mismo, se busco recolectar experiencias con las personas que utilizan alguno

de estos modos de transporte diariamente de manera directa, de manera que se

acompanfo y se utilizé la bicicleta con las personas para entender la experiencia que

16



tiene como usuario de este modo de transporte para analizar las limitantes, ventajas
y desafios que ocurren al ser usuario de algin modo de transporte activo en la Zona

Conurbada de Querétaro.

Las relaciones y analisis de las capas anteriores buscan crear una postura acerca
de la relacibn que tiene el crecimiento urbano, la planeacion urbana,
especificamente de las intervenciones para promover la movilidad activa, y las

experiencias, equidad y sensaciones que se generan a través de dichos proyectos.

Posteriormente al andlisis tedrico, de experiencia y contextual, se llevé a cabo una
etapa de analisis de caso de estudio y de sintesis de propuesta, las cuales se

explican a continuacion:
2.3 Etapa de analisis de caso de estudio

Para esta etapa se realiz6 una comparacion del estado actual de la mancha urbana
de la ZCQ, la manera en la que las personas se trasladan y las propuestas exitosas
de manera analoga para de esta manera poder tener un panorama completo de las
acciones que se pueden realizar en Querétaro para promover la movilidad activa en
la ciudad, sin embargo, al ya existir propuestas, normativas y manuales para
promover dicha movilidad de manera fisica, se decidio optar por una propuesta que

la promoviera desde la cultura y desde la participacion ciudadana.

2.4 Etapa tedrica

En esta etapa se realizé un andlisis de investigaciones y propuestas analogas que
tengan como-objetivo principal la participacion ciudadana y entendimiento del
contexto para realizar propuestas de intervencion en las ciudades que, a su vez,

promueva un cambio de paradigma y cultural en la sociedad.

Para esto, se delimité que las propuestas contaran con los siguientes puntos: que
involucrara el cambio de paradigma del cdmo se crea la ciudad, que busque la
participacion ciudadana como uno de sus ejes centrales y que genere un impacto
en la calidad y modo de vida de los habitantes de la ciudad o provoque un cambio

en los paradigmas de la forma en la que se vive dentro de la ciudad.
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2.5 Etapa de sintesis y propuesta

Como etapa final dentro de la investigacion, se plantea una propuesta la cual
pretende ser una guia para ejecutar acciones en la ciudad de Querétaro que

promuevan la movilidad activa y la interaccién social en las calles de la misma.

Para realizar dicha guia se tomaron en cuenta tres ejes fundamentales: la
observacion, la participacion y el analisis. Todos estos ejes son complementarios
entre si, ya que propicia que las estrategias utilizadas sean del fisico urbana y
sociocultural, lo que permite que pueda existir un mayor éxito al analizar las
caracteristicas en cuestion y se proyecte una estrategia mas acercada a la realidad

y con mayor éxito entre los ciudadanos.

3. Marco teérico

La complejidad del estudio de la ciudad radica en la gran cantidad de elementos
interrelacionados entre si en donde, si uno cambia podria afectar directa o
indirectamente a otro, por lo que resulta importante reconocer que en esta
investigacién soélo se abordaran algunos de ellos con el objetivo de que sirva como

marco de referencia para futuras investigaciones.

Como limites conceptuales de la investigacidon, se toman tres conceptos centrales:
ciudad, movilidad y sociedad, los cuales a su vez se conectan con diferentes
elementos (Figura 3). Dichos conceptos son las guias durante toda la investigacién
haciendo especial énfasis en como se relacionan para responder el cdmo la manera
en la que se planea la ciudad afecta a las decisiones del modo de transporte, asi

como a la‘interaccion social - urbana que existe.
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Fuente: Elaboracion propia

Siguiendo con las relaciones que se muestran en el diagrama anterior, se explican
a continuacién los conceptos centrales y los de relacion, los cuales son la base

conceptual de la investigacion.
3.1 Ciudad

La ciudad, de acuerdo con Ayala (2017), es el mayor escenario de transformacion
del espacio habitado y vivencial en el que se desenvuelve el ser humano, ademas,
es el lugar simbdlico compuesto por una red de vias de comunicacion y flujos en
donde la persona puede “ser o estar’ ya que es donde puede satisfacer sus
necesidades intrinsecas, definidas asi por Maslow, Stephens y Heil (1998), las
cuales son las necesidades sociales, fisioldgicas, de seguridad, de autoestima y de

autorrealizacion.

Ademas, las ciudades son sistemas complejos los cuales, seguan Morin (1990), la

complejidad de este tipo de sistemas recae en tratar de explicar el tejido
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constituyente de los eventos que conforman el mundo fenoménico, es decir, afronta

lo entramado distinguiendo todos los elementos y sus relaciones.

De esta manera, existen diversos elementos que comprenden la ciudad y que estan
interrelacionados entre si de manera continua, mas no lineal. Uno de estos
elementos, y hablando de elementos fisicos, son las calles en donde estan
involucrados diferentes espacios y actores. Dichas calles determinan y estan
determinadas por la traza urbana de la ciudad, de manera que éstas se modifican

conforme al crecimiento urbano de la misma.

Sin embargo, la postura meramente funcionalista para autores como Le Corbusier
(1933) de la ciudad entendida como un espacio a través del cual el ser humano
satisface las necesidades de vivir, trabajar desarrollar cuerpo y mente, le resta

importancia al elemento social que comprende la ciudad.

Por otra parte, Hall (1996) afirma que el desarrollo de una ciudad debe ser resultado
de una planeacion justificada del estudio de los elementos fisicos, sociales y
culturales de la misma y no resultado de imaginarios ideales que son distantes de

la realidad que existe en la ciudad (Ayala Garcia, 2017).

Asi mismo, Lynch (1960) describe a la ciudad como un espacio organizado y
compuesta por simbolos que permite a los habitantes crear vinculos con su entorno,
producto de construcciones que se modifican continuamente a través del tiempo.
Esto ultimo es sumamente importante para el entendimiento de la ciudad como un
sistema complejo, ya que la comprension de que no es un elemento estéatico es

esencial para su estudio.

Para finalizar, Augé (1999), enfatiza la importancia de la perspectiva social e
individual en donde existe una relacion entre el lugar, la identidad y la historia donde
el ser humano crea vinculos con su entorno y sus semejantes en donde la
generacion de espacios individualizados, promueven la generacion de “no-lugares”,

espacios que no favorecen la socializacion (Ayala Garcia, 2017).

De acuerdo con esto, Lefebvre (1978) establece que la ciudad es como un espacio

centrado en la vida cotidiana y no en los ideales, en donde sus habitantes tienen
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derecho a la ciudad, refiriéndose a la vida urbana y a los lugares de encuentros y
cambios, a su acceso y uso, en donde existe un intercambio de ideas y encuentros

de manera continua.

Dentro de las iniciativas para el derecho a la ciudad, se encuentra la Carta Mundial
por el Derecho a la Ciudad en donde se define el derecho a la ciudad como un
derecho colectivo de los habitantes de las ciudades, en especial de los grupos
vulnerables y desfavorecidos, que les confiere legitimidad de accion y de
organizacion, basado en sus usos y costumbres con el objetivo de alcanzar el pleno
ejercicio del derecho a la libre autodeterminacién y un nivel de vida-adecuado (Foro
Social Mundial, 2005).

De acuerdo con la Coalicion Internacional para el habitat (2014), una de las
aportaciones de la Carta Mundial por del Derecho a la ciudad, y que son relevantes
para esta investigacion, es el repensar el concepto de desarrollo con el fin de
enfocarse mas en el desarrollo social y humano, ademas de promover espacios de

autonomia y de gestion comunitaria.

Asimismo, Harvey (2013) hace hincapié en que este derecho es mas un derecho
colectivo que individual en donde lo mas importante es que es “el derecho a cambiar
y reinventar la ciudad de acuerdo con nuestros deseos”; sin embargo no es solo el
deseo propio de cOmo queremos nuestro entorno, sino en el deseo colectivo basado

en necesidades y experiencias.

Sin embargo, el cobmo ha cambiado la ciudad, muchas veces ha sido influenciado
por una rapida urbanizacion del territorio impulsado por el creciente deseo de ver la
ciudad como un espacio de produccién y consumo mas que un territorio habitable
dejando a un lado el desarrollo social y humano de la ciudad. No obstante, este
proceso de urbanizacion pierde sentido si no se concibe a la sociedad como meta
(Lefebvre, 1978).

Esta urbanizacion de la que se habla ha modificado el entorno urbano drasticamente
y ha permitido un crecimiento urbano, el cual esta ligado al crecimiento poblacional
de las ciudades y a su densidad poblacional; sin embargo en México, a partir de
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1970, segun Harvey (2013), existe un boom inmobiliario el cual se vio acompafiado
de vias, de manera que este crecimiento afecta directamente a la manera en la que
se han ido modificando las calles, las cuales son el mayor espacio publico de las

ciudades, y con ellas, los sistemas de transporte.

Desde la incorporaciéon del automovil particular en el siglo XX, éste ha tenido una
jerarquia importante en las ciudades, lo que ha permitido una modificacion no sélo
al elemento fisico, sino también a los soportes fisicos de la movilidad, es decir, a las
calles, lo cual determina los espacios y los tiempos en los que transitan los
habitantes de una ciudad. A esto, Christilieb (1991), lo defini6 como “automovil-
regla” (Pino, 2018).

La manera en la que se ha dado este crecimiento urbano y se ha modificado la
ciudad también ha sido influenciada por las politicaspublicas que enmarcan el como
se hace la ciudad. Para entender este punto se seleccionaron con base a dos
parametros: a) que fueran de la zona de estudio, la Zona Conurbada de Querétaro
y, b) que involucren un cambio de paradigma o infraestructura en las calles de la
ZCQ. Esto con la finalidad de comparar las visiones en los municipios aglomerados
y de analizar las conexiones fisicas intermunicipales, los cuales se describiran a

fondo en los siguientes capitulos.

3.2 Movilidad

La movilidad, segun la Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento
Territorial y Desarrollo Urbano (LGAHOTyDU), es la “capacidad, facilidad y
eficiencia. de transito o desplazamiento de las personas y bienes en el territorio
priorizando la accesibilidad universal, asi como la sustentabilidad de la misma”

(Secretaria de Servicios Parlamentarios, 2016, pag. 4).

Sin embargo, la movilidad esta relacionada con mas ambitos en la ciudad que los
descritos por la LGDHOTYDU, por lo que en la presente tesis se analizaran dos
principales ambitos; a) la relacion que tiene con la forma de vida en las ciudades,
es decir, la interaccion social y urbana, y b) la relacion que tiene el crecimiento

urbano.
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Del primer ambito, la relacion que tiene con la forma de vida en las ciudades, se
reconoce que la movilidad es una actividad recurrente y diaria en las ciudades que
tiene como principal objetivo permitir a las personas ir de un lugar a otro
conectandolas a través de los espacios y que, a su vez, representa la interaccion
con los demas individuos de la comunidad (Flores-Gutiérrez, L6épez-Dominguez, &
Leyva-Picazo, 2018), es decir, la manera en la que las personas se trasladan
implicaria tener una relacion con los deméas habitantes de la ciudad y con su

contexto.

Entre otros términos, existe la llamada “movilidad urbana”, que es la suma de los
diferentes actores y factores que existen en la ciudad y que determinan las
decisiones de desplazamiento de sus habitantes, ademas, segun Pino , se entiende

de la siguiente manera:

“conjunto de los desplazamientos fisicos que los habitantes de una ciudad
realizan de manera cotidiana en un momento dado [...] impuesto por las
condiciones fisicas, econdmicas y sociales de la urbe por la distribucién
“‘desorganizada” de las actividades econdmicas, servicio, infraestructura,

equipamiento y vivienda” (Pino, 2018, pag. 4).

Sumado a lo anterior, el Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo
(ITDP por sus siglas en inglés), indica que la movilidad no sélo es una necesidad en
los habitantes de las ciudades, sino también un derecho (ITDP, 2018), por lo que la
estructura fisica de la ciudad debe, o deberia, permitir a las personas que viven en
ella poder trasladarse de un lugar a otro para poder satisfacer sus necesidades y, a

su vez, poder decidir la manera de moverse.

En México, segun Pino (2018), “se reconoce el derecho a la movilidad, pero no, el
derecho que tenemos todos a no desplazarnos o hacerlo lo menos posible”, es decir,
se aisla la movilidad no motorizada de la complejidad de la ciudad, por lo que es
importante reconocer que el “paradigma de la movilidad” establece la jerarquizacion
a la movilidad motorizada y no a aquella que no requiere un motor para el

desplazamiento de las personas.
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Debido a lo anterior, la investigacion se centra en los primeros dos elementos de la
piramide de movilidad (Fig. 4) segun la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial
y Urbano (SEDATU): los peatones y ciclistas (SEDATU, 2018b), es decir, la
movilidad no motorizada, la cual es considerada como un producto social que niega
el automavil particular, contribuyendo a las relaciones reciprocas entre las personas

de una misma comunidad (Pino, 2018).

Peatones

/Transporte publico

" Transporte de carga

Automoéviles privados

Figura 4. Piramide de movilidad
Fuente: Elaboracion propia con base en SEDATU (2018) p. 62

Dentro de este contexto, la pirAmide de movilidad o también llamada jerarquia de
movilidad, se trata de un criterio de priorizaciéon de los diferentes modos de
transporte u orden de importancia en el uso de las vialidades dependiendo de la
vulnerabilidad que tiene los mismos. A continuacion, se explican los términos de la
pirdAmide de movilidad en orden de jerarquia de acuerdo al Reglamento de la Ley de

Transito para el Estado de Querétaro (2018).

a) Peaton: persona que transita por la via a pie y/o que utiliza técnicas por su
condicion de discapacidad o movilidad limitada; incluye nifios menores de 12
afos a bordo de un vehiculo no motorizado.

b) Ciclista: conductor de un vehiculo de traccion humana para su movimiento;
incluye cualquier modo que desarrolle velocidades de hasta 25 km/h.

c) Vehiculos de transporte publico: medio de transporte que traslada un grupo

de personas de manera colectiva.
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d) Transporte de carga: medio de transporte que esta destinado al traslado de
bienes y servicios.
e) Vehiculos particulares motorizados: medio de transporte que depende de un

motor destinado al uso privado; incluye motocicletas.

Para este concepto, se analizan y observan tres aspectos principales. El primero
es la movilidad motorizada, la cual, en esta investigacion se utiliza para
contrastar las ventajas y desventajas sociales del uso del automévil y de los
modos de movilidad activa, sin olvidar que no son los Unicos, ya que también

tiene ventajas ambientales, por ejemplo.

Ademas, relacionando con el primer concepto presentado, se analiza la manera
en la que la traza urbana de la Zona Conurbada de Querétaro permite o limita a

las personas a utilizar cada modo de transporte para su traslado.

El segundo aspecto a analizar es la movilidad activa, de manera que se busca
observar el modo de transporte en bicicleta o caminando y sus relaciones con
los temas anteriores. Este concepto es el centro de la investigacion, sin
embargo, no se puede aislar de los conceptos antes mencionados, por lo que
estos dos ultimos conceptos se analizan dentro de uno solo, el cual es el sistema
de transporte, ya que ningin modo de transporte y sus relaciones puede ser

identificado si se piensa de manera aislada.

3.3 Sociedad

Por ultimo, dentro de los conceptos centrales de la investigacion, se encuentra uno

de los elementos esenciales para la vida urbana los cuales son —somos- los

habitantes de la misma quienes tienen una interaccion directa o de manera continua

con el entorno fisico y social en el que se encuentran.

Dicha interaccion es entendida como la vinculacién que tiene una persona en donde,

en este caso, se dividird en dos: la urbana y la social. La primera se referira a la

relacion que puede o no tener una persona con su entorno urbano, es decir, qué

tanto la persona puede involucrarse con el contexto que la rodea y, a su vez, tiene
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relacion con la segunda, la interaccion social, la cual se refiere a que se observara

gué tanto las personas pueden relacionarse entre si.

Jacobs (1961), explica que las mismas personas puedan ser los “propietarios
naturales” de la calle, permitiendo que sean conscientes de lo que sucede a su
alrededor y provoque que las calles puedan ser mas seguras para cualquier tipo de

persona.

Esto permite que las personas puedan ser los “propietarios naturales” es decir, que
sean conscientes de lo que sucede a su alrededor y, por ende, pueda permitir que
las calles sean seguras para cualquier tipo de persona, por lo que, en la
investigacion, se pretende observar como el elegir un modo de transporte activo

puede promover 0 no este tipo de interacciones entre los habitantes.

Esta interaccidbn que tienen las personas con®su entorno esta directamente
relacionada con el derecho a la ciudad, ya que uno de los puntos de la Carta Mundial

del derecho a la ciudad dice que:

“todas las personas tienen el derecho de participar a través de formas directas
y representativas en la elaboracion, definicion, implementacion y fiscalizacion
de las politicas publicas y del presupuesto municipal de las ciudades, para
fortalecer la transparencia, eficacia y autonomia de las administraciones
publicas locales y de las organizaciones populares” (Foro Social Mundial,
2005).

Sin embargo, en muchas ocasiones las intervenciones urbanas han resultado ser
incompatibles.con la realidad cotidiana a los que estan dirigidos dichos proyectos y
la ciudad se convierte en un espacio que esta basado en bloques desarticulados y

ajenos a los patrones culturales de los grupos sociales (Romero & Mesias, 2004).

De esta manera, los habitantes nos hemos convertido meramente en consumidores
de la ciudad en lugar de ser actores de la misma. Sin embargo, los habitantes somos

una pieza clave para la ciudad, sin ciudadanos simplemente no existe ciudad.

Este cambio de visién es de suma importancia para el desarrollo urbano y para ello

es necesario cambiar la manera en la que se toman las decisiones acerca de la
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ciudad y una de las soluciones para ello es promover la participacion dentro de las

decisiones para el disefio de la ciudad.

La participacion de acuerdo con Merino (2001) es “compartir algo con alguien, de
modo que la participacion es siempre un acto social”’. De esta manera, el incluir la
participacion a nuevos enfoques de hacer cuidad puede generar la consecucion de
cambios profundos y de soluciones que estén ligadas a un desarrollo desde los

conflictos, complejidad y con los habitantes de la ciudad.

Es necesario replantear el como se estan haciendo las ciudades, tal como lo
menciona Canigueral (2016) en su texto de Ciudades colaborativas hay que

replantear, redisefiar y reconstruir las ciudades que conocemos y habitamos hoy.

Ademas, como lo declara Ferguson (s.f.), citado por Canigueral (2016); “Para

transformar realmente una ciudad, los ciudadanos-han de tomar las riendas”.

De manera general, cuando “invoca la participacion de los ciudadanos, de las
agrupaciones sociales, de la sociedaden su conjunto, para dirimir problemas
especificos, para encontrar soluciones comunes o para hacer confluir voluntades
dispersas en una sola accién compartida” (Merino , La Participacion Ciudadana en

la Democracia, 2001).

Es por esto que Arnstein (1969) menciona que la participacion ciudadana es el
término para el poder ciudadano cuando es realmente aplicado, es decir, no todas
las acciones con la sociedad pueden ser llamadas como participacién por lo que la
autora define los tipos de participacién y no participacion en la siguiente escala, a la

gue ella llama la escalera de la participacion.

La primera categoria es la no participacion, la cual busca “educar” a los participantes
a través de una persona con mas poder y tiene dos niveles. El primero, la
manipulacion, es donde las personas con “mayor poder” persuaden y aconsejan a
los ciudadanos hacia un objetivo en particular. El segundo es la terapia, en la cual
los “expertos” involucran a los (no) participantes a una actividad, en ocasiones

grupales, en donde lo que se busca es ajustar los valores, creencias o actitudes.
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La segunda categoria es la participacion simbdlica, la cual es de las mas comunes,
ya que se caracteriza por permitir un espacio a los ciudadanos para ser escuchados
y escucharse entre ellos; sin embargo, carecen de la certeza de que su participacion
sea utilizada como punto central en los proyectos. Dentro de esta categoria se
encuentra la informacién, la cual normalmente se distingue por ser un canal de

informacion unidireccional sin poder de negociacion entre las partes.

Asi mismo, en esta categoria estan las consultas, muy utilizadas en el contexto
mexicano, la cual puede ser un camino hacia la participacion ciudadana; sin
embargo, cuando no es combinada con otros métodos de participacion, este
escalén no asegura que los puntos de vista de los habitantes sean tomados en
cuenta provocando una sensacion de insatisfaccion por su parte y un “escaparate
de la participacion”. Por ultimo, en esta categoria, el aplacamiento, en donde los
ciudadanos pueden aconsejar a las autoridades, sin embargo, éstos tienen el

derecho de juzgar qué es pertinente y qué no.

La tercera categoria es el poder de los ciudadanos, en la cual el poder esta
redistribuido a través de la negociacion entre ciudadanos y autoridades. El primer
escalén es la colaboracion, la cual puede ser efectiva si se establece en una
comunidad organizada con su poder principal en la comunidad, ya que ellos son
guienes negocian los puntos importantes del proyecto. El segundo escalén es el
poder delegado, en donde los ciudadanos tienen el poder sobre los puntos

importantes llevando la responsabilidad sobre el proyecto o programa.

Por ultimo, el grado mayor de participacion ciudadana es el control por parte de los
ciudadanos. Es importante decir que en ninguna ciudad se puede tener el control,
sobre todo, sin embargo en este escalon los ciudadanos o participantes pueden
tener el poder sobre un programa o institucién para poder negociar con las personas
externas, este tipo de participacion es mas frecuente en comunidades por el grado

de responsabilidad y necesidad de dialogo entre todas las partes.

Es por lo anterior que resulta importante pensar y re-pensar que la ciudad es un
espacio que se esta modificando de manera continua, asi como los elementos que

la conforman y que estan estrechamente ligados entre si de manera que el cambio
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en uno de ellos puede afectar todo el sistema. Sin embargo, resulta relevante
recordar que uno de los elementos que la conforman y que permiten este dinamismo

en ella son los ciudadanos, ellos —nosotros- somos la esencia de la ciudad.

Existen muchos espacios para que los ciudadanos puedan tener una interaccion
con su entorno y con los demas, es decir, en donde pueden tener una interaccién
urbanay social. Muchas veces los primeros espacios que se nombran para ello son
las plazas o parques publicos, sin embargo, el primer espacio publico al que nos

enfrentamos dia con dia son las calles.

4. Zona Conurbada de Querétaro

La ciudad de Santiago de Querétaro esta comprendida por la conglomeracion de
cuatro municipios: Querétaro, Corregidora, EI Marqués y Huimilpan, a lo que se le
conoce como la Zona Conurbada de Querétaro (ZCQ), es decir, la mancha urbana
de la ciudad engloba cuatro cabeceras municipales que, si bien no estan conectadas

directamente, la mancha urbana las ha conectado por medio de sus vias.

Por esta razon resulta importante no hablar sélo de un municipio, si no de las

conexiones que existen entre ellos de manera fisica y social.

4.1 Crecimiento poblacional vs. Crecimiento territorial en la Zona

Conurbada de Querétaro

De acuerdo con el andlisis realizado en el Plan Q500, plan estratégico de Querétaro
para el afio 2031, el cual se compar6 con el indice de las Ciudades Prosperas (CPI)
se identifica la aglomeracion urbana de Querétaro hasta el 2015, en donde se
distingue el suelo que se ha modificado por las actividades humanas reconociendo

que:

“la realidad urbana mexicana presenta una complejidad particular, derivada del
crecimiento discontinuo y disperso de las ciudades, en las que frecuentemente
la urbanizacién rebasa los limites politico-administrativos de los municipios y
demarcaciones.” (ONU Habitat, 2018)
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De esta manera, se reconoce que la realidad de Querétaro se ha transformado a
partir de la agrupacion y conurbacion de los diferentes municipios, asi como sus
relaciones, ya que van mas alla de sus limites meramente administrativos llegando
asi a lo que se le ha llamado Zona Conurbada de Querétaro, como se muestra en

la Figura 5.

Figura 5: Zona Conurbada de Querétaro
Fuente: Marco Geoestadistico INEGI (2018). Elaboracion por (Soto, 2019)

Estas conexiones -intermunicipales han sido ocasionadas por el crecimiento
desmedido y disperso que ha tenido la ciudad, al que lo acomparia el crecimiento
poblacional con disminucion en la densidad poblacional que la habita, ya que, la
ciudad en 1970 contaba con tan solo 3,911 hectareas, una poblacion de 221,852
habitantes y una densidad de poblacion de 56.8 hab./ha, mientras que, para el afio
2015 tenia una superficie de 20,248 hectareas, una poblacion de 1,216,890
habitantes y una densidad de poblacion de 49.4 hab./ha (Instituto Municipal de
Planeacion (IMPLAN), 2018).

Lo anterior indica que, en 45 afios, la mancha urbana o aglomeracion urbana
aumentd 5.17 veces, mientras que la poblacion aumentd 5.48 veces, sin embargo,

la densidad poblacional ha disminuido, lo que indica que la poblacion se ha
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dispersado a lo largo de la Zona Conurbada de Querétaro, como se puede ver en la

siguiente Figura.

Figura 6. Comparacion de mancha urbana 1970-2015
Fuente: (Instituto Municipal de Planeacion (IMPLAN), 2018).Elaboracion propia

Sin_embargo, este crecimiento se hizo més evidente a partir de 1995, cuando,
comparado con 1980, crecié de 3,911 hectareas a 9,957 ha, es decir, crecié 2.5
veces mas en superficie, mientras que el crecimiento poblacional paso de 221,852
habitantes a 456, 458 habitantes, creciendo aproximadamente 2 veces su cifra

Unicamente (ver Figura 7) (Instituto Municipal de Planeacion (IMPLAN), 2018).
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Figura 7. Comparacion de mancha urbana y poblacién 1980-1995
Fuente: (Instituto Municipal de Planeacion (IMPLAN), 2018).Elaboracion propia

Las cifras anteriores parecen ser relativamente equitativas; sin embargo, esta
tendencia continud, ocasionando que en los siguientes 15 afios ocurriera algo
similar, ya que para el afio 2010, en la mancha urbana existian 950,828 habitantes
y 19,248 hectareas urbanizadas, es decir, el crecimiento poblacional fue, de nuevo,
de 2 veces aproximadamente y, a su vez, la mancha urbana creciera 1.9 veces (ver
Figura 8), lo que ayudd a la disminucion de densidad poblacional, como se

menciono anteriormente (Instituto Municipal de Planeacion (IMPLAN), 2018).
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Figura 8. Comparaciénde mancha urbana y poblacion 1995-2010
Fuente: (Instituto Municipal de Planeaciéon (IMPLAN), 2018). Elaboracion propia

Ademds, de acuerdo a la Encuesta Intercensal del 2015 del INEGI, la mancha
urbana de Querétaro ha crecido 128.7% (Soto, 2019), es decir, el crecimiento
urbano ha sido mayor con respecto al crecimiento poblacional y, por ende, la
densidad de poblacién en la ciudad ha disminuido considerablemente en los ultimos

20 anos.

Como consecuencia de este crecimiento disperso que se ha reflejado, la densidad
poblacional ha decrecido considerablemente de manera que, de acuerdo con el
diagnéstico realizado para Plan estratégico de Movilidad del Municipio de Querétaro
(Steer Davies Gleave, 2016), en 1980 existia una densidad en la ciudad de 444

hab/ha, bajando este dato considerablemente para el afio 2000, a 88 hab/ha; en el
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2010, a 87 hab/ha y, por dltimo, en el 2016, a 85hab/ha. Para una mejor

visualizacion de esto, se expone la Tabla I:

Tabla I. Comparacion de datos crecimiento urbano y poblacional

1980 3,911 224,852 444
1995 9,957 456,458 88
2010 19,428 950,828 87
2015 456,458 1,216,890 85
Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos de Instituto Municipal del Planeacion
(2018)

Por ende, el crecimiento de la mancha urbana de Querétaro, aunque parece ser de
manera lineal, se puede observar en los mapas que el crecimiento se ha dado de
manera dispersa y sobre todo continuo, lo que haimpactado en diversas situaciones
gue vemos en la ciudad hoy en dia como el aumento de la generacion de vivienda,
sobre todo en las periferias de la ciudad, asi como el aumento de vias conectoras
en la ciudad, lo que ha ocasionado que las personas deban trasladarse distancias
mas largas para poder llegar a los lugares donde pueden satisfacer sus necesidades

basicas.

Lo anterior no solo-se encuentra fundamentado por el andlisis realizado, sino

también en el realizado para el Plan Q500, donde los autores afirman:

“El patron de crecimiento disperso, distante y discontinuo, asi como la deficiente
estructura de la red de movilidad, provocan largos tramos de viaje para acceder
a la vivienda, servicios, trabajo, mercados y conduce a la intensificacion del uso
del vehiculo como medio de transporte, coadyuvando a la agudizacion de
problemas como: contaminacion atmosférica, aumento en el tiempo de traslado
de las personas y estrés, asi como la saturacion de las vias terrestres de
comunicacién, con mayor intensidad en las principales avenidas de la ciudad y

el acceso a las zonas industriales” (ONU Habitat, 2018).
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Este crecimiento urbano esta acompafado del uso que se le da al suelo, es decir,
dentro del crecimiento disperso de la Zona Conurbada de Querétaro, uno de los
factores para que las personas decidan el modo de transporte para acceder a los
lugares donde las personas pueden satisfacer sus necesidades es donde se
encuentran estos lugares. Por esta razon, es importante explicar lo que existe dentro

de la mancha urbana.

4.2 ;Qué existe en la mancha urbana de Querétaro y cémo esta

distribuida?

De acuerdo con el diagndstico realizado por la empresa Steer Davies Gleave (2016),
la mayor cantidad de viajes realizados en la Zona Conurbada de Querétaro son
destinados para llegar a su lugar de trabajo (39%), por lo que se decidié analizar
dos parametros importantes de este punto. El primero, correspondiente al giro
industrial que la entidad ha adquirido y, la segunda, correspondiente a la cantidad
de empleados por unidades econémicas localizadas en la ciudad. Esto para ser
contrastado con los lugares de origen, es decir, la localizacion de donde residen las

personas que deben desplazarse.

La ciudad de Santiago de Querétaro se encuentra dentro del llamado “Corazén del
Diamante”, el cual es la superficie con mayor numero de habitantes dentro del
“‘Diamante del Bajio”, siendo la segunda area mas poblada después de la Ciudad
de México, convirtiéndola en un atractivo econémico para el pais por su posibilidad

de mano de obra dentro de las industrias.

Adicional .a lo anterior, esta area cuenta con conexion con los principales puertos
del pais que estan integrados a los corredores multimodales, asi como la
concentracion de los corredores del Tratado de Libre Comercio (TLC) fomentando

un mejor intercambio de mercancias (Fundacion Metrépoli, 2012).
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Poblacion del Corazon del Diamante

Zona urbana Poblacion

Leén 1,781,000

Querétaro 1,087,000
Morelia 806,000
Celaya 470,000
Irapuato 529,000
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Fuente: Inegi, 2010

Figura 9. Corazén del diamante

Fuente: (Fundacién Metropoli, 2012), Elaboracién Propia.

Por esta razén, Querétaro se encuentra dentro del Corredor Industrial Central, la
cual es una iniciativa del gobierno de Querétaro, en la que se busca conectar a 16
municipios del Bajio pertenecientes a los estados de Guanajuato, Hidalgo, Estado
de México y Querétaro, formando un poligono en donde se centre gran cantidad de
la actividad industrial del Bajio (Rosas, 2015).

De esta manera, en Querétaro se ha promovido la actividad industrial y, por ende,
la creacion de nuevas industrias en donde se puede notar que, a partir del afio 2009,
aumenta la cantidad total de industrias instaladas, como se muestra en la Grafica I:
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La mayoria de estas industrias, se encuentran distribuidas entre los 24 parques
industriales que se encuentran en la ciu chos parques estan localizados en
seis municipios del estado (Rosas,s<13

comprenden la Zona Conurba@

sombreadas, como se muestr@ ontinuacion:

3

MUNICIPIO PARQUES INDUSTRIALES

n donde cuatro de ellos son los que

uerétaro, los cuales son las columnas

Tab rques industriales en Querétaro
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Pedrito, Parque Industrial La Montafia,
Parque Industrial Santa Rosa, Parque

Industrial Santiago.

San Juan del Rio Zona Industrial San Juan del Rio, Parque
Industrial Nuevo San Juan, Zona Industrial
Valle de Oro.

Corregidora Parque Industrial El Pueblito, Parque

Industrial Balvanera.

Colon Parque Aeroespacial, Agropark.

Huimilpan Parque para PYMES.

Fuente: Periddico El financiero (2014). Elaboracion propia

A continuacion, se muestra la ubicacion de estos parques industriales en la mancha
urbana de la Zona Conurbada de Querétaro, en donde se puede apreciar que, a
pesar de existir parques industriales inmersos en la mancha urbana también existen
en la periferia de la ciudad. Ademas de lo anterior, al sumar la manera en como la
aglomeracion urbana ha ido creciendo, podria significar que, en principio, estas
zonas industriales se planearon para estar en las zonas periféricas de la ciudad, sin
embargo, el crecimiento urbano las fue sumergiendo entre la misma traza urbana

mas “central” (ver Figura 10).
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Figura 10. Industrias en ZCQ
Fuente: (INEGI, 2018). Elaboraciéon Propia.

Es importante reconocer, tal como se mencion6 en el apartado anterior que, aunque
la presencia de la industria en Querétaro es de suma importancia, ésta no es la
Unica fuente de ingresos entre los habitantes de la ciudad. Debido a la importancia
y las caracteristicas urbanas de la ciudad, se considerd6 como uno de los puntos de
comparacién, mas importante, para poder entender lo que ha pasado con la ciudad
de Santiago de Querétaro y coémo es que el crecimiento disperso de la ciudad ha

tenido que ver con las decisiones del traslado de los habitantes.

Como se menciond en el inicio del apartado, a continuacién, se presentan las
unidades economicas por numero de empleados para brindar un panorama mas
amplio de los puntos a los cuales se desplazan las personas dentro de la ZCQ. Para
ello, esta capa de analisis se dividié en tres partes: a) empresas con hasta 30
empleados, b) de entre 31 y 100 empleados y ¢) con mas de 101 empleados. Esto
con la intencién de localizar las pequefias, medianas y grandes empresas, asi como
el numero de personas que deben desplazarse hasta ese punto, incluyendo las

zonas industriales de la Figura 10, con el fin de corroborar la cantidad de personas
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gue necesitan trasladarse diariamente hacia estos puntos. Para una mejor

visualizacion, se exponen de la siguiente manera:

a)

b)

d)

Zona A: se divide fisicamente de Avenida Universidad hacia el sur, dicha
avenida es una de las que cruza la ciudad de manera este-oeste. En esta
zona en donde también se representa la zona industrial localizada en el sur
poniente de la ciudad, la cual se ha visto inmersa en la mancha urbana con
el crecimiento expuesto anteriormente.

Zona B: se divide fisicamente de Avenida Universidad hacia el norte
incluyendo la zona industrial en el norponiente de la ciudad, la cual también
se ha sumergido en la continuidad urbana por el crecimiento urbano.

Zona C: esta zona incluye y enfatiza la zona industrial-localizada més alejada
de la mancha urbana en el norte de la misma.

Zona D: esta zona incluye y enfatiza la zona industrial localizada en el sureste

de la ciudad, siendo de las més alejadas de la mancha urbana.

wdl

® Empresas con hasta 30 empleados @ Empresas con 31 a 100 empleados @ Empresas con mas de 101 empleados

Figura 11. Zona A

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INEGI (2018)
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® Empresas con hasta 30 e Emy con 31a 100 ® Emp|

O
Figura 12. Zona B Q\\
*

Fuente: Elaboracion propia a partir %& del INEGI (2018)

P con mas de 101 empleados

Figura 13. Zona C

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INEGI (2018)
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® Empresas con hasta 30 empleados @ Empresas con 31 a 100 empleados @ Empresas con mas de 101 empleados

Figura 14. Zona D
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INEGI (2018)

Como se puede observar en las Figuras mostradas anteriormente, existe una gran
concentracion de establecimientos de hasta 30 empleados en la zona centro de la
ciudad, seguido de las de 31 a 100 empleados, lo que representa que muchos de
los habitantes de la ciudad deben desplazarse a esta zona para poder acceder a
sus trabajos, los cuales son pequeiias y medianas empresas. Por otro lado, las
empresas mas grandes son las industrias, ya que es en estas areas donde trabajan
la mayor cantidad de personas, siendo en la Zona C y Zona D las que representan
una concentracién mayor de empresas que tienen mas de 101 empleados,
indicando. que estas areas son un destino recurrente entre los habitantes de la

ciudad.

De esta manera, se entiende que, a pesar de que existe una cantidad notoria de
zonas industriales en las periferias de la ciudad a las que se desplazan una gran
suma de personas para llegar a sus trabajos, también existen muchas pequefias

empresas que representan desplazamientos diarios a la zona centro de la ciudad.
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Asi mismo, para el analisis de como el crecimiento urbano obliga a sus habitantes
a moverse de alguna manera u otra, también es importante conocer de dénde
vienen y a donde van. Por esta razon, se expone a continuacion (ver Figura 15) la
densidad poblacional de la Zona Conurbada de Querétaro, ya que muestra donde
se encuentra la mayor y la menor concentracion de poblaciéon en la ciudad,
permitiendo dar una idea desde donde se trasladan las personas para poder ir a los

lugares donde satisfacen sus necesidades bésicas.

Como se puede ver en la siguiente figura las zonas habitacionales con mayor
densidad poblacional son las que se encuentran mas cercanas a la periferia,
reconociendo tres zonas principales, una de ellas, rodeando a la zona industrial que

se ha visto sumergida dentro de la mancha urbana.

S,

Figura 15. Densidad poblacional
Fuente: (INEGI, 2018). Elaboracion Propia.
Ademas, se puede observar lo mencionado anteriormente, a este crecimiento

urbano lo ha acompafiado un decremento de la densidad poblacional que ademas
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tiene la caracteristica de que las zonas con mayor densidad se encuentran mas
cercanas a la periferia. De tal forma, que se reconocen tres zonas principales, una
de ellas, rodeando a la zona industrial que se ha visto inmersa dentro de la mancha
urbana. Esto ha causado diferentes efectos secundarios, entre ellos, y el que atafe

a esta investigacion, las situaciones referentes a la movilidad.

Una de las situaciones relacionadas con la movilidad es que esta manera en la que
se ha ampliado la mancha urbana, ha afectado en la extensién de los recorridos y
desplazamientos que las personas hacen diariamente, lo que equivale a que las
personas que habitan en las periferias, donde existe una mayor densidad

poblacional, deban invertir un mayor tiempo en su traslado.

Es importante reconocer que, como se mencioné en el apartado anterior, la
presencia de la industria en Querétaro es de suma importancia, ésta no es la Unica
fuente de ingresos entre los habitantes de la ciudad; sin embargo, por la importancia
y las caracteristicas urbanas de la ciudad, se consideré como uno de los puntos de
comparacion importantes para poder entender qué ha pasado con la ciudad de
Santiago de Querétaro y como es que el crecimiento disperso de la ciudad ha tenido

gue ver con las decisiones del traslado entre los habitantes.

4.3 Decisiones de traslado en la Zona Conurbada de Querétaro

Ahora bien, una vez expuesta la relacion de crecimiento poblacional y de la mancha
urbana en la Zona Conurbada de Querétaro, uno de los efectos mas notorios de
esto ha sido que el “automdvil-regla” ha definido los espacios y la jerarquia de las
calles en las ciudades, es decir, a este crecimiento lo ha acompafiado un sistema
vial de baja jerarquizacion, en donde, el automaovil ha regido en el disefio de las

calles de la ciudad.

Las vialidades que existen en la ciudad se dividen de la siguiente manera: primarias,
de conexién metropolitana, las cuales representan un 24% de las vias existentes en
la Zona Conurbada de Querétaro, cuando lo ideal seria que no excedieran del 2%
de acuerdo a las recomendaciones de ONU Habitat (2018). De la misma manera,

se encuentran las vias secundarias, las cuales tienen la funciéon de ser vias de

44



comunicacién colectoras y segun el analisis realizado para el Plan Q500, son las
gue tiene mayor deficiencia en la Zona Conurbada de Querétaro por ser las de
menor cantidad en la ciudad; y por udltimo se encuentran las locales, las cuales
proporcionan el acceso a la propiedad privada y equipamientos, sin embargo éstas
muchas veces en la ZCQ tienen que fungir como colectores viales y de circulacion

de transporte publico.

Las calles locales, tienen diferentes caracteristicas fisicas a lo largo de la ciudad,
en parte debido a la dispersion que manifiesta la misma; sin embargo, de acuerdo
al analisis realizado en la zona de Santa Barbara, en Corregidora (Oropeza &
Portillo, 2018), se pueden resaltar dos tipos de calles locales: unidireccional y

bidireccional, de las cuales se muestran las secciones de calle en la Figura 14:
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Unidireccional Bidireccional

Figura 16. Seccion de calle
Fuente: (Oropeza & Portillo, 2018). P4g. 82

Como se puede observar, ambas secciones cuentan con un carril de
estacionamiento y las banquetas varian entre 1.20 m y 1.50 m — aunque es sabido
gue en el centro de la ciudad puede reducirse hasta 0.90 m por las caracteristicas
urbanas- sin embargo, dichas banquetas cuentan con diferentes obstaculos para

peatones como son los postes de luz, los botes de basuray la vegetacion.

Este tipo de crecimiento y disefio de la ciudad ha ocasionado que los habitantes de
la ciudad prefieran optar por el modo de transporte del automévil privado, lo que da
lugar en la ciudad a un 44.93% de los desplazamientos realizados en este medio,

ya sea como conductor o como acompafante (Obregén & Betanzo , 2015),
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generando que, en tan solo 30 afios, el aumento del uso de este medio sea de 100

veces (Soto Morales, 2019).

Aunado al disefio de baja jerarquizacion que acomparia al crecimiento disperso de
la ciudad, se tiene que en las calles exista una priorizacién significativa al uso del
automévil privado, ya que, por ejemplo y de acuerdo a lo observado, en la
planeacion inicial, no existian carriles exclusivos para el transporte publico o
bicicletas, lo cual hace que los usuarios del transporte publico, ciclovias y peatones
se vean en la necesidad de adaptarse a las calles disefiadas para el transito del

automovil particular.

Por esta razén en Querétaro, de acuerdo con la Secretaria de Desarrollo Urbano y
Obras Publicas (2018), el transporte publico ha crecido 5 veces, el transporte de
carga 8.4 veces y el automovil particular 10.5 veces entan sélo 34 afios, lo que ha
generado graves consecuencias como son la saturacion y congestion de vias
causando contaminacion ambiental, ya que el 72% de las emisiones de CO2 son
generadas por automoviles particulares (Instituto Queretano del Transporte, 2017);
asimismo se genera un uso desordenado de la via publica, pérdida de tiempo en los
traslados, disminucién de la calidad de vida y carencias en infraestructura para la

seguridad y comodidad de ciclistas, peatones y usuarios de transporte publico.

Esto ultimo hace evidente la hipoétesis planteada en el primer apartado: la manera
en la que ha crecido la.ciudad, en donde el disefio de las calles tiene una preferencia
notoria hacia el automovil privado, ha ido dando lugar a que las personas prefieran
utilizar este modo de transporte sobre el transporte publico, la bicicleta o el caminar.
De acuerdo con el andlisis realizado por Obregén (2015), demuestra que la
demanda de los modos de transporte activos es menor a la tasa poblacional,

indicando que las personas optan por utilizar el automavil privado.

Dentro del Plan Q500, se realiza un estudio con base a la aplicacion del indice de
Ciudades Prosperas (CPIl), donde se muestran los diferentes indicadores y su
estado aplicado en la Zona Conurbada de Querétaro, de manera que se refuerza lo

mencionado anteriormente: la ciudad es un sistema complejo en donde cada
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elemento y situacién que se viva en ella creard un cambio o repercutira en otro, de

manera que no es posible aislar un solo elemento.

De acuerdo con este andlisis, dentro de la Dimension de infraestructura de
Desarrollo, se enfatiza que el papel de las infraestructuras urbanas deben ser el
funcionamiento y desarrollo econémico de la ciudad y, de igual manera, inciden de
manera directa en la calidad de vida de sus habitantes y en el fortalecimiento del
tejido social. Esta dimension es la tercera de menor puntaje de acuerdo con el valor

gue obtuvieron en la escala global (ONU Habitat, 2018).

El valor CPI basico de aglomeraciéon urbana en el afio 2018 dio un resultado de
64.31, en donde el valor mas bajo fue a infraestructura de comunicaciones (42.01),
seguido por la movilidad urbana (44.63), infraestructura social (59.53),
infraestructura de vivienda (80.79) y, por dltimo, forma urbana (94.59). A
continuacion, se muestra la gréfica de dichos valores (Figura 17) (ONU Habitat,
2018).

Infraestructura
de vivienda

Movilidad urbana Infraestructura de
44 63 comunicaciones

42.01

Figura 17. indice de infraestructura de desarrollo del CPI basico aglomeracion

urbana
Fuente: Elaboracion propia a partir de las cifras obtenidas del Plan Q500 (p.92).

Lo anterior indica que, en temas de movilidad urbana, la Zona Conurbada de
Querétaro se encuentra por debajo de los indices que de los indices para una ciudad

prospera ya que, es el segundo rubro con mayor déficit dentro de esta dimension.
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Para conocer como la estructura de la ciudad influye en la decisién del modo de
transporte de las personas, es importante conocer ademas, como estan distribuidos
espacialmente los niveles socioecondémicos que la componen, ya que es un
indicador que permite conocer el origen por modo de transporte dentro de la misma

mancha urbana. Por esta razon, a continuacién, se muestra dicho mapa y gréfico.
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Figura 18. Nivel socioeconémico en ZCQ
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Instituto Municipal de Planeacion
del Municipio de Querétaro (2010)
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Figura 19. Nivel socioeconémico en.ZCQ
Fuente: Steer Davies Gleave (2016). Pag. 127

De acuerdo con el analisis presentado por Steer Davies Gleave (2016), se puede
notar que entre mas bajo es el indice socioecondémico, las personas utilizan mas el
transporte publico y menos el automévil, ya sea como conductor o como pasajero.
Ademas, es notoria la diferencia de las personas que deben trasladarse a pie debido

a su nivel socioeconémico.

Contrastado con el mapa de densidad que se mostré en el apartado anterior, se
puede notar que dentro de las tres zonas que se identificaron donde predomina una
mayor densidad poblacional, existe un indice socioeconémico entre bajo y medio,
los cuales, de-acuerdo con Steer Davies Gleave (2016) utilizan como modos de
transporte . principales el transporte publico y el automdvil (como pasajero o

conductor), dependiendo del nivel en el que se encuentren.

De esta manera, es importante conocer como es que la conformacién de la ciudad
permite o limita a las personas que transitan por cada modo de transporte, por lo
gue es importante resaltar qué es lo que brinda la infraestructura existente de la
ciudad a sus habitantes que necesitan desplazarse de una manera u otra. Para esto,

se toman en cuenta los tres referentes a una movilidad activa: peatones, ciclistas y
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usuarios de transporte publico para contrastarlos con los existentes a la movilidad

motorizada.

Dentro de las caracteristicas especificas de cada caso se puede resaltar que, de los
habitantes que se desplazan a pie, su mayoria son personas de bajos ingresos ya
qgue 59.31% percibe hasta dos salarios minimos y la mayoria 44.53% de estos
traslados son para ir a la escuela (44.53%), ademas, es importante resaltar que del

total de viajes analizados por Obregoén (2015), 35% son intrazonales.

En la Figura 20 se muestra en qué zonas existe infraestructura para la-movilidad
peatonal de acuerdo con indice de Ciudades Présperas (ONU Habitat, 2018) tiene
59.24. Se puede notar que hay una concentracion de infraestructura en la zona

centro y sur de la ciudad, ambas zonas se encuentran en el Municipio de Querétaro.

Movilided urbena
Infrosstrecturs pera io meviided sectonal

Figura 20. Movilidad peatonal
Fuente: Plan Q500 (2018). Pag. 108
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Para brindar un panorama de como dicha infraestructura permite o limita a las
personas utilizar este modo de transporte, es importante conocer qué tan seguras
son las banquetas existentes en las zonas planteadas, por lo que se muestra un

mapa con las concentraciones de accidentes de peatones.
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Figura 21. Accidentes de peatones
Fuente: (Secretaria de Movilidad del Municipio de Querétaro, 2016), Pag. 9

Al contrastar ambos mapas, se puede notar que en la zona centro se tienen mas
accidentes de peatones. Esto en parte, es consecuencia de que existe mas
infraestructura peatonal y las personas pueden transitar mas de este modo con
mayor frecuencia en esta zona; sin embargo, nos hace pensar que la infraestructura
peatonal no es lo suficientemente segura para que los habitantes puedan caminar

sin correr algun riesgo.

Para el tema del transporte publico, es importante resaltar, al igual que en diversas
ciudades latinoamericanas, la mayoria de los prestatarios del transporte publico

estan constituidos por organizaciones; sin embargo, el esquema hombre-camién —
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igual nimero de unidades al nimero de concesionarios-, como lo indica Obregén
(2015), ha afectado la rentabilidad y el servicio eficiente a los habitantes,
ocasionando que la tarifa para acceder a este servicio sea una de las mas altas de

México.

De acuerdo con el andlisis presentado por el Centro Queretano de Recursos
Naturales (2003), la demanda de pasajeros se incrementa a una tasa anual de 2.1%,
la cual es inferior al crecimiento poblacional, haciendo evidente que la mayoria de
las personas optan por utilizar el transporte privado como modo de transporte
principal (Obregdn & Betanzo , 2015).

En Figura 22 se muestra la accesibilidad que tiene el transporte publico en la ZCQ,
en donde se puede notar que tiene una cobertura bastante amplia de la ciudad, sin
embargo, nuevamente, existe una concentracion del servicio en la zona centro de

la ciudad.

Figura 22. Accesibilidad a la red de transporte publico
Fuente: Plan Q500 (2018). Pag. 107
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Como se menciono anteriormente, la decision del modo de transporte esta ligado al
indice socioeconomico de la poblacién por lo que se puede notar que existe una
menor concentracién de accesibilidad al transporte publico en las zonas mas
alejadas del centro, las cuales tienen un mayor indice socioeconémico bajo y, por
ende, utilizan méas este modo de transporte. Las caracteristicas que influyen en esta

decision seran mencionadas mas adelante.

Este mapa ademas puede ser contrastado con los destinos principales planteados
anteriormente- las industrias y PYMES- resaltando la concentracion en la zona
centro, donde existe mas cantidad de empresas pequefias y medianas, mientras
gue la accesibilidad hacia las zonas industriales, sobre todo la de las dos mas
alejadas (Zona C y Zona D), no cuentan con una accesibilidad que conecte a las

personas que deben desplazarse a estas zonas con el resto de la ciudad.

De la misma manera, se presenta la infraestructura creada para la movilidad ciclista,
en donde se puede ver que, para el afio 2018, existe una preocupacion por proveer
de espacios seguros para este modo de transporte, sin embargo, estos no se

encuentran conectados entre si.
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Figura 23. Accesibilidad para la movilidad ciclista

Fuente: Plan Q500 (2018). Pag. 110

Ademas, de acuerdo a las encuesta y analisis recolectado por Steer Davis Gleave
(2016), las personas consideran la situacion actual para los ciclistas inseguras,
siendo esto un dato constante en todas las delegaciones de la ciudad. Es importante
mencionar que los usuarios de bicicleta, el 74% utiliza este modo de transporte 5 o
mas veces a la semana y su principal relacién origen-destino es en el centro de la
ciudad. Aunado a esto, dicha encuesta arrojo que la mayoria de los habitantes de
la ciudad considerarian utilizar este modo de transporte si se mejorara la calidad y
conexién de la infraestructura y si existiera una educacion vial por parte de los

conductores de los automoviles privados.

Lo anterior se puede ver reflejado en los porcentajes de los modos de transporte
utilizados para el afio 2016, segun el Plan Estratégico de Movilidad (2016), en donde
se puede observar que, de los desplazamientos diarios realizados en la ciudad, el
44% se realizan en automdvil, el 33% en transporte publico, el 22% caminando y

sélo el 1 % en bicicleta (Fig. 22).

Bicicleta 1%

Caminando
22%

Vehiculo
Transporte particular 44%

publico 33%

Figura 24. Porcentajes de uso de medios de transporte en Querétaro
Fuente: Elaboracion propia a partir de las cifras obtenidas del Plan Estratégico de
Movilidad 2026.
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En el ano 2017 se llevd a cabo un avance significativo en el “Proyecto de Bajo
Carbono en el Transporte Publico Colectivo de la Zona Metropolitana de Querétaro”,
el cual tuvo una inversion fuera de lo comun ese afio, ya que se adquirieron 222
nuevas unidades para el transporte publico. Ademas, se planean ocho ejes
estructurantes para el transporte publico con los que se puede atender la Zona
Metropolitana de Querétaro, los cuales se muestran en la Figura 25 (Instituto

Queretano del Transporte, 2017).

Para el afio 2020, se han llevado a cabo cuatro de los ocho ejes planeados: Eje
Menchaca (color amarillo), Eje Av. de la Luz (color azul), Eje Revolucion (color rosa)
y Eje Constitucion 1917 (color rojo). Dichos ejes buscan promover la priorizacion del
transporte publico sobre el privado, brindando carriles confinados — en el centro de
la ciudad y Av. de la Luz- y carriles compartidos con sefialética para respetar la

priorizaciéon de dicho medio.

Dichos cambios fueron un factor en la decision de las personas por optar de manera
diferente al 2016 los diferentes modos de transporte teniendo para el 2017, segun
el Plan Q500 (2018), el 54% de los viajes son en transporte publico, 36% en vehiculo
particular y el 10% son no motorizados (Fig. 24). De acuerdo con los testimonios
presentados por el Instituto Queretano del Transporte (2017), este cambio se ve
influenciado por la reduccién de tiempos de traslado en la zona centro de la ciudad,

principalmente.
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Figura 25. Ejes estructurantes planeados para el transporte publico

Fuente: Instituto Queretano del Transporte (2017). Elaboracién propia

Vehiculos no
motorizados 10%

e

Transporte

\publico 54%

Vehiculos
motorizados 36%

Figura 26: Porcentaje de viajes realizados en Querétaro por modo de transporte
Fuente: Elaboracién propia a partir de las cifras obtenidas de (ONU Habitat, 2018)

La comparaciéon entre el afio 2016 y 2017 por modo de transporte, se puede
visualizar en la Tabla lII:

Tabla Ill. Comparacion de modos de transporte 2016-2017
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VIAJES EN VIAJES EN VIAJES EN
TRANSPORTE| TRANSPORTE MODOS NO

PUBLICO PRIVADO MOTORIZADOS
2016 33% 44% 23%
2017 54% 36% 10%

Fuente: Elaboracion propia a partir de ONU Habitat (2018) y Plan Estratégico de
Movilidad (2016)

Estas decisiones se ven influenciadas por diversas caracteristicas. La primera es
gue el transporte publico de la ciudad, como se menciond anteriormente, cuenta con
una de las tarifas mas altas de México, ademas, de acuerdo con el andlisis
presentado por Obregon (2015), la mayoria de las personas que deciden no utilizar
este medio de transporte es porque consideran que el trato al usuario no es bueno

y la comodidad que representa no es la adecuada.

Aunado a esto, el tiempo también es un factor importante ya que el 56.85% de los
traslados realizados en automovil privado lleva hasta 30 minutos, mientras que los
traslados realizados en transporte publico, incluyendo tiempo de espera y de
camino, solo el 21.54% conlleva ‘una inversion de tiempo menor a 30 minutos
(Obregbn & Betanzo , 2015).

Ademas, es importante resaltar que una caracteristica de las realidades mexicanas,
segun Obregdn (2015), a partir del estudio realizado por Fuentes (2009), describe
gue las tasas de frecuencia de traslados en transporte publico esta entre 0.54 y
0.88, mientras que la frecuencia de traslados en automovil privado tiene una tasa
de entre 0.92 y 1.8, es decir, las personas que optan por trasladarse en vehiculo
propio realizan una mayor cantidad de viajes que las que utilizan el transporte

publico.

Lo anterior demuestra que, aunque el porcentaje de demanda del transporte publico
ha aumentado, la tasa en el que las personas lo utilizan sigue siendo menor al de
utilizacién del automdévil privado, lo que ocasiona que existan mas coches en la

ciudad que personas viajando en el transporte publico.
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En promedio, en Querétaro, el 32% de los fondos federales se utilizan para la
movilidad de la poblaciéon. De este porcentaje, el 78% se destinan para la
infraestructura para el automévil privado, 6% para espacio publico y Unicamente
16% son destinados para la infraestructura peatonal, especialmente para puentes
gue no benefician a los usuarios, ya que los obliga a subir entre tres a cuatro niveles
para que el automovil pueda transitar libremente, por lo cual se pone en duda si

realmente estan destinados para el peatdn (Xochipa, 2013).

Sumado a las cifras anteriores, se reconoce que los fondos econémicos se han
utilizado para favorecer al automovil privado y no a los demés modos de transporte,
como el caminar, el cual es el mas afectado de acuerdo a esto, sin embargo, todos

los ciudadanos somos, en algun punto del dia, peatones.

Dentro del Plan Q500, a partir de los valores obtenidos en el analisis de los
indicadores CPI, se realizé un diagnostico integrado en donde se relacionan todas
las dimensiones y, especificamente en las relaciones con la dimension mencionada,
infraestructura de desarrollo, se reconocen las siguientes afirmaciones que estan

directamente relacionadas con el tema de estudio:

a) La inversion econdmica- en la infraestructura responde al crecimiento
disperso que ha tenido la ciudad y a la visibilidad de las acciones y no a un
modelo de ordenamiento y gobernanza territorial ni a mejorar la calidad de
vida de todos sus habitantes.

b) La infraestructura vial tiene una doble funcién: corredor logistico regional y a
nivel urbano, lo que ha ocasionado una saturacién, mezcla de usos y

congestionamientos.

Lo anterior indica que, en la ciudad de Santiago de Querétaro, existe un disefio de
la ciudad centrado en el automdvil particular, lo que ha provocado que los habitantes
gue no cuentan con este medio les sea mas dificil poder transitar y acceder a los
lugares donde satisfacen sus necesidades basicas de manera segura y eficaz,
evidenciando la relacién que tiene la manera de hacer la ciudad y de crecimiento

urbano con la manera de habitar.

58



Este tipo de desarrollo enfocado al uso de vehiculo privado beneficia Unicamente al
30% de la poblacion, es decir, el 70% de la poblacion se ve limitada al acceso de

los bienes y servicios en la ciudad (Xochipa, 2013)

Esto mismo ha generado una segregacion social, ya que, los nuevos desarrollos y
nuevas vialidades se ven alejados y desconectados de la mancha urbana de la
ciudad, limitando el acceso a la poblacion al centro de la ciudad y a las zonas donde
satisfacen sus necesidades basicas como el trabajo, la educacion, areas de
recreacion, entre otros. Lo anterior, sumando la idea de “mantener la calidad de
vida” y la gran necesidad de los habitantes por buscar satisfacer sus necesidades,
ha generado que en las vialidades exista una “asfixia vehicular’, como lo llama la

Secretaria de Desarrollo Urbano y Obras Publicas (Polenciano, 2019).

Por lo anteriormente expuesto, existe una gran. importancia en mantener un
equilibrio entre los diferentes modos de transporte que existe en la ciudad y de
respetar la jerarquia de la movilidad desde las trazas urbanas lo que permite que

las personas puedan decidir su modo de transporte libremente.

4.4 ;Qué sucede en la Zona Conurbada de Querétaro?

La Zona Conurbada de Querétaro se ha vuelto una continuidad entre los cuatro
municipios que la conforman convirtiendo a la estructura fisica de la ciudad en una
serie de conexiones viales intermunicipales que, ademas de fungir como elementos
meramente fisicos, conectan y promueven las relaciones entre ellos, permitiendo

gue, por ejemplo, las personas residan en un municipio y trabajen en otro.

Las divisiones entre estas conexiones fisicas intermunicipales se han visto
modificadas y cada vez con menor separacion debido al crecimiento urbano
disperso, disconexo discontinuo que ha tenido la ciudad rebasando los limites
administrativos; sin embargo, este tipo de crecimiento se puede encontrar no
Unicamente en la ZCQ, sino también en diversas realidades urbanas en la Republica

Mexicana.

En el caso particular de la ZCQ, esta agrupacion y tipo de crecimiento de los

diferentes municipios que la conforman ha afectado la manera en las relaciones que
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existen entre ellos, convirtiéndolos en una mancha urbana que administrativamente
tiene limites marcados, pero estan en continua relacion por medio de actividades

sociales y economicas, es decir, en el modo en la que se habita.

Este tipo de crecimiento es similar al efecto del agua, la capilaridad o la filtracion,
en el cual, el agua se esparce y aumenta su superficie de contacto hasta donde se

encuentra con un borde, y de no encontrarlo, contindia propagandose.

Una de estas relaciones y de la que especificamente se habla en el desarrollo, es
la relacion lugar de residencia con el lugar de empleo, elegida por la cantidad de
desplazamientos diarios que representa, en donde se puede notar que los traslados
principales deben ser hacia el centro de la ciudad, donde predominan las PYMES y
a las zonas industriales, donde predomina la cantidad de empleos que generan

estas empresas.

Tomando en cuenta lo anterior, se puede apreciar que la tendencia de promover la
actividad industrial ha aumentado y la mayoria de dichas empresas se encuentran
localizadas, principalmente, en los cuatro municipios que conforman la zona de
estudio. Sin embargo, la localizacibn de estas zonas industriales tiene dos
caracteristicas principales.

La primera, en donde existen zonas industriales desarrolladas desde el afio 1970
cuando aun la mancha urbana no era tan grande y se propusieron mas alejados de
la zona centro de la ciudad, sin embargo, con el paso del tiempo, la mancha urbana
fue creciendo y se fue expandiendo hacia las orillas de la misma, sumergiendo estas
industrias-dentro de la mancha urbana principal o mas central de lo que se habia
planeado.

Y, la segunda, en donde los nuevos parques industriales o zonas industriales, se
han localizado —nuevamente- en las orillas de ciudad, aun mas alejadas que las
primeras, promoviendo nuevas arterias viales que las conecten fungiendo
principalmente como conectores para las personas trabajadoras en dichos centros,
aunque las personas deban desplazarse un tramo mas largo para poder acceder a
ellas.

60



Aunado a lo anterior, también se consideran importantes las PYMES, ya que
representan un alto nimero de establecimientos, siendo éstos los de mayor numero
dentro de la ciudad. Dichas empresas, caso contrario al de las industrias, se
encuentran en su mayoria en el centro de la ciudad, lo que representa que existe

una concentracion de desplazamiento hacia esta zona.

De acuerdo con esto, resulta imperativo conocer de donde y como se trasladan las
personas que deben acceder a sus lugares de trabajo, por lo que, de acuerdo al
andalisis de la densidad poblacional y del nivel socioecondmico que se encuentra en
la ciudad se puede notar que la mayoria de las personas deben trasladarse desde
tres zonas diferentes ubicadas en las periferias de la ciudad, las cuales deben

trasladarse por medio del transporte publico y el automavil privado.

Reconociendo que la mancha urbana de la ZCQ ha crecido de manera dispersa,
como el efecto de dispersion de la salpicadura de tinta, se reconoce a su vez que
las arterias viales han aumentado su extension e incluso han aparecido nuevas

conforme se ha dado este crecimiento.

Estas nuevas arterias viales son la estructura de la red de movilidad, sin embargo,
cuentan con dos caracteristicas-importantes a resaltar. La primera es que, al ser
una ciudad que ha crecido de manera dispersa, las principales vialidades son de
caracter metropolitano o-de comunicacion colectoras de manera que en dichas
calles se encuentra una mezcla de usuarios de transporte pesado y de transporte
local, lo que las convierte en un riesgo para las personas que habitan cerca de ellas
o transitan en-ellas por las altas velocidades en las que se pueden manejar en ellas

y por los diferentes usos que se les dan.

La segunda, es que el disefio de dichas vias esta destinado a priorizar el uso del
automovil privado, el cual es el dltimo en la jerarquia de movilidad, causando que,
los habitantes que, por la estructura fisica de la ciudad, deban desplazarse para
poder llegar a su destino (trabajo, escuela, vivienda, servicios, etc.) prefieran

hacerlo de la manera mas cémoda que les permiten las calles: usando el automévil.
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Asimismo, esto se ve reflejado en la percepcién que tienen las personas de los
diferentes modos de transporte que existe en donde se puede notar que la

infraestructura para el ciclista, por ejemplo, no brinda seguridad a sus usuarios.

Sin embargo, la mayoria de los habitantes de la ciudad utilizan el transporte publico
como principal modo de transporte y existe una pequefa parte de la poblacién que
prefiere utilizar vehiculos no motorizados, esto a su vez, esta correlacionado con el
nivel de ingresos que tienen los habitantes de la ciudad. Ademas, el hecho de que
las tres zonas con mayor densidad se encuentren en las periferias de la ciudad,
brinda una caracteristica de decisién de los transportes motorizados sobre los no

motorizados.

A pesar de lo anterior, el promedio anual de los fondos econémicos invertidos a las
calles, la mayor parte se encuentra destinado para la minoria, es decir, para la

mejora y aumento de infraestructura para el automévil privado.

A esto se le debe sumar que, la infraestructura disenada “para el peatdén” no siempre
lo beneficia, ya que la mayor parte de las inversiones son para la creacion de nuevos
puentes peatonales, los cuales sélo indican que los peatones no pueden pasar por
la calle donde el duefio son los automdviles, haciendo que las personas deban
invertir mas tiempo y esfuerzo al desplazarse por encima de la via en la cual, el auto

es permitido pasar sin ningun otro obstaculo.

Aunado a esto ultimo, es contradictorio como las prioridades en el disefio e
inversiones en la ciudad priorizan al automévil cuando, aunque el principal modo de
transporte de una persona sea dicho modo privado, ya que todos los ciudadanos en
algin momento se vuelven peatones al tener que, al menos, tener que cruzar alguna
calle para acceder a su lugar destino, necesitando de una infraestructura que

permita transitar por las calles de manera segura.

La ciudad es un sistema complejo y como tal se debe pensar, disefiar y evaluar, de
manera que, en este caso, se analiza la relacion que tiene el crecimiento urbano y

la manera en las que los habitantes deciden trasladarse, sin embargo, hay que
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reconocer que no es la Unica relacién que existe dentro de la ciudad y sus

habitantes.

De esta manera se concluye que las problematicas generadas por el crecimiento
urbano no es precisamente que crezca sino el como crece, es decir, la manera en
la que son generadas las conexiones y relaciones que se promueven por medio de
las calles existentes y nuevas, su disefio y la calidad de las mismas, por lo que

resulta imperativo el hecho de replantear la manera de hacer ciudad.

5. Estrategias tomadas para Querétaro

En México, existen diversos planes y aplicaciones de instrumentos para la definicion
de las politicas publicas urbanas en las diferentes ciudades que la comprenden,
ademas, existen patrones de crecimiento que se han diagnosticado, como el
crecimiento disperso, y se ha buscado revertir los efectos que ha tenido este tipo de

crecimiento.

En el caso especifico de la ciudad de Querétaro, este se ha caracterizado por un
crecimiento disperso en donde se habilita el suelo periférico de bajo costo para la
vivienda, impulsando una expansién en las orillas de la ciudad y, por ende, de calles
gue la acompafan. Ademas, de las caracteristicas que impulsan el crecimiento
industrial en la ciudad, creando parques industriales alejados de la mancha urbana,

como se mostrd en el capitulo anterior.

Por esta razén, se han conformado algunos planes o estrategias que buscan
generar _herramientas de cambio que acompafien a las instituciones

gubernamentales para revertir dafios que ha ocasionado esto.

5.1 Nueva Agenda Urbana

La Nueva Agenda Urbana (NAU) es un documento aprobado en la Conferencia de
las Naciones Unidas sobre la Vivienda y el Desarrollo Sostenible, Habitat Ill, en la
ciudad de Quito en 2016 el cual busca representar un cambio de paradigmas
basado en las ciudades en donde, entre varias acciones, se reconsideren los

sistemas urbanos y la forma fisica de los mismos espacios (Naciones Unidas, 2017).
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La NAU busca, ademas, crear conexiones entre ella y la Agenda 2030 para el
Desarrollo Sostenible, especificamente con el Objetivo 11: ciudades y comunidades
sostenibles, por lo que contribuye a la aplicacion de dichas metas con el objetivo de
lograr que las ciudades y los asentamientos humanos sean inclusivos, seguros,

resilientes y sostenibles (Naciones Unidas, 2017).

Existen diferentes elementos, principios e ideales que planea la Nueva Agenda
Urbana, sin embargo, en este espacio se intentaran exponer Unicamente las que
tengan relacién directa con la movilidad, interaccion social y el crecimiento urbano,
tarea complicada ya que éstos elementos se encuentran insertados en un sistema

complejo de relaciones.

Entre los ideales que se tienen en la NAU 2017, se destacan aquellos que buscan
gue las ciudades cumplan con su funcion social a través de, entre otros elementos,
la igualdad de acceso a todos los bienes y servicios y, a su vez, la infraestructura y
movilidad que existen en ellas promoviendo una planificacion e inversiones para
una movilidad urbana sostenible. Ademas, busca que en las ciudades se promueva

la participacion y la mejora de la interaccién social.

De la misma manera, entre los principios que se plantean, propone garantizar la
integracion en el espacio urbano, promover la seguridad y eliminar la discriminacion
a través de la reorientacion de la manera de planificar las ciudades, “reconociendo
gue el desarrollo urbano y territorial sostenible es un elemento indispensable para
alcanzar el desarrollo sostenible y la prosperidad para todos” (Naciones Unidas,
2017).

La adopcion e implementacion de estas medidas cambian los paradigmas de
desarrollo de las ciudades que se han llevado hasta el dia de hoy, proponiendo que
dichos cambios sean centrados en las personas, lo cual permite que exista una

participacion, cooperacion e inclusion social.

A este tipo de cambio de paradigma se les llama “factores impulsores del cambio

fundamentales”, entre los que también se encuentra el siguiente factor, el cual
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refuerza la importancia de esta investigacion y del cambio de paradigmas en las

ciudades:

‘La reactivacion de la planificacion y el disefio urbanos y territoriales
integrados y a largo plazo, a fin de optimizar la dimension espacial de la
configuracion urbana y poner en practica los resultados positivos de la
urbanizacién” (ONU Habitat, 2018).

En general, la importancia de cambiar los métodos y procesos en los que se han
llevado a cabo las ciudades y sus planeaciones reside en entender el papel que
tiene cada uno de los elementos que existen en la ciudad y en promover las
relaciones que existen entre ellas, logrando de esta manera, mejorar la calidad de
vida de las personas y las responsabilidades y derechos que tenemos todos como

ciudadanos.

De igual manera, dentro de la NAU, existe un compromiso para promover la
accesibilidad equitativa y asequible a la infraestructura fisica y social (ONU Habitat,
2018), representando el derecho a la ciudad que deberian tener los ciudadanos, en
este caso, de la Zona Conurbada de Querétaro. Ademas, refuerza la importancia de
la coordinacién de los gobiernos' nacionales, subnacionales y locales, ya que, sin
esta sinergia y comunicacion entre ellos, las comunidades se ven afectadas

directamente en su formay calidad de vida.

Entre las acciones que se deberian lograr a través de esto y es un compromiso de
la NAU, se encuentra el de promover medidas adecuadas en las ciudades y
asentamientos humanos que faciliten el acceso de las personas en igualdad de
condiciones a los espacios publicos, transporte publico tanto en zonas urbanas
como rurales, ademas de la creacion de espacios publicos seguros, inclusivos,
accesibles, verdes y de calidad, incluidas calles, aceras y carriles para ciclistas que
garanticen la interaccion social, el desarrollo humano y conectividad (ONU Habitat,
2018).

De esta manera, la Nueva Agenda Urbana, refuerza la importancia de generar un

espacio urbano que sea inclusivo y que le dé un lugar a cada persona y modo de
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transporte para que las personas puedan interactuar entre ellas y decidir la mejor

manera de moverse y transitar por la ciudad de manera segura.

Entre los diferentes puntos a los que se compromete la NAU, existen diversos que
hacen notar la importancia que tiene una buena conectividad en la ciudad mediante
una planificacién de la infraestructura y calles que la acompafa la cual promueve
una mejora en la calidad de vida y, al buscar crear espacios de calidad, incrementa

la resiliencia (Naciones Unidas, 2017)

Para lograr esto, el acuerdo propone la integracion de los planes de transporte y
movilidad en las planificaciones urbanas mediante el apoyo de un crecimiento de
las infraestructuras de transporte publico y no motorizado, un “desarrollo orientado
al transito” que reduzca los desplazamientos, una planificacién coordinada de usos
de suelo y transporte que reduzca las necesidades de viaje y un acceso eficiente a

los productos y servicios (ONU Habitat, 2018).

Este documento es una serie de estrategias planteadas de manera mas general que
se recomiendan tomar como base para las nuevas politicas y acciones futuras en
las ciudades del mundo, ya que se reconoce que ocurren fenébmenos similares en
el como se habitan o que las ciudades no han funcionado como se planearon por
diversas situaciones externas o sociales que hacen gue se transformen. (Naciones
Unidas, 2017)

Es por esto que la Nueva Agenda Urbana resulta importante, ya que promueve la
mejora de la calidad de vida de los habitantes, no soélo de la ciudad como mercancia,
por medio de diferentes elementos dentro de los cuales, por el tema a investigar,
destacan los anteriores, sin embargo, reconoce la importancia de generar diversas
acciones a favor de la participacion, sostenibilidad y demas elementos que

comprenden la vida de las ciudades.

En Querétaro, este documento se ha tomado como referencia para los puntos clave
gue una ciudad deberia tener en cuenta en el momento de la elaboracion de planes,
acciones, intervenciones o instrumentos a nivel ciudad o barrial entre los que

destacan el Plan Q500 y el Plan Estratégico de Movilidad 2026. Es importante
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mencionar que se toman como referencia estos dos principalmente por la vigencia
gue tienen, la metodologia a seguir y porque estan directamente ligados al tema de

estudio de esta tesis.

5.2 Plan Q500

El Plan Q500 es un plan estratégico que busca el desarrollo integral del municipio
de Querétaro y que articula la participacion de diferentes sectores de la sociedad y
tiene su meta en el afio 2031, afio en que Querétaro 500 afios de su fundacion.
Ademas, busca concretar el territorio bajo los objetivos de los Objetivos de
Desarrollo Sostenible de la Agenda 2030 y la Nueva Agenda Urbana y en
colaboracion del Instituto Municipal de Planeacién del Municipio de Querétaro
(IMPLAN)

Las estrategias que propone dicho Plan estad dividido en cinco ejes: urbano,
ambiental, social, economico y de gobernanza tomando en cuenta el marco
normativo e institucional mexicano de tres fuentes principales: Ley de Planeacion,
Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo
Urbano y la Ley General de Equilibrio Ecoldgico y Proteccion al Ambiente y bajo un
esquema de co-creacion, es decir, un trabajo colaborativo que permite disefar
estrategias ajustadas a las preferencias y elementos construidas por los ciudadanos
(ONU Habitat, 2018).

Esto ultimo es una de las aportaciones metodoldgicas que brinda dicho Plan, ya que
considera a la participacion social como un componente transversal con el fin de
promover.la colaboracién de los diferentes sectores de la sociedad, de manera que
el analisis, diagnaostico y las propuestas se basan en reconocer a la poblacién como

uno de los factores de cambio y no como un elemento mas (ONU Habitat, 2018).

Para esto se realizaron tres diferentes abordajes: el primero, de exploracion
diagnéstica, en donde se implementaron diferentes actividades que permitian a las
personas a participar en didlogos, reflexiones y propuestas para mejorar la ciudad,
asi como talleres de informacion especializadas para la identificacion y priorizacion

de problemas. El segundo, de dialogos y reflexiones en donde se realizaron
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diferentes talleres dirigidos por diferentes grupos y a diversos rangos de edad para
imaginar soluciones, generar alianzas y dialogar sobre los temas de ciudad. Y, el
tercero, de discusién y retroalimentacion de estrategias, en donde se realizaron
mesas de trabajo, conferencias y consejos para vincular los distintos sectores
consultados (ONU Habitat, 2018).

Ademaés, para la creacion de dicho plan se aplico el indice de las Ciudades
Présperas (CPI), el cual es una herramienta para comparar las ciudades a partir de
las politicas publicas orientadas a “promover ciudades sustentables y resilientes;
socialmente inclusivas; seguras y libres de violencia; productivas econémicamente
y mejor conectadas, que al mismo tiempo contribuyan a una mejor integracion con

el medio rural que las sostiene” (ONU Habitat, 2018).

El CPI brinda indices y medidas para identificar oportunidades y medir el progreso
actual y futuro de las ciudades basado en seis dimensiones llamadas “dimensiones
de la prosperidad urbana”, las cuales son: a) productividad, b) infraestructura de
desarrollo, c) calidad de vida, d) equidad e inclusién social, e) sostenibilidad

ambiental y f) gobernanza y legislacién urbana.

A partir de estos indicadores y con base en diferentes fuentes de datos como el
INEGI, se obtuvieron los resultados del municipio de Querétaro en donde uno de
ellos esta directamente ligado con uno de los temas a analizar de la presente tesis,
el crecimiento urbano, 0, como lo nombran el Plan Q500, la aglomeracién urbana y

el crecimiento de manera dispersa que ha tenido la ciudad.

A partir del diagnostico presentado en el Plan Q500, se establecen diferentes ejes
para establecer las estrategias a aplicar para la ZCQ, aunque varias de estas
aplican en el municipio de Querétaro. El primer eje, es el eje urbano, en donde uno
de los objetivos es “gestionar la movilidad a favor de una ciudad mas humana,
conectada y accesible” (ONU Habitat, 2018).

Uno de ellos (Eje urbano, estrategia 1: articulacion regional - metropolitana), es
relacionar este eje con la funcién social, ya que busca que todos los ciudadanos
puedan tener derecho a la ciudad, asi como una movilidad eficiente y sostenible,
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ademas de retomar instrumentos ya creados como el Programa Estatal de
Transporte de Querétaro 2016-2021 y el Plan Estratégico de Movilidad 2026 para
fortalecer los sistemas de conectividad en la ciudad.

Para cada una de las estrategias planteadas, se han planteado propuestas
especificas de accién y plazos para llevar a cabo antes del 2031. Dichas mociones
engloban desde la actualizacion de los reglamentos estatales y municipales,
estudios de factibilidad e impacto vial y disefio y aplicaciéon de proyectos. Para la

articulacion regional-metropolitana, se plantean las siguientes:

1. Actualizacion del Reglamento de Transito Estatal y elaboracion del Municipal
en donde se regule el transporte de carga.

2. Proponer carriles de alta ocupacion para las vialidades mas congestionadas
(Querétaro-San Juan del Rio, Querétaro-Celaya y 5 de febrero desde fia
carretera Celaya hasta el Parque Industrial Querétaro).

3. Crear proyectos integrales de infraestructura con una mayor coordinacion
entre las instancias en material de movilidad, transporte e infraestructura.

4. Programa de Movilidad regional- y metropolitana que contemple la
reestructuracién de rutas regionales, suburbanas, ciclovias, Tren de Alta
Velocidad Ciudad de México-Querétaro y estaciones de transferencia

intermodal.

La segunda estrategia, Gestion del suelo urbano, busca ordenar el suelo y la
reactivacion del suelo intraurbano, en donde se propone fortalecer los instrumentos
para el desarrollo urbano, ya que, a pesar de que existen Programas Parciales de
Desarrollo Urbano y la Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento
Territorial y Desarrollo Urbano, se reconoce que existe una necesidad de un orden

normativo a escala metropolitana.

Dentro del mismo eje, en la tercera estrategia: consolidacion de la estructura urbana
para sostener la ciudad compacta, se refuerza la importancia de cambiar el modelo
de desarrollo disperso hacia una ciudad compacta e incluyente que, al igual que en
las estrategias anteriores, se apoyan en la normativa y programas existentes para

las propuestas, entre las que se destacan las siguientes:
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Consolidacion y formacién de subcentros urbanos.

Definicion de corredores urbanos que promuevan la consolidacion urbana en
el municipio que permitan la mezcla de usos y densidad para la adecuada
dindmica y articulacién con la ciudad.

Gestion integrada de la infraestructura, la cual incluye un programa de
subcentros, corredores urbanos y zonas desatendidas que permitan un
enfoque de sostenibilidad y resiliencia.

Ejecucion del programa Infraestructura verde que permita la integracion de
espacios a diferentes escalas priorizando la vegetacion nativa.

Articular y fomentar un sistema conectado de espacios publicos que
garanticen la accesibilidad universal y de convivencia.

Implementar mecanismos y normativas que impulsen la creacion de plantas
bajas activas en los edificios para la diversidad funcional y dinAmicas de

proximidad a escala barrial.

Y, por ultimo, en este eje, se presenta la. cuarta estrategia: accesibilidad e

integracion de sistemas de movilidad en donde se pretende convertir a Querétaro

en una ciudad caminable e impulsarla movilidad no motorizada y uso del transporte

publico. Para este punto, se tomaron en cuenta las diferentes estrategias que se

han tomado en Querétaro como la construccién de corredores Bus Rapid Transit

(BRT), construccion de red de ciclovias, promociones de la cultura de la movilidad

y proyecto de movilidad escolar, por lo que se mencionaran las propuestas de dicho

eje a continuacion:

1.

2.
3.

Gestion integral de la infraestructura para el transporte no motorizado y
bicicletas compartidas (Qrobici) a través de un manual de construccion de
ciclovias y de barrios caminables y sus aplicaciones

Transformar las calles en calles completas para centrarlas en las personas.
Creacion de centros de transferencia modal, los cuales sean para la
interconexién de diversos tipos de transporte publico con el fin de facilitar la

movilidad de pasajeros.
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4. Reestructurar la movilidad en las zonas donde se haya visto afectada por la
gran cantidad de vialidades privadas, promoviendo ademas la recuperacion
del tejido social.

5. Gestion de la demanda en Reglamento de Transito estatal y de Movilidad
Municipal, en donde se pretende profundizar en la aplicacion de estrategias
para disminuir el desplazamiento en vehiculos privados como viaje
compartido, auto de propiedad compartida, transporte escolar.

6. Implementar zonas de transito calmado (Zona 30) para promover la
seguridad de todos los usuarios: peatones, ciclistas y vehiculos a bajas

velocidades.

Asi mismo, en el eje de gobernanza, estrategia 17: sistema de participacion social
y ciudadana, es de suma importancia para esta tesis ya que, se identifica que la
sociedad no es producto de la ciudad, sino es un elemento que la constituye y su
involucramiento define un mejor futuro de la ciudad, por lo que se busca una

transversalidad de la participacion social para crear programas Yy politicas publicas.

Y, en el mismo eje, en la estrategia 19: coordinacion y gobernanza metropolitana,
se busca coordinar las acciones y politicas a escala metropolitana, ya que, como se
menciond anteriormente, la mancha urbana de la Zona Conurbada de Querétaro ya
no se puede ver como municipios aislados debido a la gran cantidad de relaciones
existentes entre ellos, para lo cual se proponen mesas de coordinacion y asambleas
que busquen generar alianzas que mejoren la calidad de vida de todos los

habitantes.

Este Plan-Q500, no solo es innovador por la metodologia aplicada, sino también por
buscar un plan de desarrollo integral en Querétaro en donde se destacan los
diferentes ambitos a mejorar en la Zona Conurbada de Querétaro, sin embargo,
ninguna se aisla de las demas, buscando mejorar la calidad de vida de los

ciudadanos.

Para finalizar, este plan, a pesar de seguir vigente, muchas de las acciones que se
deberian haber tomado para la fecha, no se han implementado del todo. Debido a

esto, se cred el grupo Promotores Q500, el cual es un grupo colectivo ciudadano
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apartidista que busca que las propuestas del Plan Q500 sean implementadas a
través de politicas publicas y de fomentar el entendimiento de los beneficios y
propuestas (Promotores Q500, 2020).

Ademas, buscan generar un apoyo de la sociedad que tenga como objetivo final
qgue las propuestas del Plan Q500 se incorporen a la agenda publica generando

conciencia de responsabilidad y participacion ciudadana (Promotores Q500, 2020).

Esto reafirma la importancia que tiene la ciudadania para poder realizar los cambios
gue se necesitan en la ciudad en todos los ambitos que esto conlleva, lo que permite
replantearnos el como se esta generando la ciudad en la que habitamos y qué se

puede hacer como sociedad para mejorarlo.

5.3 Plan Estratégico de Movilidad 2026

El Plan Estratégico de Movilidad 2026 (PEM 2026), es documento para el Municipio
de Querétaro el cual tiene como objetivo crear una vision municipal que proporcione
mejores formas de desplazamiento mediante la sinergia entre la ciudad y la
movilidad tomando en cuenta la jerarquia de movilidad con el fin de mejorar la

calidad de vida en la ciudad (Municipio de Querétaro, 2016).

Para lo anterior, se realizé un_ diagnostico para entender las condiciones de
movilidad de la ciudad para lo que se realizaron encuestas, inventarios y conteos
en el municipio a los usuarios de los diferentes modos de transporte, asi como un
estudio de la calidad de la red vial. Entre ellos, se expone que uno de los problemas
cruciales, como se mencion6 anteriormente, es la expansion urbana y disminucién

de la densidad poblacional
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Pob: 224,852 habitantes Pob: 1,216,890 habitantes
Densidad: 444 hab/ha Densidad: 85 habiha

Figura 27. Comparacion de crecimiento

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Instituto Municipal de Planeacion
(2018).

Es por esto que, uno de los principales objetivos para realizar en Querétaro, es
promover que se vuelva una ciudad compacta y sustentable, por lo que para el

Municipio de Querétaro se plantean las siguientes acciones dentro del PEM 2026:

1. Ciudad segura para todos (Visién Cero)
El principal objetivo-de esta meta es reducir las fatalidades en accidentes de
transito mediante un disefio de calles que permita condiciones seguras para
los usuarios mas vulnerables, integrar los principios de Calles Completas en
una red de transporte balanceada que incluya una red de ciclovias
conectadas con carriles parcial o totalmente segregados, ademas del disefio
de calles urbanas de baja velocidad, rutas seguras a la escuela y un

programa de capacitacion ciclista en escuelas primarias.

De esto ultimo se hablara mas adelante a fondo, ya que, como se mencioné

anteriormente, se considera que, para un cambio de paradigmas en la
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ciudad, no es sé6lo cambiar la forma de las calles, sino también la cultura vial

de la sociedad misma.

Integracion del crecimiento urbano con opciones de movilidad

Para esta meta se propone implementar las politicas del Desarrollo Orientado
al Transporte (DOT), el cual permite que el crecimiento de la ciudad se
integre a elecciones de viaje multimodal, ademas de incrementar la densidad
poblacional, asi como el alentar el uso de suelo mezclado alrededor de
paradas de transporte publico masivo con un radio de 800 m y de 400 m de
radio de un punto de transporte publico frecuente, asi como reforzar la
capacidad de caminar y usar la bicicleta a un kilometro de distancia de estos

puntos.

Ciudad multi-modal

Esta meta esta ligada a la primera, ya que enfatiza en la importancia del
enfoque de Calles Completas, la cual mantiene un equilibrio entre los
usuarios de los diferentes modos de transporte, promoviendo que las
personas caminen, anden en bicicleta o usen el transporte publico, ademas
de integrar los principios de accesibilidad universal e implantar un programa
de mantenimiento.de calles en donde se puedan combinar funciones de

movimiento y lugar, definida por la siguiente matriz.
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Carratara/carredor da Beoulovard da 20ma Boulevard do cdudad

dobie carll

Calle industial/de accaso Avenica de ciudad

CR

Calle residencial/callején Aazade zora/cale Placa de dudad/lle
compartida/ pestona comparida/ pestonal

Figura 28: Matriz de relaciones de funciones-movimiento y lugar

Fuente: (Secretaria de Movilidad del Municipio de Querétaro, 2016, pag. 11)

Ciclismo como modo de transporte

Para esta meta, se establece una red integrada y conectada para todo tipo
de ciclistas para incrementar su uso mediante estrategias de disefio que
incluyan los principios de Calles Completas y el desarrollo de un programa
de capacitacion ciclista y seguridad en escuelas y lugares de trabajo, asi
como una extension del sistema de bicicletas compartidas.

Para este punto se establece una propuesta red estratégica de ciclovias que
tiene'como base un estudio del indice del potencial ciclista en la mancha
urbana del municipio con el fin de identificar donde se espera una inversion
para infraestructura ciclista para generar el mayor niumero de ciclistas

potenciales.

A continuacion, en la Figura 29 se muestra la red propuesta por le PEM 2026

y mas adelante se realizara un analisis de los avances de dicha red.
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OF
Figura 29: Red de ciclovias propuesta por PEM 2026

Fuente: (Secretaria de Movilidad del Municipio de Querétaro, 2016, pag. 14)

Movilidad escolar

De acuerdo al analisis realizado, los viajes a la escuela representan
trasladarse grandes distancias para poder llegar a su destino o una
congestion por el uso del vehiculo particular para realizar los viajes de corta
0 mediana distancia. Por esta razon, esta meta estd enfocada a reducir los
indices de seguridad vial alrededor de las escuelas y calles adyacentes por
medio de un programa de Transporte Escolar e implementar zonas de
transito calmado (Zona 30) en zonas escolares.

Gestion de estacionamientos

Esta medida se tomé para que los conductores de vehiculos privados
perciban el costo del transito en congestion y contaminacion ambiental, por
lo que se propone gestionar la oferta de estacionamiento y evaluar los

programas de desarrollo urbano acordes con las politicas de estacionamiento
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de acuerdo con el DOT, ademas, promueve que los estacionamientos se
encuentren fuera de via para apoyar un ambiente urbano orientado a los

peatones.

7. Gestion de la demanda de viajes
Esta meta esta ligada a la movilidad con la diferencia que ésta se centra en
dar a conocer alternativas al uso individual del vehiculo privado con cambio
de comportamientos y mejora en la infraestructura a través de una estrategia
de comunicacién dirigida a los diferentes actores clave, asi como explorar
oportunidades para implantar medidas de movilidad inteligente, la cual
equilibra la demanda de viajar y aumentar el porcentaje-de ocupacion del

automovil.

8. Aire limpio y ciudadanos saludables
El crecimiento disperso que ha tenido Querétaro, ha propiciado un
crecimiento urbano dirigido al automévillo que ha generado una mala calidad
del aire y problemas en la salud de sus habitantes, por lo que se proponen
estrategias para disminuir su 'uso y, por ende, las emisiones de carbono por
medio de la mejora de la.infraestructura para peatones y ciclistas y las zonas

de transito calmado y colonias caminables.

9. Construyendo una cultura de movilidad
Esta promueve la creacidén de conciencia a través de actos de ciclismo, dias
sin_automovil y la participacion ciudadana a través de eventos de Calles
abiertas.
Este punto reafirma lo expuesto anteriormente en la presente tesis, la
importancia de crear espacios caminables, seguros y que prioricen a los
peatones y ciclistas debe ser complementado con una creacion de cultura de

movilidad y la participacion ciudadana.

Con todo lo anterior se puede notar que existen diferentes herramientas, planes e

iniciativas que buscan crear un cambio en la ciudad desde el aspecto fisico hasta el
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aspecto sociocultural. Es importante resaltar que lo que se promueve en estos
planes son estrategias que destaca la importancia de realizar un cambio integral,

desde y con los ciudadanos.

Por esta razon resulta importante conocer la perspectiva y experiencia de algunos
ciudadanos involucrados en el cambio para promover la movilidad activa, lo que se

expone en el siguiente capitulo.

6. Percepciones de los ciudadanos

Como se mencioné anteriormente, los ciudadanos somos una pieza clave en la
ciudad, por lo que conocer las percepciones y experiencias resulta sumamente

importante para esta investigacion.

En este capitulo se presentan los resultados de las entrevistas, realizadas entre
febrero y octubre del 2020, (Anexo |) divididas en tres partes fundamentales. La
primera, con enfoque de como se realizan los proyectos para la movilidad activa en
Querétaro; el segundo en donde se exponen-las opiniones de arquitectos que son
ciclistas y, la tercera, en donde se resaltan las experiencias por personas que

utilizan la bicicleta como modo de transporte diario.

La primera parte se expone con el objetivo de entender como se ha estado haciendo
la ciudad y qué procesos son los que se llevan a cabo para ello. Ademas, de conocer
como se deciden las intervenciones y si han tenido un acercamiento con la

ciudadania paraello.

De acuerdo con la entrevista, existen dos formas para que se elija qué intervencion
sera el proximo a realizarse. Uno es que dicho proyecto se encuentre dentro de una
linea de accion vy, el segundo, que llegue por una atencién ciudadana bajo una
peticion oficial y, una vez definido esto, se destina al area de la Secretaria de

Movilidad correspondiente.

Siguiendo con el proceso que se tiene, lo primero que se hace es identificar la
problematica de la peticion, ya que muchas veces se solicita la solucion propuesta

mas que presentar porqué se necesita eso. Para ello se miden diferentes
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parametros como flujos vehiculares, aforos, velocidades, analisis topografico.
Seguido a esto se realiza un primer diagnostico y a una reunion con la ciudadania.
El objetivo de esta reunion es conocer los puntos de vista de las personas que

habitan por la zona, no s6lo de quien lo solicito.

Estas reuniones se han implementado a partir del ultimo semestre del afio 2019 y
se ha notado que se puede aterrizar mejor la propuesta al tener un dialogo con las
personas, ademas de que se dan cuenta de las diferentes perspectivas u opiniones
de un mismo aspecto, lo que permite un mejor diagnéstico y mayor objetividad por
parte de los ciudadanos ante la problemética.

Esto dltimo resulta relevante para la investigacion ya que resalta que las
intervenciones realizadas no son disefladas Unicamente en oficina, sino también
con un dialogo con los habitantes, es decir, es un inicio para empezar a entender la

importancia del cambio en la relacidén ciudadano-ciudad-intervenciones.

Ademas, durante la entrevista se argument6é que para generar las soluciones no
tienen una normativa o manual que los guie en el proceso, sin embargo se tienen
procedimientos generales para la escritura de datos y su formalizacion que se van
especializando en cada caso. A partir de los andlisis recabados, se realizan las

primeras propuestas para después mostrarlas a la ciudadania.

Una de las ultimas mesas de diadlogo para el tema de la movilidad activa, antes de
la pandemia causada por el Sars-COV19, fue para comenzar los analisis de la red
ciclista. En esa ocasion, de acuerdo con la entrevista, no existié la cantidad de
participacion esperada, sin embargo, permitié aterrizar mejor la propuesta y obtener

un mejor diagnéstico.

Ademas, se afirmé que las intervenciones en los que se ha visto mejores resultados
son aquellas que han involucrado alguna mesa de diadlogo o participacion con los
ciudadanos, ya que permite abordar mejor la problematica y permite que los
ciudadanos se muestren mas abiertos con todos los puntos de vista. De manera
contraria, los proyectos que no se han consultado directamente a la ciudadania son
los que peor respuesta han tenido.
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Para finalizar, la metodologia que buscan implementar dentro de la Secretaria de
Movilidad es intervenir en cuatro aspectos: técnico, social, econdmico y ambiental.
Esta metodologia busca fortalecer las intervenciones que se realizan en Querétaro,
sin embargo los primeros dos aspectos son los que se han implementado,

esperando poder consolidar el proceso para abarcar los cuatro mencionados.

En conclusion, esta entrevista muestra que se esta empezando a realizar un cambio
de pensamiento para la realizacion de las intervenciones, poniendo en un. rubro
importante el didlogo con la ciudadania, de manera que puedan expresar sus ideas
y puedan escucharse y entenderse unos a otros. Sin embargo, al ser un cambio
reciente en el proceso, aun es necesario generar herramientas para consolidarla,
asi como generar esfuerzos en conjunto para que sea un proceso democratico y

realmente participativo.

Por otro lado, la entrevista con los arquitectos ciclistas expone un punto de vista
desde la experiencia acerca de las ultimas intervenciones para la movilidad activa,
asi como de la empatia que sienten o no desde los usuarios de los diferentes modos

de transporte.

En primer lugar, se presenta una reflexion acerca de la falta de educacion vial que
se imparte a los ciudadanaos, ya que soOlo se nos presenta nuestros derechos y
obligaciones como usuarios de cualquier modo de transporte en pocas ocasiones'y,

sin importar si lo sabes o no, se brinda una, por ejemplo, licencia de conducir.

Aunado a esta reflexion, se explica que la cultura vial se compone tanto de las
intervenciones fisicas como de las intervenciones culturales en la ciudad, de manera
gue, si existiera una sinergia entre estos dos elementos, no seria necesario que en

toda la ciudad existieran ciclovias confinadas:

“La mejor ciclovia, si viviesemos en ofro mundo, seria la de Constituyentes
gue corre desde casi la Universidad Cuauhtémoc hasta casi El Pueblito, pero
mas en el tramo desde la Universidad Cuauhtémoc hasta la Plaza de Toros
0 un poco antes. Esté el carril bici, que se supone que podemos ocupar el de
la derecha, ahi esta la bicicleta y dice 30. Si vivieramos en una ciudad con
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cultura vial, eso seria suficiente y no requeririamos una ciclovia confinada

como la que tenemos en Universidad que se supone que es la mas segura’.

Ademas, se expone que hace falta empatia hacia los ciclistas, ya que existe un gran
respeto “casi veneracion” por el automovil, lo que dificulta que exista un respeto real
entre los diferentes modos de transporte, provocando enfrentamientos entre los

automovilistas y los ciclistas, en este caso.

Estos enfrentamientos son muchas veces causados por las falsas ideas de que la
ciclovia “genera trafico vehicular’ o “genera contaminacion”, ademéas de que se
argumenta que se crea infraestructura para un rango pequefio de poblacion, sin
pensar que “el enfoque de incorporar esta infraestructura a la ciudad es promover

gue haya mas personas y que tengan la posibilidad de una mayor accesibilidad”.

Ademads, de que al ofrecer esta posibilidad a los ciudadanos de manera que puedan
transitar por otro modo de transporte que no sea el automovil privado que sea

segura y confortable, permite que existan diferentes dindmicas sociales.

Asimismo, mencionan que la infraestructura ciclista se deberia pensar en no sélo
como la ciclovia, sino como un conjunto de elementos que permiten que la
ciudadania pueda utilizar este.modo de transporte como lo son los espacios para
dar servicio, bicicletas publicas 0 compartidas, bici-estacionamiento, espacios con
sombra, etc. De manera que es mas complejo que solo destinar un espacio en el

arroyo vial y pintarlo de verde.

Esta infraestructura ciclista de la ciudad de Querétaro, de acuerdo con las
entrevistas, no es realmente segura para los ciclistas, ya que soélo en algunos tramos
de Av. Universidad se sienten realmente seguros, ademas que se encuentra

desconectada.

“Una ciclovia debe ser tan segura para que un nifio de ocho afios pueda ir
sin el cuidado de un adulto, ¢ cual de nuestras ciclovias cumpliria con eso?
En algunos tramos, la de Universidad donde no haya interaccién con los

coches, y paremos de contar la infraestructura ciclista.”
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Aunado a esto, acentian, como se vio en el capitulo anterior, que el modo de
transporte que puede viajar seguro por la ciudad es el automovil particular, por el
tipo, cantidad y conectividad de infraestructura que existe para ellos generando que
la ciudadania prefiera optar por este modo de transporte sobre los demas. Esto,
argumentan, esta demostrado por la cantidad de presupuesto destinado a crear o
dar mantenimiento a la infraestructura vehicular, muchas veces olvidando al

transporte publico, peatones y ciclistas.

“El 80% de la ciudad estéa invadida por autos y lo tomamos como “ni modo, si
quiero un pedazo de ciudad me tengo que comprar un coche”, lo que se me

hace terrible y muy triste.”

Para finalizar, se percibe que en Querétaro se ha realizado el primer paso para ser
una ciudad que sea amigable con los diferentes modos de transporte, ya que ya
existes espacios en donde el ciclista no tiene que lidiar de manera inequitativa con
los automovilistas, sin embargo, habria que replantearse la manera en la que se
esta realizando ya que muchas veces se crean ciclovias que no priorizan del todo

al ciclista y siguen sin brindar la seguridad necesaria.

Ademas, el proceso para brindar estos espacios no tiene una programacion efectiva,
sino que se van incorporando a diferentes zonas, lo que genera la falta de
conectividad en la ciudady, por ende, una percepcioén de que no esta funcionando
como se pensaba en un principio. Esto mismo ocurre con la infraestructura peatonal,
en donde se nota que existen calles con una banqueta con las caracteristicas
necesarias para que un peaton se sienta seguro seguido de una que no cuenta con

ellas, teniendo el mismo efecto de desconexion que con la infraestructura ciclista.

Ahora bien, hablando sobre las experiencias en la ciudad, en el siguiente apartado
se contabilizaron y resaltan los puntos de vista de los arquitectos ciclistas junto con
los de los ciclistas. Como primer punto importante, se resaltan las experiencias
negativas que tienen al transitar por Querétaro en donde, como se muestra en la
Figura 30, las experiencias mencionadas con mas frecuencia (18.75%) son los

accidentes o potencial accidentes con automoviles privados, asi como violencia
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verbal e incidentes con autos que buscan estar en el mismo carril que ellos o que

se quiten del mismo.

A este rubro le sigue, con un 12.5%, los incidentes con puertas de los automoviles
gue abren hacia donde se encuentran los ciclistas. Y, por ultimo, con 6.25% de
repeticion cada uno, se encuentran las experiencias en donde los ciclistas se
encuentran con un carril invadido, perros que salen intempestivamente y tienen
riesgo de provocar un accidente debido a ello, baches en las calles que pueden
provocar un accidente, discriminacion y falta de empatia en calles en las que no

existe un carril confinado.

Incidentes con puertas al abrirse
Accidente o potencial accidente con

19.5% automoviles
: @ Violencia verbal
@ Incidentes con autos que buscan estar en tu
18.75% mismo carril © que te quites
@ Invasion de carril ciclista
@ Discriminacion
N @ Perros que salen intempestivamente
1]3;75%/ ® Falta de empatia en calles sin carriles
2 confinados

® Baches en las calles

Figura 30. Experiencias negativas
Fuente: Elaboracion propia

De acuerdo con esto, se menciona que al menos una vez a la semana los ciclistas
tienen un-encuentro hostil que involucran alguno de los puntos mas mencionados
en las experiencias negativas de manera que todos los dias deben estar alertas
para evitar cualquier tipo de accidentes o enfrentamientos, debido a esto uno de los
entrevistados hizo la aclaracion que, a pesar de que no ha tenido accidentes graves,
cada que se sube a la bicicleta, tiene miedo a que le suceda algo, a lo que agrega
gue “‘la mayoria de las veces no hay un responsable de estos impactos, la persona
impactada se queda tirada, se golpea la cabeza o muere y el automovilista sigue su

camino”.
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Ademas, mencionan que el poder convivir en las calles con los demas modos de
transporte es un esfuerzo en conjunto, es decir, un 50-50 en donde el ciclista debe
respetar sus espacios y los de los vehiculos, asi como sus sefiales y los conductores
de los deméas modos de transporte deben brindar ese otro 50% para coexistir con
los demas, sin embargo hay que recalcar que, en un accidente, los mas vulnerables

son los peatones y ciclistas.

El siguiente rubro a analizar fue reconocer si, al transitar por las calles, les brindan
la prioridad que tienen ante los automoviles privados, es decir, conocer sirealmente
son respetados. Como se visualiza en la Figura 31, el 66.66% de las personas
contestaron que se sienten respetadas a veces, 16.66% no se sienten respetadas
y el 16.66% restante, mencionaron que solo se sienten respetadas en espacios que

cuentan con un carril ciclista confinado.

@A veces
No

® Sdlo en espacios con carriles ciclista
confinados

Figura 31. Sensacion de respeto en calles
Fuente: Elaboracion propia

Es importante mencionar que dentro del primer rubro se mencioné que donde mas
sienten ser respetados es en la zona centro de la ciudad y uno de ellos coment6
gue procura que sus traslados no salgan de esta zona por las caracteristicas fisicas
gue le permiten circular con menor tension. Asi mismo, resulta relevante que

ninguno de los entrevistados se siente 100% respetado al transitar por la ciudad.
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“No te puedo decir que si al 100%, te encuentras a todo tipo de automovilistas
y si pasa muchas veces que no respetan el metro y medio de distancia o que
pasan a lado de ti muy rapido, o sea que no disminuyen la velocidad y pues
también las ciclovias no las respetan, hay muchas personas que se

estacionan y obstruyen el paso. Diria que es como un 50%".

Ademas y de acuerdo con las entrevistas, esto se ve influenciado a que no se aplica
el reglamento de transito de una debida manera, tomando como ejemplo las calles
que tienen un carril compartido es donde deben “competir” por un espacio que
también les corresponde, aunque ‘también al tener sefialamientos verticales y
horizontales hay un poquito de mayor respeto, y sientes que alguien te va a

proteger, en este caso el gobierno’.

“Entonces hay un factor importante cuando -se construye infraestructura
ciclista y ya esta sefialada, también en mi percepcion, los mismos vehiculos
motorizados te incitan a que utilices esa infraestructura y , donde no hay,
también uno percibe que los mismos vehiculos te dicen: “tu ya tienes otras
calles, vete a tus otras calles”, y no-hay nada que diga que puedes circular
aunque en realidad el reglamento te dice que todas las calles las puedes

zl

utilizar, excepto en los carriles centrales de, por ejemplo la Av. 5 de Febrero.’

Por esta razon, se les pregunto acerca de las experiencias positivas que han tenido
al transitar por la ciudad (Figura 32), ya que es igual de importante resaltarlas. La
respuesta mas frecuente (27.27%) es que relacionan sus experiencias positivas a
eventos en donde alguna persona que les cede el paso o el espacio, seguido con
18.18% de experiencias con automovilistas que brindan proteccion al ciclista
cuando se encuentran en una situacion de riesgo, por ejemplo, al transitar en la
noche una calle de subida, y con el mismo porcentaje se encuentra que su
experiencia positiva se centra en el gusto que tienen por andar en este medio de

transporte.

Por ultimo, con 9.09% cada una la relacionan con la libertad y seguridad como
mujer, ya que estdn menos expuestas a recibir alguna mirada incémoda o insulto

gue cuando transitan a pie o0 en transporte publico, asi como que pueden ver otro
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tipo de cosas en la ciudad refiriéndose a la calidad de la experiencia urbana que
tienen, ademas de que han recibido palabras de animo por parte de algun
automovilista o peatén y, curiosamente, una persona comentd que su experiencia
positiva esta basada en la reduccion de la tensién que siente al transitar cuando se

encuentra en una ciclovia confinada.

9.09% : 3 :
Libertad y seguridad como mujer

9.09% Ver otro tipo de cosas en la ciudad

i

\ @ Sdlo que me gusta andar en bicicleta
® Gente que te cede el paso o el espacio
18.18% @ @ Proteccion por parte de un automovilista
‘_\l ® Palabras de animo de algin automovilista o
y peaton
® Reduccion de tensién en ciclovias confinadas

Figura 32. Experiencias positivas
Fuente: Elaboracion propia

De acuerdo con las entrevistas, los ciclistas aseguran que se ha visto un incremento
positivo de estas experiencias, sobretodo de la de mayor porcentaje, en lugares
donde hay infraestructura, ya que se sienten visibilizados y cambia el
comportamiento hacia ellos, lo que, a su vez, les brinda mas seguridad de transitar
por las calles de Querétaro. “He notado un incremento, que donde hay
infraestructura, me ha tocado experimentar mas gente que te cede el paso, que
respeta tu lugar y el carril bici”.

De igual manera, se contabilizé la opinion que tienen los ciclistas acerca de la
infraestructura ciclista existente en la ciudad, obteniendo los resultados mostrados

en la Figura 33.
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Son buena iniciativa pero aun no brindan
20.83% el servicio esperado
® Falta mantenimiento
@ No siempre le da prioridad a los ciclistas
- . ®Falta conectividad
33.33% y ® No se respetan (carriles no confinados)

Figura 33. Opinion de infraestructura ciclista
Fuente: Elaboracién propia

De acuerdo con las entrevistas, el mayor porcentaje de opiniones (33.33%) esta
centrado en que la falta de mantenimiento de la infraestructura existente, ya que se
encharcan o inundan en época de lluvias y, asi como se menciona en las
experiencias negativas, se encuentran con baches que pueden ser un riesgo para
ellos. La segunda opinion mas frecuente con 20.83%, es que les parecen una buena

iniciativa, sin embargo aun no brindan el servicio esperado.

“Opino que esta bien que Querétaro esté en vias de desarrollo con respecto
a la cultura de la movilidad, son funcionales, pero por ejemplo, yo que vivo
en el municipio de Corregidora donde no se han implementado al 100%, parte

de mi trayecto no tengo ciclovias”.

“Creo _que es un cambio positivo que si motiva a las personas a andar un
poco mas en bici y a hacer recorridos un poco mas largos, pero si tienen

muchos problemas.”

Aunado a esto, es importante resaltar que su percepcion se ve acompafada de una
sensacion de que cada vez existen mas ciclistas en las calles, aunque también
puede deberse a que los ciclistas actuales se ven motivados a utilizar este modo de
transporte mas veces que antes. Sin embargo, mencionan, que dificiimente podrian

recomendar con total seguridad que una persona se atreva a usar la bicicleta como

87



modo de transporte como principiantes, sobre todo en espacios sin ciclovias

confinadas debido a la inseguridad que ellos perciben.

“Dificilmente podria recomendarle a una persona que saliera en bicicleta pero
en unos afnos, con una administracion con vision creo que podria suceder y
seriamos un boom latinoamericano porque Querétaro tiene un montén de
cosas bonitas, es una ciudad puede ser muy atractiva y mas si estuviera mas

humana, con mas arboles, banquetas mas anchas y pedaleables’.

Por ultimo, se les pregunt6 acerca de su participacion en la mesa de didlogo para la
red preliminar de carriles ciclista. A esto el 71.42% respondieron que si asistieron y

el 28.57% contestaron que no, tal como se muestra en la siguiente figura.

Si
®No

7 .42%{ (/,
o

-~

Figura 34. Participacion en mesa de diadlogo
Fuente: Elaboracion propia

De acuerdo con su experiencia, el 28.57% respondieron que les gustoé participar ya
gue les permitié escuchar otros puntos de vista, sin embargo, el mismo porcentaje
de los comentarios van dirigidos a la sensacion que tienen de que lo expuesto en
dicha mesa de participacion no se ha visto realmente reflejado en las acciones
posteriores a eso. A esto le siguen comentarios acerca de la organizacion del
evento, ya que el 21.42% de ellos son en torno a que la percepcion de la falta de
organizacion debido a fallas en la comunicacion, ya que hubo confusiones en las

fechas establecidas y eso gener6é un descontento y desconfianza por parte de la
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poblacién. Por dltimo, con 7.14% cada una, se encuentran las opiniones positivas
acerca de que se sintieron satisfechos y escuchados durante la mesa de
participacion, ademas de que se hicieron notar las personas que no estaban a favor
de la implementacion de mas ciclovias en la ciudad y, finalmente, a que sienten que
hizo falta difusion para que asistiera mas gente y que permitiera un didlogo mas

enriguecedor.

Me hizo ver otros puntos de vista

@ Me senti satisfecho/a
® No se ha visto reflejado
® Hubo gente que sélo no querian ciclovias

28.57%

® Falt6 organizacion y generé descontento

7.14% i
® Falto difusion

Figura 34. Participacion en mesa de didlogo
Fuente: Elaboracion propia

Junto con estos comentarios, se hizo notar que existen puntos de vista muy
polarizados dentro dela ciudad hacia la existencia o no de la infraestructura ciclista,

de manera que:

“En la-mesa donde estaban los vecinos de Alamos eran los que mas se
oponian a los carriles bici porque existe este prejuicio que la bici la usa la
gente pobre y criminales, pero en la misma mesa existia gente que defendi6
con buenos argumentos que si deberia haber carriles bici, hay mucha

polaridad.”

De la misma manera, se retomaron puntos acerca de sus experiencias y de que
esto les parece una buena iniciativa para generar espacios seguros y que prioricen
a los ciclistas y peatones, sin embargo al no visualizar lo que se habl6 en ella, se

sienten “enganados”.
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“Terminando nos dijeron que nos veriamos en diciembre 2019, a mi me
parecia un tiempo muy corto porque todavia faltaban mas mesas y tendrian,
desde mi Optica, poco tiempo para analizar. Hoy estamos en diciembre del
2020 y no hemos sido convocados absolutamente para nada, la idea era
ahora si hacer una red ciclista, no estos pedazos de ciclovia discontinuas e

inseguras’.

“Entonces, el resultado fue que, si mi percepcion como ciclista fue que se
siente inseguro, entonces te voy a mandar a las calles locales porque es ahi
donde tienes mayor percepcion de sequridad, en lugar de decir: “él se siente

inseguro en esta calle, vamos a incluir infraestructura segura en esta calle’.

Como conclusion de esto, se puede distinguir que la poblacion, sobre todo la ciclista,
estd dispuesta a ser parte de un cambio para que puedan transitar de manera
segura y eficaz por la ciudad, sin embargo, les gustaria que su participacion se viera

reflejada en las acciones.

Debido a esto resulta importante empezar a generar instrumentos que permitan una
sinergia entre los diferentes medios de accion y que, a su vez, sea una herramienta
gue promueva la participacion ciudadana y la interaccién entre la ciudadania y su

entorno de manera que el disefio de la ciudad esté centrado en sus habitantes.

7. Disefio participativo como herramienta para generar ciudad

La importancia de los ciudadanos como elemento esencial de la ciudad es
reconocer que son actores y no simples consumidores de la ciudad actual. Lopez
Rangel (2014) expone que los actores sociales engloban a los “creadores” y los
“consumidores”, haciendo una distincion de quienes son los encargados del disefio
y realizacion, recordando que las decisiones de unos tiene efectos directos o

indirectos a las demas personas.

Sin embargo, si bien es cierto que s6lo unas personas son quienes toman las
decisiones sobre cudles son los cambios necesarios para la ciudad y como se
generan dichos cambios, también es cierto que también son quienes habitan las

ciudades, son parte de la ciudadania. Lo importante de ello es que no soélo
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represente unas pocas realidades para que asi, las intervenciones fisicas permitan
gue los ciudadanos puedan transitar por diferentes modos de transporte a sus

diferentes destinos.

Como se menciona en los primeros capitulos, es necesario reconocer la ciudad
como un sistema abierto de manera que su complejidad recae en pensar en que
todos sus elementos estdn conectados entre si. Es por esto que, en esta
investigacién, se expone a la ciudadania como uno de los elementos principales, ya

gue se busca generar un cambio en la ciudad desde sus habitantes.

De acuerdo con Romero (2004), a esto se le puede llamar que es “una estrategia
participativa cuya meta sea la consecucion de cambios profundos y de soluciones
acordes a un modelo de desarrollo especifico desde los conflictos, desde la

complejidad y con la gente”.

Ademas, es importante recordar que el papel de las ciudades antiguas era ser
proveedoras de solidaridad entre los miembros de su comunidad (Lopez Rangel,
Platas Lopez, Romero Fernandez, & Salceda Salinas, 2014), a diferencia de la

ciudad actual, la ciudad consumidora.

Romper esta linea de pensamiento de como se habita y se crea la ciudad, es un
necesario para poder crear ciudades mas humanas, centradas en el habitante y
desde los habitantes, promoviendo una actitud participativa que esté ligada a los
intereses publicos y que, a su vez, permita englobar diferentes perspectivas de la

ciudadania.

Para lograr esto, la participacion permite conocer las cosas y concebir el mundo de
una manera diferente, es una forma de investigar que no es cualitativa ni cuantitativa
(Lopez Rangel, Platas Lopez, Romero Fernandez, & Salceda Salinas, 2014), es
decir, va mucho més all4, es una posibilidad de apropiacion del espacio y de hacer

visibles las interacciones sociales y urbanas.

De esta manera, la participacion implica el trabajo colectivo que va desde establecer

los objetivos y el camino para llegar a ello, es un encuentro de conocimientos y de

91



percepciones que, a su vez, es un eje central para la construccion democrética de

una sociedad (Romero & Mesias, 2004).

Al igual que lo menciona Romero (2004), esto no quiere decir que la participacion
vaya a resolver todos los conflictos sociales, sino que es una herramienta que
permite generar negociaciones y consenso gue involucren a los diferentes agentes
implicados para la toma de decisiones de manera que sea un nuevo modo de

aproximacion a la realidad de cada uno.

Una de estas posturas o herramientas que permiten construir una ciudad mas
apropiada y apropiable es la Produccién Social del Habitat (PSH), la cual busca
potencializar esfuerzos de la ciudadania para producir su propio espacio habitable
(Romero & Mesias, 2004) la cual tiene como un eje principal la participacion.

Como se menciona en el marco teorico de esta investigacion, la participacion no es
una consulta, es crear un espacio de encuentro'y de entendimiento de las realidades
en donde los ciudadanos no sélo deben informar sus necesidades e inquietudes,

sino también pueden aportar soluciones.

Es importante decir que, ante una problematica, hay mas de una solucién, por lo
gue la participacion propicia que exista una negociacion y consenso que permitan
un entendimiento y proyecto colectivo, permitiendo una relacién entre los

ciudadanos y una accion colectiva.

Esto también implica-.un cambio en las actitudes de los actores (Romero & Mesias,
2004), tanto de los llamados técnicos, como de la ciudadania, ya que se comparten

conocimientos, experiencias promoviendo la empatia y las interacciones sociales.

Para ello ya existen algunos métodos de disefio participativo que brindan un marco
de referencia, las cuales se mencionaran a continuacion. Es importante decir que
aqui se enlistardn no Unicamente las que tengan un enfoque exclusivo de
intervenciones urbanas, debido a su importancia y su influencia en el disefio urbano
arquitecténico. Ademas, se mencionan algunas herramientas que son importantes
para realizar actividades para el disefio participativo, desde la observacion hasta la

generacion de opciones y eleccion.
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Esto brinda un marco de referencia para poder determinar estrategias y
herramientas adecuadas para realizar un proceso de disefio participativo enfocado
a la movilidad activa que sea exitoso y bien aplicado en el contexto que se encuentra

esta investigacion.

7.1 El método de Livingston

Este método es propuesto por Rodolfo Livingston dirigido a los proyectos de
vivienda unifamiliar en el cual el principal enfoque es el disefio participativo con los
habitantes de la misma vivienda, ya que, segun el autor, uno de los principales
problemas del disefio arquitecténico es la falta de comunicacion entre los

arquitectos y los usuarios.

Asi mismo, menciona que estas personas llamadas usuarios, en realidad son los
protagonistas de la arquitectura, (Livingston , 2004). Esto mismo ocurre con la
ciudad, en donde los habitantes son actores y no basta con creer en las

generalidades o en las estadisticas mostradas.

En este método estan planteadas dos etapas y ocho pasos, los cuales se explican

a continuacion:

Primera etapa

1. La pre-entrevista

En este paso es importante plantear cual es el sistema de trabajo y el objetivo de
este es crear un primer vinculo que permita conocer un poco del cliente, los
habitantes de la vivienda, si se trata de una remodelacion o de una casa nueva, asi
como el costo. Esta suele ser por via telefénica y se debera acordar cual es el

siguiente paso a tomar.
2. El pacto

Esta es la primera entrevista en donde se conocen de manera profesional ambas
partes, sin olvidar que es importante sentirse comodos, por lo que es de suma
importancia que en este paso se inicie con el raport, el cual es el momento en donde

se rompe el hielo, creando simpatia entre las partes. En esta entrevista es
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importante conocer acerca de los habitantes de la vivienda, su historia y acerca del

sitio actual.

Ademas, es importante conocer sus necesidades y el proyecto del cliente, para ello
se presentan una serie de técnicas que se presentaran al final de este apartado, sin
embargo, es necesario recalcar que, en todas ellas, el comun denominador es el

escuchar al cliente.

Para finalizar, en este paso el cliente pudo visualizar otras posibles soluciones
distintas a la que él tenia en un principio y se entendid, como su hombre lo indica,

el pacto, es decir, el cdmo se trabajara y cuanto se debera pagar por e€llo.
3. Sitio y cliente

En esta etapa el objetivo es conocer el sitio y seguir escuchando al cliente. Las
actividades a realizar dependeran si se trata de una remodelacion o de un proyecto
nuevo, sin embargo, es importante en ambos casos tomar nota de todo como son
las medidas, elementos del contexto, alturas, mobiliario, etcétera. Ademas, es
importante fotografiar tanto el interior (siendo el caso) como el contexto, asi como

todo lo que no figura en los planos como terminaciones.

Después de conocer el sitio, es importante pasar en limpio los planos teniendo en
cuenta las notas y las fotografias, asi como los problemas y deseos del cliente. Asi
mismo, es importante entender el contexto del sitio y su clima, ya que esto puede
ayudar a comprender-las costumbres que existen y puede evitar un error que

perjudique el entorno fisico en donde se va a tener este proyecto.

Por otro lado, es importante seguir escuchando al cliente, ya que uno de los
objetivos en esta etapa es ampliar las visiones que se explicaron en la etapa
anterior, de manera que se repasan los temas tratados como la familia, su historia.
Esto es importante debido a que muchas veces surgen comentarios nuevos que
permiten entender mejor al cliente. Para ello, es importante utilizar una (o varias) de

las técnicas para escuchar, enlistadas al final de este apartado.

El escuchar al cliente es una parte fundamental de este método, ya que “buena

parte de los errores que cometen los arquitectos en el mundo se debe a que no
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escuchan ni miran. Tienden a creer que lo resolveran todo en el plano” (Livingston
, 2004).

3.a. Creatividad

Al paso siguiente, Presentacion de variantes, le precede uno intermedio en donde
se realiza un proceso para realizar dichas variantes, el cual es importante mencionar
ya que brinda herramientas para la creacion de propuestas. Este consta de tres

etapas:

a) Creacioén de campo: es el momento en el gue se pone sobre la mesa
(o algun lugar visible) los preliminares obtenidos.en las etapas
anteriores que nos permitiran crear un marco de referencia para
realizar las propuestas. Entre ellos deben estar las fotos, planos,
notas de las entrevistas, problemas y deseos.

b) Fuegos artificiales: es el momento de intentar de resolver el
problema, en este punto es importante no limitarse ni enfocarnos en
s6lo un enfoque. Para ello, Livingston propone una técnica llamada
KAYAC (¢,Qué Haria Yo Ac&?), en donde se realizan esquemas que
no necesariamente se ajustan a la realidad y, dentro de cada uno
de ellos se proponen diferentes distribuciones (KAYAC II). Esta
técnica permite abrir la mente a nuevas soluciones y cuestionarnos
a nosotros mismos como disefiadores.

c) La sensatez: este es el momento de regresar a la I6gica, de manera
gue se enfrenta cada una de las propuestas obtenidas en el KAYAC

a los problemas y deseos, las variantes del sitio actual.

4. Presentacion de variantes

En este paso es importante mencionar que las objeciones que pudiera hacer el
cliente son las que ayudan a entenderlo mejor. Para realizar esta fase es importante
antes de presentarle al cliente, haber seleccionado entre tres y cinco propuestas y
comprobar que no existan errores de correspondencia, ademas es importante tener

a la mano todas las variantes como las fotos, planos actuales, listas de problemas
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y deseos para corroborar con el cliente que haya sido bien interpretado y que se

tenga en cuenta como base para juzgar las propuestas.

Es importante dar tiempo al cliente para comprender las propuestas, ademas de
gue en cada propuesta se encuentran visibles los metros cuadrados y elementos
nuevos, lo cual permitird realizar una comparacion entre todas ellos. Al final de la
sesion, el cliente se llevara las propuestas para que pueda pensarlo por algunos

dias, ya que es probable que cambie de opinion.
5. Ajuste final

Este paso consiste en escuchar las inquietudes del cliente sobre las propuestas, en
donde, muchas veces, el cliente solicita algin cambio lo cual, al contrario de lo que
se esta acostumbrado, es una oportunidad ya que quiere decir que el cliente se esta

apropiando de su espacio.

Esto no quiere decir que sera quien tome todas las decisiones sin cuestionarlo, por
lo que es necesaria una intervencion -activa del técnico. Esto puede lograrse
preguntandole qué busca lograr con ese cambio, mostrarle algun elemento de las
otras propuestas que logren lo que busca y demostrandole que un pequefio cambio
significa que es un proyecto nuevo, asi como solicitarle que imagine su escenario

€en unos anos.

“El arquitecto es responsable de encontrar las opciones, destacando los pros y
contras de cada una'y lo es también por la coherencia de la solucién final’
(Livingston , 2004). Para finalizar, es importante recalcar que para este momento es
necesario brindar un escenario de la propuesta ya que no es suficiente visualizarlo
en plano, ya que “corta” la realidad del proyecto, los ciudadanos no viven entre

lineas.

Sequnda etapa

Una vez aprobado por el cliente, se tiene un anteproyecto, por lo que el trabajo
podria terminar o pueden solicitar un Manual de Instrucciones. Este tiene por
objetivo transmitir toda la informacién necesaria para poder realizar la obra de

acuerdo con lo proyectado, incluyendo la ambientacién. Es importante aclarar que
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esto no incluye planos y célculo de estructura, planos de instalaciones sanitaria y
eléctrica, computo métrico de materiales, planilla de locales, detalles y planilla de
carpinteria ni planos de detalle. Esto debido a que estos planos se consideran
innecesarios, los especialistas de cada caso, no consultan estos planos ya que ellos

saben realizarlo.

Lo que siincluye son los planos de albaiiileria, incluyendo cortes, plantas y fachadas
en donde se especifica el mobiliario, tamafios de puertas y ventanas, colores
sugeridos, asi como algun plano de detalle, croquis en perspectiva, ‘audios con

instrucciones complementarias y una maqueta, si es necesario.

Es importante decir que los audios complementarios no son imprescindibles,
pueden ser también notas escritas, lo que resulta importante de ello es brindar una
herramienta para poder lograr la obra como se ha planeado con anterioridad, de

manera que se eviten los imprevistos que suelen presentarse en obra.

Este método, a pesar de estar enfocado a la vivienda unifamiliar, resulta importante
debido al caracter que se le brinda al escuchar al cliente, a entenderlo y no a
pensarlo como una silueta que aparece en alguno de los cortes de los planos

arquitectonicos.

Ahora bien, como se menciond, este método aporta técnicas para escuchar y
entender al cliente que, si bien estan enfocadas a entender su habitar dentro de la
vivienda, pueden ser utiles para entender el habitar en la ciudad, las cuales se

enlistan a continuacion:

a) El proyecto del cliente: consiste en un juego en donde el cliente es el
arquitecto y el arquitecto, el dibujante, de manera que pueda describir lo que
se espera sin cuestionar los temas técnicos. Este no es el deseo del cliente,
sino su posible solucion y sus cuestionamientos actuales.

b) Mas-Menos: se busca jerarquizar defectos y virtudes con las preguntas: ¢ qué
es lo que mas le gusta? Y ¢qué es lo que menos le gusta?, de manera que

se descubren las verdades de ellos y sus prioridades.
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c)

d)

f)

9)

Ejercicio fiscal: este juego consiste en sefalar los defectos, sean
solucionables o no, lo que brinda una amplia gama de las quejas vy, al final
de la sesion deberan decidir cuales deben quedar solucionadas, es decir,
priorizan estos problemas.

Casa final deseada: este juego consiste en sofiar, es el momento cuando el
cliente describe su casa ideal en donde se cuestionan el donde, para que y
por qué desean eso, sin cuestionar los temas técnicos o econdémicos. Esto
permite conocer sus deseos reales y no solo una lista de espacios.

Casa final deseada de minima: este se utiliza después de haber realizado el
juego anterior, se realiza una seleccién, de manera que Se priorizan esos
deseos.

Los globos: al tener ya un panorama de los problemas y deseos, se exponen
a manera de globo cada espacio y se encierran aquellos que pueden
compartir actividades o espacio, de manera que el cliente se jerarquice los
espacios o pueda renunciar a alguno de ellos

La historia, familia y sitio: este permite brindar un panorama del habitat de la
casay entender por qué existe un deseo en particular, ya que muchas veces
tienen que ver con alguna experiencia pasada. Ademas, es importante
conocer quiénes habitan la casa sin importar si son permanentes o
temporales, asi como entender globalmente el sitio y contexto antes de

visitarlo.

7.2 Disefio por generacion de opciones

Este método esta basado en la metodologia de Hanno Weber y Michael Pyatok,
aplicada en proyectos en Estados Unidos y México en donde se asume que la
participacion de los diferentes actores involucrados en un proceso de disefio,
permite tomar decisiones democraticamente (Romero & Mesias, 2004), en donde

se resaltan dos etapas.

1. Construccioén de criterios iniciales

En esta etapa el objetivo principal es establecer qué es lo que los involucrados
desean por lo que es necesario, al igual que en la metodologia anterior, escuchar y
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entender son elementos clave para lograrlo. Ademas, por medio de un consenso
colectivo, se plantean los conceptos e ideas minimos para lograr buscar una

solucion (Romero & Mesias, 2004).

Esto permite plantear soluciones basados en la realidad de las personas
involucradas, quienes serdn los afectados directamente con la realizacion del
proyecto, y no en ideas preconcebidas de codmo habitan y se relacionan entre si,
ademas, el escuchar no es sélo de los técnicos a los habitantes, sino también entre
ellos, logrando que puedan visibilizar las opiniones de los demas vy, asi, se llegue a

un acuerdo de lo que se necesita.
2. Desarrollo de opciones

Basado en los criterios consensuados de lo que necesitan, esta etapa lo que busca
es crear las posibles soluciones de manera conjunta con los actores involucrados.
Estas soluciones deben ser claras y es importante el uso de imagenes o elementos
gue permitan un didlogo y que evidencien las relaciones internas y externas que

influyen en la realizacion del proyecto.

Para tomar las decisiones, los autores proponen tomarlas basadas en diferentes
escalas de complejidad, dependiendo del proyecto y de los componentes
necesarios para ello. Sin embargo, es necesario que cada una de ellas las guie
preguntas que evidencie los objetivos y criterios fisicos y socioculturales que existen

teniendo en mente los siguientes objetivos:

a) Entender el problema
b) Establecer relaciones generales entre los diferentes criterios
c) -Decidir sobre el entorno espacial colectivo

d) Decidir sobre las viviendas

Esto se puede lograr con base en esquemas alimentados por los cometarios de la
poblacion o actores involucrados de manera que, al igual que la etapa anterior,

permita el entendimiento entre ellos y, lo que parece mas importante, el dialogo.

Como el nombre de la metodologia lo indica, la base de ésta es analizar las opciones

generadas en cada nivel de complejidad, logrando que los involucrados amplien su
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conocimiento y visibilicen la cantidad de posibles soluciones y de lo que realmente
satisface sus necesidades y deseos. Para lograrlo, se propone generar una serie de
matrices en donde se muestre de manera grafica la comparacién entre las diversas

posibles soluciones.

Es importante recordar que uno de las caracteristicas de las ciudades es su continuo
cambio, debido a su complejidad. No siempre se tendran las mismas necesidades
y deseos por parte de un grupo en especifico, sin embargo, el lograr que los
involucrados entrevean la gama de soluciones que existen y las comparen, permiten

gue ellos las evallen y tomen decisiones a partir de lo expuesto.

Para finalizar, es importante que el arquitecto o especialistas sean moderadores y
proveedores de explicacion de cada una de las opciones, sus elementos y
caracteristicas, mas no son los que toman la decision acerca de qué opcion es la
mejor para la ciudadania, esto Unicamente es rol los participantes quienes toman

las decisiones de manera democrética y colectiva.
7.3 Metodologia para estudiar la vida publica de Jan Gehl

Jan Gehl propone una metodologia para estudiar y analizar los elementos fisicos y
sociales de un lugar, esto a su.vez, debe ser complementado por el conocimiento
local que sélo se puede lograr con la participacion de la comunidad (Gehl, Utilizando
las herramientas para la vida publica: Guia completa, 2018). Ademas, el autor
menciona que la observacion o conversacion con alguna persona puede brindar

informacion valiosa que permite entender mejor el espacio y a sus habitantes.

La herramienta principal de esta metodologia es la observacion, ya que esto permite
entender por qué algun espacio se utiliza mas que otro, ademas de entender la vida
publica'y no Unicamente el espacio (Gehl & Svarre, 2013). Ademas, busca visibilizar

lo ordinario de un espacio y sus interacciones como una caracteristica del mismo.
Para lograrlo, plantea las siguientes etapas:

1. Plantear la pregunta de investigacion
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El objetivo de esta etapa es establecer qué es lo que se quiere estudiar, puede ser

tan amplia o especifica como se desee, pero debera encaminarse a algo medible y

gue esté relacionado con los objetivos del proyecto. De esta manera se pueden

establecer cuales son los parametros que se deben observar y medir en campo, por

ejemplo, las caracteristicas fisicas que existen y la relacién que tienen las personas

con una en particular, los tipos de interaccion social existentes, el involucramiento

con un proyecto, etcétera.

Para ello, recomienda tomar como base una serie de preguntas clave que permite

entender algun patron, es una manera de sistematizar la observacion.

a)

b)

d)

¢, Cuantos?: esta pregunta es basica ya que brinda informacion cuantitativa,
casi cualquier cosa puede ser contabilizada, lo importante de esta pregunta
es contar con un registro preciso y comparable, por lo que es importante
registrar elementos externos como el clima.

¢, Quién?: esta pregunta permite conocer el rango de personas que realizan
una actividad especifica en el lugar o que simplemente se encuentran ahi, lo
gue brinda un conocimiento del comportamiento de los diferentes grupos de
personas que interactiian en el sitio y con el sitio.

¢, Donde?: es importante conocer donde se quedan las personas, donde se
mueven para eliminar ideas preconcebidas de como se habita el espacio,
ademds brinda un panorama acerca de la interaccion que existe con los
elementos del sitio como son las bancas, jardineras, etcétera.

¢, Qué?: esta pregunta permite conocer los tipos de actividades o eventos que
suceden dentro de un espacio, siempre teniendo un registro de las
actividades necesarias (como caminar o0 algun tipo de compra) y las
opcionales (como correr, estar sentado), de manera que se reconoce que la
motivacién de las personas por estar en ese lugar. Ademas, en esta pregunta
es importante reconocer las interacciones que existen, ya sean planeadas o
dadas por algun evento o caracteristica externa.

¢Por cuanto tiempo?: tener un registro del tiempo es fundamental para

entender la vida publica desde cuanto tiempo se quedan hasta cuanto dura
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una actividad especifica que, junto con las preguntas anteriores, brinda un
panorama de que tan habitable es un espacio y cuanta interaccion existe

dentro de él.

2. Determinar la escala de estudio

Este punto es importante ya que se determina si, para lograr responder la pregunta
planteada, es necesario analizar mas alla del area del proyecto. Muchas veces es
necesario analizar en tres diferentes escalas para poder comprender el contexto del

proyecto.

a) Sitio: se refiere a la escala local que permite identificar problemas y
oportunidades del lugar.

b) Barrial: se refiere a una escala mas amplia que permite entender el contexto
de una manera mas extensa.

c) Ciudad: esta escala sirve como base para crear un marco estratégico que, a

su vez, exponga los problemas y oportunidades a una escala mas amplia.

3. Elegir las herramientas correctas

La eleccion de herramientas correctas permite recopilar datos con los que se
pueden responder la pregunta planteada. Es importante mencionar que el autor
propone combinar diferentes herramientas, ya que es muy poco probable que una
sola brinde la informacion suficiente para poder responder.

Esto es con el abjetivo de tener un registro de lo observado en campo, al igual que
con la eleccién de preguntas, es importante tener en cuenta elementos externos
como el clima, ya que no ocurriran las mismas actividades e interacciones un dia

soleado que un dia lluvioso.
Para ello, se recomiendan las siguientes herramientas (Gehl & Svarre, 2013):

a) Conteo: es una herramienta basica para el estudio de la vida publica, ya que
basicamente todo puede ser contabilizado desde cuantas y quiénes caminan,

cuantas establecen una interaccion con otra, etcétera. Ademas, brinda un
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b)

d)

marco cuantitativo referencial que puede ser utilizado para la toma de
decisiones. Para ello, se recomienda hacer uso de un contador y tener
registrado en diferentes rangos de tiempo.

Mapeo: tener un registro grafico de lo que sucede en un espacio permite
entender lo que sucede en el espacio, asi como tener un panorama de lo que
las interacciones que existen entre las personas en el espacio y con el
espacio en si. Para realizarlo, muchas veces es necesario ir cambiando de
lugar para observar, ya que es importante tener enfocarse de todo el espacio
gue esta delante al observador.

Rastreo: registrar el movimiento es de suma importancia, ya que permite
observar patronas que, junto con las demas herramientas, brinda un
panorama del habitar del espacio. Es importante trazar en un mapa estas
lineas para poder realizar una comparacion despues, sin embargo, puede
ayudar dividir el espacio en segmentos  mas pequefios para que la
interpretacion en mapas sea mas acercada a la realidad, aunque no es del
todo exacta.

Seguimiento: esta herramienta puede ser complemento de la anterior ya que,
al contrario del rastreo donde el observador se queda en un mismo espacio,
el seguimiento busca, como su nombre lo indica, seguir a las personas para
registrar sus movimientos, se vuelve una sombra. Es importante decir que,
para realizarla, el observador debe tener claro los limites y el objetivo de su
observacion, es decir, debe determinar si lo que quiere medir es la velocidad
del recorrido o si se dirige a algun lugar en especifico que rodee el espacio,
ademas, debe mantener su distancia para no molestar a las personas u
observarla desde una ventana en algun nivel superior que brinde una vista
mAas panoramica del espacio.

Busqueda de huellas: esta herramienta tiene por objetivo observar de
manera indirecta las actividades que suceden en un espacio, por ejemplo, en
un camino en un terreno que ha sido producto del continuo paso de la gente

por ese lugar.
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f) Fotografiar: esta herramienta sirve para ilustrar las situaciones que ocurren
dentro del espacio que sirve después para el analisis del mismo y
documentar alguno de los datos cuantitativos o cualitativos anteriores.

g) Diario de campo: esta herramienta es un método que permite tener un control
sobre los datos en cuanto a tiempo de manera sistematica. En este el
observador debe anotar todo lo relevante de acuerdo con la pregunta inicial,
asi como notas importantes que complementen los datos obtenidos con
alguna de las demas herramientas

h) Caminatas de prueba: esta herramienta el observador elige algunas rutas
importantes y recolecta informacién acerca de los tiempos de espera,
tiempos de traslado, etcétera. Esto permite descubrir elementos o
caracteristicas que permiten una estadia o no.

i) Encuesta para participantes: una encuesta por intercepcion debe ser
disefiada para comprender la diversidad e interacciones sociales que existen

en un espacio.

4. Planifica el estudio

El objetivo principal de esta etapa es estimar qué y donde se va a estudiar con base
a la pregunta y a las herramientas seleccionada de tal manera que, al finalizar esta
etapa, se tenga claro el numero de observadores y encuestadores necesarios, cOmo
reclutarlos y qué dias se hara dicho estudio. Una vez realizado esto, es importante
preparar el material necesario, dias y espacio para poder realizar la capacitacion vy,
posteriormente, el estudio.

5. Capacitacion de aplicadores

Esta etapa es sumamente importante porque de ello depende que el estudio sea
realizado correctamente. Para lograrlo, es necesario tener claro el rol de cada
persona, explicar los objetivos del estudio y las actividades paso a paso. Es
importante enfatizar que, para cualquiera de las herramientas, es necesario anotar

fecha y hora en todas las hojas, ya que eso permitira realizar un buen analisis
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después. Para finalizar, es importante tener un espacio y tiempo para las dudas, asi

como brindar un contacto en donde ellos puedan resolver alguna duda posterior.
6. Lleva a cabo el estudio

En el momento de realizar el estudio es importante estar a la hora indicada, haber
revisado la encuesta y documentar el estudio en accion, no Unicamente los datos
obtenidos. Ademas, es importante estar preparado para los imprevistos como falta
de participantes o del clima. Para finalizar, es importante que exista un supervisor
del estudio, quien sera el encargado de mantener la comunicacion con los
voluntarios y recolectar la informacion, ademas de apegarse al itinerario

dependiendo de la herramienta seleccionada.
7. Cuenta historias con datos

Una vez recolectados los datos, es tiempo de visualizarlos de manera gréfica que,
junto con las fotografias y diagramas obtenidos, brindan informacién importante del
sitio. Se recomienda comparar una variable a'la vez y de no combinar tiempos (por
ejemplo, datos recolectados entre semana con los del fin de semana). De esta
manera, el objetivo es conocer patrones y caracteristicas fuera de la idea

preconcebida del habitar del sitio.

7.4 Herramientas para la gestién urbana participativa de UN-Habitat

El Programa de las Naciones Unidas para los Asentamientos Humanos (UN-Habitat)
brinda un marco referencial de herramientas para la crear procesos generadores de
una mejor manera de gobernar las ciudades (UN Habitat, 2002). Al igual que en la
metodologia de Jan Gehl, ésta propone que las herramientas brindadas en este
manual, sean complementadas entre si, ya que dificilmente una herramienta por si

sola pueda brindar lo que se necesitan todos los involucrados.

Este proceso estd enfocado a generar un proceso participativo de toma de
decisiones para la gestion urbana en donde se destacan las siguientes fases y

acciones a tomar para cada una de ellas:

1. Preparativos y movilizacion de actores urbanos
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a)

b)

b)

Movilizacion de actores urbanos: su objetivo es lograr que la comunidad local
se identifique y comprometa con el mejoramiento de su entorno, por lo que
es necesario un consenso de una amplia gama de los participantes locales.
Esto permite una comprension de las diferentes experiencias que existen en
el mismo entorno. En un principio, se tendran la mirada en el grupo de actores
clave o dirigentes de la comunidad, pero a medida que avanza el proceso
deben tenerse en cuenta todas las personas que se vean afectadas por un
problema, que posean informacién o recursos para la formulacion de
estrategias 0 que controlan instrumentos operativos.

Elaboracion de un perfil de la ciudad y sus problemas: el objetivo es
involucrar a los diferentes actores urbanos que brindan informacion e
interpretan los datos relacionados con su experiencia y percepciones, todo
con base en un consenso y permite fortalecer el compromiso con el proceso.
Identificacion de problemas clave: al igual que el anterior, lo importante de
esta accion es involucrar a los actores con la diferencia que en ésta su
objetivo es crear un consenso respecto a las problematicas u oportunidades

gue existen.

Priorizacidon de temas, problemas y compromiso de los actores

Examen detallado de problemas: lo que se busca es entender cédmo se
manifiestan los temas de interés con base en las experiencias y percepciones
de los actores, permitiendo un debate informado y constructivo para generar
la base del analisis.

Construccién de marcos de colaboracién y formacion de consensos: esta
actividad es fundamental en el proceso ya que permite crear un espacio para
debatir sobre los problemas centrales identificados anteriormente, asi como
la jerarquizacion de cada uno de ellos y determinar cuales son los pasos
siguientes del proceso.

Formalizacion del compromiso con los pasos futuros: una vez determinados

cuales son los pasos a seguir, es importante consensuar y dar a conocer
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b)

b)

cudles son los resultados concretos para que los actores puedan negociar y

firmar los acuerdos.

Formulacién y aplicaciéon de estrategias

Formulacién de estrategias prioritarias: en esta accion se busca definir de
manera mas precisa los problemas y ambitos de intervencion. Esto se busca
debido a que las problematicas nunca son tan simples como parecen en un
inicio, por lo que es necesario aclarar por medio de un andlisis territorial,
econémico y social que procede a evaluar las opciones estratégicas y
consensuarlas.

Negociacion y acuerdo sobre planes de accién: su objetivo es llevas las
estrategias a realidades concretas, por medio de la realizacion de un trabajo
técnico detallado que da paso a generar un plan de accién para la aplicacion
de las estrategias previamente consensuadas. Es importante decir que, para
mantener la participacion y compromiso de los actores, es necesario que en
cada practica se muestren resultados palpables.

Integracion de proyectos y planes en enfoques estratégicos: el realizar esta
accion permite reunir distintos aspectos y enfoques del trabajo, asi como
generar conciencia sobre la realidad que se esta enfrentando. Ademas,
permite la incorporacion a los presupuestos ejecutivos e integracion a
aparatos gubernamentales debido a que se demuestra que las estrategias y

planes de accién son resultado de un consenso y andlisis bien ejecutado.

Seguimiento y consolidacién

Puesta en marcha de los planes de accién: su objetivo es implementar los
planes de accion convenidos en la etapa anterior sin olvidar que la
participacién ciudadana es un elemento clave ya que aumenta la eficacia de
las acciones.

Control y evaluacion: en esta accidn se busca tener un monitoreo de

informacion sistematica que retroalimenta las acciones y permite hacer un
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ajuste si es necesario, ademas permite captar la experiencia y poder
replicarlo a una diferente escala.

c) Ampliacién de escala y réplica: al tener las acciones anteriores de manera
sistematizada, se busca iniciar el desarrollo del proceso participativo en una
escala mas amplia, retomando los logros y aprendizajes.

d) Institucionalizacion: esta accion es a largo plazo ya que se integra el proceso
participativo en los procedimientos y practicas de los actores locales hasta
convertirlas en un habito. Este esfuerzo lo que busca es crear un proceso
para la toma de decisiones que sea dinamico y que comprenda las
experiencias obtenidas en diferentes proyectos para la consolidacion de la

participacion.

Las fases mencionadas son la base o una guia para poder un proyecto que sea
realmente participativo y no Unicamente una consulta. Para poder lograrlo, es
importante hacer uso de diferentes herramientas que permiten lograr las actividades
presentadas, por lo que UN-Habitat (2002), brinda una lista de herramientas para
cada una de las etapas. Es importante mencionar que, si bien no es necesario
aplicar todas en todas las fases, sonactividades complementarias entre si y que no
todas van a brindar la misma informacion, por lo que se tendran que elegir

dependiendo del contexto en el que se encuentren.
a. Lista deverificacion municipal

Su objetivo es evaluar las condiciones politicas e institucionales que brinde de
informacion necesaria que permita disefiar el proceso participativo de toma de
decisiones, es decir, busca identificar las fortalezas, debilidades, oportunidades y
amenazas como un diagnostico de las necesidades municipales o locales. De esta
manera busca establecer las condiciones politicas minimas y disefiar de manera
realista el alcance y forma del proceso a realizar. Ademas, facilita el dialogo con los
actores locales a través de dos elementos. El primero, el analisis de indicadores,
como el sentido de pertenencia politica local, la presencia de grupo de actores,
organizaciones comunitarias o grupos movilizados, las relaciones entre el gobierno

local y los actores sociales, importancia del problema prioritario, oportunidades de
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mejoramiento, potencial para movilizar recursos y la capacidad e interés existente
de las personas involucradas. Todos estos temas son discutidos con actores
implicados en el tema. Y, el segundo, establecer un acuerdo sobre los temas

prioritarios y alances, asi como el proceso de toma de decisiones que se aplicara.
b. Analisis de actores

Esta herramienta permite identificar personas o grupos que tengan interés con algin
tema en comun, por lo que se debe asegurar que todos los actores estén
representados de manera equilibrada e inclusiva para poder analizar desde las
diferentes perspectivas que estos abordan. Este andlisis puede definir a los actores
dependiendo de la informacibn que manejan, su experiencia o los recursos
aplicables en el area. Ademas, esto permite un analisis multi-actoral y determinar

cudles seran sus funciones y utilizar al maximo su potencial.

Para realizar esta herramienta es importante realizar algunas actividades tales

como.

i.  Tener claro cuél es el tema o problematica central

ii. Elaboracion de una lista tan completa como sea posible de los posibles
actores que puedan involucrarse, se vean afectados, tengan informacion o
algun tipo de influencia, se recomienda categorizarlos por grupo de actores

iii.  Elaborar un mapa de actores la cual, de la lista de actores, permite identificar
el nivel de interés, capacidad e importancia para el tema y plasmarlo de
manera grafica.
Una técnica grupal para lograr este mapa de actores es brindarles a los
participantes tarjetas blancas para que escriban el nombre de cada actor para
después, identificar los principales intereses en relacién a las cuestiones
centrales y organizar las tarjetas de acuerdo a los dichos intereses
relacionados entre si. Para finalizar, a cada categoria se le brinda una tarjeta
a color en donde se escriben los intereses principales de cada una y se
ordenan alrededor de la idea central inicial, la distancia de la tarjeta al centro

dependera de la importancia del actor para el proyecto.
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Verificar el analisis anterior para que asegurarse de que no se haya omitido
algun actor clave, asi como evaluar la disponibilidad de cada uno y su grado
de compromiso.

Ideas estrategias para movilizar y mantener una participacién de los actores,

las cuales deben ser adaptadas segun en el analisis y clasificacién anterior.

c. Perfil

Esta herramienta lo que busca es ayudar a identificar y organizar informacion que

serd la base para la toma de decisiones, ademas busca brindar la _informacién

bésica acerca de una situacidn existente con base en diferentes fuentes de

informacion que permiten su comprension y validacion comun para poder realizar

un consenso de las prioridades. Para lograrlo debe tener cuatro elementos basicos:

Tener un disefio determine el tema, alcance y escala (aspecto sustantivo) y
la identificacion de actores, fuentes de informacion y planificacion de
mecanismos (organizacional).

Recopilar informacion con mas de una técnica, lo que permite reunir
informacion clave, existente y de facil acceso, permitiendo vinculos de los
actores clave.

Permitir un andlisis ‘de la informacion de manera organizada y centrada en
especifico de cada perfil.

Comunicar a los involucrados la informacion recopilada de una manera clara
y atractiva que sera examinado por los mismos en un esquema y esquema

con-anotaciones.

d. Evaluacién de vulnerabilidad

Esta herramienta esta enfocada para ser utilizada en lugares vulnerables a un riesgo

natural o que hayan sido atacadas por uno. Lo que busca es identificar fortalezas y

debilidades de este factor, asi como a los actores pertinentes al tema de manera

gue se pueda brindar la informacion necesaria para llevar a cabo las diferentes

intervenciones necesarias. Para poder realizarla es necesario que la vulnerabilidad
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se evalle a) la decision sobre un area geografica, b) el alcance del estudio, c)
ejecucion de manera grafica las causas y efectos y d) preparacion de un perfil en

donde se determine la poblacion, los factores mediadores y el riesgo.
e. Documento propuesta

El objetivo de esta herramienta es brindar la informacion necesaria sobre el
desarrollo urbano de la ciudad o temas de interés vasado en las conclusiones de
los actores para poder realizar un debate con plena informacion en las Consultas
Urbanas, ademas propone posibles areas de intervencion de tal manera que sus

componentes se complementen para poder resolver una problematica especifica.

Para ello es necesario determinar cual es el tema que se busca tratar y el nivel de
detalle para poder llegar a un acuerdo entre los actores sobre las estructuras del
documento. Ademas, debe asegurar que exista un vinculo entre los documentos
propositivos y los de apoyo, asi informar de manera clara y estructurada los

antecedentes necesarios para alimentar el andlisis y el consenso.
f. Herramientas con perspectiva de género

Su principal objetivo es crear una herramienta que tenga como eje la inclusion de
manera que se busque dar respuesta tanto a mujeres como hombres y esto mejore
la toma de decisiones. Algunas de las recomendaciones para enriquecer la

perspectiva de género enlos instrumentos son:

i.  Utilizar datos desagregados por género para permitir una mejor identificacion
de actores
ii. Realizar estudios con especificidad de género destinados a apoyar la
prevencion de violencia contra las mujeres
iii.. -~ Realizar un andlisis de actores de manera equilibrada y sélida

iv.  Utilizar herramientas que brinden un apoyo en el desarrollo de capacidades

g. Facilitacion

Esta herramienta busca que crear condiciones que estimulen a los participantes a

expresarse libremente y de manera respetuosa por medio de la creacion de un
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ambiente menos formal para realizar los consensos, pero en condiciones claras y

estructuradas que permitan el entendimiento y participacion de todos los actores.

Para ello, es recomendable que en los diferentes talleres o reuniones exista un

facilitador, quien se encargara de definir los objetivos, aplicar técnicas de

visualizacion de la informacion adecuadas, preparar una estructura l6gica, escuchar

las opiniones de todos los participantes, crear una atmosfera agradable e informal,

estimular que los participantes expresen sus opiniones y apoyandolos cuando sea

necesario. Al finalizar la sesién, es importante que genere un compromiso de los

participantes de acuerdo a las acciones especificas consensuadas.

Algunas de las técnicas de facilitacién son:

Lluvia de ideas: en esta técnica todas las ideas son bienvenidas, no existe
una discusion o evaluacion sobre ellas. Es‘una técnica corta, por lo que no
debe de exceder de los 5 minutos.

Sistema de tarjetas: esta busca generar una lista de ideas para recopilar
informacion y conocimientos iniciales sobre los cuales se realizard un
consenso. Para ello se establece una estructura de preguntas y cada una se
respondera en una tarjeta para después analizarlas y discutirén.

Grupo nominal: alternativa a la lluvia de ideas y similar al grupo focal en
donde se tiene como base la generacion de ideas, discusion grupal y voto
sistematico parala toma decisiones. Para esto, es importante tener en cuenta
un problema para el cual, cada uno de los participantes, propone o escribe la
mayor-cantidad de soluciones al problema, manteniendo un registro de cada
una de ellas. Después, se analiza cada una de ellas asegurandose del
entendimiento completo sin discutir la factibilidad y, finalmente, cada
participante elige de entre tres a cinco soluciones que les parezca mejor, de

manera que se Iogre hacer un consenso.

h. Consulta urbana

Esta herramienta lo que busca es reunir a todos los actores (publico, privado y

popular) en un mismo evento en el que se les permita crear un consenso acerca de
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los temas de interés y determinar los mecanismos necesarios para tratarla basado
a los compromisos firmado de cada uno. Este evento dura entre tres y cinco dias en
los cuales se pueden utilizar diferentes herramientas complementarias de

actividades.

Para realizar esta actividad, todas las sesiones deben estar preparadas y
organizadas para tener los actores, elementos y material necesario durante ella, por
lo que es importante ya tener identificados los actores que se involucraran en la
sesion, decidir dias, preparar una agenda y materiales, organizar la logistica y
capacitar a las personas de apoyo, asi como difundir la informacion y confirmar

asistencias.

Durante el evento es importante que el facilitador exponga cuél es la visibn comun
de contexto, lleve a cabo una introduccion en donde se expongan el tema de interés
para recibir comentarios al respecto y donde explique la manera en la que se llevara
a cabo dicha sesion. Una vez expuesto esto, se puede pasar a realizar alguna de
las herramientas y técnicas que tengan como objetivo examinar y analizar cada uno
de los tépicos que son pertinentes y evaluar la necesidad de adaptar nuevos

procesos participativos a los proyectos.

Al final de la sesién, es importante mostrar las conclusiones obtenidas durante ella
y exponer cuales son los acuerdos a los que se llegaron. Es importante que los
resultados de la consulta sean difundidos ya que es una herramienta de
participacion activa en la toma de decisiones.

i. - Pacto urbano

Esta herramienta es una manera de formalizar los acuerdos negociados entre los
diferentes actores que permite visualizar el vinculo entre los objetivos y acciones,
por lo que debe ser estructura de tal manera que se representen la persona
designada para cada una de las actividades o compromisos, recursos y tiempos

para que sean aprobados y firmados por cada actor.

j. Grupo de trabajo multi-actoral
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Esta herramienta usualmente se utiliza para dar seguimiento a los resultados
consensuados en una consulta urbana, por lo que se busca definir y revisar

estrategias y sus equipos para dar paso al inicio de proyectos demostrativos.

Para su ejecucion, es importante establecer los grupos de trabajo, los cuales deben
ser de entre cinco y diez personas de diferentes perfiles y brindar el apoyo necesario
a cada uno, de manera que exista desde un apoyo general al proceso hasta un

apoyo sustantivo (guia en la planificacion de accion).
k. Plan de accion

Su obijetivo es vincular cada accién o compromiso con los actores involucrados, los
métodos y los tiempos de realizacion por lo que debe ser muy especifico e indicar
las necesidades financieras necesarias para cada uno de ellos. Es importante que
el tiempo sea un acuerdo consensuado y determinar los elementos necesarios para
su correcta coordinacion. Ademas, permite identificar los “vacios” que faltan por
determinar como algun actor, costo, recurso-o limitacion. Para finalizar, al igual que
en las herramientas anteriores, es  importante acordar los compromisos,

mecanismos e indicadores con los participantes.
|.  Formulacion de programas operacionales

Esta herramienta estd enfocada a brindar un marco para poder planificar e
implementar las actividades previamente consensuadas y comprometidas en
programas del manejo de desastres para poder reconstruir los diferentes aspectos
gue conforman la comunidad, por lo que es necesario tener una vision general de
la situacion. como puede ser la magnitud del desastre, la identificacién de actores
clave y una estimacion de necesidades y oportunidades para poder determinar con
la poblacién cual es el objetivo primordial a tratar, asi como los productos para

lograrlo y las actividades necesarias a realizar.
m. Proyecto demostrativo

Se refiere a un proyecto a pequefia escala en el que se expone un enfoque particular

y sus actividades y resultados son muy visibles, o que permite que los actores
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visibilicen las capacidades para un cambio verdadero y pueda ser replicado

después.

Esta herramienta tiene que tener un disefio orientado a un tema con intereses
prioritarios para la comunidad y estar enfocado a ser en un area pequefia bien
definida, lo que permite una realizacion rapida y brindar un sentido de pertenencia
local. Su escala permite que pueda ser financiado desde diferentes fondos'y que

puedan ser controlados y monitoreados para lograr el objetivo inicial.
n. Sistemas de informacion para la gestion ambiental (SIGA)

Esta herramienta busca brindar informacion concisa sobre temas urbanos en donde
se muestren las relaciones entre el medio ambiente y el desarrollo que pueda ser
utilizada para los proyectos y que pueda ser actualizada de acuerdo a procesos
participativos de los grupos de trabajo. Es importante mencionar que se basa en la
informacion disponible y que no es necesario crear “la informacion perfecta”, ya que

esta no existe, hay una constante recepcién-de nueva informacion.

Para esta herramienta es (til hacer uso de un Sistema de Informacion Geografica
(SIG) para manejar la cantidad de datos que se obtendran y poder compararlos
entre si. De no ser posible esto, una mesa de luz es suficiente. Ademas, es

necesario asignar un grupo de personas que sea el encargado de trabajarlas.

Asi mismo, es importante realizar una busqueda de los dados y mapas existentes
gue seran la base para'la creacién de datos como lo son los mapas tematicos (con
informacion factica), mapas de conveniencia y sensibilidad (interpretacion de datos
facticos), mapas facticos y de politicas publicas (en el que se combinan la
informacion importante). Para finalizar, la informacion recabada debe ser difundida

debido al enfoque participativo.
0. Resolucién de conflictos

Su objetivo principal es lograr un equilibrio entre los intereses opuestos por medio
de consensos con los participantes la cooperacion, el escucharse entre todos los
actores, la negociacién y mediacion que permite mantener conversaciones y lograr

el entendimiento de cada parte y el compromiso de las actividades aprobadas.
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p. Monitoreo

Esta es una herramienta de gestion que se utiliza para medir el avance de los
proyectos que permite realizar ajustes en caso de ser necesario. Especificamente
lo que se busca monitorear es el proceso participativo, lo que permite determinar
las debilidades de la aplicacion de alguna o varias herramientas y su eficacia.

Por otro lado, para realizar el monitoreo participativo de determinar qué es lo cuales
son los indicadores que se esta midiendo y cuales son las medidas a utilizar con
base a la informacién inicial, ademas, es recomendable |la autoevaluacién de los
actores para, posteriormente, realizar un analisis sistematizado' para determinar

conclusiones.
g. Directrices para la evaluacion de programas

Su objetivo es evaluar si un proyecto esta teniendo o no los efectos e impactos
deseados y determinar el porqué de ello de una manera sistematica. Para poder
realizarlo, se debe tener claro por qué se hace la evaluacion, resultados esperados,

actores involucrados y métodos necesarios.

El paso seguido es la elaboracion de indicadores y su estructuracion, es decir, como
se va a mediry las categorias necesarias para la evaluacion. La fase mas importante

de esta herramienta es encontrar las debilidades y mejorarlo.
r. Institucionalizacion

Esta herramienta busca asegurar la comprensién y aceptacion del proceso
participativo en la toma de decisiones a largo plazo, de manera que se convierta en
un habito, asi como los principios esenciales y reforzar las estructuras

institucionales existentes.

7.5 Manual de participacion en politicas de movilidad y desarrollo

urbano

Este manual ha sido creado para “tratar de llenar el vacio que existe de informacion
en cuanto a mecanismos, procedimientos y metodologias para realizar un proceso

participativo exitoso y qué herramientas son convenientes para tal fin” (Instituto del
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Politicas para el Transporte y el Desarrollo, 2014), de manera que brinda
herramientas para tomadores de decision en proyectos publicos y privados, asi
como para miembros de la sociedad civil que buscan influir en la agenda publica y

en el disefio de proyectos enfocandose principalmente en la Ciudad de México.

Este manual, ademds, busca incluir a la sociedad mediante mecanismos_de
participacion publica efectiva, definido asi por el autor como el “derecho que tienen
los actores sociales, tanto colectivos como individuales, de involucrarse
activamente, de modo informado, y de ver reflejadas sus preocupaciones y
necesidades en el proceso de toma de decisiones publicas” (Instituto del Politicas

para el Transporte y el Desarrollo, 2014).

De acuerdo con el manual y basado en Merino (2001) las motivaciones para que un
ciudadano participe pueden ser: a) debido a que los representantes no siempre
cumplen con su papel de enlace entre los problemas puntuales de la sociedad y el
gobierno, b) para cuidar los intereses y derechos particulares de grupos y personas
gue se diluyen en el conjunto social, y ¢) para influir en las decisiones de quienes
los representan y asegurar que esas decisiones obedezcan las demandas,
carencias y expectativas de los distintos grupos que integran a una nacion (Instituto

del Politicas para el Transporte y el Desarrollo, 2014).

De esta manera, las herramientas y metodologia presentadas en este documento
estan centradas a propiciar la participacion en politicas de movilidad y desarrollo
urbano, es decir, a las relacionadas con la movilidad urbana sustentable, la cual
abarca la maovilidad peatonal y ciclista, el transporte publico, gestion del
estacionamiento y del uso del automovil, espacio publico y el desarrollo urbano

buscando generar cambios perdurables y sustentables.

Para lograrlo, se considera que la participacion publica efectiva debe considerar
brindar informacion clara y pertinente, asi como reforzar la confianza por medio de
la muestra que la participacion tiene efectos, mejorar la institucionalidad, ser
accesible, crear un vinculo entre los ciudadanos y las instituciones y conocer las

necesidades directamente de los involucrados.
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Tomando en cuenta estas condiciones, se plantean una serie de pasos para llevar
a cabo un proceso patrticipativo, los cuales se enlistan a continuacion junto con sus
elementos. Es importante mencionar que dicha metodologia esta representada para

ser un proceso lineal.

1. Definicion del problema: busca analizar cudl es la situacion sobre la que se
va a trabajar por medio de un andlisis inicial conjunto y de escuchar las
necesidades directamente de los involucrados.

2. Andlisis del contexto y de los actores fundamentales: esta comprendido por
tres elementos:

a. Analisis del contexto: esto permite tener una vision sobre el proceso
gue se llevara a cabo

b. Andlisis de actores: busca determinar quiénes son los actores
primarios (quien se ve afectado directa o indirectamente), clave (quien
tiene una responsabilidad politica, recursos, experiencia en el tema y
lideres locales) o intermediarios (quienes tienen interés permanente
en los temas).

c. Andlisis técnico: busca entender lo que funciond, hizo falta y
principales logros de las iniciativas y esfuerzos técnicos previos. Debe
ser elaborado por instituciones u organizaciones reconocidas por la
ciudadania y gobierno.

3. Definir el objetivo del proceso participativo: pueden ir desde obtener
opiniones-hasta contribuir conjuntamente en una politica publica por lo que
debe definirse en qué plazo seré alcanzable y hacerlo explicito.

4. Disefio metodolégico: para ello es necesario elegir una herramienta
participativa que corresponda al objetivo planteado, al tiempo, tema y
presupuesto disponible. Entre las herramientas propuestas se encuentran las
siguientes:

a. Asamblea ciudadana del siglo XXI: es un foro que permite establecer
un dialogo entre muchas personas por medio de la tecnologia para
discutir temas de politica publica y contribuir al saber colectivo. Para

ello, se define el contexto de la deliberacion, seguida por una
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contribucién del punto de vista de todos los participantes para que se
identifiquen prioridades y recomendaciones y se cree un consenso
mediante una votacion electronica sobre ellos.

Carrete: es un taller intensivo para promover el consenso entre
personas de distintos grupos de la sociedad en periodos cortos, por lo
gue es util para disefiar y planear proyectos comunitarios locales. Para
ello es necesario tener diferentes sesiones (6 0 mas), en donde se
conoce la comunidad, el contexto, se brinda oportunidad para que los
ciudadanos discutan los problemas (para esta actividad se puede
dividir en subgrupos para facilitar la interaccion), de realiza un analisis
y aclaracion de temas por parte del equipo y-se resumen las
impresiones iniciales del equipo para obtener retroalimentacion.
Después de esto, se pueden empezar a desarrollar propuestas y
soluciones en respuesta a cuestiones especificas y, finalmente,
presentar resultados, implementar y evaluar el proyecto y el proceso.
Célula de planeaciéon: es un método que involucra personas
seleccionadas al azar que fungen como consultores publicos durante
un periodo corto para presentar soluciones a un problema especifico.
Para ello, es necesario tener tres fases: la primera, en donde se les
brinda de la.informacion necesaria sobre el tema a tratar, la segunda,
en donde existe un grupo pequefio trabaja sobre una tarea especifica
y discuten los puntos de vistas y, por ultimo, se presentan los
resultados al grupo en general para crear un consenso.

Presupuesto participativo: es un proceso de democracia universal,
directa y voluntaria por el cual los ciudadanos deciden o contribuyen
a tomar una decisién sobre la asignacion de los recursos publicos
disponibles mediante un consenso por lo que sélo se puede aplicar si
existe una voluntad politica de la autoridad local.

Proceso de didlogo multiactor: busca construir acuerdos sobre el
disefio e implementacion de politicas publicas como resultado de un

didlogo democrético. Para ello, se realiza entrevistas referidas al
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problema, actores y proceso que conlleva a crear una estrategia en la
gue se redefine el problema de tal modo que los involucrados sientan
gue sus preocupaciones fueron consideradas vy, finalmente, efectuar
la implementacién y monitoreo de los acuerdos.

Conferencia de consenso: es una consulta publica a un grupo de entre
10 y 30 ciudadanos que se encargan de evaluar un tema en tres
sesiones. Para realizarlo, primero se planea y selecciona a los
ciudadanos participantes aleatoriamente. En la primera sesion se
brinda una introduccion al proyecto y presentacion de los expertos, en
la segunda, se formulan preguntas clave y se planea una conferencia
publica, la cual es llevada a cabo en la tercera sesion en donde el
panel ciudadano y publico realizan preguntas y se redacta el reporte
final de la evaluacion.

Encuesta deliberativa: busca < conseguir un punto de Vvista
representativo e informado del sentir y pensar ciudadano sobre un
tema publico en particular para-influir en la toma de decisiones por
medio de encuestas y la deliberacion.

Método Delphi: es una encuesta a expertos en donde cada
participante contesta un cuestionario previamente preparado y recibe
retroalimentacion de los demas. Posteriormente, se repite el
cuestionario, pero cada participante explica sus opiniones, sobre todo
las que son opuestas, lo que permite a los expertos confirmar o
modificar su opinidn y, asi, aumentar el saber colectivo.

Panel de expertos: busca sintetizar una variedad de contribuciones y
realizar un reporte que proporcione un vision y recomendaciones para
futuras posibilidades y necesidades del tema mediante una serie de
sesiones en donde los involucrados discuten sus expectativas y se
llega a un acuerdo sobre un tema especificos.

Creacion de escenarios: en donde se realizan escenarios, es decir,

posibles resultados, en un evento mediante el analisis de tendencias
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5.

o de indicadores, por lo que es util cuando el horizonte de tiempo es
largo.

k. Café mundial: es un método de proceso creativo para facilitar el
didlogo colaborativo y compartir conocimientos, por lo que la clave es
contribuir ideas y escuchar a los demas a través de una conversacion
en diferentes mesas con una duracion de 20 a 30 minutos en cada
una de ellas.

|. Grupos de enfoque: es una discusién entre grupos pequefios de
partes interesadas que, con ayuda de un moderador experto, se
obtiene informacion acerca de las preferencias en un tema particular.

m. Festival tecnoldgico: es un evento publico extenso centrado en un
tema en particular que busca proporcionar un didlogo sobre temas
politicos o sociales por medio de presentaciones, debates, entrevistas,
talleres y exhibiciones.

Implementacion del proceso participativo: antes del proceso es importante
considerar que exista una difusion de la convocatoria y elaborar una
estrategia de comunicacion. De la misma manera que, durante el evento, se
deben decidir y definir criterios objetivos y analizar si la informacion técnica
es suficiente para tomar decisiones o generar conocimiento compartido para,
después, analizar. los resultados mediante una sistematizacién de los
resultados y llevar a cabo una estrategia de comunicacion de dichos
resultados y como seran integradas al plan de trabajo.

Incorporar los resultados al proyecto: para ello es necesario analizar como
se pueden utilizar los resultados de cada proceso y determinar cdmo se
pueden incorporar a los proyectos y politicas. Lo mas importante es
garantizar mediante este proceso que las preocupaciones de los
participantes estan siendo atendidas.

Evaluacion y monitoreo: permite reflexionar sobre las decisiones tomadas
anteriormente para el futuro permitiendo calcular el impacto de una politica,

aprender y entender la perspectiva de los involucrados.
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7.6 Metodologia de participacion social en movilidad urbana aplicado

en San Luis Potosi

La Universidad Auténoma de San Luis Potosi en conjunto con el Posgrado de
Habitat, propone una metodologia para conocer propuestas factibles en funcién de
la movilidad aplicada en el mismo estado, la cual tiene como base propuestas
tedricas que tiene como base la relacion de la participacion y el desarrollo local.
(Hernandez & Ramos, 2005).

En esta metodologia, se tiene como eje talleres de participacion en donde se
siguieron los siguientes pasos (Hernandez & Ramos, 2005):

1. Reconocimiento de zona de estudio
En esta fase se identificaron y observaron elementos de la estructura urbana,
asi como su condicion de las vias primarias y secundarias, del alumbrado
publico, drenaje, agua entubada y colectores pluviales. Ademas, se llevé a
cabo una observacion del comportamiento de las modalidades de movilidad
utilizadas y la identificacion de equipamiento urbano.

2. Encuestas
En esta fase se tuvo por objetivo conocer el entorno en que vive la poblacion
y cOmo la cultura influye en la preferencia de movilidad urbana por medio de
preguntas de opcién multiple, preguntas directas y abiertas.

3. Talleres de participacion social
Esta fase se llevé a cabo en tres sesiones en donde primero, se exponia el
objetivo de la sesion, seguida de una lluvia de ideas para definir la percepcion
del problema para poder realizar una jerarquizacién de ellos. Después los
actores determinaron posibles soluciones, se priorizaron y se opinaron para
poder llegar a “la propuesta ideal”. Al final de la sesion, se brind6 un espacio
para exponer el resumen de los puntos importantes del taller.

Cada actividad dura entre 5 y 15 minutos, siendo sesiones cortas de trabajo.

Esta metodologia permite visualizar la importancia de la participacion en proyectos
urbanos, ya que de esta manera se conocen las verdaderas necesidades de los

usuarios. Ademas, permite visualizar la necesidad de plantear metodologias que
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permitan una participacion ciudadana y un involucramiento en los proyectos

urbanos y de movilidad.

Para finalizar, esta metodologia muestra la necesidad de que los productos de estos
talleres se vean reflejados en las intervenciones realizadas o a realizar en una
localidad, municipio o ciudad, es decir, que no se creen falsas promesas o

inconclusas, ya que esto desmotiva el proceso participativo.

En conclusién, estas herramientas y metodologias brindan un marco de referencia
para conocer cOmo deberia ser el proceso del disefio participativo o cuales son las
herramientas que permiten que sea inclusivo, consensuado, demacratico y flexible,

lo que permite a su vez un resultado exitoso, compromiso y apropiacion del espacio.

Ademas, muestra que existen iniciativas a nivel nacional que pretenden ser el inicio
del cambio de paradigma de la relacion ciudadano-proyectos, sin embargo, ambas
estan enfocadas a buscar la participacion para poder incorporar después las
percepciones, preocupaciones o necesidades de los actores a los proyectos, pero
no en todas las técnicas presentadas estan involucrados los ciudadanos en el

disefio o proyeccion de las propuestas.

Por ultimo, es importante resaltar que no existe una metodologia especifica que
haya sido aplicada en la Zona Conurbada de Querétaro, lo que indica que los
esfuerzos de participacion que se han dado, como la mesa de dialogo para la red
preliminar de ciclovias, ha sido aplicado sin tener un proceso claro, lo que podria
representar errores al momento de su ejecucion, llegando a ser, por ejemplo, una

consulta y no un proceso realmente participativo.

En la siguiente tabla (Tabla IV) se muestra una comparativa entre las diferentes

metodologias presentadas y sus herramientas.

Tabla IV. Comparativa de metodologias
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Disefio
participativo para
vivienda
unifamiliar

Toma de
decisiones
democraticament
e para un
espacio publico y
privado

Observar y
entender la vida
publica en un
sitio especifico

o

2

N

1. Pre entrevista
2. Pacto

3. Sitio y cliente
4. Presentacion
de variantes

5. Ajuste final

6. Manual de
instrucciones

1. Construccion
de criterios
iniciales

2. Desarrollo de
opciones

1. Plantear la

pregunta de

investigacio

2. Deter

escala

3. ir la

h ntas
orrectas

lanifica el
studio

5. Capacitacion

de aplicadores

6. Lleva a cabo

el estudio

7. Cuenta

historia con

datos

1. Proyecto del
cliente

2. Mas-menos
3. Ejercicio fiscal
4, Casa final
deseada

5. Casa final
deseada de
minima

6. Los globos
7. La historia,
familia y sitio
1.Entender el
problema

2. Establecer
relaciones
generales entre
los criterios

3. Decidir sobre
entorno espacial
colectivo

4, Decidir sobre
las viviendas

nt
NG

3. Rastreo

4. Seguimiento
5. Busqueda de
huellas

6. Fotografiar

7. Diario de
campo

8. Caminatas de
prueba

9. Encuesta para
participantes

1. Escuchary
entender al cliente
y Su contexto

2. Entender que
sus criticas o
cambios son
oportunidades

\ ?
1. Escuchary
entender los
deseos y
necesidades
colectivos

2. Toma de
decisiones con
base a esquemas
ligados a los
criterios

1. Conocer como
es la vida publica
2. Tener en cuenta
una pregunta
central para el
estudio, no se
puede ver todo al
mismo tiempo
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Crear procesos
generadores
para la gestion
urbana

1. Preparativos y
movilizacién de
actores urbanos
2. Priorizacion de
temas,
problemas y
compromiso de
los actores

3. Formulacién y
aplicacion de
estrategias

4. Seguimiento y
consolidacion

1. Lista de
verificacion
municipal

2. Andlisis de
actores

3. Perfil

4. Evaluacion de
vulnerabilidad
5. Documento
propuesta

6. Herramientas
con perspectiva
de género

7. Facilitacion
8. Consulta
urbana

9. Pacto urbano
10. Grupo de
trabajo multi-
actoral

11. Plan'de
accion

12. Formulacion
de programas
operacionales
13. Proyecto
demostrativo
14. Sistemas de
informacion para
la gestion
ambiental

15. Resoluciéon
de conflictos
16. Monitoreo
17. Directrices
para la
evaluacion de
programas

18.
Institucionalizaci
on

1. Utilizacién de
diversas
herramientas para
lograr un proceso
participativo de
gestion urbana

2. Intervencion
desde diferentes
perspectivas
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Incluir a la
sociedad
mediante
mecanismos de
participacion
publica efectiva

1. Definicion del
problema

2. Andlisis del
contexto y de los
actores
fundamentales

1. Asamblea
ciudadana del
siglo XXI

2. Carrete
3.Célula de
planeacion

1. Involucramiento
de la sociedad de
modo informado y
activo

2. Ver reflejadas las
preocupaciones

3. Definir el 4. Presupuesto consensuadas en
objetivo del participativo los proyectos de
proceso 5.Proceso de movilidad urba
participativo dialogo sustentable
4. Disefio multiactor
metodoldgico 6.Conferencia de
5. coNnsenso
Implementacion 7. Encuesta %
del proceso deliberativa
participativo 8. Método Delphi @
6. Incorporar 9. Panel de 0
resultados al expertos p
proyecto 10. Creacion )
7. Evaluacion y io
monitoreo ial
e
N tival
<buolégico
Conocer 1. 1. Encuestas 1. Demostrar la
propuestas Reconocimiento  mixtas (de importancia de la
factibles en de zona de opcion multiple, participacion en
funcion de la estudio directas y proyectos urbanos
movilidad 2..Encuestas abiertas) 2. Necesidad de
3. Talleres de 2. Grupo focal reflejar las ideas en
participacion 3. Lluvia de los proyectos reales
social ideas
4. Sesiones

cortas de trabajo

Fuente: Elaboracién propia

Como se puede observar, estas metodologias lo que buscan es involucrar al
habitante, ya sea de una unidad de vivienda o de la ciudad, durante todo el proceso
de disefio, de manera que exista un entendimiento de los problemas, necesidades
y deseos entre los mismos actores y del técnico o arquitecto que lleva a cabo el

proyecto.

En cuanto a los pasos a seguir que sugieren cada una de las metodologias, se
puede observar que en todas se inicia con una o dos etapas que buscan conocer
cudl es la problemética o necesidad que se busca resolver de manera consensuada,

es decir, los actores son quienes determinan y jerarquizan dichos criterios por medio
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del didlogo. Esto permite que los actores se escuchan y entiendan entre si

provocando que encuentren sus similitudes y entiendan sus diferencias.

Esto, a su vez, permite crear empatia entre los involucrados ya que, en muchas
ocasiones al implementar una intervencion de carécter urbano o barrial, los vecinos
no conocen los puntos de vista de los demas, logrando que la idea o problemas de
si mismos se piensen como si fueran colectivos o la mas importante cuando no

siempre es asi.

Por otra parte, las etapas de disefio y planeacion, busca un involucramiento de los
diferentes actores durante todo el proceso. A pesar que, por ejemplo, en la
metodologia de Livingston, las propuestas arquitecténicas las realiza el arquitecto
por si mismo, el proceso de entender, escuchar y los juegos para poder brindar un

panorama de cOmo seran las propuestas son esenciales para poderlas ejecutar.

Ademas, la jerarquizacion de criterios y las diferentes herramientas que brida cada
una de las metodologias, permite que las personas involucradas sean quienes
realmente decidan sobre lo que se necesita y se deberia realizar y, a su vez, que el

proceso sea realmente participativo y no se convierta una consulta disfrazada.

Es importante sefialar que, para poner en practica un proceso participativo en los
proyectos urbano arquitecténico, es necesario tener en cuenta que puede ser un
proceso largo desde la convocatoria a los diferentes participantes hasta la apertura

u ocupacion del proyecto en cuestion.

Esto dependera de los alcances a realizar, la escala del proyecto y de la
metodologia o herramientas que se pretenden utilizar, sin embargo, a continuacion,
se muestra una tabla de casos analogos en los que se ha tenido la participacién
ciudadana como eje central para brindar un panorama de los tiempos y resultados
obtenidos.

Tabla V. Casos analogos
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O

»

Minas, Cuba

Nueva York, E.U

Yorkshire,
Inglaterra

4

é(

o)

Aylesham,
Inglaterra

Método de
Livingston

Talleres
practicos de
planeacion
comunitaria
Reuniones con
opciones para
el
establecimiento
de estaciones
Demostracione
s de campo
Estrategia
electrénica
(sitio y redes
sociales)

Di
co rio
corrido en

luvia de ideas
con los
participantes
Discusion (en
grupos
pequefos y
grupo
completo)
Plan de accién
y proyecto
validado con los
habitantes
Metodologia
Enquiry por
Design
Talleres
practicos (entre
2 a 4 dias)
Diagndstico
comunitario
Lluvia de ideas
Trabajo técnico
Estrategias de
implementacion

1 afio (1997-
1998)

1 afio (2011-
2012)

4 afos hasta la
ocupacion del
centro (2001-
2005)

2 afos hasta la
adopcion del
plan(2002-
2004)

Resignificacion
de espacios
Disefio para
cada familia
gue habita en
el edificio
Disefio
aprobado por (
los habitantes
74% de los
habitantes de
la ciudad
apoyaron el
proyecto
CitiBike
Colocacion de
estaciones
contemplando
preferencias y
preocupacione
s de los
involucrado
Cada decision
fue validada
con los
consejos
vecinales

83% de los
habitantes
estaban
satisfechos con
el resultado
final
Transparencia
en planeacion y
ejecucion

Compromete a
los tomadores
de decisiones y
facilita la
colaboracién
creativa
Sinergia entre
diferentes
actores

Apoyo publico
en los
resultados
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validadas con Documentacién

los habitantes del proceso
Basseandean, Metodologia 1 afio hasta la Co@miso
Australia Enquiry por finalizacion del

Design disefio (2001- .. dania

Talleres 2002) c isefio elegido

practicos (entre 3 afios as@ por la

2 a 4 dias) aperturf;%a ciudadania con

Diagndstico estgm el proceso de

Decisiones  *

comunitario K consultas
Lluvia de ideas . C

consensua
Conferenci
consenso

Bitonto, Italia Diagndstico 1 afio hasta la Colaboracion
participativo presentacion de entre
Grupos de propuesta(2019 ciudadanos y
enfoque -2020) expertos
Planeacion de Documento
proyecto final con disefio
orientado a y guia de
metas proceso

validado
Fuente: Elaboracion propia con base en datos obtenidos de Romero (2004), ITDP

(2014), Participedia (2021) y Community Planning (2016)

Para finalizar, la importancia de estas metodologias y herramientas recae en la
necesidad de-incluir y hacer un habito el proceso participativo en la gestién urbana
con elcual se puedan realizar proyectos e intervenciones desde la complejidad y

desde la ciudadania.

Esto se concluye debido a que, como se observa en los capitulos anteriores, en la
Zona Conurbada de Querétaro, ya existen planes y proyectos en los que se analizan
de manera urbana junto con algunas encuestas cuales son los elementos fisicos
para la movilidad activa hace falta reforzar, en donde existe un déficit y qué es lo
gue esté sucediendo en la ciudad con respecto a este tema, sin embargo, hace falta
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reforzar los elementos sociales que permiten que dichos proyectos e iniciativas

puedan ser exitosos, apropiados y apropiables por la ciudadania.

Por esta razon, en el siguiente capitulo se expone una propuesta que brinda

respuestas para ello.

8. Guia de disefio participativo para la movilidad activa

La guia es una propuesta de una metodologia para la toma de decisiones sobre los
proyectos de movilidad activa que permite el involucramiento de la ciudadania
dentro del proceso para llevarlas a cabo, lo que permite un entendimiento de sus
necesidades y deseos, asi como una apropiacién hacia el proyecto en cuestion.
Primero, se explicara la estructura de la guia y, posteriormente se presentara el

contenido propuesto.

El primer espacio de la guia esta destinada a una explicacion acerca de la guia en
donde se explica el objetivo general y hacia quién esta dirigida la guia, asi como un
glosario de términos para brindar un marco de referencia al lector. Seguido de esto,
se encuentra un resumen del estado actual de la Zona Conurbada de Querétaro en
cuanto a su crecimiento, decisiones de movilidad y la importancia de la participacion

en la toma de decisiones.

Esto ultimo se debe a que se pretende que la guia sea publicada y es necesario
brindar un marco de referencia al lector de porqué es importante su aplicacion en
los proyectos de-movilidad para la Zona Conurbada de Querétaro, por lo que esta

parte, contaré con un resumen de lo recabado en la presente tesis.

Después, se explicaran los pasos propuestos que, a pesar de que se propone una
secuencia, es importante resaltar que no se busca realizar un proceso lineal, dando
respuesta a la complejidad de la misma ciudad en donde es necesario un proceso

recursivo.

Ademas, en este apartado se encuentra un grafico en donde se pretende
representar lo anterior. Este gréafico tiene como objetivo ser una guia durante todo

el proceso patrticipativo en donde se pueda reconocer en qué etapa se encuentra el
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aplicador, ademas de ser un diagrama introductorio para cualquier persona que

desee aplicar la metodologia.

En los siguientes apartados se explican las etapas propuestas en donde todas
presentan la misma estructura. En el inicio de cada una, se expone el objetivo de
esa etapa para evitar confusiones entre ellas, por lo que se presenta de manera
breve y clara. En seguida, cada fase expone las actividades a tomar en cuenta en

dicha fase.

Dentro de cada actividad, se explica como se puede realizar, asi como las
herramientas propuestas para utilizarlas. Existen actividades que se pueden realizar
a la par o sin un orden especifico, por lo que, en las que se considera necesario
haber concluido una actividad de la misma fase anteriormente, se encuentra una

nota al iniciar el apartado.

Al finalizar cada etapa, cuenta con un listado con las actividades que se mencionan
para facilitar a los aplicadores conocer cuales son las que ya se han realizado y
cudles hace falta por realizar. De esta misma manera, el apartado final de la guia
presenta un listado que contiene las diferentes etapas, que pretende ser una ayuda
visual para las personas que aplicaran esta metodologia.

A continuacion, se muestra la guia a modo de texto, en donde se expone el
contenido correspondiente. En el Anexo Il, se muestra la propuesta grafica de la

guia en donde se refleja el contenido a manera de publicacion.
8.1 Glosario

a) Actor: persona que es afectada directa o indirectamente por una
problematica especifica, pueden existir tres tipos de actores:
i.  Clave: persona que es afectada directamente por una problematica y
puede brindar un contacto con el resto de la comunidad
ii.  Primario: persona que es afectada directamente por una problematica,
usualmente habita en la comunidad o colonia en la que existe el

problema y se realizara algun proyecto
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iii. Secundario: persona que es afectada indirectamente por una
problematica o que puede aportar ideas 0 monetariamente en el
proyecto sin tener que residir en la colonia

b) Aforo: conteo sistematizado en un lapso de tiempo y lugar determinado

c) Aproximacion: se refiere al acercamiento tanto urbano como social para el
completo y correcto entendimiento del contexto, necesidades Yy
problematicas.

d) Disefio participativo: involucramiento de los diferentes actores en-el proceso
de toma de decisiones para la ciudad que brinde soluciones desde los
propios ciudadanos.

e) Interaccién social: se refiere a la accidn reciproca entre los diferentes
miembros de una comunidad.

f) Participacion: involucramiento de la ciudadania en la toma de decisiones

sobre las politicas publicas o proyectos urbanos.
8.2 Acerca de esta guia

La Guia de Disefo Participativo para la Movilidad Activa, tiene por objetivo ser una
herramienta que propicie una toma de decisiones sobre los proyectos de movilidad
en la Zona Conurbada de Querétaro que sea de manera inclusiva y colaborativa.
Esta guia ha sido disefiada especialmente para ser un apoyo de los realizadores de
proyectos desde una perspectiva que incluya la complejidad de la ciudad y, sobre

todo, a los ciudadanos.

De esta manera, la guia esta dirigida a las personas que toman decisiones sobre
los proyectos urbanos de movilidad tanto publicos como privados, asi como a los
responsables de implementar procesos de disefio y a los ciudadanos que deseen
generar contrapropuestas 0 propuestas propias que estén basadas en una
problematica consensuada y que permitan cambiar el paradigma de cdmo se hace

la ciudad.

Esta guia es resultado de la investigacion CC-MOV: Una estrategia para el cambio
en la toma de decisiones para la movilidad activa en Santiago de Querétaro, de la
Maestria en Arquitectura de la Universidad Autbnoma de Querétaro, por lo que aqui
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se presenta un resumen de dicha investigacion, sin embargo, se recomienda
consultar la tesis mencionada para tener un panorama completo del estado actual

de la movilidad en la Zona Conurbada de Querétaro.

8.3 Introduccion

En México el modelo de movilidad ha sido acompafiado del crecimiento de las zonas
urbanas, el cual se ha dado de manera dispersa, disconexa y expansiva, lo que ha
fragmentado el espacio urbano y ha aumentado las distancias y los tiempos de
traslado, es decir, en 30 afos las zonas urbanas se han expandido 7.6 veces,
mientras que la poblacién sélo se ha incrementado 1.9 veces (ITDP, 2018).

Dentro de este contexto la ciudad de Querétaro no es la excepcién, ya que esta
comprendida por una aglomeracién de cuatro municipios: Querétaro, Corregidora,
El Marqués y Huimilpan, a lo que se le conoce como la Zona Conurbada de
Querétaro (ZCQ). Dicho de otra manera, la mancha urbana de la ciudad engloba
cuatro cabeceras municipales que, si bien no estan conectadas directamente, la

mancha urbana las ha conectado por medio de sus vias.

De acuerdo al Instituto Municipal de Planeacién (IMPLAN), la superficie de la
mancha urbana aument6 del afio 1980 al 2015 de 3,911 ha a 20, 248 ha,
respectivamente, es decir, aumento 5.17 veces en 35 afios. A su vez, la poblacion
aumento de 224,852 habhitantes a habitantes, es decir, aumento 5.41 veces (Instituto
Municipal de Planeacion (IMPLAN), 2018).

A pesar de que este crecimiento parece ser lineal, lo que mas ha impactado en la
manera en la que ha crecido la ciudad es la densidad poblacional, ya que esta ha
decrecido de 444hab/ha a 85 hab/ha (Steer Davies Gleave, 2016).
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1980 2015
Sup: 3811 ha Sup: 20, 242 ha
Pob: 224,852 hebiianles Pob: 1.218.830 habitantes
Densidad: 444 nab/a Densicad: 26 habiha

Fuente: Elaboracion propia a partir del Instituto Municipal de Planeacion (2018).

Ademas, a este crecimiento lo ha acompafado un aumento de las vias, sin
embargo, este sistema vial es de baja jerarquizacion, es decir, el automdavil ha regido
en el disefio de las calles de la ciudad, contrario a lo que dicta la piramide de
movilidad, la cual es un criterio de priorizaciéon de los diferentes modos de transporte
u orden de importancia en el uso de las vialidades dependiendo de la vulnerabilidad
gue tiene los mismos.

‘Peatones

m ’,“'Tronsporte pubklico

k? ‘v Transporte de carga
¢ ’ ” Automoviles privados

./,
¥4

Fuente: Elaboracion propia con base en SEDATU (2018) p. 62

Las vialidades que existen en la ciudad se dividen de la siguiente manera: primarias,
de conexién metropolitana, las cuales representan un 24% de las vias existentes en

la Zona Conurbada de Querétaro, cuando lo ideal seria que no excedieran del 2%
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de acuerdo a las recomendaciones de ONU Habitat (2018). De la misma manera,
se encuentran las vias secundarias, las cuales tienen la funcion de ser vias de
comunicacién colectoras y segun el andlisis realizado para el Plan Q500, son las
gue tiene mayor deficiencia en la Zona Conurbada de Querétaro por ser las de
menor cantidad en la ciudad; y por ultimo se encuentran las locales, las cuales
proporcionan el acceso a la propiedad privada y equipamientos, sin embargo éstas
muchas veces en la ZCQ tienen que fungir como colectores viales y de circulacion

de transporte publico.

Este tipo de crecimiento y disefio de la ciudad ha ocasionado que los habitantes de
la ciudad prefieran optar por el modo de transporte del automovil privado, lo que da
lugar en la ciudad a un 44.93% de los desplazamientos realizados en este medio,
ya sea como conductor o como acompafiante (Obregén & Betanzo , 2015),
generando que, en tan solo 30 afios, el aumento del uso de este medio sea de 100
veces (Soto Morales, 2019).

Para el afio 2016, de acuerdo con el Plan Estratégico de Movilidad (2016), de los
desplazamientos diarios realizados en la ciudad, el 44% se realizan en automovil,
el 33% en transporte publico, el 22% caminando y sélo el 1 % en bicicleta, como se

muestra en la siguiente Figura.

Fon 449
=N 44%
) 33%
@ @
AR 22%
@
IO 1%
Fuente: Elaboracién propia a partir de las cifras obtenidas del Plan Estratégico de
Movilidad 2026.
Esto esta influenciado por la tasa de traslados tanto del transporte publico como del

vehiculo particular, ya que segun Obregodn (2015), a partir del estudio realizado por
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Fuentes (2009), describe que las tasas de frecuencia de traslados en transporte
publico esta entre 0.54 y 0.88, mientras que la frecuencia de traslados en automovil
privado tiene una tasa de entre 0.92 y 1.8, es decir, las personas que optan por
trasladarse en vehiculo propio realizan una mayor cantidad de viajes que las que

utilizan el transporte publico.

Lo anterior demuestra que, la tasa en el que las personas utilizan el transporte
publico es menor al de utilizacién del automovil privado, lo que ocasiona que existan
mas coches en la ciudad que personas viajando en el transporte publico. Estas
decisiones se ven influenciadas por diversas caracteristicas. La primera es que el
transporte publico de la ciudad cuenta con una de las tarifas mas altas de México,
ademas, de acuerdo con el andlisis presentado por Obregon (2015), la mayoria de
las personas que deciden no utilizar este medio de transporte es porque consideran
gue el trato al usuario no es bueno y la comodidad que representa no es la

adecuada.

Aunado a esto, el tiempo también es un factor importante ya que el 56.85% de los
traslados realizados en automoévil privado lleva hasta 30 minutos, mientras que los
traslados realizados en transporte publico, incluyendo tiempo de espera y de
camino, solo el 21.54% conlleva una inversion de tiempo menor a 30 minutos
(Obreg6n & Betanzo , 2015).

Asi es que, un disefio vial centrado en el automavil particular, ha provocado que los
habitantes que no cuentan con este medio les sea mas dificil poder transitar y
acceder a los lugares donde satisfacen sus necesidades basicas de manera segura
y eficaz, evidenciando la relacion que tiene la manera de hacer la ciudad y de
crecimiento urbano con la manera de habitar. Este tipo de desarrollo enfocado al
uso de vehiculo privado beneficia Unicamente al 30% de la poblacion, es decir, el
70% de la poblacion se ve limitada al acceso de los bienes y servicios en la ciudad
(Xochipa, 2013).

Esto mismo ha generado una segregacion social, ya que, los nuevos desarrollos y
nuevas vialidades se ven alejados y desconectados de la mancha urbana de la

ciudad, limitando el acceso a la poblacion al centro de la ciudad y a las zonas donde
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satisfacen sus necesidades basicas como el trabajo, la educacion, areas de
recreacion, entre otros. Lo anterior, sumando la idea de “mantener la calidad de
vida” y la gran necesidad de los habitantes por buscar satisfacer sus necesidades,
ha generado que en las vialidades exista una “asfixia vehicular’, como lo llama la

Secretaria de Desarrollo Urbano y Obras Publicas (Polenciano, 2019).

A esto se le debe sumar que, la infraestructura disefiada “para el peatdn” no siempre
lo beneficia, ya que la mayor parte de las inversiones son para la creacion de nuevos
puentes peatonales, los cuales sélo indican que los peatones no pueden pasar por
la calle donde el duefio son los automdviles, haciendo que las personas deban
invertir mas tiempo y esfuerzo al desplazarse por encima de la via en'la cual, el auto

es permitido pasar sin ningun otro obstaculo.

Aunado a esto ultimo, es contradictorio cédmo las prioridades en el disefio e
inversiones en la ciudad priorizan al automévil cuando, aunque el principal modo de
transporte de una persona sea dicho modo privado, ya que todos los ciudadanos en
algiin momento se vuelven peatones al tener que, al menos, tener que cruzar alguna
calle para acceder a su lugar destino, necesitando de una infraestructura que

permita transitar por las calles de manera segura.

La ciudad es un sistema complejo y como tal se debe pensar, disefiar y evaluar, de
manera que, en este caso, se analiza la relacion que tiene el crecimiento urbano y
la manera en las que los habitantes deciden trasladarse, sin embargo, hay que
reconocer que no es la Unica relacion que existe dentro de la ciudad y sus

habitantes.

De esta manera se puede decir que las problematicas generadas por el crecimiento
urbano no es precisamente que crezca sino el como crece, es decir, la manera en
la que son generadas las conexiones y relaciones que se promueven por medio de
las calles existentes y nuevas, su disefio y la calidad de las mismas, por lo que
resulta imperativo el hecho de replantear la manera de hacer ciudad.

La importancia de los ciudadanos como elemento esencial de la ciudad es
reconocer que son actores y no simples consumidores de la ciudad actual. Lopez
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Rangel (2014) expone que los actores sociales engloban a los “creadores” y los
“consumidores”, haciendo una distincion de quienes son los encargados del disefio
y realizacién, recordando que las decisiones de unos tiene efectos directos o

indirectos a las demas personas.

Sin embargo, si bien es cierto que s6lo unas personas son quienes toman las
decisiones sobre cuéles son los cambios necesarios para la ciudad y como se
generan dichos cambios, también es cierto que también son quienes habitan las
ciudades, son parte de la ciudadania. Lo importante de ello es que no soélo
represente unas pocas realidades para que asi, las intervenciones fisicas permitan
gue los ciudadanos puedan transitar por diferentes modos de transporte a sus

diferentes destinos.

Es necesario reconocer la ciudad como un sistema abierto de manera que su
complejidad recae en pensar en que todos sus elementos estan conectados entre
si. Es por esto que, se expone a la ciudadania como uno de los elementos

principales, ya que se busca generar un cambio en la ciudad desde sus habitantes.

De acuerdo con Romero (2004), a esto se le puede llamar que es “una estrategia
participativa cuya meta sea la consecucion de cambios profundos y de soluciones
acordes a un modelo de desarrollo especifico desde los conflictos, desde la

complejidad y con la gente”.

Romper esta linea de pensamiento de como se habita y se crea la ciudad, es un
necesario para poder crear ciudades mas humanas, centradas en el habitante y
desde los habitantes, promoviendo una actitud participativa que esté ligada a los
intereses publicos y que, a su vez, permita englobar diferentes perspectivas de la

ciudadania.

Para lograr esto, la participacion permite conocer las cosas y concebir el mundo de
una manera diferente, es una forma de investigar que no es cualitativa ni cuantitativa
(Lépez Rangel, Platas Lopez, Romero Fernandez, & Salceda Salinas, 2014), es
decir, va mucho més all4, es una posibilidad de apropiacion del espacio y de hacer

visibles las interacciones sociales y urbanas.
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De esta manera, la participacion implica el trabajo colectivo que va desde establecer
los objetivos y el camino para llegar a ello, es un encuentro de conocimientos y de
percepciones que, a su vez, es un eje central para la construccion democrética de

una sociedad (Romero & Mesias, 2004).

Al igual que lo menciona Romero (2004), esto no quiere decir que la participacién
vaya a resolver todos los conflictos sociales, sino que es una herramienta que
permite generar negociaciones y consenso que involucren a los diferentes agentes
implicados para la toma de decisiones de manera que sea un nuevo modo de

aproximacion a la realidad de cada uno.

Control

ciudadano
Poder Poder de los
delegado ciudadanos

Colaboracién

Aplacamiento

Participacién
Consultas simbélica

Infermacion

Terapia

No participacién

Manipulaciéon

Fuente: Elaboracion propia

Arnstein (1969), define una escalera de la participacion, en donde expone una
escala de acciones y los divide entre la participacion y la no participaciéon. La primera
categoria es la no participacion, la cual busca “educar” a los participantes a través
de una persona con mas poder y tiene dos niveles. El primero, la manipulacion, es
donde las personas con “mayor poder” persuaden y aconsejan a los ciudadanos

hacia un objetivo en particular. El segundo es la terapia, en la cual los “expertos”
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involucran a los (no) participantes a una actividad, en ocasiones grupales, en donde

lo que se busca es ajustar los valores, creencias o actitudes.

La segunda categoria es la participacion simbdlica, la cual es de las mas comunes,
ya que se caracteriza por permitir un espacio a los ciudadanos para ser escuchados
y escucharse entre ellos; sin embargo, carecen de la certeza de que su participacion
sea utilizada como punto central en los proyectos. Dentro de esta categoria se
encuentra la informacién, la cual normalmente se distingue por ser un canal de

informacion unidireccional sin poder de negociacién entre las partes.

Asi mismo, en esta categoria estan las consultas, muy utilizadas en el contexto
mexicano, la cual puede ser un camino hacia la participacion ciudadana; sin
embargo, cuando no es combinada con otros métodos de participacion, este
escalén no asegura que los puntos de vista de los habitantes sean tomados en
cuenta provocando una sensacion de insatisfaccién por su parte y un “escaparate
de la participacién”. Por ultimo, en esta categoria, el aplacamiento, en donde los
ciudadanos pueden aconsejar a las autoridades, sin embargo, éstos tienen el

derecho de juzgar qué es pertinente'y quéno.

La tercera categoria es el poder de los ciudadanos, en la cual el poder esta
redistribuido a través de la negociacion entre ciudadanos y autoridades. El primer
escalén es la colaboracion, la cual puede ser efectiva si se establece en una
comunidad organizada con su poder principal en la comunidad, ya que ellos son
guienes negocian los puntos importantes del proyecto. El segundo escalén es el
poder delegado, en donde los ciudadanos tienen el poder sobre los puntos

importantes llevando la responsabilidad sobre el proyecto o programa.

Por dltimo, el grado mayor de participacion ciudadana es el control por parte de los
ciudadanos. Es importante decir que en ninguna ciudad se puede tener el control,
sobre todo, sin embargo, en este escalon los ciudadanos o participantes pueden
tener el poder sobre un programa o institucién para poder negociar con las personas
externas, este tipo de participacion es mas frecuente en comunidades por el grado

de responsabilidad y necesidad de dialogo entre todas las partes.
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Es por lo anterior que resulta importante pensar y re-pensar que la ciudad es un
espacio que se estd modificando de manera continua, asi como los elementos que
la conforman y que estan estrechamente ligados entre si de manera que el cambio
en uno de ellos puede afectar todo el sistema. Sin embargo, resulta relevante
recordar que uno de los elementos que la conforman y que permiten este dinamismao
en ella son los ciudadanos, ellos —nosotros- somos la esencia de la ciudad.

Es importante sefialar que, para poner en practica un proceso participativo en los
proyectos urbano arquitectdnico, es necesario tener en cuenta que puede ser un
proceso largo desde la convocatoria a los diferentes participantes hasta la apertura

u ocupacién del proyecto en cuestion.

Esto dependera de los alcances a realizar, la escala del proyecto y de la
metodologia o herramientas que se pretenden utilizar, sin.embargo, a continuacion,
se muestra una tabla de casos analogos en los gque se ha tenido la participacion

ciudadana como eje central para brindar un panorama de los tiempos y resultados

obtenidos.

Minas, Cub '~ Método de 1 afio (1997- Resignificacion
Livingston 1998) de espacios
Q Disefio para
@ cada familia
que habita en
el edificio
Disefio
> aprobado por
los habitantes
Nueva York, E.U Talleres 1 afio (2011- 74% de los
practicos de 2012) habitantes de
planeacion la ciudad
comunitaria apoyaron el
Reuniones con proyecto
opciones para CitiBike
el Colocacion de
establecimiento estaciones
de estaciones contemplando
Demostracione preferencias y
s de campo preocupacione
Estrategia s de los
electrénica involucrado
(sitio y redes Cada decision
sociales) fue validada
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Yorkshire,
Inglaterra

Aylesham,
Inglaterra

Bassendean,
Australia

Diagnéstico
comunitario
Recorrido en
sitio

Lluvia de ideas
con los
participantes
Discusion (en
grupos
pequefos y
grupo
completo)

Plan de acci6

y proyecto
validado con
habitantes.
Metodologia
Enquiry por
Design
Talleres
practicos (entre
2 a 4 dias)
Diagnéstico
comunitario
Lluvia de ideas
Trabajo técnico
Estrategias de
implementacion
validadas con
los habitantes
Metodologia
Enquiry por
Design
Talleres
practicos (entre
2 a 4 dias)
Diagnostico
comunitario
Lluvia de ideas
Decisiones
consensuadas
Conferencia de
consenso

4 afos hasta la
ocupacion del
centro (2001-
2005)

A\

2 afios hasta la
adopcion del
plan(2002-
2004)

1 afo hasta la
finalizacion del
disefio (2001-
2002)

3 afios hasta la
apertura de la
estacion (2001-
2004)

con los
consejos
vecinales

83%delos =
habitan

ransparencia
en planeacion y
ejecucion

Compromete a
los tomadores
de decisiones y
facilita la
colaboracion
creativa
Sinergia entre
diferentes
actores

Apoyo publico
en los
resultados
Documentacion
del proceso
Compromiso
con la
ciudadania
Disefio elegido
por la
ciudadania con
el proceso de
consultas
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Bitonto, Italia Diagndstico 1 afio hasta la Colaboracion

participativo presentacion de entre
Grupos de propuesta(2019 ciudadanos y
enfoque -2020) expertos
Planeacion de Documento
proyecto final con disefio
orientado a y guia de
metas proceso
validado

Fuente: Elaboracion propia con base en datos obtenidos de Romero (2004), ITDP
(2014), Participedia (2021) y Community Planning (2016)

La importancia de incluir la participacion ciudadana en los procesos paralatoma de
decisiones sobre los diferentes proyectos de una ciudad y, especificamente para la
movilidad activa, recae en la necesidad de incluir y hacer un habito el proceso
participativo en la gestion urbana con el cual se puedan realizar proyectos e

intervenciones desde la complejidad y desde la ciudadania.

Existen muchos espacios para que los ciudadanos puedan tener una interaccion
con su entorno y con los demas, es decir, en donde pueden tener una interaccion
urbanay social. Muchas veces los primeros espacios que se nombran para ello son
las plazas o parques publicos, sin embargo, el primer espacio publico al que nos

enfrentamos dia con dia son las calles.

8.4 Metodologia de disefio participativo para la movilidad activa

Dentro de la guia se encuentran diferentes elementos. Por un lado, se encuentran
las fases a realizar, en la que cada una presenta una serie de actividades y
herramientas de apoyo que permiten lograr el objetivo de cada etapa vy, al finalizar,

el objetivo planteado para dicho proyecto.

Estas fases, como se muestra en la siguiente figura, siguen una secuencia de
acuerdo a lo necesario para poder realizar alguna de ellas, sin embargo, es
importante mencionar que algunas de ellas pueden realizarse a la par y que, segun
sea el caso, sera importante regresar o retomar elementos de las fases anteriores.
Esto debido a que la ciudad es un sistema complejo, no es posible realizar un
proceso lineal si se busca realizar un proyecto que incentive nuevas formas de crear

la ciudad para que sea una ciudad mas humana y apropiable.
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Aproximacién  Aproximacion Generacion de  concrecién de  Validacion de Ejecucion de
territorial social

Diagnostico Evaluacion

Q

®

e |- Visualzarla

estrategias estrategias estrategias

e WG E
-

I~ Determinar modo

Figura 35. Fases y proceso
Fuente: Elaboracion propia

Como se puede observar, se proponen ocho fases que corresponden a un proceso
recursivo que permite el involucramiento de la ciudadania y diversos actores durante
todo el proceso. Estas fases o0 etapas se proponen con base al estudio de diferentes
metodologias de disefio participativo como el disefio por generacion de opciones, el
método de Rodolfo Livingston, la metodologia para estudiar la vida publica de Jan
Gehl y las herramientas para la gestion urbana participativa de UN-Habitat, las
cuales fueron estudiadas en la tesis CC-MOV: Una herramienta para el cambio en

la toma de decisiones para la. movilidad activa en Santiago de Querétaro.

A cada una de ellas la acompafian una serie de actividades y herramientas las
cuales son complementarias entre ellas en donde lo que se busca es fomentar
actividades de participacion ciudadana en los proyectos de movilidad activa en la
ciudad a diferentes escalas de intervencion con el objetivo principal de que dichos
proyectos promuevan aumentar el indice de uso de modos de transporte activos por

medio de la apropiacion de los mismos proyectos.

Esta guia esta elaborada a partir de un andlisis de la Zona Conurbada de Querétaro,
por lo que estd enfocada a este contexto social y urbano, sin embargo, es una
metodologia replicable que, con los ajustes necesarios para un contexto especifico,
permite su implementacion en otras ciudades que deseen incorporar un proceso

participativo para la creacion de ciudades mas humanas.
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Asi mismo es importante mencionar que, para la aplicacién de esta metodologia es
recomendable tener en el equipo un experto en disefio arquitectonico urbano, ya
gue asi se podran realizar proyectos mas acercados a la realidad sin olvidar que el

proceso y el resultado obtenido sera desde la ciudadania para la ciudadania.

8.5 Aproximacion territorial

Esta etapa tiene por objetivo identificar y entender el entorno fisico en donde existe
alguna peticiéon ciudadana o un proyecto de accion que esté determinado por alguno
de los planes para la Zona Conurbada de Querétaro (por ejemplo, Plan Q500, Plan
Estatal de Movilidad, etc.). Para realizar esta etapa, se recomienda realizar las

siguientes actividades:
a) ldentificar el problema y oportunidad

De acuerdo a las entrevistas realizadas, existen dos maneras de tener un
acercamiento a una primera identificacion del problema. La primera es contar con
una peticion de la misma ciudadania a las autoridades correspondientes sobre una
problematica en su entorno, la segunda es que esté estipulado en uno de los planes

de accion.

Sin embargo, se ha notado una tercera manera en la que se puede tener un primer
acercamiento acerca de la problematica existente en una zona que es que ésta se
manifiesta de una manera muy notoria como puede ser la existencia de
congestionamientos viales extremos, aumento de accidentes viales en la zona,

etcétera.

En esta actividad, es importante recalcar que este acercamiento al problema no
siempre sera el problema raiz al que se deba dar respuesta. De igual manera, en el
caso de las peticiones ciudadanas, es comun que la problematica se presente a
manera de solucién por parte de los mismos afectados, sin embargo, esta solucion
no siempre sera la que se realice, por lo que no hay que tomarla como la Unica

opcion.

b) Eleccion de escala para estudio
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El problema identificado puede ser asociado a al menos dos escalas, las cuales
seran la base para realizar las siguientes aproximaciones y analisis. Esta actividad
es importante para reconocer qué elementos tanto fisicos como sociales que
promueven la movilidad activa, existen cerca del entorno el cual se esta estudiando

o dentro del mismo.

i.Metropolitano: esta es la escala de mayor complejidad debido a la extensién
en la que se desarrollara, sin embargo, puede brindar un panorama acerca
de las relaciones que existen de la zona con la ciudad. Su analisis busca
crear un marco de referencia en una regién que consiste en un nudcleo
urbano que comparte servicios, infraestructura y vivienda.

ii.Ciudad: esta escala busca crear un marco estratégico a nivel urbano en
donde se deberan exponer las fortalezas, debilidades y amenazas, ademas
de que permite conocer cuales son las conexiones con los elementos para
la movilidad activa que mas influyen en la problematica planteada.

iii.Barrial: esta escala es una escala con menor extension que las anteriores,
como puede ser una colonia o un area determinada por limites fisicos
naturales o artificiales, asi como hitos en donde se busca identificar los retos
y oportunidades dentro de ella.

iv.De sitio: esta escala se refiere a una escala local o un punto especifico como
una plaza o calle . en la que se busca identificar las oportunidades y

debilidades que la representan.

En esta actividad es importante realizar un analisis basado en la problematica inicial,
de preferencia al menos de las Ultimas tres escalas, ya que esto le permite a los
aplicadores conocer el estado de la problemética actual inicial, ya sea por peticion

ciudadana o por plan de accion.
c) Preparacion previa a la observacion

Antes de realizar esta actividad, es importante tener en mente y claro los dos
apartados anteriores, ya que, aunque casi todo se puede observar y cuantificar en
campo, no se puede observar y contar todo al mismo tiempo. Por esta razon, la

definicion de los propios limites dentro del estudio es sumamente importante, sin
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embargo, éstos pueden ser o no los mismos a los del diagnéstico, etapa posterior,
debido a que, al realizar la observacion y la aproximacion social, es posible que

surjan otros puntos de vista que resulten mas importantes.

Sin embargo, el realizar una observacion de campo brinda un primer acercamiento
al habitar de un lugar especifico, por lo que para poder planearlo es importante tener
una pregunta especifica de qué es lo que se quiere observar, ya que no es lo mismo
guerer conocer por qué en un espacio publico no caminan las personas a determinar
qué es lo que ocurre en un espacio cuando existe un evento, como por ejemplo un

mercado.

De esta manera, durante esta actividad es importante que se determine cuales son
dichos parametros para observar, es decir, los limites de la observacion, por
mencionar algunas, si se requiere observar el nUmero de personas, el género, la
edad, los rangos de tiempo en los que se observara dependiendo del flujo, el dia de

la semanay el clima.

Ademas, dentro de esta actividad es importante tener claro el lugar o limites dentro
de los cuales se realizara la observacion, el cual debe estar estipulado de acuerdo
a lo que se busca observar. Es importante que sea un lugar especifico y delimitado,
ya que todas las personas gque seran los aplicadores, deberan tener los mismos

limites para aplicar la técnica.

Dentro de este punto, al ser una guia para la movilidad activa, es importante tener
identificado cuales son las conexiones que existen del lugar con la infraestructura
para la movilidad existente, si existe dentro de la zona a estudiar elementos que la
prioricen y determinar cuéles seran los elementos a observar dentro de este rubro,
como puede ser existencia de infraestructura ciclista, el estado o existencia de

banquetas, caracteristicas de personas ciclistas, etcétera.

Por otro lado, en esta actividad es necesario determinar qué herramienta es la
adecuada para realizar la observacion en campo, todas las que se mencionaran a

continuacion estan basadas en la metodologia de observacién de Jan Gehl (2018),
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la cuales han sido comprobadas en diferentes proyectos de estudio de la vida

publica.

i.Conteo: para ello es importante conocer qué es lo que se va a contar y tener
en cuenta que las actividades que suceden entre semana suelen variar a
las del fin de semana, sin embargo, suelen ser similares entre si los dias
entre semana. Para lograr un buen registro, es importante dividirlo por
lapsos de tiempo de entre 10 y 15 minutos, ademas, se recomienda el uso
de un contador.

ii.Mapeo de comportamiento: esta herramienta se realiza con base en un
mapa del lugar observado en donde se lleva un registro de las actividades,
trayectos, lugares de espera, etcétera. Esto estard determinado por la
pregunta especifica de la observacion. Es importante hacer diferencia entre
los diferentes lapsos de tiempo que se marcan.

iii. Rastreo: esta herramienta es Gtil para conocer hacia donde se dirigen las
personas y de donde vienen. Para realizar esta, hay que ser cuidadosos de
no ser invasivos, por lo que se recomienda mantener una distancia o
visualizar el espacio desde un nivel superior, como una ventana o azotea.
Se puede registrar de manera similar al mapeo de comportamiento o con
un listado de origen-destino.

iv.Busqueda de huellas: esta herramienta permite conocer mas acerca del
habitar de un lugar por medio de la observacion y registro de “huellas”, que
son elementos en los que se puede notar una tendencia de movimiento a lo
largo del tiempo, como puede ser un camino marcado en un terreno baldio.
Para realizar el registro, se recomienda que el aplicador tenga agudizados
sus sentidos para poder notar elementos que, quizd se han dado por
sentados.

v.Fotografiar: es importante tomar fotografias del lugar observado, pueden
ser tomadas durante la observaciéon o cuando se note alguna actividad
extraordinaria, esta herramienta se recomienda ser un apoyo para alguna
de las anteriores, ya que permite mejorar la comunicacion en las etapas

subsecuentes.
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vi.Diario de campo: esta herramienta permite anotar lo observado en tiempo
real y de manera sistematica, por lo que se pueden agregar categorias
generales. Es una manera de anotar todo lo que sea relevante de acuerdo
con los objetivos planteados anteriormente. Al igual que la anterior, esta
herramienta puede ser una actividad complementaria a alguna de las
anteriores.

vii.Caminatas: en esta herramienta, el observador camina por rutas
determinadas en los que debe contar tiempos de espera, de caminatas y
los elementos que influyen durante este recorrido. Esta es una herramienta
gue brinda un panorama de las experiencias que tienen los habitantes de la
zona.

viii.Encuestas rapidas: esta herramienta se refiere a una recoleccion de
informacion especifica que permite brindar un panorama de las
experiencias en este sitio. Para realizarla, es importante tener en cuenta
gue las encuestas rapidas no deben tomar mas de 10 minutos por lo que es
importante tener las preguntas ya estructuradas de acuerdo con lo que se

quiere investigar.

Es importante mencionar que_estas herramientas tienen por objetivo llevar un
registro de lo observado en-campo, por lo que resulta util dejar un espacio en las
hojas de registro para anotar alguna caracteristica que no se haya tomado en
consideracion con anterioridad. Ademas, es importante determinar cuales seran las

herramientas principales y cuéles pueden complementar la informacién.

Asi mismo, de acuerdo con lo ya determinado, es necesario estimar el nUmero de
aplicadores necesarios y cdmo se les va a reclutar, asi como cuédntas personas
supervisores se necesitara. La tarea de los aplicadores es el aplicar la herramienta
seleccionada, mientras que la de los supervisores sera resolver dudas de los

aplicadores y situaciones inesperadas.

Una vez reclutados, es importante realizar una capacitacion de los aplicadores. Para
ello, se recomienda que sea en el mismo lugar a observar, ya que pueden surgir

dudas con respecto a los sitios o0 actividades a realizar, de no ser posible ser en el

149



mismo sitio, es importante tener un lugar adecuado para poder realizar la
capacitacion, ademas, es preferible que sea uno o dos dias antes de la observacion
en campo. Es necesario explicar cual es el objetivo o pregunta inicial, asi como el
gué se busca observar y recolectar de datos y la manera de aplicar la herramienta

seleccionada.
d) Observacién en campo

Para realizar esta actividad, es importante haber realizado las actividades anteriores
en esta etapa, ya que asi se tiene claro qué es lo que se busca observar y no se
recaba informacion innecesaria o falta de ella. En la observacién de campo, es
importante que se cite a los aplicadores minutos antes de la hora de inicio para dar
tiempo a repartir hojas para las anotaciones y las herramientas necesarias para

realizar la actividad.

Durante la observacion, es importante estar preparado por si un aplicador no llega,
alguno de los supervisores pueda tomar este rol. Ademas, si el aplicador necesita
realizar observacion de alguna actividad estatica, es importante recordarle que se

desplace cada cierto tiempo, ya que asi se podran observar mas situaciones.

Los supervisores, ademas, seran los encargados de tomar fotografias y tener el
material necesario para poder realizar la observacion en tiempo y forma y de
recolectar después de cada turno las hojas de conteo y de repartir las del siguiente

turno.

Durante esta actividad es importante seguir el itinerario planeado ya que asi toda la
informacion. recabada coincidira para los futuros analisis. Si bien no se puede
controlar todo en una observacion en campo, es importante tener los instrumentos
suficientes para poder tener la informacién organizada y de acuerdo a los objetivos

iniciales.

Para finalizar, en esta etapa deben existir notas de la condicién actual de las vias
tanto primarias como secundarias de la zona, asi como de los elementos que

existen en ellas tales como botes de basura, alcantarillado, existencia de rampas o
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bolardos en esquinas, peraltes de banquetas, sefializacién y todo lo que pueda ser

relevante o influya en la conducta de las personas al transitar por ese sitio.

e) Checklist de actividades

Identificar el problema y oportunidad

Eleccidn de escala para estudio

Preparacion previa a la observaciéon

Observacion en campo

8.6 Aproximacion social

Esta etapa tiene por objetivo crear un acercamiento con la comunidad del lugar en
cuestion, asi como entender las perspectivas que tienen los habitantes acerca de
un tema especifico. Durante esta etapa es importante crear el vinculo que sera la
base durante todo el proceso. Es importante mencionar que esta etapa se puede
ser ejecutada antes o a la par de la etapa anterior, como se menciona al principio

de la guia, no es un proceso meramente lineal.
a) Reconocimiento de actores clave

Los actores clave son personas que, usualmente, viven en la colonia de donde se
realizara la intervencion, son personas que tienen una importancia ante los demas
y que suelen tener un poder de convocatoria alto. Es importante reconocer quiénes
son ya que seran el apoyo para poder llegar a mas personas gue se interesen en

participar en este proceso.

Para poder reconocer los actores clave, es necesario identificar quiénes son las
personas que conocen de primera mano la problematica inicial, asi como las
necesidades y deseos de la poblacion, ya que, aunque estas personas no sean las
Unicas involucradas en el proceso, permite crear un primer contacto con la poblacion

gue, a su vez, permita que las demas personas se vean motivadas a participar.

Es importante que, ademas de estos actores clave, cualquier persona sea

bienvenida durante el proceso, ya que un actor es aquella persona que le afecte
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directa o indirectamente la problematica en cuestidn, que posea informacién sobre
ella o que pueda aportar soluciones para su ejecucion. Asi mismo, es necesario
recordar que las personas que inicien el proceso se vean comprometidas y
motivadas a continuarlo, sin embargo, es posible que se incremente la cantidad de

actores durante el proceso.
b) Preparacién de actividades para el acercamiento

En esta actividad es importante crear un vinculo entre los habitantes de la
comunidad y el equipo de asesores con el objetivo de conocer las necesidades,
intereses y prioridades de la misma comunidad, por lo que es importante crear

ambientes que permitan que las personas se expresen libremente.

Para lograr esto, es importante definir cuales seran las técnicas para brindar este
espacio de expresion y diadlogo, por lo a continuacién se mencionan dos: grupo focal
0 entrevistas, ambas son recopiladas de Biondi (2011), quien ha aplicado éstas
técnicas con el objetivo de conocer sobre problematicas socioldgicas especificas y

la obtencion de un conocimiento consensuado.

i.Grupo focal: esta es una herramienta cualitativa que inicialmente se utiliza
para los estudios de mercado, sin embargo, resulta util para el conocimiento
de probleméticas especificas ya que consiste, a grandes rasgos, en una
entrevista colectiva en donde se realiza un consenso y un dialogo entre los

participantes de alrededor de una a dos horas de duracion.

Para su realizacion, es importante tener claro cual es el limite del estudio
tanto de manera geografica como tematica, asi como tener en mente la
problematica para poder orientar las preguntas y la platica. Ademas, es util
conformar grupos de entre 6 a 10 integrantes para facilitar la dinamica, los

cuales deben ser inclusivos e identificados al inicio de la sesién.

Al empezar, es importante presentar a los aplicadores y observadores. Los
primeros tendran la tarea de dirigir la dinamica y los segundos de anotar
reacciones y comportamientos de los participantes durante la sesion.

Ademas, es importante que los participantes se presenten y que delimiten
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las reglas como el respeto durante toda la sesion, asi mismo se debe
presentar cual es el tema por el cual fueron reunidos e iniciar con una

pregunta que llame el interés de todos.

Durante la sesion, es importante tener el control del tiempo para asegurarse
de que todos los participantes puedan expresarse libremente, ademas es
importante que se intervenga con preguntas que permitan conocer si la
interpretacion por parte del aplicador o de algun otro participante es la
correcta y de que se asegure de que el tema no se desvie. Al finalizar la

sesion es importante resumir y concluir para cerrar el tema-en general.

ii.Entrevistas: esta técnica puede brindar perspectivas distintas a la anterior,
ya que los participantes no se sienten observados por nadie mas ni se
desvia la atencion a un tema en particular, aunque su aplicacion puede ser
mas tardada. Para realizar esta técnica es importante que, al inicio de la
entrevista, se presente el entrevistador y el objetivo de la misma,
asegurando la confidencialidad de la informacion. Si es necesario y de
acuerdo con los objetivos iniciales, se pueden realizar preguntas basicas
como edad, ocupacion, etcétera.
Para las preguntas, se recomienda que se varie entre las preguntas
abiertas, cerradas y de opcion mdultiple para que la entrevista resulte
dinamica y facil de contestar, asi como brindar un espacio para
complementar las respuestas con la opinién del entrevistado, si es el caso.
También se puede optar por realizar diferentes paquetes de entrevistas para
poder cubrir todas las preguntas necesarias para el correcto entendimiento
de los temas a investigar. Si se opta por esta opcién, se recomienda realizar
paquetes de preguntas (Paquete A, B, C...X) y tener al menos 10 personas

gue respondan el mismo paquete.

Por otro lado, es importante elaborar y eleccion de preguntas previamente a la

realizacion de cualquiera de las técnicas anteriores, es importante tener en cuenta

gue dichas preguntas seran el marco de referencia durante las sesiones y que

deben ser lo suficientemente flexibles para que el participante responda con lo que
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son realmente sus experiencias y opiniones, es decir, no dar ninguna respuesta “por

sentado” o guiar a una respuesta en especifico.

Debido al enfoque de esta guia se presentan una serie de tematicas y preguntas

gue pueden servir de guia a los aplicadores, sin embargo, es importante tener en

cuenta que éstas son un inicio y que, dependiendo del objetivo y el entorno, se

deberan hacer nuevas o replantearlas para lograr obtener la informacion deseada.

¢ Existe alguna problematica o necesidad comun con referente a la movilidad
en su colonia/barrio?

¢Existe algun tipo de infraestructura para la movilidad activa (ciclista,
peatones o transporte publico) en la colonia o cerca de ella?

¢, Como catalogaria la infraestructura ciclista existente? (si es el caso)

¢,Cual es su estado?

¢ Cuales suelen ser sus traslados a pie, en bicicleta o en transporte publico?
¢ Hacia donde y desde dénde?

¢ Existe conexion directa a esos puntos para realizarlo a pie, en bicicleta o en
transporte publico?

¢, Cudl es su experiencia al realizar dicho traslado?

¢, Se siente seguro al realizar su traslado?

¢En qué zonas si se siente seguro y en cuales no?

¢ Ha tenido alguna experiencia negativa al realizar algun traslado en bicicleta,
caminando o transporte publico?

¢, Como se organizan dentro de la comunidad?

¢Existe algun representante o grupo que tome decisiones sobre la
comunidad?

¢,Cudles han sido esas intervenciones?

¢ Existe alguna necesidad colectiva con respecto a la movilidad a la que se
le haya dado solucion por medio de estos grupos representantes?

¢ Existe algun conflicto entre las personas que utilizan la bicicleta, el caminar,
el transporte publico y el automévil privado?

¢ Existe un apoyo entre los vecinos para solucién de estos problemas?
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Estas preguntas no son un guion no modificable, sobre todo en las sesiones del

grupo focal, por lo que pueden surgir nuevas preguntas al realizar el estudio que

permitan un mejor entendimiento y comprension por parte de los involucrados

acerca

del tema principal.

Siguiendo con esta actividad, es necesario elegir cual o cuales seran las dinamicas

durante la sesién, sobre todo para las del grupo focal, para poder tener el material

y recursos necesarios para llevarlas a cabo. A continuacion, se mencionan algunas

dinamicas que pueden ayudar a que las personas se expresen libremente sin ser

una discusion monoétona, las cuales estan basadas en las Metodologias Universales

para el

disefio de Martin y Hanington (2012).

i.Mapeo de experiencias: para esta dinamica es necesario tener un mapa en
un tamafio grande en donde las personas puedan dibujar sobre él sus
experiencias, puede ser de su rutina diaria, lo que realizan en un lugar
especifico, lugares que evitan, traslados, etcétera. Todo esto dependera de

la pregunta y objetivos iniciales

.Asociacién de emociones-lugares:en esta dinamica también se recomienda
tener un mapa del lugar. Lo que se busca es representar el tipo de
experiencias, por ejemplo positivas y negativas, que tienen en un lugar
especifico o durante un traslado. Para ello, se puede seleccionar un cédigo
de colores ala categoria de experiencias y brindarle a los participantes
plumones y colores para que sean ellos quienes elaboran el mapeo

colocando una referencia en el mapa y contando sobre ella.

.Relatos de historias: lo que se busca que crear un dialogo acerca de un
evento o lugar en especifico. En esta dinamica, los participantes pueden o
no representar de manera grafica sus experiencias, sin embargo, es
importante que uno de los aplicadores/observadores, tome nota de lo que

se esta diciendo durante la sesion.

iv.En los zapatos ajenos: esta dinamica se recomienda para el inicio de las

sesiones grupales, ya que busca generar empatia entre los habitantes, en
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donde una persona toma el rol del otro, por ejemplo, una persona

automovilista con un ciclista, y piensa en los obstaculos que vive dia a dia.

Para finalizar esta actividad, es importante tener claro qué dias y en donde seran
esas sesiones, asi como cual es la técnica y dinamicas a realizar para estimar
cuantas personas se necesitan para realizarlo y como se reclutaran. Al igual que en
la etapa de Aproximacion territorial, sera necesario realizar una capacitacion previa
al evento. En este caso, puede o no ser en el lugar en donde se realizara la sesion
grupal o las entrevistas, sin embargo, es importante que quede claro-cual es el
objetivo y pregunta inicial de este evento, ademas, es importante capacitar acerca
del cdmo se debe realizar correctamente la técnica, cuél seré la dindmica y el rol de

cada persona.
c) Aplicacion de técnicas para acercamiento

Para realizar esta actividad es importante tener claro las decisiones tomadas en la
actividad anterior, ya que asi se brindara un-espacio que facilite a los participantes
el expresarse de manera libre y un acercamiento entre ellos, si es que no existia

antes, lo que permite que empiecen a escuchar otros puntos de vista al propio.

Asi mismo es importante tener en cuenta y haber difundido la hora y lugar en el cual
se llevard a cabo la sesi6on entre los actores. Ademds, los aplicadores y
observadores deberan ser citados minutos antes para repartir el material necesario

y aclarar dudas, si es el caso.

Durante las sesiones, es necesario estar preparado por si alguno de los aplicadores
no llega, alguna persona pueda tomar este rol, ademas, de que exista una persona
gue esté tomando notas de lo que se dice y observa de los comportamientos de los

participantes.

Asi mismo, se debe empezar y terminar a tiempo, ya que no se puede disponer del
tiempo de los participantes. Al final de la sesion, se debe realizar un resumen en

donde se visualicen las opiniones y experiencias contadas durante ella.
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Es recomendable que el nimero de sesiones de esta etapa no rebase de dos
sesiones, ya que después vendran sesiones para poder proponer soluciones y, si

se alarga el proceso, se puede correr el riesgo de desmotivar a los participantes.
d) Recorrido guiado

Esta es una actividad complementaria recomendada para relacionar el territorio con
las experiencias, puede ser realizada con los actores clave o con alguno de los

participantes de las actividades anteriores.

Para realizarlo, es importante tener en mente cual es el objetivo inicial, ya que
resulta sencillo divagar por otros aspectos igual de importantes pero que no
corresponden a la problematica. Sin embargo, si esto llegara a suceder habra que
preguntarse cOmo es que esto esta ligado entre si o si esa problematica esta

relacionada con el problema raiz.

Durante el recorrido, se le pueden realizar preguntas al actor, ya sean de las que
estan determinadas o de acuerdo con la platica que surja con el participante, sin
embargo, es necesario que el aplicador tome notas y apuntes de lo que se va
relatando, asi como tomar fotografias de los lugares o elementos que se consideren

importantes.

e) Checklist de actividades

Reconocimiento de actores clave

Preparacion de actividades para el acercamiento

Aplicacion de técnicas para acercamiento

Recorrido guiado

8.7 Diagndstico

Esta etapa es util ya que brinda un panorama general y comun para todos los
involucrados, su objetivo es crear un analisis y una jerarquizacion de los problemas,
necesidades y deseos consensuado, asi como visualizar los resultados de las dos

primeras etapas. Para realizarlo, se recomiendan las siguientes actividades.

157



a) Visualizar la informacién

Para realizar esta actividad colectiva es recomendable crear unos productos previos
en donde se visualicen los resultados obtenidos en las aproximaciones anteriores,
ya que se puede dar retroalimentacion y complementar la informaciéon con las
opiniones de los habitantes y actores. Ademéas de tener preparado el material
producto de las sesiones anteriores, asi como una visualizacion que pueden ser
tablas, mapas o infografias de los comentarios importantes de las primeras sesiones

y fotografias o diagramas obtenidos.

Al iniciar la sesion, es necesario recordar cual es el objetivo de la sesién, asi como
presentar a los aplicadores y observadores. En caso de que exista algun integrante
mas, también debera presentarse ante los demas, con el objetivo de brindar un
ambiente informal, de colectividad y en donde los actores se sientan libres de

expresar sus ideas y opiniones.

Durante la sesién, se presentan las ideas conclusiones de la sesion anterior con el
objetivo de que todos los involucrados estén en sintonia de qué es lo que se esta
observando en los graficos mostrados. Es importante que, al presentarlas, no se

presente ninguna jerarquizacion aun, ya que esto sera la actividad a seguir después.

Una vez presentados los productos que se obtuvieron en las dos etapas anteriores,
se puede empezar a seleccionar los datos importantes y las problematicas
identificadas. Para ello, es necesario empezar a colocar categorias o temas de
analisis.

Cada una de. estas categorias estara determinada de acuerdo a un consenso
realizado con los actores o, si resulta dificil crear todas las categorias durante la
sesion, se pueden proponer alrededor de tres iniciales siempre existan espacios
visibles en blanco para que se propongan categorias durante la sesién. Esto es
debido a que, en ocasiones, es necesario mostrar algan producto para que las
personas se sientan alentadas a proponer algo propio, sin embargo, es importante
no proponer todas las categorias desde antes porque puede cerrar la conversacion
o predisponer a los actores.
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Al ser una guia para proyectos de movilidad activa, a continuacion, se presentan
algunas posibles categorias que pueden o no estar dentro de la actividad, esta
herramienta se brinda con el objetivo de dar una idea a los que seran aplicadores
de las posibilidades dentro de la sesion para categorizar, sin embargo, no son las
Unicas. La definicion de categorias no siempre estara completamente lista al inicio

de la sesion, ya que se pueden ir agregando categorias durante ella.

Conexiones a otra colonia o parte de la ciudad
¢ Infraestructura ciclista

¢ Infraestructura peatonal

e Mobiliario urbano

e Respeto a otros modos de transporte

e Sombras y vegetacion

e Problematicas de inundacion

e Traslados dentro de la colonia

e Interacciones sociales

e Actividades

e Lugares

b) Determinar necesidades a partir de problematicas

Para poder realizar una jerarquizacion, antes es necesario determinar cuales son
las necesidades de cada una de ellas las problematicas planteadas. Para ello, se
puede realizar una actividad en donde se les reparte varias notas adhesivas a cada
uno pararealizar alguna de las siguientes posibles dinamicas y la coloquen en la

categoria correspondiente.

Estas dinamicas estan basadas en algunas de las técnicas utilizadas en la
metodologia Design Thinking, la metodologia que busca entender las necesidades

para poder darles solucion (Dinngo, 2018).

i. Lista de deseos: en esta actividad se les pide a los participantes que anoten

gué necesitan o desean para cada una de las problematicas consensuadas
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en las primeras etapas, sin importar si pueden o no ser ejecutadas. El
objetivo de esto es no limitar a los actores en cuanto a lo que creen
conveniente para ellos y su comunidad.

ii.Cinco porgués: esta actividad puede ser complementaria a la lista de
deseos o se puede iniciar a partir de la problematica en cuestién. Para
realizarla, es necesario iniciar ya sea con uno de los productos de la
dinamica anterior o con una de las problematicas presentadas al inicio e ir
preguntando cinco veces porqué. Esto con el objetivo de encontrar el
problema o necesidad raiz de esa problematica.

ii.LAEIOU: por sus siglas en inglés para actividades, lugares, interacciones,
objetos y usuarios (activities, environments, interactions, objetcts, users), el
objetivo de esto es relacionar la problemética con dichos elementos
buscando encontrar cual es la relacién que existe entre las problematicas o

deseos.

Es importante que se procure que en la informacién que se coloque en la matriz de
jerarquias no se planteen como soluciones-problema, es decir, que la frase no
empiece “falta de...”, ya que esto guiaria o sesgaria la informacion para la siguiente
etapa, generacion de ideas. Ademas, es importante seguir fomentando el didlogo

entre los participantes para que cada una de las ideas quede lo mas clara posible.
c) Jerarquizacion

Una vez expuesto todo lo anterior, es necesario relacionar la informacion y
jerarquizar la-informacién con el objetivo de crear conclusiones de la actividad
consensuadas 'y que realmente sean del interés comudn. Para ello, a continuacion,
se presentan algunas dinamicas que pueden ayudar a lograrlo, las cuales estan
basadas en Dinngo (2018) y en Martin y Hanington (2012).

i.Relacion de elementos: esta dinamica consiste en relacionar elementos en
comun o que tengan una relacion directa entre las diferentes categorias o
columnas generadas con el objetivo de reconocer cual es la que tiene mayor
cantidad de relaciones y si esta directamente ligado a una problemética

inicial o si se ha expuesto alguna nueva de mayor interés. Para realizarlo se
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pueden utilizar un cédigo de color para dibujar las lineas, asi como del tipo
de linea.

ii.Dot voting: esta dinamica consiste en que los participantes coloquen un
punto en la nota que especifique la problematica que consideran mas
importante. Esto se puede realizar brindandole a cada participante un
plumoén para que lo pueda dibujar o, repartiendo estampas circulares. Una
variacion a esto es que pueden tener un cédigo de color y votar por la que
les parece mas importante, la menos importante y la neutral, por-ejemplo.

iii. Tarjetas rojas y verdes: esta dinAmica de consenso es similar al dot voting,
pero, en lugar de colocar puntos, se le reparte una tarjeta verde y otra roja
a cada uno de los participantes y se mencionan las problematicas y
necesidades que se muestran y el resto levantard la tarjeta verde si
coinciden en que es necesario o la roja, si.creen que no es tan importante.
Es importante que uno de los aplicadores u observadores vaya anotando el
conteo de votos para tener un mejor.control.

iv.Seleccion por tres: es similar al dot voting, sin embargo, en esta dinamica
se le reparte Unicamente tres estampas o tachuelas a cada uno de los

participantes para asignar a las ideas que crean mas importantes.

d) Validacion de resultados

Es importante que, al finalizar la sesion, se realice un cierre de actividad y se
mencionen cudles fueron las conclusiones e ideas principales de acuerdo a lo
consensuado durante la sesién, ademas, de mencionar cuando y dénde se realizara

la siguiente etapa.

Es por esto que en esta actividad se debe puntualizar en cuales son las principales
necesidades consensuadas y cual es su orden de jerarquia para validar con los
participantes que se hayan entendido bien cada una de ellas y que estén de acuerdo
todos. Ademas, se debe puntualizar especificamente en reconocer si la

jerarquizacion realmente responde a las necesidades de todos o la mayoria de tal
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manera que no se estén priorizando necesidades de s6lo unos cuantos o por

suposiciones propias.

Para ello, puede ser util colocar las necesidades por orden de jerarquia en un lugar
visible por todos, ya sea un pizarrén, cartulina, etc. Como elemento de apoyo para
realizar la validacién y poder pasar a la siguiente actividad.

Es recomendable que esta etapa se realice en una sesion, maximo dos, debido a
gue puede alargarse mucho y desviar a otros temas que, a pesar de ser importantes,
sean de indole diferente a la movilidad, sin minimizarlas o preguntarse entonces

cudl es el problema raiz y su relacion con la movilidad activa.

e) Checklist de actividades

Visualizar la informacion

Determinar necesidades a partir de problematicas

Jerarquizacion

Validacion de resultados

8.8 Generacion de ideas

Esta etapa consiste en -involucrar a los actores para brindar soluciones
consensuadas que respondan a las necesidades y problematicas de acuerdo a la
jerarquizacion de la etapa anterior, por lo que resulta necesario haber concluido las
primeras etapas-en su totalidad. Para lograr esta etapa, se recomienda realizar una

serie de no mas de tres sesiones de talleres de participacion.
a) Preparacion de talleres de participacion

Los talleres de participacion tendran el objetivo de crear ideas para el disefio que
responda a las necesidades encontradas y validadas anteriormente. Para ello, es
importante determinar cual sera la dinamica a seguir durante ella, por lo que a

continuacion se presentan algunas posibilidades.

Para realizar estas actividades, es recomendable distribuir a los actores en equipos

de entre 6 y 10 personas en equipos homogéneos e inclusivos. En este primer
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acercamiento, no es tan necesario determinar la factibilidad del proyecto, lo que se

busca es generar todas las ideas y liberar la mente de los actores de prejuicios.

Las actividades que se nombran a continuacion estan basadas en la metodologia
de Design Sprint utilizada por Google para la realizacion de propuestas a una
necesidad especifica (Google, 2012), asi como en la de Design Thinking (Dinngo,
2018).

i.Rompecabezas: para realizar esta actividad, es necesario contar con un
plano base del sitio, en donde los actores podran ir colocando elementos
extras. Estos elementos extras pueden ser recortes, piezas o dibujos, por lo
que los aplicadores deberan repartir material ya determinado como pueden
ser recortes de mobiliario y, ademas, una serie de tarjetas en blanco para
gue ellos puedan dibujar si lo necesitan. Una vez repartido esto, los
participantes pueden ir plasmado sus ideas sobre el plano.
Es importante que uno de los aplicadores u observadores tome fotografias
de la idea antes de quitar los elementos para realizar otra.
ii.Lluvia de ideas: esta actividad se les pide a los actores sugerir una posible
solucion al problema, todas las ideas son bienvenidas y el aplicador u
observador debera ir anotando cada una de ellas en un lugar visible para
todos tal como el participante la expresé. El objetivo de esta dinamica es
generar la mayor cantidad de ideas como sea posible, es una dindmica corta
por lo que no debe durar mas de cinco minutos.
iii.Locos 8’s (Crazy 8’s): esta es una dinamica rapida en donde se les pide a
los participantes que escriban o dibujen ocho ideas en ocho minutos, por lo
que se les debe repartir el material necesario como plumones, colores,
plumas y ocho tarjetas. El dibujo no tiene que ser perfecto, sélo deben
comunicar su idea, ya que el objetivo de esta dinamica es ir mas alla de la
primera idea y abrir el panorama de opciones que existen. Es importante
gue, al terminar el tiempo, cada uno explique su idea y se coloquen en un

lugar visible para después realizar la votacion.
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iv.Escritura de ideas (Brainwriting): esta dinAmica consiste en que cada
persona anote en una tarjeta una solucion al problema en una frase corta y
pasar dicha tarjeta a la persona de su lado derecho, quien anotara algo que
le agregue a esa idea con el objetivo de crear diferentes soluciones
colectivas. Es importante que las personas estén sentadas en un circulo
para que se evidencie cuando la tarjeta regrese a la persona con la que
incio.

v.¢ Y si...?: esta herramienta es similar a la lluvia de ideas con la diferencia
de que las ideas deben estar formuladas como preguntas iniciadas con “; Y
si...? Seguido de una hipdtesis extrema en donde las respuestas sirven
como ideas para solucionar las necesidades planteadas y jerarquizadas

anteriormente.

Una vez que se elige cual sera la dindmica a seguirdurante la sesion, es necesario
estimar cuantas personas aplicadores y observadores se necesitan para el evento
y el como contactarlas. Es recomendable que estas personas sean las mismas que
se han involucrado con las personas desde la primera fase, si es necesario mas se
pueden unir al equipo. Ademas, se debe realizar una capacitacion acerca del como

se debe aplicar la dinamica elegida, asi como el objetivo de la sesion.
b) Aplicacién de talleres de participacion

Al igual que en las sesiones de la etapa anterior, es necesario que los aplicadores
y actores nuevos, se presenten, asi como se haga una recapitulacion de las
conclusionesy consensos de las etapas anteriores con el objetivo de que tengan

conocimiento desde donde se va a partir en esta etapa.

Ademds, es importante que cual sea la dinamica elegida para la sesion, los
aplicadores sean uno mas en el taller, es decir, que no expresen ideas propias que
puedan dirigir las ideas presentadas por los demas actores y que no se convierta
en “el diseno del aplicador/arquitecto/disefiador, etc.” Asi mismo es preciso que se
brinde un espacio de continuo y mutuo respeto en donde los actores se sientan

libres de expresar sus ideas y permitir que todos puedan opinar.
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Una vez realizadas las dinAmicas, es necesario brindar un espacio para jerarquizar
las propuestas, esto se puede lograr mediante las mismas dinamicas de la etapa
anterior (Relacion de ideas, Dot voting, Tarjetas rojas y verdes y Seleccion por tres),
ademas de que ya en este punto se puede empezar a opinar acerca de la factibilidad
de los proyectos como un criterio para determinar cuales son los que mejor

resuelven el problema o la necesidad consensuada.
c) Presentacion y validacion de opciones

De cada una de las ideas que se iran votando se debera determinar cual es su
relacion con la ciudad, es decir, con otras intervenciones de ciclovias, con paradas
de camidn que sean recurrentes, con espacios a los que les guste caminar, etcétera,
con el objetivo de que se visualice cuales son las ‘ideas plasmadas que les

permitirdn no sélo una conexion interna a la colonia, sino también a la ciudad.

Para finalizar, se deberan elegir entre tres a cinco opciones que seran las que
seguiran durante las siguientes etapas. Para ello, se recomienda recordar cuéles
son las necesidades consensuadas a las que se les busca dar respuesta de acuerdo
a lo validado en la etapa del Diagnéstico para que las personas puedan reconocer
si las propuestas jerarquizadas realmente responden a esas necesidades.

En caso contrario, se deberd cambiar de propuesta seleccionada o regresar al
diagnéstico para reconocer cual es la verdadera necesidad o cual es la que tiene

una mayor jerarquia para todos los participantes.

Es recomendable que esta eleccion se vea plasmada en un acuerdo en donde las
personas puedan firmar de conformidad con el objetivo de verificar que todas los

involucrados estan de acuerdo con las ideas decididas.

d) Checklist de actividades

Preparacion de talleres de participaciéon

Aplicacion de talleres de participacion

Presentacion y validacion de opciones
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8.9 Concrecion de estrategias

Esta etapa tiene por objetivo realizar un proceso por parte de los encargados del
proyecto en donde, de los productos obtenidos, consensuados y seleccionados de
la etapa anterior, se realicen visualizaciones mas acercados a la realidad que
permitan reconocer las ventajas y desventajas de cada uno de ellos en la siguiente

etapa.
a) Revision de normativas o documentos oficiales

Para poder “pasar a la realidad” (entre comillas porque las ideas generadas son
producto de la realidad de los actores involucrados) las ideas generadas en los
talleres de participacion, es necesario revisar las normativas o documentos oficiales

gue rigen en el lugar y sobre el giro del proyecto.

En esta actividad es importante aclarar que los reglamentos suelen estar enfocados
a lo que no se puede hacer, es decir, a prohibir, sin embargo, en esta actividad en
particular, es mas importante entender que si se puede hacer por lo que el

encargado de la actividad, debe estar atento para leer entre lineas.

Por esta razén, de los proyectos seleccionados y generados durante la etapa
anterior, se debe tener mas en cuenta como se puede lograr y cual es su alcance,
gue encontrar qué no se puede hacer y sus limites, permitiendo que las ideas

generadas se plasmen de la manera mas cercana y realizable posible.

En la Zona Conurbada de Querétaro existen diversos manuales y reglamentos que
rigen sobre los proyectos de indole urbano, a continuacién, se enlistaran algunos

para brindar un marco de referencia:

e Manual de Calles de SEDATU

e Manual Integral de Movilidad Ciclista para Ciudades Mexicanas (Tomo | a VI)

e (Cdbdigo Urbano del Estado de Querétaro

e Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y
Desarrollo Urbano
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¢ Reglamento de Construccién del Municipio de Querétaro

e Manual de Normas Técnicas de Accesibilidad

b) Proyeccion de propuestas

Esta actividad consiste en convertir las ideas consensuadas en un elemento visible
gue se traduzca a como se vera en la realidad ya ejecutado, para esto se puede
crear un plan arquitecténico o urbano, vistas o croquis. El objetivo de esto es poder
hacer visible el proyecto generado de una manera en la que sea posible validarlo
con los actores y habitantes, y asi decidir junto con ellos cuéles son los puntos a

favor y en contra de cada uno de ellos.

Es de suma importancia mencionar que en esta actividad la o las personas
responsables no agreguen o supongan nuevas necesidades, deseos o elementos
para el proyecto, ya que hay que recordar que este es un proyecto generado desde

los habitantes y desde su realidad, no desde la de un arquitecto o disefiador externo.

Para lograr lo anterior, es importante cada cierto tiempo durante este proceso, se
retomen las ideas principales del diagndstico y de la generacion de ideas, ya que
esto permite que el arquitecto o disefiador, tenga mas presentes los puntos

consensuados que lo que se le podria llegar a ocurrir mientras trabaja.

Una actividad adicional a esta que puede ayudar a lograr esto es que, en un lugar
visible, se coloquen los puntos importantes que se tomaron en cuenta durante el
diagnostico y la generacion de ideas. Es recomendable que se coloquen
dependiendo de su jerarquia o categorizado, ya que asi es mas facil de visualizar y

de retomar durante este proceso.

Esta etapa se realizara en, al menos, dos diferentes ocasiones. La primera, en
donde se concretan las ideas iniciales (de las tres a cinco seleccionadas) vy, la
segunda, en donde se busca concretar un solo proyecto después de la validacion.
En la primera ocasion, lo mas importante es dar una idea de como se podria ver en

el entorno el proyecto, por lo que no es necesario aun llegar a un nivel de detalle
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muy grande, sin embargo, en la segunda ocasion, el nivel de detalle debe ser mayor

ya que se busca generar las herramientas necesarias para llevar a cabo el proyecto.
c) Comparacion de propuestas y resultados

Para finalizar, es importante retomar los resultados de los talleres de cada una de
las propuestas y revisar que no se estén suponiendo o agregando elementos
nuevos sin antes validarlos con los participantes. También puede ser util retomar
los resultados del diagndstico y revisar nuevamente si las necesidades

jerarquizadas y consensuadas estan siendo atendidas.

Para ello, se recomienda poner en un lugar visible todos los resultados y validar con
el equipo, debido a que puede ser que uno vea cosas que otra persona no lo esté
haciendo. Lo importante es recordar que esto es un proyecto de la ciudadania no

del arquitecto.

d) Checklist de actividades

Revisidn de normativas o documentos oficiales

Proyeccion de propuestas

Comparacién de propuestas y resultados

8.10 Validacion de estrategias

Esta etapa tiene dos objetivos principales en dos momentos diferentes. El primero,
cuando se van a revisar las propuestas generadas en el primer taller de participacion
con el objetivo de encontrar los puntos a favor y en contra de cada uno de los
proyectos elegidos para consensuar en sélo un proyecto (en este momento, se
deben retomar las actividades de la etapa de Generacion de ideas). Y en la segunda
ocasion, cuando se revisa y aprueba el proyecto elegido, disefiado y consensuado

con la comunidad.
a) Presentacion de proyectos

Al iniciar la sesidén, es importante presentar las o la propuesta generada,

dependiendo del momento en el que se encuentre el proyecto con el objetivo de se
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expresen los puntos o elementos mas relevantes de cada uno de ellos. Ademas, se
debe retomar los puntos importantes del diagndstico que se tomaron en cuenta en
la generacion de ideas y en el proyecto con el objetivo de recordar a los participantes

cudles fueron los acuerdos de las sesiones anteriores.

Para ello, puede ser util tener en algun lugar visible los productos generados en las
sesiones anteriores. Se recomienda ordenarlos de tal manera que se visualice el
proceso Yy las decisiones consensuadas y, al final, el producto del proyecto para que

sea notorio cémo fue que surgio y el producto de un proceso colectivo.
b) Aplicaciéon de taller para validar

Al igual que los talleres de participacion, es necesario contar con una previa
organizacion, de tal manera que se tenga claro cual es la dinamica a realizar y llevar
consigo el material y recursos necesarios para ello, asi como haber repartido los

roles y asignar quién sera el encargado de tomar notas durante la sesion.

Durante esta actividad, lo que se busca es que los mismos actores evallen las
propuestas generadas en la generacion de ideas y que debatan entre los puntos
gue satisfacen sus necesidades y deseos y cuales no, de manera que al final de la
sesion, se tenga un mismo producto consensuado que responda a sus necesidades

y realidad.

Para ello, se pueden retomar las dinamicas de la etapa de Diagnéstico, actividad e)
Jerarguizacion con lavariante de que en esta etapa no se esta determinando qué
se necesita, sino evaluar como se esta respondiendo a ello. A continuacion, se

enlistan las dinamicas.

¢ Relaciéon de elementos
o Dot voting
e Tarjetas rojas y verdes

e Seleccion por tres

Una vez determinadas cuales son los elementos que los actores consideran

oportunas y necesarias y cuales no, se debe retomar la etapa de Generacién de
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ideas con el objetivo de que se realice una sola propuesta. Esta puede estar basada
en una de las ideas iniciales o en la union de varias de ellas, lo importante es tener
en cuenta cuales son las necesidades consensuadas en un inicio del proceso y

cdmo se van a lograr resolver.

Como se menciona al inicio de esta guia, este no es un proceso lineal debido a la
complejidad de la misma ciudad, por lo que el retomar algunos de los puntos
anteriormente descritos, se debe tomar como una oportunidad que permitira realizar
un proyecto desde la realidad de los habitantes y con ellos. Una respuesta para la
ciudad desde los ciudadanos.

De la misma manera, ya que se realizan nuevamente las actividades en la etapa de
Generacion de ideas, se deben retomar las correspondientes a la etapa de
Concrecion de estrategias y realizar un nuevo taller de validaciéon en donde se

aprueben las estrategias a realizar.
c) Cierre de validacion

Al igual que en las sesiones anteriores, al finalizar esta etapa, se debera concluir
mencionando las conclusiones y acuerdos generados en esta etapa. En esta etapa
en especifico es importante que, durante esta actividad, se visualicen cuales son
los acuerdos, su responsable y una estimacion del tiempo para lograrlo, sobre todo

si ya se tiene como resultado un solo proyecto el cual sera la intervencion.

Para esto, se recomienda realizar un documento escrito a forma de pacto firmado
en donde se formalicen los compromisos y acuerdos durante la sesion por parte de

la ciudadania y de los aplicadores.

d) Checklist de actividades

Presentacion de proyectos

Aplicacion de taller para validar

Cierre de validacion
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8.11 Ejecucion de estrategias

El objetivo de esta etapa es determinar como se va a realizar el proyecto acordado
y consensuado con la ciudadania. Ademas de realizar una planeacion de lo que
sera la ejecucion de las estrategias y tener claro los recursos necesarios para poder
ejecutarla correctamente y de manera que siga el proyecto inicial. Para realizar esto,
es importante ya tener productos mas detallados realizados en la etapa de

Concrecion de estrategias para que se vuelvan el marco de referencia para la obra.
Para realizarlo, se recomienda realizar tres actividades principales:
a) Determinar modo de ejecucion

Esta actividad se refiere a establecer como sera realizada la obra, lo que esta
directamente ligada al tipo y tamafio del proyecto realizado junto con la comunidad,

por lo que se enlistan a continuacion posibles modos de ejecucion:

i.Por etapas: se refiere a la divisién del proyecto por pasos de obra, puede
ser definido por los recursos que se tienen o por el acceso a alguna parte
del mismo.

ii.Por sub-proyectos: se refiere a las pequefias partes de un mismo proyecto
gue conforman el todo, se definen a partir de los conjuntos o partes que se
pueden incluir-en una misma categoria.

lii.Por zonas: se refiere a las partes del proyecto que comparten un contexto
fisicolimitado por algin elemento externo o por el mismo proyecto creando
areas de accion determinadas.

b)  Determinar recursos

Al igual que se realiza con un proyecto u obra convencional, es preciso estimar
cuales y cuantos recursos se necesitan para realizar dicho proyecto. En esta
actividad se deberan tomar en cuenta tanto los recursos materiales como los

recursos humanos.
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Durante estas actividades, se recomienda realizar un taller junto con los actores
clave con el objetivo de que se visibilice la importancia de la participacion en donde
las decisiones que se han tomado sean de acuerdo con las consensuadas en los
talleres anteriores. Por otra parte, para las cuestiones mas técnicas, es posible llevar
a cabo una sesion en oficina, en donde se determine cual es la cuantificacion de la
obra necesaria para poder llevarla a cabo. Si se opta por esta Ultima es de suma
importancia mantener la visién y proyecto tal cual, recordando que es un proyecto

participativo, no es un proyecto exclusivo del arquitecto o disefiador.

Al igual que en las etapas anteriores, al finalizar cada sesion, resulta Gtil realizar un
cierre en donde se determinen cuéles son los acuerdos y responsables de cada uno
de ellos, asi como fijar una fecha aproximada que permita-mantener este proceso

activo y gue no quede en una promesa unicamente.
c) Ejecucién

Para finalizar, esta actividad se refiere a la realizacion del proyecto de acuerdo a lo
anteriormente estipulado, de manera que ya se vea reflejado los acuerdos, deseos
y necesidades en una realidad colectiva, en un proyecto desde los ciudadanos y

para ellos.

Durante esta actividad, se recomienda realizar reuniones de actualizacion de
avances para demostrar cuales han sido los acuerdos que se han llevado a cabo
conforme a lo que se pactod con anterioridad, ademas, esto permite que los actores
vean que no es un proyecto modificado ni “de arriba hacia abajo”, sino que todo se

ha realizado de acuerdo a los productos de las sesiones anteriores.

Ademas, estas reuniones serviran por si existe algiin cambio en obra que deba ser
validado con ellos por cuestiones externas o impredecibles, como puede ser un
cambio en los tiempos de obra, de materiales o de ubicacion de alguno de los
elementos, ya que es importante recordar que es un proyecto de los ciudadanos

para los ciudadanos y no estos cambios no son so6lo decision de los arquitectos.

b) Checklist de actividades
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Determinar modo de ejecucién

Determinar recursos

Ejecucién

8.12 Evaluacién

Esta etapa es post proyecto, ya que su objetivo es valorar si el proyecto ha cumplido
con las expectativas generadas, las necesidades y deseos de los actores
involucrados, por lo que se recomienda realizar las siguientes actividades después

de haber concluido la ejecucién de las estrategias.
a) Observacion

Para realizar esta actividad, se deberdn tomar en cuenta las caracteristicas y
actividades de la etapa de Aproximacion territorial con la variante de que las
preguntas iniciales y elementos a observar, deben estar determinados por los
puntos importantes retomados de la etapa de Diagndstico. De esta manera, se
puede observar a partir de la informacion ya recabada y consensuada con la

poblacion.

A continuacion, se enlistan las actividades de la etapa de Aproximacion territorial,
recordando que su explicacion se encuentra en dicho apartado de la presente guia

junto con los elementos a tomar en cuenta para realizar la evaluacion:

e |dentificar-el problema y oportunidad: como se menciona, esta actividad se

debe centrar en las principales ideas obtenidas del diagnaostico.

e Eleccién de escala para estudio: esta actividad debe estar determinada por

la escala del proyecto ejecutado.
o Preparacion previa a la observacion

e Observacion en campo

b) Entrevistas y encuestas
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Esta actividad tiene por objetivo conocer las percepciones de la comunidad acerca
del proyecto realizado de acuerdo a las necesidades y deseos con los que se plane6
la intervencion. Para realizarlo, se pueden retomar las actividades realizadas en la
etapa de Aproximacion social, las cuales se enlistan a continuacion y las

recomendaciones para esta etapa:

¢ Reconocimiento de actores clave: en esta etapa pueden volver a contactarse
a los actores clave con los que se realizaron las etapas anteriores, aunque
pueden surgir nuevos.

e Preparacion de actividades para el acercamiento: es importante tener en
cuenta antes de la eleccion de la técnica y dinamica que lo que se busca
conocer es si se lograron los objetivos planteados durante todo el proceso
anterior, por lo que esto debe ser la clave de inicio de todas las preguntas.

e Aplicacion de técnicas para acercamiento

e Recorrido guiado

c) Comparacion y conclusiones

Esta actividad consiste en revisar la informacién recabada durante las actividades
anteriores y compararla con la informacion obtenida durante el proceso. Es
importante retomar las notas de qué es lo que se buscaba lograr, las problematicas

principales y los puntos méas importante durante el proceso participativo inicial.

Ademas, esto permite conocer y aprender del mismo proceso realizado, lo que
permite mejorar en futuras aplicaciones de la metodologia y mejorar el proceso del

cambio para la toma de decisiones para los proyectos de movilidad.

En el caso de que no se hayan cumplido los objetivos, serd necesario encontrar la
razon y empezar de nuevo el proceso con el propésito de encontrar la solucién al

problema raiz.

Para finalizar, es necesario tomar en cuenta que la ciudad es un sistema dinamico,
por lo que irdn cambiando las necesidades y puede ser que, lo que en un momento

se priorizd, en otro pase a segundo término, por lo que es necesario realizar la
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comparacion con lo recabado en las primeras aproximaciones y preguntarse qué es

lo que debe cambiar con la nueva realidad.

d) Checklist de actividades

Observacion

Entrevistas y encuestas

Comparacién y conclusiones

8.13 Checklist de etapas

Aproximacion territorial

Aproximacion social

Diagnastico

Generacion de ideas

Concrecion de estrategias

Validacion

Ejecucion de estrategias

Evaluacion

9. Conclusiones y discusion

Con esta investigacion se puede concluir que, debido al crecimiento disperso y
disconexo que caracteriza a la Zona Conurbada de Querétaro y su aumento en las
vias conectoras intermunicipales de baja jerarquizacién, se ven afectadas las

decisiones de uso de los diferentes modos de transporte de los habitantes.

Sin embargo, a pesar de que existen planes y, en los ultimos afios se ha tenido una
mayor cantidad de intervenciones que priorizan a los modos de transporte no
motorizados, dichos usuarios siguen siendo muy vulnerables y por o mismo no se

sienten realmente seguros al transitar por las calles.

Como se menciona en las experiencias de personas que son ciclistas, una de las
razones principales por las que sucede esto es por la falta de respeto que tienen los

usuarios de modos de transporte motorizado hacia ellos, ya que continuamente
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tienen alguna experiencia negativa en su trayecto que involucra alguna falta de

respeto hacia ellos.

Aunado a esto, las soluciones de las intervenciones para la movilidad activa en la
ciudad no siempre responden a las necesidades reales de los usuarios, por lo que
llega a ser incompatible con su realidad y, por ende, buscan soluciones mas

practicas.

Por otro lado, empieza a existir un cambio en la manera de pensar para hacer
ciudad, ya que se han realizado mesas de dialogo para realizar un mejor diagndéstico
antes de hacer la propuesta, sin embargo, sigue siendo un nivel de participacion
bajo debido a que no se involucra a la ciudadania en todo el proceso, es decir, no
existe participacion en el momento de elaborar la propuesta y continda siendo una
propuesta elaborada desde las realidades de personas que no seran los usuarios

cotidianos.

Es por esto que la propuesta de esta investigacidbn puede permitir cambiar la
relacibon que se tiene ciudad-intervenciones-ciudadano, permitiendo que se
elaboren proyectos mas acercados a la realidad de los habitantes y por ende,
proyecto que puedan ser mas apropiados y apropiables, ya que estardn basadas en
las verdaderas necesidades y deseos de la ciudadania y no Unicamente en

supuestos nuMericos.

Asi mismo, al implementar y hacer de la participacion un habito en los procesos de
disefio, se estan permitiendo también la creacion de espacios de encuentro, en
donde los ciudadanos se puedan conocer entre si y se cree una empatia y
conciencia sobre la jerarquia que tienen los modos no motorizados sobre los

motorizados al transitar por la ciudad.

Esto solo se puede lograr cuando una persona automovilista puede realmente
conocer a un ciclista o peaton, ya que cuando es cuando le puede poner una cara
y un nombre al término “ciclista”, por ejemplo, creando un vinculo y lo que crea una

mayor sensibilidad hacia ellos al momento de transitar por las calles.
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Asi mismo, se puede decir que la investigacion ha cumplido con su objetivo de crear
una herramienta que permita cambiar la estrategia para la toma de decisiones para
el desarrollo de proyectos de movilidad activa enfocado a los habitantes que permita
aumentar los indices de peatonalidad y ciclismo en la Zona Conurbada de Querétaro

y, a su vez, aumente la interaccion urbana social que existe.

De manera que, la investigacion ha propuesto una herramienta para el cambio en
la manera en la que se crea y disefia la ciudad, entendida desde la complejidad de
la ciudad, es decir, la herramienta permite crear intervenciones en la ciudad que no
s6lo abarquen el aspecto fisico de la misma sino también sociocultural por medio

de un proceso que no es meramente lineal.

Por otro lado y debido a los alcances de investigacion, se proponen como lineas de
investigacién futuras, la aplicacion de la guia de disefio participativo para la
movilidad activa en un proyecto real para conocer cuéles son los puntos de mejora
y cOmo ayuda a promover la participacion ciudadana como un habito en todos la
creacion de intervenciones para la movilidad activa en la Zona Conurbada de

Querétaro.

Asi mismo, se plantea la posibilidad de aplicar la metodologia en alguna otra ciudad
mexicana para conocer si es posible replicarla o cuales son los puntos que se
deberian cambiar para que la guia pueda empezar un cambio en todas las ciudades
mexicanas, ya que muchas sufren los mismos efectos debido al tipo de crecimiento

gue han tenido.

Finalmente, se plantea como linea de investigacion futura el replanteamiento de
esta misma metodologia pero con un enfoque de herramienta de autogestion, en
donde no sea necesario la intervencion de un experto para realizar

contrapropuestas a las intervenciones en la ciudad.

Ademas, como se menciona en la investigacion, la actividad economica que
representa una mayor cantidad de traslados en la ciudad es el trabajo, por lo que
también resultaria importante una linea de investigacion en donde se resalte como

se realizan estos traslados y como afecta la lejania de los lugares de trabajo a los
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lugares de residencia, asi como la importancia de crear una ciudad en donde exista
una mezcla de usos de suelo, ya que, al tener los lugares de destino cerca de los

lugares de residencia, podria promover la disminucion del uso del automavil.

Para finalizar, es importante resaltar que, a pesar de que ya existen metodologias
de disefio participativo que han sido aplicadas en diferentes partes del mundo,
Unicamente existen dos que se han realizado pensando en el contexto mexicano,
las cuales tienen dos problemas principales. El primero es que se disefiaron de
manera lineal, de manera que la misma metodologia no reconoce la complejidad de
la ciudad y, la segunda, la mayoria de las herramientas presentadas representan la
participacion ciudadana en las primeras fases del disefio, sobre todo en el

diagnéstico, sin embargo, no para la parte de propuestas.

Es por esto que la guia de disefio participativo parala movilidad activa, producto de
la investigacion, busca atender los vacios de las metodologias para la participacion
en proyectos de movilidad y politicas urbanas que también esté pensada en un
contexto mexicano y, especificamente, para la Zona Conurbada de Querétaro,
buscando crear una metodologia recursiva'y en donde la participacion esté presente

durante todo el proceso y no Unicamente como consultas.
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Anexo |

Nota: Las entrevistas fueron realizadas entre febrero y octubre del 2020

Entrevista a realizadores de proyectos

E: ¢ Qué criterios 0 pardmetros se toman para elegir las intervenciones que se estan
realizando o se han realizado y para su ejecucion?

P: Hay dos formas. Uno que estén dentro de una linea de accion y la segunda es
gue lleguen por una atencion ciudadana, esos dos canales de entrada son los mas
bésicos y deben llegar bajo una peticion oficial sobre la cual ya podemos empezar
a actuar.

No decidimos cudl si y cudl no, depende también, a lo mejor son temas como
controles de velocidad en vias de un sélo carril de acceso, si son instalacion de
sefialamientos, reductores de velocidad, se van destinando a diferentes areas de la
Secretaria de Movilidad. Las que se tienen en la Direccidn de Planeacion, tienen
gue ver con alguna complejidad mayor, ya sea una interseccion en cruz, ya sea una
intersecciéon con mas carriles, ya sea una interseccion donde todos los accesos
tienen doble sentido es lo que se empieza a realizar aqui.

E: Y para poderlo realizar, ¢ qué criterios, parametros o0 manuales se toman?

P: Bueno, lo primero como criterio es identificar y diagnosticar, encontrar el
diagnostico, encontrar cuél es la causa de la problemética. Muchas de las veces
llegan solicitudes con la solucion propuesta como un tope, sin embargo no sabemos
porqué se va a poner ese tope, entonces antes de la misma peticién que se recibe,
lo primero es encontrar la problematica, con base en eso empezamos a medir
parametros como flujos vehiculares, aforos peatonales, aforos ciclistas, si hace falta
reforzar el transporte publico, es decir si en la interseccion de la zona hay rutas de
transporte publico, saber cudl es, su frecuencia, sus intervalos, cuél es el ascenso
y descenso, si hay paradero ahi. Y lo segundo, si es un tema de seguridad vial,
empezar a tenervelocidades y de todos modos las velocidades también nos ayudan
para calibrar los modelos de andlisis. Después de ahi, si es un tema que donde ya
involucra, que a lo mejor con los datos de flujo no nos permite conocerlo, se podria
pasar a una solicitud de un andlisis topografico, qué niveles se tienen, si el nivel o
la pendiente nos afecta o es un tema de encharcamiento, serian como los puntos
mas criticos. De ahi pasamos a un primer diagnostico y después a una reunién con
la ciudadania donde empezamos a identificar, escuchamos mas el porqué lo piden
y entonces ahi es donde empezamos a citar a mas gente de la zona, mas vecinos,
no solamente quien lo solicitdé sino mas vecinos para saber si es una problematica
en general 0 es una peticion Unica o que no estemos atendiendo al bien comun y
ya de ahi empezamos a formalizar los estudios hasta que se llegan a propuestas de
solucion.

E: ¢Y se tiene alguna normativa o manual que utilicen para la solucion?
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P: Bueno, se tienen procedimientos instalados en la Secretaria. Cada problema que
nos toca atender en la Direccién de Planeacion son complejos entonces no todos
los problemas tienen la misma solucion o el mismo analisis, entonces va
dependiendo de escuchar a cada uno de los participantes. Una zona tiene su mayor
velocidad o tiene transporte publico o no tiene transporte publico, depende de la
zona pero si hay un procedimiento para la escritura de datos, formalizacion..., pero
como tal en procedimiento tenemos lo general y ya a partir de lo general
empezamos a especializar a cada caso.

E: ¢Y eso general con base en qué se va haciendo?

P: Bueno, desde el proceso de solicitud de informacion. Primero la solicitud formal
de la intervencion, de contexto, generacion de informacion para el diagnostico y de
ahi el analisis para llegar a primeras propuestas y de las propuestas poderlas
mostrar a la ciudadania o, si es un caso muy directo con alguna dependencia se ve
directamente.

E: Y las intervenciones que se realizan, ¢todas han tenido las mesas de
participacién ciudadana?

P: Las ultimas si, desde el ultimo semestre del 2019. Ahi también estan las mesas
para los carriles bici, esta un caso en Carretas, asi como en otras colonias como
Josefa Vergara, en donde se ha buscado y se ha visto que la solucién se aterriza
mejor al tener este dialogo e identificar si la probleméatica es mayor o no.

También, desde inicios de la administracion también con dos temas tuvimos este
proceso y también el Secretario nos ha encargado esto.

E: ¢Y como es la respuesta de las personas? ¢ Si existe respuesta, las personas si
dice lo que piensan?

P: Si, cada una expresa lo suyo. Lo segundo es que se identifica que cada uno ve
la problematica desde diferente aspecto y también no les decimos la solucién desde
un inicio, solamente que vamos a diagnosticar. Este filtro nos ha ayudado a que la
gente empiece a ver la problemética de forma objetiva y no se queden con la idea
de: “yo esperaba que me ampliaras banqueta, yo esperaba que la redujeras”,
entonces la problematica es “esta” y sobre esa se parte.

E: Y, por ejemplo, también a finales del afio pasado, se hizo una mesa de dialogo
para comenzar los analisis de la red, ¢ esa como ayudé o en qué cambio el analisis?
¢Hubo gente?

P: Si nos ayudd porgue nos entreg6 informacion cualitativa y cuantitativa y nos
permitié aterrizar mejor la propuesta. La respuesta fue ambigua porque, al ser un
problema de ciudad, pero la ciudadania no sabemos bueno, si por el tema de los
dias y horarios, aunque se buscO que fueran fuera de horarios laborales,
participaban, pero no era la expresion que se veia en los medios de comunicacion.

186



Se hizo difusibn en medios de comunicacion, pero con lo que se recibid de
participacién nos sirvio para que fuera mas objetivo el proceso.

E: Y de las intervenciones que se hicieron sin la mesa de participacion, en los afios
anteriores a los que se hicieron con esta mesa, ¢cémo se ve el cambio?

P: En las que hubo participacién ciudadana, la misma ciudadania empieza a
entender. Primero lo que queremos que entiendan porqué se estd buscando
intervenir, no se interviene el que “quiero un tope”, no se interviene a que “quiero
una glorieta” o que “quiero un semaforo”, se interviene porque hay una problematica
y es lo que hemos identificado que no estd en el comdn acuerdo de todos. Al
entender todos los vecinos o todos los involucrados de la zona que se esta
interviniendo porgue estd ésta problematica, a partir de ahi viene ya la lluvia de
ideas de soluciones y sabemos todos que se esta interviniendo por un tema.

E: ¢Me puedes compartir algun ejemplo de esto que haya sido exitoso de la
intervencion conforme a esto?

P: Originalmente se tiene el tema de Carretas en puente Alvarado, aun falta que se
ejecute, también tenemos otros hacia Tlacote, tenemos otros con las mesas de
carriles bici donde el procedimiento nos sirvio para tener informacion para un mejor
diagnéstico, falta la ejecucion, pero al menos al sentar y al mostrar los puntos del
dialogo y cuales son las problematicas, la ciudadania queda mas abierta, sabe que
hay mejoras que hacer. Mas particulares serian el caso de Carretas en puente
Alvarado donde se ha podido hacer una prueba piloto de ese caso y se pudo ver
gue si funciona.

E: ¢Y alguna que no haya sido exitosa?

P: Ha habido varios casos que no se han consultado directamente a la ciudadania
y esos podrian ser. Uno en especifico no recuerdo, pero si involucra mucho tener la
participacion ciudadana, da una amplitud al tema y permite que la gente se informe
de la problemética.

Por ejemplo, en Carretas se estan buscando que se intervengan cuatro aspectos:
técnico, social, econédmico y lo ambiental. En ese sentido, se llevan dos lineas
avanzadas. Bueno, lo técnico es algo que se ha buscado consolidar, los social se
ha buscado ir interviniendo donde hubo una mejor respuesta, faltan lo ambiental y
lo econémico, pero son los aspectos para ir fortaleciendo esta metodologia; no se
tenia antes una metodologia como tal. La dependencia lleva apenas su segunda
administracion, entonces es parte del proceso de ir madurando y consolidando la
dependencia. Seguramente en un futuro, habra metodologias mas consolidadas y
también con mas capacidades y mas herramientas.

E: ¢ Esa metodologia surgio de esta misma dependencia?

P: Ponerlo a prueba si, pero son casos que se han puesto a prueba en otras
ciudades y en otros proyectos, entonces se ha documentado buenas practicas y
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llevarlas a la realidad. Documentar no sélo es copiar y pegar, el funciona y se ve
muy bonito, pero es ¢como lo hicieron? ¢por qué lo hicieron? ¢qué estaban
buscando de datos? Y ver si funciona aqui en Querétaro.

Entrevista a técnicos ciclistas

E: ¢ Qué opina de la cultura vial en Querétaro?

P: Es un tema que me llama la atencion porque no importa el medio de transporte
gue uses, pero particularmente es una polémica entre personas que caminan,
personas que andan en bicicleta y en coche que nos dicen, sobre todo de los que
andan en coche a los demas: “es que en Querétaro falta cultura vial”. Y siempre me
pregunto porque si falta, pero ¢ esa en donde se consigue? Continuamente escucho
€s0, pero no encuentro dénde encontrar esa cultura vial.

Cuando yo iba a la primaria, fui a escuelas publicas, tengo un recuerdo de que si
llegaba alguien con un como cajén de bolero de unos 30 cm y como que Si nos
ensefiaban las sefales viales y algo que si me hacia sentido a mi pero también me
daba vueltas en la cabeza era que decian: “todos tienen derecho a moverse en el
verde” y yo solo veia que los que respetaban el verde eran los coches pero no tanto
las personas pero ¢ por qué las personas tienen que moverse también con el verde?
Bueno, tiene cierta l6gica. Pero esto me lo dieron unas 5 veces en toda mi vida, 5
clases asi muy breves de lo que podria ser la cultura vial pero sélo recuerdo eso de
lo de los seméforos y que si teniamos un coche teniamos que darle el paso al peatén
y se acabo.

Cuando uno consigue su licencia de conducir, ¢ qué pasa? Ahi esta la licencia, si tu
ya tienes y ya pasaste por eso, ¢,qué te hicieron? Pasas al simulador o vas a la calle,
te hacen unas cuantas preguntas del reglamento de transito, el examen de la vista
y... tenga su licencia. ;Y donde esta la cultura vial que seria el momento?

En la materia de civismo vuelve, pero no tanto y ahi no veo la cultura vial, entonces
eso de decir “falta culturavial” se me hace apenas una buena intencion.

Ahora bien, en el mundo est4 demostrado, no todo tiene que ver con la cultura,
incluso en los paises, llamémoslo “los mas desarrollados 0 mas educados” si hay
cultura vial pero también se ha ido implementando de otras maneras, te voy a dar
un ejemplo que quiza ya te hayan dado los compafieros de las bicicletas.

La mejor ciclovia, si viviésemos en otro mundo, seria la de Constituyentes que corre
desde casi la Universidad Cuauhtémoc hasta casi El Pueblito, pero méas en el tramo
desde la Universidad Cuauhtémoc hasta la Plaza de Toros o un poco antes. Esta el
carril bici, que se supone que podemos ocupar el de la derecha, ahi esta la bicicleta
y dice 30. Si vivieramos en una ciudad con cultura vial, eso seria suficiente y no
requeririamos una ciclovia confinada como la que tenemos en Universidad que se
supone que es la mas segura, por decirlo de alguna manera, pero no vivimos en
ese mundo y, quien ha tenido la oportunidad de viajar, sabe que en otros lugares
tampoco es asi, es decir, si hay una separacion o una barrera espacial o fisica entre
los conductores y las personas que usan bicicleta o a veces la banqueta.
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Entonces, no solo es la cultura vial también es establecer barreras fisicas que
impidan la interaccion entre una “mole” de una tonelada a una velocidad elevada
porque ahi esta la fisica, la fuerza de un impacto es la masa del impacto por la
aceleracion de esa masa, entonces si hay bastante desventaja. Y aunque, no hay,
pero aunque hubiera, hay algunas campafias que dicen: “no conduzcas
alcoholizado, baja la velocidad”, es lo unico que hay y creo que eso no forma
ninguna cultura vial y en ese sentido es grave que la gente se acostumbra a otro
tipo de restricciones, ninguna de las cuales tenemos en Querétaro, que podrian.ir
desde barreras fisicas, fotomultas y demas.

Entonces, te repito, es un asunto que me trae de cabeza: falta cultura vial pero ¢ de
donde la consigue uno si ni el gobierno esta preocupado en ello? Porgue si uno va
al municipio y eso, hay un manual de ciclismo pero esta como orientado a las
personas con bicicleta, entonces ¢qué cultura vial se le da a alguien que tiene un
coche y nunca se ha subido a una bicicleta o no le gusta andar. caminando por la
calle para entender los otros modos de transporte, lo que seria importante.

Viene la ley de seguridad vial que se supone que debe de traer un capitulo que
incluya exdmenes mas estrictos y un involucramiento mas importante del Estado en
general para que sean mas estrictos en los examenes y no sélo que sea: “me
ensefid a manejar mi primo y ya sé€ echar a andar el coche adelante”, y eso ya es
aprender a manejar, la verdad es que no.

Entonces es una esperanza el hecho de que ya esté el derecho a la movilidad en la
Constitucion, no sé si ya salié en el Diario Oficial; el viernes de la semana pasada
ya se dijo que se publique, pero hasta donde entiendo no se ha publicado pero ya
no tarda y a partir de ahi, como sabes, van a ser seis meses para esta Ley de
Seguridad vial que ojala incluya esto. Pero nos enteramos el domingo en la noche
gue en CDMX, por cuestion de la pandemia, tu licencia de conducir ya va a ser
digital, o sea “4 sabe manejar? Si. Ten tu licencia”’. Entonces, ¢de donde sacamos
esa cultura vial?

E: Y también creo que debe empezar desde la empatia, nos hace falta crear empatia
hacia los demas. ¢ Y cudl es tu opinién acerca de la infraestructura ciclista y peatonal
gue existe ahorita en Querétaro?

P: Acerca de lo de la empatia, que se me hace importante, creo que es mucho de
lo que falta y ojala este nuevo examen lo incluya, ¢ por qué en esta capacitacion no
se incluye que el conductor automovilista esté obligado a salir un par de veces y
sentir lo-que significa salir con el cuerpo como carroceria? Si hablas de empatia,
creo que la unica manera de sentirla es, ahora si que ponerse en la bicicleta del
otro; tanto personas que andan en bicicleta como quienes caminan.

Y me incomoda mucho que las banquetas, sobre todo en el centro que es donde
vivo, muchas se usan como estacionamiento. ¢, Se acabo el estacionamiento en esta
calle? Pues me subo a la banqueta, al fin que no pasa nada; hay un respeto, casi
veneracién por el auto. Yo a veces les reclamo: “oiga, pero esta en la banqueta”, a
lo que me contestan: “si, pero por ahi pasas”. Y si pero no, el lugar de los coches
es en el arroyo vehicular. Creo que la empatia empezaria por ahi.
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¢ Por gué nuestros funcionarios publicos no ponen a sus hijos en las bicicletas?
Supongo que los quieren, ¢ por qué nos les dicen “andale, ve por la ciclovia que
acabamos de construir?

Me preguntas codmo veo la infraestructura ciclista en Querétaro. Una ciclovia debe
ser tan segura para que un nifio de ocho afos pueda ir sin el cuidado de un adulto,
¢cual de nuestras ciclovias cumpliria con eso? En algunos tramos, la de Universidad
donde no haya interaccion con los coches, y paremos de contar la infraestructura
ciclista. Seguramente ya te dijeron mis comparieros de las uniones ciclistas que esta
desconectada, no hay circuitos, que seria lo mas grave, y no esta protegida,
entonces por una parte los gobiernos “llenan” pero no acaban de entender que la
ciclovia es, junto con el transporte colectivo, un elemento democratizante.

¢ Por qué solamente tienen derecho a circular seguro alguien que tiene un auto? No
importa su precio pero su precio puede ser desde 155 mil hasta millones de pesos;
épor qué solo esas personas tienen derecho a andar con seguridad en las calles y
no una bicicleta que me cuesta $2500? Siempre se quejan de las ciclovias porque
“hacen trafico”. Cuando alguien me dice eso le contesto: “Universidad a las 3 a.m.
no hay ningun trafico, si lo hicieran, a todas horas existiria eso”. A lo que me
contestan “Entonces hace mucha contaminacidn’; otra vez a las 3 a.m. no hay
contaminacion, la contaminacion la hacen los autos, la congestion la hace el nGmero
de autos pero eso sigue sin acabarse de entender. Entonces ¢ por qué Unicamente
los autos tienen derecho a andar por la ciudad?

Acaba de ocurrir con el Viaducto poniente, a mi me sorprendid mucho que nadie
dice algo. Dice Bernardo Nava, quien recién lo inaugur6 que esta muy contento de
inaugurar este viaducto porque las personas que hacian 25 minutos en el trayecto,
lo estan haciendo Unicamente en 5 minutos. Al alcalde se le olvid6 decir que las
personas que antes ya tenian un automovil que ya iba rapido, porque no se compara
ir en un auto que ir en cualquier transporte colectivo o caminando. Entonces para
guienes van en un auto, les vamos a dar todavia mas, de 25 minutos atorados ahora
sblo van a estar 5 minutos, y para quienes caminen, quienes usan el transporte
colectivo, para las bicicletas, para esas personas ¢qué hay? A mi me indigné esa
declaracion y mas me indign6 que nadie dijera algo.

Entonces, ¢por qué se sigue creando infraestructura para el auto? Pues si es una
sensacion de que odiamos a las personas que no usan el auto porque no sélo no
las queremos, sino que pues peor tantito, les damos 750 millones de pesos para
una cosa que midio 1.7 km; saca uno la cuenta y 450 mil pesos el metro lineal. Un
dia me prestaron un coche y dije: “voy a sentir qué se siente recorrer una obra de
750 millones de pesos” porque para mi, ciclista, no hay nada y no sélo eso, si te das
cuenta, bachean una calle y si no es por la USIC que dice “aqui habia una ciclovia”,
ahi la dejan sin pintar y, si nadie reclama, pues ahi se perdio la ciclovia.

Aunque dicen que se hicieron 200 km de ciclovia, de entrada no sabemos dénde
estan y no habia un estandar de ciclovia y cuenta lo mismo la de Universidad que
por ejemplo la de Calesa, que solo son lineas en el piso o las de Constituyentes, al
lado de los autos que van a una velocidad elevada, va una bicicleta que va a 12-13
km/h, entonces no es algo que nos haga sentir seguros y aqui es lo importante,
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cuando hay encuestas de movilidad en la ciudad, ¢qué dice la gente? Que ir en
bicicleta no les parece seguro. Yo uso la bicicleta, no tengo otro vehiculo para
desplazarme y yo tampoco me siento seguro, siempre que salgo en la bicicleta digo
gue este es el Ultimo viaje que puedo hacer sano, como ando ahorita y no necesitan
impactarme con toda la velocidad, con un toque que me den, ya me cai, me raspé
las manos, me rompo las claviculas, entonces es una pena que no se entienda eso
como un elemento democratizador sino como un fastidio tener ciclovias en las
ciudades. Y sigo sin entender por qué las Unicas personas que tienen derecho avoz
son las personas que andan en coche y no el grueso de la poblacién que, repito,
Jpor qué la gente no se queja de que el QroBus es espantoso? ¢ por qué no se
gueja de que hay muchas calles que no tienen banquetas o que la banqueta esta
invadida de autos? Cuando deberia de ser una revolucién es, ¢ por qué me quitan
el poco espacio que me dan? 80% de la ciudad esta invadida por autos y lo tomamos
como “ni modo, si quiero un pedazo de ciudad me tengo que comprar un coche”, lo
gue se me hace terrible y muy triste.

P2: La infraestructura ciclista tenemos que pensarla un poquito mas que como
simple ciclovia sino que son diferentes espacios para“dar servicio, entonces la
infraestructura ademas de ciclovias que pueden ser-confinadas, también son las
bicicletas publicas o compartidas, bici-estacionamientos, espacios con sombra,
cuestiones de darle un servicio completo a las personas que pretenden utilizar la
bicicleta de una forma confortable, entonces son varios aspectos que tenemos que
incorporar en la infraestructura ciclista. En cuestiones técnicas es un poco mas
complejo que solamente instalar o ceder .un espacio.

Los aspectos de la infraestructura ciclista tienen que conllevar también cuestiones
de seguridad vial. Muchas de las ocasiones pensamos que como ciudadanos
cuando estamos utilizando otro tipo de vehiculos que si pueden convivir tanto
ciclistas como automovilistas, entonces el espacio puede estar compartido en todas
las situaciones; y también esta la cuestion de que son muy pocos ciclistas entonces
se podria pensar que la infraestructura deberia ser proporcional a la cantidad de
personas que la usan, pero en realidad el enfoque de incorporar esta infraestructura
a la ciudad es promover que haya mas personas y que tengan la posibilidad de una
mayor accesibilidad.

Yo siento-que la ciudad tendria que ofrecer una gama diferente de oportunidades a
todas las personas de poder trasladarse a donde ellos necesitan o quisieran, por lo
gue es-necesario generar esas opciones. Muchas de las ocasiones, si solamente
se dedica a construir infraestructura para cierto tipo de movilidad, incide en que las
opciones de movilidad se vayan a una o dos de ellas. Entonces, si creas mas
infraestructura segura y confortable para los diferentes medios, ya el ciudadano(a)
tiene la opcion de elegir entre los diferentes medios dependiendo de a donde vaya,
cudl es la distancia y cuales son sus tiempos, pero cuando sélo se hace
infraestructura para cierto tipo de movilidad, la encaminas y generas ciertas
dinamicas sociales para que ellos puedan intervenir. Entonces, yo estoy a favor de
la infraestructura ciclista o de movilidad activa y con ciertos aspectos de preferencia
y que no se nos olvide que nos tendriamos que enfocar, primeramente, en
solucionar las cuestiones de los peatones y luego ya la movilidad no motorizada y
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asi sucesivamente. Ademas, es importante tener en cuenta las cuestiones de
seguridad por las diferencias de velocidad para que las personas tengan la
oportunidad de utilizar este tipo de movilidad, en bicicleta.

En Querétaro, ha habido un rezago de décadas y pues se tiene que empezar con
un paso. Creo que es ambivalente porgque creo que es poca, en realidad, pero con
el tiempo que se hizo también como que la ciudadania sinti6 que durmié y al dia
siguiente aparecieron, 0 sea que crecieron bastante la infraestructura, entonces
creo que en algunas partes es buena, tiene buena calidad, pero en otras no. No
significa que las de mala calidad no funcionen o que no existieran porque Si no
existieran, las dinamicas serian mas inseguras. Al momento de incluir dentro de la
calle un espacio para bicicletas, por el simple hecho de incluir un espacio donde ya
no tenga que lidiar de manera inequitativa por cuestiones de velocidad y de
proteccion, ya el ciclista piensa en otras cosas al momento de trasladarse. También,
muchas de las ocasiones, la misma infraestructura que existe, se interviene en
calles ya existentes y las caracteristicas para incorporar no son tan faciles y la otra
es buscar la conectividad.

Imaginate que el proceso, en cuestiones de rehabilitacion de calle y el
reencarpetado en la ciudad, no hay una programacion efectiva, sino que se van
incorporando en ciertas zonas y no va como un proceso de encarpetar toda esta
calle y seguir como un circuito ya reencarpetado en cuestiones de la misma vialidad
para todos los medios de transporte, entonces eso también genera que no haya
cierta conectividad entre los diferentes medios de transporte. Entonces vemos en
algunas calles buenas banquetas y en otras pésimas banquetas y puede ser
cuestion de que caminaste 200 m y ya se ve la diferencia, pero porque la ciudad o
cualquier municipio no tiene la capacidad econdémica para poder crear buena
infraestructura para todos los medios, entonces pudiera generar esa percepcion de
la ciudadania de que en realidad no esta funcionando como quisieran e igual, el
gobierno pudiera pensar que no esta funcionando como esperaba, asi como los
promotores verian que todavia falta. Pero si es un paso y hay que estar conscientes
gue falta mucho, que la construccién es con los recursos que la misma ciudadania
tenia y ese fue el alcance que se pudo lograr en convergencia tanto gobierno,
iniciativa privada, la misma sociedad y también hay que estar conscientes que eso
es lo que se pudo dar como colectividad ciudadana al alcance de este tipo de
infraestructura.

E: Y hace como un afio, se realizé una mesa de participacion para hacer la red
preliminar de ciclovias, ¢ participaste o como fue tu experiencia?

P: Si, eso fue en octubre. Si participamos, yo en la del Centro histérico que es mi
delegacién. Digamos que la participacion fue bien, traian unos mapas y se tomaron
nuestras consideraciones. Yo una que puse de manifiesto es que realmente no
necesitamos tantas ciclovias, podemos utilizar la ventaja de los coches
estacionados para crear nuestras ciclovias seguras. Para mi la mejor ciclovia que
existe en la ciudad es la de Tecnoldgico que esta arbolada, los automaoviles son mi
contencion; del otro lado van las personas que caminan, que tienen una banqueta
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suficientemente amplia, la ciclovia es lo suficientemente amplia para ir circulando
sin problema y del otro lado est4 la contencion de los autos, ¢por qué no
aspirariamos a que todas nuestras ciclovias tuvieran esa infraestructura? Y mi
participacion fue: las personas que andamos en bicicleta nos andamos cuidando
todo el tiempo de que a la izquierda tenemos un coche y a la derecha un potencial
incidente si alguien abre su puerta. Esto es el estacionamiento en cordon, entonces
épor qué no hacemos los estacionamientos en ese sentido? De manera que ya
existe una contencion de los autos por algun incidente con los vehiculos
estacionados y ya no habria el peligro de abrir la puerta porque si la abre, el ciclista
ya pasa por su carril normal sin problema. A esto me dijeron: “es que esto le va a
quitar espacio al auto” y pues si, de eso se trata, de quitarles espacio porque ya
tiene demasiado, 80% de la ciudad estd invadida de autos, ¢por qué nos
preocupamos de quitarle un pedazo mas? En este sentido, hice algunas
sugerencias.

Miguel Rios, el funcionario que nos atendio, bastante bien, creo que le sabe, le
entiende y es bien intencionado. Terminando nos dijeron que nos veriamos en
diciembre 2019, a mi me parecia un tiempo muy corto porgue todavia faltaban mas
mesas Yy tendrian, desde mi dptica, poco tiempo para analizar. Hoy estamos en
diciembre del 2020 y no hemos sido convocados absolutamente para nada, la idea
era ahora si hacer una red ciclista, no estos pedazos de ciclovia discontinuas e
inseguras que no son muy amables para personas que no usan este modo de
movilidad, para que se animen a treparse a una bici y quedd, otra vez, en una
promesa falsa y en un engafio a la ciudadania porque ellos son gobierno y, si nos
hubieran dicho que tendrian que tener de 4 a 6 meses para hacer los analisis
hubiera estado bien. Y bueno, se atraveso la pandemia pero se puede seguir
interactuando para seguir con los andlisis, mandar comentarios en linea, etc. Pero
estad completamente desparecida la Secretaria de Movilidad.

Y ahi estan los rankings de ciclociudades que salieron en junio 2019 que, de estar
en tercer lugar en 2018, en este estamos hasta el lugar niumero 14; somos la ciudad
gue mas perdié porque ya no solo es el nimero de ciclovias, ya hay otro conjunto
de factores: quienes estan trabajando en la Secretaria de Movilidad, nUmero de
mujeres funcionarias que laboran en estos institutos, cobmo estan las regulaciones,
gué impulsos se les da desde el gobierno al uso de la bicicleta, qué incentivos hay
en las empresas para que sus empleados utilicen este medio y demas. Entonces,
creo que quedarnos solo con la bicicleta y las ciclovias ya es poco, y hasta ese poco
nos los han estado quitando. No sabemos si el afio que entra vayan a volver estos
encuentros ciclistas pero pues por un lado, puede ser porque son elecciones y en
elecciones todo prometen y nadie cumple. Asi que esto si me decepciono ahora. En
su momento, tratamos de impulsar, invitamos a mas gente y 15 meses después
paso otra decepcion.

P2: Si participé como ciudadano en cuestiones delegacionales y también como
parte de la asociacién Saca la Bici, también hicieron una mesa de participacion de
los grupos ciclistas, entonces estuve asisti a una delegacional y dos en Centro
Historico.
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Pues primero habian mandado una convocatoria para semanas anteriores y, como
promotor del uso de la bicicleta, promovimos esas fechas que eran oficiales dentro
de las redes sociales de la Secretaria de Movilidad, pero después cambiaron esas
fechas y pues gener6 como una cierta confusion y una percepciéon de “;qué esta
pasando?; Por qué la cambiaron?”, entonces se pudiera mal interpretar, se pudiera
desincentivar qué tan factible esas mesas, entonces pasé ese factor que es
iImportante que no suceda eso. Si ya sacaron alguna convocatoria, respetar esas
fechas para que haya certeza y confianza de lo que se va a hacer.

Y ya dentro de las mesas, creo que falté difundir para que la ciudadania en general
participara porque entre mAas personas, puede llegar a concesos. mMAas
enriquecedores y también tenia ese factor de incluir tanto a personas que no utilizan
la bicicleta, a las que si utilizan, esos espacios ayudan a comprender las dos partes
y generarian mayor empatia y mayo respeto. En esta cuestién, como creo que, en
cualquier mesa de participacion, es sesgada de los participantes. Algunas personas
tienen ciertos privilegios que otras personas no, entonces muchas de las ocasiones,
los que participan es porgue tienen ciertas caracteristicas como el nivel
socioecondmico, que les alcanza para participar, . también sus tiempos,
conocimiento y el alcance de la informacion de que existen esas mesas. Entonces,
de alguna manera, siempre existe como ese filtro que no alcanza para que todas
las personas puedan participar en estas mesas.

Ya a partir de ahi, principalmente las personas interesadas son las que van a
participar y eso genera ese sesgo al momento de implementar porque mucha de la
ciudadania que confluye en este espacio publico que se va a intervenir, no va a
estar de acuerdo y no porque no esté bien disefiado, sino porque no hubo esos
espacios para que ellos pudieran participar y que pudiera estar tanto el conocimiento
y colaboracion que ellos pudieran dar. Por eso es importante que exista esa difusion
de manera equilibrada, de manera que llegue ese alcance y pues, al final de
cuentas, el recurso el limitado, es un factor que siempre va a suceder.

Ya dentro de la mesa, a mi me gustd porque conoces a otras personas que
coinciden contigo sin haberse uno topado. Nos dividieron en varias mesas de entre
5 a 6 personas y a mi me tocé con una chava que utilizaba la bicicleta y casi por las
mismas calles que yo utilizo, entonces si conoces las experiencias y vas
escuchando a las demas personas que coinciden en los puntos de vista y rutas.

Y entonces vas coincidiendo en las opiniones como “yo creo que hace falta una
ciclovia por Bernardo Quintana porque es por donde yo paso” y otra persona
también coincide, y otra. Entonces creo que es enriquecedor para conocer que hay
otras personas que compartes las mismas necesidades y preocupaciones.

La cuestion metodoldgica, nos dieron a escribir en un papelito cuales eran nuestras
prioridades, entonces ese factor, a pesar de que esa metodologia, pudiera ayudar
a comprender la situacion y nuestras preocupaciones, no tenian compatibilidad con
los resultados o la interpretacion no concordaba con lo que platicAbamos. Nos
ponian si era mas prioridad el confort, la seguridad, la infraestructura, etc., entonces
salia que lo primero que nos preocupa es la cuestion de seguridad vial, en sentirse
seguros en el espacio publico, pero la interpretacion decia que si te sientes inseguro
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por estas calles, entonces te voy a poner en las calles que tengan menos
inseguridad y, por sus caracteristicas actuales, son las calles locales. Entonces, el
resultado fue que, si mi percepcion como ciclista fue que se siente inseguro,
entonces te voy a mandar a las calles locales porque es ahi donde tienes mayor
percepcion de seguridad, en lugar de decir: “él se siente inseguro en esta calle,
vamos a incluir infraestructura segura en esta calle”. El resultado como gobierno es
entonces te voy a mover a otra calle en lugar de incorporar elementos para que sea
mas segura para los ciclistas.

Esos son los resultados que, tal vez la metodologia esté bien, pero ya las acciones
de implementacion, no concuerdan con los resultados esperados como ciclistas y
ahi es determinado por el disefiador o quien promueve estas mesas.

Otra cuestion es que ya cuando fueron las mesas en la delegacion Centro Historico,
cuando nos mostraban los resultados, la metodologia antes de la participacion les
arrojaba, dentro de los aforos que ellos realizaron y algunos otros.indices, incluian
ciertos tramos de infraestructura y uno de los compaferos ciclistas percibidé muy
rapido que como podia ser un anteproyecto de red donde en Av. Universidad del
tramo de Bernardo Quintana a Corregidora decia que habia una infraestructura,
pero ya del tramo de Corregidora a Ezequiel Montes decia que no habia
infraestructura ciclista; y del tramo de Ezequiel Montes a 5 de febrero, si habia
infraestructura. Entonces ¢ ahi qué va a pasar? ¢el ciclista se va a teletransportar?
Como que los datos que generaron te arrojaban ese resultado, pero ya en la realidad
tienes que consensuar y pensar que aqui hay un factor que me esta indicado que
no hay intervencién en este tramo por cuestiones de aforo, pero en realidad tienes
gue generar una red, entonces tendria que estar conectada. Entonces la
interpretacion de esos datos estadisticos, deberia ser congruente.

Como te explicaba al inicio, lainfraestructura no es para los ciclistas existente, sino
para promover el uso de la bicicleta por diferentes factores como reducir los gases
del efecto invernadero, la.contaminacion, la congestion vial, la cuestion de seguridad
vial, diferentes aspectos econdémicos, para crear una mayor accesibilidad de las
personas porgue no todos pueden tener un vehiculo particular y en los costos de
utilizar la bicicleta se reducen en la propia economia porgue, por sus caracteristicas,
el precio de una bicicleta, su mantenimiento y su uso, son costos mucho mas
baratos para las personas que tengan la oportunidad o que crean que puedan
utilizarla.

Entonces siento que esa propuesta estaba mas dirigida a los ciclistas existentes y
a partir de esos ciclistas existentes, es la infraestructura que debe de existir,
entonces esa percepcion nos dificultd en esas mesas y pues transpolar de esos
resultados a la mesa que fue de mi delegacion, donde si se incluyeron ciertos
tramos. Estuvimos rayando las personas dénde deberia de haber en los planos
finales que nos proporcionaron ya con los resultados de las delegaciones, muchos
de los tramos propuestos, yo percibi que no los habian incluido en esta segunda
etapa donde ya participaron las agrupaciones ciclistas, entonces no se vio reflejado.
Pudiera ser que hubiera cierto filtro, pero si hubiera sido importante que ya ese filtro
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fuera al final y si incorporar lo que los ciudadanos agregaron, si hubiera estado
dentro de la propuesta preliminar y no sucedié.

Y pues esta ese factor de los alcances de la misma ciudadania, entonces siempre
debe existir esa retroalimentacion donde estén la ciudadania y técnicos o
especialistas para consensuar esas platicas.

También te comento que estoy en el Consejo ciudadano tematico de movilidad y
urbanismo y, en esa situacion solicitamos los resultados de este plan y ya se les
hizo esas recomendaciones de esos resultados. Dentro de lo que te platiqué, si se
les hizo esa retroalimentacion a ese plan y, lo mas importante, es que los resultados
no han sido publicados hasta el momento a pesar de que ya fue en octubre del 2019
y los resultados no se han publicado para la ciudadania en general para que los
conozca, entonces queda trucado toda esa participacion de los ciudadanos y toda
esa inversibn queda guardada y ¢qué avance va a haber si en realidad esa
informacion no se publica o se difunde para los siguientes pasaos de la gestion?

Entonces, si hay muchos aspectos que ver sobre todo en la promocién. Nosotros
participamos en la Guia de conduccidn en bicicleta. que se elaboré en la
administracion pasada y se alcanzo a publicar esa guia pero genera ciertos pasos.
Una cosa en la publicacién pero a esa administracion le tocaba la difusion y la
generacion de infografias para dar a conocer la informacién capturada en ella.

También fue una mesa de participacion, se abrié una convocatoria a la ciudadania
para quienes quisieran participar, se les hizo una invitacion directa a grupos ciclistas
0 activistas ciclistas para que se pudiera desarrollar y, a partir de ahi, por ser una
guia o manual, se tenia como mayor facilidad de incorporar sus necesidades o
preocupaciones para que se pudiera manifestar y estuviera plasmado en algun
documento. Entonces, la proyeccion de eso era ser una referencia de la informacion
y conocimiento de los ciudadanos en cuestion de facilitar como nuevas personas
pueden utilizar la bicicleta y que fuera referente para la actualizacion del
Reglamento municipal o estatal de movilidad y de transito.

Entonces faltd esa conexion de participacién. Si ya tenias un documento
participativo, incorporarla para que en los siguientes procesos pudiera ayudar a
disefiar nuevos reglamentos o normas. Nos tocd que una persona participé en esa
elaboracién de la guia y tenia las capacidades auditivas reducidas, entonces a
veces se nos olvida integrar esos elementos de inclusion. En la guia propusimos
una sefial.que pudieran incluir en su espalda o camiseta las personas con alguna
discapacidad auditiva.

Y pues esa empatia que tendria que tener una persona en un vehiculo motorizado
0 un mismo ciclista ante una persona que tiene reducida su capacidad auditiva,
entonces no es porque no te esté escuchando sino porque no tiene la capacidad.

Y hay muchos aspectos que son transversales en cualquier politica publica, la
cuestion de genero también. No es lo mismo como se sienten las mujeres en la
vialidad, si necesitan sentirse mas seguras para poder utilizar otros medios de
transporte, entonces en un mayor plus de tener infraestructura confinada o
segregada en algunos lugares y también la cuestion de seguridad en la noche, la
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iluminacion o que la calle sea percibida con mayores ojos para que cualquier
incidente de disminuya porque hay una visibn mas amplia, entonces son factores
gue pueden influir en la movilidad peatonal y ciclista.

E: Y ¢como es tu experiencia al transitar por Querétaro como ciclista? ¢ Qué me
puedes contar de tus experiencias?

P: Tengo como 12 afios trepado en una bicicleta. Hace como 12 afios, estuve cerca
de sufrir un pre-infarto entonces dije que ya no queria mas el coche. Antes me movia
en bicicleta pero, cuando tuve dinero, me compré un coche y ya después del pre
infarto le dije adiés a los coches y los abandoné y, desde entonces, no tengo un
automovil propio. En ese tiempo he pasado de todo, desde que casi'se me sale el
corazon porque han estado a punto de impactarme en varios lugares de la ciudad,
afortunadamente so6lo he tenido percances muy menores, ninguno ha implicado que
vaya a hospitalizacion y demas pero si éstos que te comentaba, los mas comunes
son estos de abrir la puerta y tener el coche al lado o, se supone que en Querétaro
las vueltas continuas ya estan prohibidas, muchos insultos en la calle. He llegado a
restaurantes y me preguntan: ¢y va a comer aqui?, alo que respondo que siy dénde
puedo dejar la bicicleta; “es que aqui no llega gente en bicicleta”, lo ven a uno mal,
discriminacion, clasismo (mucho). Me he acostumbrado pero en un principio si, y no
sb6lo de personas desconocidas, también personas conocidas de mi entorno
también me decian “; Qué no tienes para.comprarte un coche, qué no te pagan bien
donde trabajas?

Y en las calles, trato de no salirme_del centro de la ciudad, pues ahi las calles no
son tan grandes, las vialidades no son tan amplias para que los autos alcancen tanta
velocidad, entonces de alguna -manera lo respetan mas a uno, trato de usar las
ciclovias pero la verdad es gque no salgo del centro de la ciudad, me parece muy
peligroso, y cuando lo hago, trato de irme “puebleando”. Si tengo que ir a Pie de la
Cuesta y demas, trato de irme por Plateros y después incorporarme en Av. Belén;
si quiero ir a rumbos de Plaza Patio, antes Sendero, hago lo mismo, trato de irme
por las calles de Carrillo, calles donde haya menos interaccion de vehiculos. A mi
si me encanta la congestion vial porque crean una ciclovia, yo antes vivia por el
rumbo de Plaza Sendero y para ir a trabajar, salia 7:20 a.m. y estaba perfecto, no
necesitaba ciclovia porque los autos estacionados, avanzan poco en Av. Revolucion
y hacen las funciones de una ciclovia, s6lo hay que preocuparse de los que abren
la puerta'y me pueden impactar, que son la mayoria de los incidentes que he tenido.

También hay muchos baches en las calles, perros que a veces salen
intempestivamente y casi lo atropello, digamos que me ha ido bien. Sin embargo,
€S0 Nno quita que cada que me subo a la bicicleta, tengo miedo. No uso audifonos
porque si se pierde mucho de la experiencia de la calle, sobretodo de los autos que
vienen detras de mi. Cada que escucho un auto venir detras de mi, me orillo o de
plano detengo mi marcha y lo dejo pasar porque, la verdad no sé qué tipo de
personas o0 qué experiencias hayan tenido o tengan en ese momento y, Si vienen a
una alta velocidad y van con el teléfono celular, me impactan y, lo que ha pasado,
nunca hay un responsable o la mayoria de las veces no hay un responsable de
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estos impactos, la persona impactada se queda tirada, se golpea la cabeza o muere
y el automovilista sigue su camino, entonces trato de seguir todas esas reglas de
seguridad.

Querétaro puede ser una ciudad bastante pedaleable para mucha gente. Ahora que
estamos en el confinamiento, ocurrié que por un lado si pasaban pocos autos o
pasaban muy rapido, pero era una delicia transitar por algunas calles del centro sin
vehiculos, lo que me hizo decir: ¢por qué no tenemos esto mas seguido? No la
pandemia, sino la falta de autos. Es una ciudad muy disfrutable, creo que eso lo han
hablado poco. Querétaro es una ciudad colonial, barroca y con muchas
construcciones asi pero como que nadie ha reparado en que los coches
estacionados son horribles y que Querétaro podria ser infinitamente mas turistico si
cerraramos muchas calles del centro de la ciudad y permitiéramos que la gente
anduviera o en bicicleta o0 caminando. Seriamos un boom a nivel Latinoaméricay a
nivel mundial pero, te repito, parece que los autos son sagrados. Esta ciudad estaria
perfectamente disefiada para la bicicleta pero las autoridades, sobre todo la gente,
no han querido y no lo han probado.

La experiencia mas grande para cualquier persona para animarse a andar en la
bicicleta para mi gusto, seria ir unos cuantos dias a una ciudad ciclista u que se den
cuenta que hay hombres y mujeres guapisimos y guapisimas que andan en unas
bicicletas horribles, nos quitaria el estigma de que la bicicleta es para gente sin
dinero, ¢y como voy a llegar a todos los lugares en bicicleta, llego sudado y demas?
Yo empecé a sudar 3-4 meses y a partir de ahi dije que no voy compitiendo, voy a
mi ritmo y ese no me provoca sudor. Los dias de verano, se lleva uno un cambio de
ropa minimo, en mi caso es sélo la camisa, me pongo una camiseta que es la que
se suda. Llego a mi trabajo o a la reunién, paso al bafio, llevo unas toallitas hUumedas
y queda uno perfecto.

Esa seria mi experiencia, dificilmente podria recomendarle a una persona que
saliera en bicicleta pero en unos afos, con una administracion con vision creo que
podria suceder y serfamos un boom latinoamericano porque Querétaro tiene un
monton de cosas bonitas, es una ciudad puede ser muy atractiva y mas si estuviera
mas humana, con mas arboles, banquetas mas anchas y pedaleables.

Y bueno, ahi-estén las estadisticas. Ya la gente mas joven no se quiere comprar un
coche por diversas razones desde que es del papa y que no queremos ser como el
papa o el abuelo hasta que prefieren gastar el dinero en otra cosa que en una cosa
ahi estacionada todo el tiempo, entonces ustedes los jévenes son el cambio. Lo
Unico que me preocupa es que vaya a ser muy tarde cuando venga este cambio, a
lo mejor ya no tienen planeta para ustedes. Ojala que aun sea tiempo.

P2: A mi me toco utilizar las calles cuando no habia 0 muy poca infraestructura en
la ciudad, entonces vas aprendiendo en la marcha cémo convivir con los otros
vehiculos y pues vas buscando informacion acerca de cuales son tus derechos y
obligaciones dentro de la vialidad y cémo te tendrias que comportar, pero ese es un
paso que no muchas personas tienen la oportunidad dado a sus caracteristicas
como personas. Uno es joven y tiende a hacer mas riesgos en esta situacion y va
aprendiendo a convivir en la calle y en realidad hay muchas zonas de la ciudad que
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es facil convivir cuando ya tienes cierta experiencia, pero ahi esta la disyuntiva de
hacer dos funciones: capacitar a todas las personas para que aprendan a convivir
con las calles que estan y con la infraestructura existente o generar infraestructura
para que las personas se sientan mas seguras al transitar.

En mi caso, aprendi y sé cémo convivir con los demés vehiculos, pero también
tienes el riesgo de que los demas vehiculos no sepan convivir contigo, entonces es
un 50-50. Yo pudiera manejar de la manera mas correcta pero ese es un 50% y la
cuestidon es que el otro 50% depende de los demas vehiculos, entonces tambiéen
hay cierto riesgo que lo puedes “acolchonar” sabiendo como manejan los demas
vehiculos y mantener esas precauciones. Pero cuando hay fallas de las dos partes
es cuando las probabilidades de un incidente vial incremente y al final de cuentas
¢équién tiene mas afectacion? Los mas vulnerables que pueden ser uno caminando
0 uno en bicicleta.

Y ya cuando se incorporaron las ciclovias, si sientes como reduccion en la tension
de estar preocupado en lo que los demas vehiculos motorizados, principalmente,
hacen dentro de la via, si sientes como un respiro en los tramos en lo que existe
infraestructura separada al llegar a un espacio mas tranquilo y empiezas a ver cmo
circular dentro de la ciclovia, si hay un pequefio bache o un encharcamiento, pero
ya te estas preocupando en aspectos no tan inseguros o perjudiciales. Si se siente
un cambio de donde no hay infraestructura a donde si la hay, hay una percepcion
de mayor seguridad.

A mi me toco cuando iba al centro, ya con infraestructura cambias la dinamica y los
recorridos de bicicleta, yo utilizaba una calle antes que es paralela a Av. Universidad
y la utilizaba porque sentia que, al ser mas pequefia, la velocidad de los vehiculos
es mucho menor en esa calle, entonces utilizaba esa para poder integrarme y poder
llegar a Ezequiel Montes o Av. Tecnologico y, cuando ya hubo infraestructura en Av.
Universidad, como ya estd mas segregada, a pesar de que pudiera ser que utilizaba
el mismo tiempo, ya no preferia usar esa calle sino acercarme a Av. Universidad,
integrarme porque ya manejas con menos presion, ya vas a tu ritmo, sin esa presion
de los vehiculos que tengas que incrementar la velocidad para que tu puedas
convivir con ellos. Entonces si cambias las dinamicas.

Igual, cuando no habia nada de infraestructura en Ezequiel Montes, era de las calles
mas peligrosas porque el adoquin estaba en muy malas condiciones, el transporte
publico regia y se comportaba como ellos creian conveniente y pues era una
vialidad muy complicada, entonces preferia alargarme un poco mas y meterme en
otras calles secundarias mas bajas para poder llegar, y ya cuando tenia que llegar
a cierto espacio de Ezequiel Montes, ya me incorporaba y entonces evitar esa calle.
Pero cuando ya hay infraestructura o sientes que en la calle ya hay méas seguridad
por sus dimensiones y caracteristicas, si te hacen cambiar esa ruta y cambia el
comportamiento cuando hay infraestructura ciclista. Y también hay mas personas
gue se atreven porque hay una percepcion de mayor seguridad y también ayuda a
gue mas personas tengan la oportunidad de acercarse a este tipo de movilidad en
estos espacios. Entonces también generan esta seguridad para dar este primer
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paso a utilizar la infraestructura ciclista que es mucho mas complicada cuando no
hay infraestructura.

En los dos, ciclovias confinadas y compartidos, y tienen cierto grado, si hay un
matiz. Recuerdo que los primeros dias que se incorporaron los triangulos de
preferencia ciclista, los mismos vehiculos motorizados no sabian si podian circular
0 no por ese carril, entonces evitaban eso porque no sabian que significaba. Esas
primeras semanas estaba muy padre porque te veian y se iban o no utilizaban ese
carril y te sentias muy seguro porque el ancho era mas. Ya cuando se empez0 a
socializar y a entender qué significaba, que en realidad era preferente, ya
empezaron a utilizarlo y convivir pero si llegd un momento en el que “no me estan
multando y no hay un seguimiento del gobierno”, y ya se empezaron a borrar y pasa,
de alguna manera fue temporal pero también al tener sefialamientos verticales y
horizontales, hay un poquito de mayor respeto, y sientes que alguien te va a
proteger, en este caso el gobierno, en caso de esa incompatibilidad. Entonces hay
un factor importante cuando se construye infraestructura ciclista y ya esta sefialada,
también en mi percepcion, los mismos vehiculos motorizados te incitan a que utilices
esa infraestructura y , donde no hay, también uno percibe que los mismos vehiculos
te dicen: “tu ya tienes otras calles, vete a tus otras calles”, y no hay nada que diga
gue puedes circular aunque en realidad el reglamento te dice que todas las calles
las puedes utilizar, excepto en los carriles centrales de, por ejemplo 5 de febrero.
Entonces también esta esa cuestion que tendria que socializarse de que, en todas
las calles, con o sin infraestructura, los ciclistas pueden utilizar.

En Constituyentes, te animas un poco mas y sé que hay mas personas que la
utilizan, paralelo a Zaragoza que no hay nada, entonces si genera una percepcion
de mayor seguridad pero no tanta como lo es una infraestructura segregada y hay
acciones de que en realidad no hay una compatibilidad de ese tipo de infraestructura
a ese tipo de calles.

Ya hablando en cuestiones mas técnicas, hay tablas donde, dependiendo de las
caracteristicas de cada vialidad, se sugiere un tipo de infraestructura y, en este
caso, Constituyentes por sus caracteristicas, velocidades, anchos y numero de
carriles, tendria que tener un carril exclusivo, una ciclovia confinada pero no significa
gue no pudieran existir y estos carriles compartidos tendrian que incorporar en
ciertas calles que tampoco son las locales, sino que tienen ciertos aspectos que
regulan a-un velocidad que puede ser compatible con el ciclista. Vemos que, en
realidad, aunque te digan que, en Constituyentes, en ese carril debes conducir a
30km/h y que tienen prioridad ciclista, las caracteristicas como el ancho del carril
incitan a los vehiculos particulares que tienen la posibilidad de conducir a una
velocidad mas alta que 30km/h.

Y también, los tipos de reglamentacién. Una cosa es lo que te dicen las normas, los
reglamentos de a qué velocidad tienes que ir por esa calle, otra cosa es la velocidad
marcada por la sefialética y otra es la velocidad de disefio, entonces muchas de las
calles, a pesar de que te estén poniendo que sélo puedes circular a cierta velocidad,
la velocidad con la que fue disefiada esa calle, te incita a ir a esa velocidad y, no
significa que sea la misma con la que esta sefalada, entonces Constituyentes tiene
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ese factor de disefio que, a pesar de que te digan que tienes que ir a cierta
velocidad, la misma calle te genera que vayas a una velocidad méas alta, en
cuestiones de vehiculos motorizados, entonces hay que considerar eso. El factor
disefio pudiera incidir a que pudiera ser un carril compartido pero, en este caso,
tendrian que técnicamente reducir el ancho de ese carril para que las velocidades
de los vehiculos particulares ya lo determine el mismo ancho de carril. Cuando estan
mas angostos los carriles, los vehiculos van a una velocidad mas moderada,
entonces es cuestion técnica. Pero en ciertas calles, si pueden generar ese carril
compartido y adaptar la cuestion de la velocidad de disefio para que fuera un carril
compartido.

Entrevistas a ciclistas

E: ¢ Tienes alguna experiencia negativa al transitar por las calles con la bicicleta?

P1: Si tengo experiencias negativas al transitar por las calles aqui-en México, me
han tratado de arrollar, me han echado gas pimienta, me han abierto una puerta y
he salido volando.

P2: Si, la que recuerdo es una vez, pasando Tecnologico y Universidad, yendo
como para los Alcanfores hay una calle que es en sentido contrario que entra a
Universidad, entonces yo estaba estacionada esperando a que diera el siga y se
metié un taxista en direccion hacia donde yo estaba, me pita y me grita: “jquitate
que estorbas!” y yo pensando que yo estaba bien, no le dije nada, nada mas me
saqué mucho de onda porque pensé que yo estaba mal pero no, yo estaba en lo
correcto y me molest6 mucho que me pitara y que se pusiera tan prepotente
conmigo cuando estaba mal.

P3: Es relativamente comun. A - mi'me pasa al menos una vez a la semana diria que
tener algun encuentro hostil. de alguien que te quiere ganar, invaden el carril bici o
la caja de espera, sobre todo en algunas calles como Zaragoza, que no estan tan
delimitada. Cada vez ha sido menos, yo creo que gradualmente ha ido
disminuyendo pero si, por lo menos una vez a la semana, varia en su intensidad
desde que te avienten el carro o que simplemente te quieran ganar el lugar desde
donde hay que salir en el semaforo.

P4. Creo que eso que te avienten el carro, hasta te puede pasar cuando vas en
coche. Algo que yo diria mas negativo, cuando alguien esta en el carril ciclista y te
insultan, aunque no les digas nada ni los quites, pasa que se enojan porque pasas
cerca de ellos aunque esté en el carril ciclista. O cuando algan conductor te pita o
te grita, o cuando estas a nada de que te atropellen.

P5: Te tocan el claxon para que te quites o hacen como que aceleran su coche para
gue te hagas a un lado. Lo que yo prefiero hacer es hacerme a un lado y que pase
porque no me gusta ese tipo de confrontaciones porque uno es el que pierde.

E: ¢ Te suelen respetar en las calles resaltando tu prioridad ante los automoviles?
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P1: Generalmente no. Una de dos, o te respetan pero si vienen atras de ti como que
te meten presion o de plano no te respetan nada.

P2: No te puedo decir que si al 100%, te encuentras a todo tipo de automovilistas y
si pasa muchas veces que no respetan el metro y medio de distancia o que pasan
a lado de ti muy rapido, o sea que no disminuyen la velocidad y pues también las
ciclovias no las respetan, hay muchas personas que se estacionan y obstruyen el
paso. Diria que es como un 50%.

P3: Donde he visto que hay més respeto es en espacios mixtos. Paso mucho por
Av. del Parque y hay un espacio mixto, en donde los cruces son peatonales'y tiene
una parte que podria clasificarse como carril bici y ahi si hay mas respeto al paso
del ciclista pero creo que es porque esta aislado con el paso peatonal; y en los
carriles confinados, los que estan bien confinados por lo menos con los topes, hay
mMAas respeto en general, excepto en algunas zonas pero entre mas barreras fisicas
haya, te respetan mucho mas. También en Av. Universidad, pero por el seméforo
mas que nada. En el centro, y pasa mucho con los taxistas, hay taxistas muy
amables y te ceden mucho el paso pero también esta polarizado hay taxistas que
te intentan ganar el lugar, etc.

P4: Yo no podria clasificar un lugar donde haya mas respeto, sino también una
situacion en donde los coches u otros usuarios hay interaccion mas respetuosa con
los ciclistas. Donde yo siento que he tenido mejores interacciones, es en algunas
intersecciones o cruces sin semaforo, muchas veces me ha tocado que quien se va
a incorporar, ven la bici y se les hace mas facil darme el paso, nos saludamos o un
gesto. Usualmente aunque yo esté preparado para frenar, los coches me hacen una
sefia para que pase o se esperan hasta que yo acabe de cruzar.

P5: Lo noto mas en la zona centro porque hay mas sefalamientos o esta el carril
bici que algunos si lo respetan, pero hay algunos que de plano no y no les importa
gue ta vayas a pasar.-Me ha tocado muchas veces en el centro que hasta yo le cedo
el paso a los coches y hasta hacen cara de: “jAh, gracias!”, entonces ¢qué pasa?
Cambias el enfoque de que no sdlo tu me puedes dar el paso, sino yo también te lo
puedo dar, entonces creo que ese tipo de acciones traiga beneficios a los que
usamos la bicicleta. En general, creo que en el centro que es donde mas se respeta,
pero también es donde mas te pitan para que te quites.

E: ¢ Tienes alguna experiencia positiva al respecto?

P1:. Si, mucha, siempre he sentido que la bici me da libertad y seguridad como
mujer, son menos miradas o insultos o palabras que cuando vas en un camion o
caminando, o si me las dicen no me entero, aparte haces ejercicio —y eso que fumo-
y te da oportunidad de ver otro tipo de cosas o ver las cosas de forma distinta de
cuando vas en un coche o caminando.
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P2: La verdad es que no, lejos de que me gusta a mi andar en bici, pero alguna
experiencia positiva sélo seria que me cuesta menos trabajo moverme cuando hay
trafico pero no hay ninguna que recuerde que sea positiva con los demas.

P3: Incluso cerca de la UAQ se da mucho, honestamente he notado un incremento,
gue donde hay infraestructura, me ha tocado experimentar mas gente que te cede
el paso, que respeta tu lugar y el carril bici. Un dia que estaba en Juriquilla, estaba
lloviendo y era una subida y un carro se quedoé atrds de mi porque era de ida y de
regreso, entonces en lugar de rebasarme, me iba acompafiando en la subida y ya
en la bajada, yo me orillé un poquito mas para que avanzara.

P4: Yo resaltaria dos experiencias personales. Por ejemplo, cuando vas pegado a
la banqueta o al carril de la derecha y vas lo mas alejado del flujo de coches para
gue no se enojen contigo, muchos coches si te pasan pegadito pero también aqui
ya hay varios vehiculos que se alejan y te dan bastante espacio, te dan mucha
prioridad y te protegen mucho y eso se siente bien como ciclista, que estén atentos
y que tengan cuidado a tu presencia. También creo que otra cosa positiva que me
ha tocado en la ciudad es, por ejemplo en alguna subida y que pase alguien en
coche o alguien de la banqueta te grita palabras de-animo.

P5: Si, creo que en varias ocasiones. Por ejemplo, en Hidalgo, que es donde
normalmente paso para ir al trabajo, es uno y uno en calles atras de Ezequiel Montes
y hay veces que, aunque no te toque pasar, de todos modos se detienen y te dan
el paso.

D: ¢ Qué opinas de los carriles bici en‘la ciudad de Querétaro?

P1. Creo que es necesario los carriles, ningun carril se me hace que no sea
funcional, pero siento eso porque, aunque no sean tan usados ya es como ganar
una pequefia batalla, pero si creo que no les dan nada de mantenimiento o limpieza
o la forma en la que hicieron, por ejemplo, cuando llueve, se encharca justo al lado
de la alcantarilla entonces ¢, de qué sirve? Y generalmente no la respetan los autos
a menos que esté confinada, obviamente ni los ciclistas porque, a mi no me gusta
cuando van ese va en sentido contrario y hay veces que lo he hecho yo, pero es
cuando no hay otra forma de llegar.

P2: Opino que esta bien que Querétaro esté en vias de desarrollo con respecto a la
cultura de la movilidad, son funcionales, pero por ejemplo, yo que vivo en el
municipio de Corregidora donde no se han implementado al 100%, parte de mi
trayecto no tengo ciclovias, llegando al centro o cerca del municipio de Querétaro,
ya es cuando hago uso de ellas. Siento que estan ubicadas mas al sector turistico
y dejan a un lado al sector obrero o a otros sectores de la poblacion que también
las utilizan y no los tienen cerca. La mayoria no tienen mucha limpieza o
mantenimiento, algunos tienen muchos baches, la verdad creo que si hace falta
mucho mantenimiento. Ademas, no los respetan, todo el tiempo veo autos
estacionados y ciclistas circulando fuera de los carriles bici, en verdad es facil que
cada dia que salgo veo o un automovilista o un ciclista fuera de lugar.
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P3: Yo creo que el impacto que ha habido no es el que esperaban porque un poco
la idea era romper el circulo vicioso de si no hay infraestructura porque no hay
ciclistas y no hay ciclista porque no hay infraestructura, aunque me acuerdo mucho
gue hicimos un estimado de cuantos ciclistas hay o cuanta gente usa la bicicleta
como medio de transporte y en realidad bajé pero estas personas se mueven mas.
Entonces creo que el impacto ha sido positivo porque promueve que la gente se
mueva mas en bicicleta y he escuchado a algunas personas que la usan de manera
recreativa, pero creo que le falta un impulso para poder completar el efecto.

P4: Yo también creo que es un cambio positivo que si motiva a las personas a andar
un poco mas en bici y a hacer recorridos un poco mas largos, pero si tienen muchos
problemas. A nosotros el afio pasado estuvimos aforos y auditorias de seguridad
vial de carriles ciclistas, entonces las checabamos muy a fondo y uno de los
problemas fue que, por ejemplo, en Universidad esta confinado, es seguro pero no
esta disefiado para el ciclista y para favorecerlo, estan los semaforos y todos son
para los coches (hablando de la prioridad de tiempos), como ciclista casi siempre
tienes que llegar y frenarte, seguramente el semaforo te va a tocar en rojo, el
semaforo ciclista, tienes menos de 10 segundos para cruzar, que tal vez para una
persona esta bien pero un grupo o una familia va a batallar para realizar el cruce en
el poco espacio que tienen para cruzar seguros. Ademas, al inicio pusieron los
carriles bici donde se pudo, me acuerdo mucho que en Jurica y Juriquilla pintaron
de verde y pusieron las vallas pero era una calle que le faltaba mucho
mantenimiento, entonces era una calle que ya tenia muchos baches, que el
pavimento estaba muy descuidado y, cuando eventualmente, pas6 Obras Publicas
a repavimentar, para no tener que volver a pintar, pavimentaron los carriles de
coches y el carril ciclista se quedé con todo el desgaste de cuando habia coches, o
sea, ese fue un desgaste que no crearon las bicicletas. El carril de Juriquilla habia
a veces baches, hoyos, ya no habia pavimento, habia tierra porque era un bache
muy grande y solamente habian puesto pintura encima de eso. Ultimamente parece
ser que si estan repavimentando completo y volviendo a poner el carril ciclista pero
en general también algo que ha pasado es que Obras Publicas quita el pavimento
viejo, pone pavimento nuevo y se tarda un par de semana 0 a veces meses en
volver a pintar las lineas de los vehiculos y, en lo que pintan esas lineas, tampoco
pintan de nuevo el carril ciclista, entonces cierto terreno que se habia ganado en la
mente de los conductores que tenian que tener cuidado y pasa un ciclista, se pierde
un poco Y,-de nuevo, los coches como tampoco tienen lineas tampoco van muy en
su carril, van en donde caben, a veces donde cabian dos, se meten tres coches y
ya no cabe una bicicleta por ningun lado.

Al final ha sido bueno pero si tienen detalles asi.

P5: En general es un cambio positivo porque si habia ciertos carriles pero no tan
visibles, ahora es mas visible, hay carriles compartidos, hay carriles donde antes no
habia y considero que esos carriles sirven mucho para las personas que van
iniciando para que ellos se sientan mas seguros. Ese cambio, ese impacto es muy
positivo porque cada vez ves mas personas con bicicleta en las calles. Tal vez no
estan super bien hechas, es algo que no se puede negar porque cuando llueve, se
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encharcan, se inundan, etcétera, también el mantenimiento que no se les da creo
gue son cosas nhegativas pero aun asi se usan, creo que eso es algo positivo para
esa infraestructura que ya se encuentra.

E: ¢Fuiste participe en la mesa de didlogo ciudadana para la red preliminar de
carriles de bicicleta?

P1: Si participé en las mesas como ciudadana y como apoyo. Me gust6 porgue en
ambas situaciones vi tanto lo que piensa la gente, lo que necesita la gente.como
también su movilidad y también me di cuenta de lo necesario que es tener al
principio unas vias para incitar a la gente que use la bicicleta. Siento que si me sirvio
porque me abrié mas campos, pero de ahi a que haya salido algo bueno, no lo sé.

P2: Si me llegaron a invitar a varias mesas de dialogo y si asisti. Creo que todas las
personas que participaban tenian buenos puntos de vista, se tomo en cuenta todo
lo que se dijo, se discutié de la manera correcta. Siento que mi participacion si sirvio,
y ya tiene mucho de aquellas mesas que fui pero participé me senti satisfecha de
mi participacion.

P3: Curiosamente se daban mucho de estos encuentros. En la mesa donde estaban
los vecinos de Alamos eran los que mas se oponian a los carriles bici porque existe
este prejuicio que la bici la usa la gente pobre y criminales, pero en la misma mesa
existia gente que defendié con buenos argumentos que si deberia haber carriles
bici, hay mucha polaridad. Ahi todavia no hay una estrategia para cambiar esa
manera de pensar de los que se oponen y como capitalizar para incentivar el uso
de las bicicletas con la gente que la defiende pero estan en contra de las politicas
gue se hacen.

P4: Yo no asisti pero la idea me parecié muy buena, lo inico malo es que es mucho
trabajo para los encargados y si recopilaron mucha informacion y opiniones de qué
calles si y cuales no, y al final creo que si podria apoyar a que la red de ciclistas de
Querétaro sea mucho mejor o0 mas conveniente pero hasta ahora no se ha visto
reflejado.

P5: Si, participamos como moderadores apuntando todas las sugerencias que
hacian los ciudadanos o en donde mas querian, obviamente también en las mesas
de trabajo hicimos alguna intervencion también con el ciudadano para decirle: “ah,
pero ahi es sentido contrario”, los apoyamos para que abrieran un poco mas el
panorama y realmente fue positivo para los que pudieron asistir, los que se
enteraron, hubo muy buenas sugerencias. También hubo personas que nada mas
alegaban o decian que no a todo y que todo estaba mal, habia ciudadanos que se
negaban rotundamente para implementar carriles ciclistas porque solo se mueven
en coche y soélo les importa su coche, mas en zonas de clase mas alta era donde
ellos no estaban de acuerdo. En un caso hasta hicieron un documento donde
firmaron todos los vecinos para que apoyaran que no se pusiera ahi, decian que si
apoyaban pero ellos decian que por otra calle, calles empedradas o que no era un
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lugar comodo para un ciclista y que iba a ser entre las calles y realmente ahi, como
ciclista no te beneficia porque te hacen dar mas vuelta.

También hicimos una mesa de trabajo en la Secretaria de Movilidad y estuvo bueno.
Expusimos donde creemos nosotros que seria apropiado ponerlas, o malo fue que
no hubo tanta difusion por lo tanto no hubo tanta participacién y, de la poca difusion
gue hubo, fueron datos erréneos y las personas ya ni sabian dénde era ni cuando
ni a qué hora, eso complic6é mucho que mas ciudadanos participaran y hubo
descontento por esa razon.

E: ¢ Qué opinion tienes sobre la red de las ciclovias de la ciudad? ¢ Le cambiarias o
agregarias algo?

P1: Creo que no son suficientes en cuestion por la cultura que hay en México, a
veces me cuesta un poco de trabajo porque yo estaba acostumbrada en Espafia a
gue estan protegidas, lo respetan o estan por encima de la banqueta, entonces, no
tengo problemas con ir fuera de la ciclovia pero si me siento mas segura en el carril
bici simplemente por el hecho de que, si algo te llega a pasar, te va a pasar igual
con o sin carril bici pero tienes mas ventaja si algo sucediera y mas porque la gente
no las respeta. Si, cambiaria muchas cosas como la higiene en un carril bici, que se
mantengan limpias, sin encharcarse y mas ahorita con lo del COVID-19 porque
luego pasas por los charcos y tienen grasa de coches o basura o hasta animales
muertos estancados en el agua entonces tampoco lo veo muy higiénico. Le
agregaria, perdon por ser repetitiva, pero las comparo con las de Espafia porque
son las que conozco, a nivel de banqueta y ensefarle tanto al peatbn como autos o
ciclistas la zona que es de cada quien y respetar los espacios, pero creo que Si
estuvieran en la zona de la banqueta es una oportunidad para ampliar mas también
la zona peatonal.

También los semaforos al ciclista tanto en tiempo de lluvia como en calor,
generalmente el auto tiene la preferencia entonces duran muy poco y al ciclista, por
ejemplo, si hace mucho calor casi no hay sombra ni &rboles entonces tienes que
estar mas de minuto y cacho esperando y eso hace que te saltes los semaforos, o
en lluvia, un coche por lo menos tiene un cascaron de metal que lo protege y en la
bici no, y se le sigue dando prioridad al auto, ni a los peatones, porque también soy
muy peatén, entre las aceras en mal estado, es dificil.

P2: Creo que estan bien, pero me he dado cuenta que hay ciclovias donde no se
ocupan y donde se ocupan no hay, por ejemplo he visto rumbo a Lazaro Cardenas
hasta arriba y siempre las veo solitas pero, por ejemplo Boulevard de las Américas,
Constituyentes, yo sé que son zonas complicadas donde insertar ciclovias pero creo
gue serian necesario en Constituyentes, en 5 de febrero y es en donde yo las
agregaria.

En Constituyentes hay algunas que estan sobre la banqueta, pero hay muchos
obstaculos, estan muy olvidadas y yo aconsejaria que se revisara el transito de
cierta zona y ver si en verdad son Uutiles, si no para retiralas y ver donde mas se
transita y que si en verdad hacen falta porque yo en mi trayecto tengo un tramo de
ciclovia muy corto y en lo deméas no hay nada
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P3: Un problema que pasa mucho es que los coches se estacionan mucho en los
carriles bici cuando no son confinados, eso pasa en casi todos lados, entonces lo
gue se gana con la existencia de un carril bici, se pierde cuando los carros se
guedan estacionados o con la gente caminando. Por un lado, falta integrar bien la
infraestructura peatonal con la ciclista e implementar el reglamento porque ese ya
estd, se supone que no se puede estacionar el carro sobre el carril bici y es multa,
pero no se aplican las multas, entonces los carros se siguen estacionando. Eso
mismo influye, junto con que no hay conectividad, en que la gente que sabe usar
bici, sale y usa la bici y se mueve mas en bici pero la gente que no sabe, se anima
dos o tres veces y no a viajes largos porque no hay conectividad y no siempre hay
garantia de que el carril bici funcione como carril bici.

P4: Lo mas importante o la conclusion mas consensual entre varios ciclistas es que
se puede andar en bici en Querétaro pero es algo un poco mas exclusivo para los
gue tengan experiencia moviéndose en ciudades. Alguien completamente nuevo, a
menos de que en su ruta haya un carril ciclista confinado o que ubica facilmente, es
dificil que se atreva a andar en bici. Ademas, en ciertas avenidas que ya existian,
aprovecharon y pusieron un carril ciclista como el de Paseo Querétaro sobre la
banqueta, Av. de la Luz en el camellon, carriles ciclistas que estas seguro, tal vez
tenga unos conflictos con peatones, pero son unos carriles que estan seguros al fin
del dia, pero también, no conectan a ningun lado y no se conectan entre si, no
conectan al resto de la ciudad y tampoco conectan a los lugares donde los
pobladores de esa zona requieren ir, entonces en general, la red de carriles ciclistas
en Querétaro necesita crecer no sélo en las calles o lugares donde la infraestructura
lo permita sino también hay lugares donde se tiene que generar nueva
infraestructura aunque sea tal vez un poco mas arriesgado o una inversién mas
grande para realmente poder ofrecer una conectividad que valga la pena porque si
no, por mas que sigan poniendo carriles ciclistas en nuevas avenidas que rodean la
ciudad o que tengan mucho espacio, si esas realmente no conectan con otros
carriles ciclistas o con el resto de la ciudad o destinos a los que van las personas,
no va a servir de nada.

P5: Agregaria que en algunos sitios si necesita ser confinada, por ejemplo, en el
Cerro de las Campanas no se respeta, sélo esté la linea y uno como ciclista sabe
gue es un _carril bici pero, los de los coches no saben, entonces siempre se
estacionan sobre ella. Creo que esa podria ser confinada o tal vez pintada para
sefalar que si es un carril bici y, creo que seria muy conveniente que se conectaran
las zonas industriales porgue ahi no hay ningun carril bici. Por ejemplo, el Parque
Industrial Benito Juarez no hay ningun carril bici y la mayoria de las personas de
esa zona del norte que es Satélite, Loma Bonita, todas esas nuevas colonias de por
alla, hay muchas personas que trabajan en las zonas industriales y se mueven en
bici. Luego, de aquel rumbo manejan horrible, yo vivia por ese rumbo y si te
enfrentas a que los coches manejan muy rapido y no manejan bien, entonces si se
vuelve muy conflictivo y creo que en esa zona, donde sabemos que ya hay ciclistas
diario seria bueno ponerles una infraestructura apropiada para que no corrieran
riesgo y también que conectara toda esa zona porque esta super alejada y no hay

207



conexién. Si hay un carril bici en Av. de la Luz y en la carretera de Mompani, pero
realmente se queda en el Cerro del Tambor y ya no te lleva méas alla, entonces
¢,cOmo conectas con la de Jurica? No hay forma, ahorita no hay. Entonces si se
vuelve conflictivo porque a veces tienes que ir hasta en sentido contrario para poder
hacer una conexién mas segura porque muchas veces 5 de febrero esta de locos y
muy pocos se atreven a hacerla. Creo que un ciclista experimentado si dice: “me la
aviento”, pero una persona nueva en la bici no. Entonces ahi estas desincentivando
el uso de la bicicleta como un medio de transporte, entonces en esas zonas alejadas
si seria bueno que hubiera una red de carriles bici que pueda conectarse con este
lado que ya hay méas catrriles.

Creo que eso falta: conexiones.

Creo que algunos carriles como Paseo Querétaro y Av. de la Luz, se vuelven mas
recreativos que el hecho de que la persona prefiera ir a su trabajo en bici que en
coche, ese seria el fin real. Esta super bien que lo usen para hacer ejercicio, pero
no se esta usando propiamente como deberia de ser.

Anexo |l
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Glosario

a) Actor: persona que es afectada directa o indirectamente
por una problematica especifica, pueden existir tres tipos de
actores:
i.Clave: persona que es afectada directamente por una
problematica y puede brindar un contacto con el resto
de la comunidad
ii.Primario: persona que es afectada directamente por
una problematica, usualmente habita en la comunidad o
colonia en la que existe el problema y se realizara algun
proyecto
iii.Secundario: persona que es afectada indirectamente
por una probleméatica o que puede aportar ideas o
monetariamente en el proyecto sin tener que residir en
la colonia

b) Aforo: conteo sistematizado en un lapso de tiempo y lugar
determinado

c) Aproximacion: se refiere al acercamiento tanto urbano
como social para el completo y correcto entendimiento del
contexto, necesidades y problematicas.

d) Diseno participativo: involucramiento de los diferentes
actores en el proceso de toma de decisiones para la ciudad
que brinde soluciones desde los propios ciudadanos.

e) Interaccion social: se refiere a la accién reciproca entre los
diferentes miembros de una comunidad.

f) Participacion: involucramiento de la ciudadania en la
toma de decisiones sobre las politicas publicas o proyectos
urbanos.



Acerca
de

esta

guia

Obijetivo

La Guia de Disefio Participativo para
la Movilidad Activa, tiene por objetivo
ser una herramienta que propicie una
toma de decisiones sobre los proyectos
de movilidad en la Zona Conurbada de
Querétaro que sea de manera inclusiva
y colaborativa. De esta manera, esta
gufa ha sido disefiada especialmente
para ser un apoyo de los realizadores de
proyectos desde una perspectiva que
incluya la complejidad de la ciudad vy,
sobre todo, a los ciudadanos.

Esta guia estd dirigida a las personas
que toman decisiones sobre los
proyectos urbanos de movilidad tanto
publicos como privados, asi como
a los responsables de implementar
procesos de disefio y a los ciudadanos
que deseen generar contrapropuestas o
propuestas propias que estén basadas
en una probleméatica consensuada y
que permitan cambiar el paradigma de
cémo se hace la ciudad.

Esta guia es resultado de lainvestigacion
CC-MOQOV: Una estrategia para el
cambio en la toma de decisiones para
la movilidad. activa en Santiago de
Querétaro, de laMaestria en Arquitectura
de la~Universidad Auténoma de
Querétaro, por lo que aqui se presenta
un ‘resumen de dicha investigacién,
sin- embargo, se recomienda consultar
la*~tesis mencionada para tener un
panorama completo del estado actual
de la movilidad en la Zona Conurbada
de Querétaro.

Zonas urbanas
o> 0000
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ntroduccion

En México el modelo de movilidad ha sido
acompafnado del crecimiento de las zonas
urbanas,el cual se ha dado de manera dispersa,
disconexa y expansiva, lo que ha fragmentado el
espacio urbano y ha aumentado las distancias y los
tiempos de traslado, es decir, en 30 afios las zonas
urbanas se han expandido 7.6 veces, mientras que
la poblacion solo se ha incrementado 1.9 veces
(ITDP, 2018).

Dentro de este contexto la ciudad de Querétaro
no es la excepciéon, ya que estd comprendida
por una aglomeracién de cuatro municipios:
Querétaro, Corregidora, El Marqués y Huimilpan,
a lo que se le conoce como la Zona Conurbada
de Querétaro (ZCQ). Dichos municipios no estan
conectadas directamente, sin embargo el tipo de
crecimiento urbano las ha conectado por medio
de sus vias.

De acuerdo al Instituto Municipal de Planeacién
(IMPLAN) (2018) y al estudio realizado por
Steer Davis Gleave (2016), la ZCQO se ha visto
modifiacada de la siguiente manera:

T Ang

Sup: 20,248 ha

Pob: 224,852 habitantes
Densidad: 444 hab/ha

Pob: 1,216,890 habitantes
Densidad: 85 hab/ha



A este crecimiento lo ha acompafiado un
aumento de las vias, sin embargo, este
sistema vial es de baja jerarquizacion, es decir,
el automoévil ha regido en el disefio de las

- calles de la ciudad, contrario a lo que dicta la

piramide de movilidad, la cual es un criterio
de priorizacion de los diferentes modos de
transporte u orden de importancia en el uso de
las vialidades dependiendo de la vulnerabilidad
que tiene los mismos.

----- Vialidades en ZCQ

Las vialidades que existen en la ciudad se
dividen de la siguiente manera: primarias, de
conexion metropolitana, las cuales representan
un 24% de las vias existentes en la Zona
Conurbada de Querétaro, cuando lo ideal
seria que no excedieran del 2% de acuerdo a
las recomendaciones de ONU Habitat (2018).
De la misma manera, se encuentran las vias
secundarias, las cuales tienen la funcién de
ser vias de comunicacion colectoras y segun el
analisis realizado para el Plan Q500, son las que
tiene mayor deficiencia en la Zona Conurbada
de Querétaro por ser las de menor cantidad
en la ciudad; y por ultimo se encuentran las
locales, las cuales proporcionan el acceso
a la propiedad privada y equipamientos,
sin embargo éstas muchas veces en la ZCQ
tienen que fungir como colectores viales y de
circulacion de transporte publico.

+ Metropolltanas

ﬂ’@@u
Locales

Secundarias

ﬁﬁ’a

Este tipo de crecimiento y disefio de la ciudad ha ocasionado que los
habitantes de la ciudad prefieran optar.por el modo de transporte del
automovil privado, lo que da lugar en la ciudad a un 44.93% de los
desplazamientos realizados en este medio, ya sea como conductor o como
acompanante (Obregén & Betanzo', 2015), generando que, en tan sélo 30
anos, el aumento del uso de este medio sea de 100 veces (Soto Morales,

2019).

Usos de los modos de transporte

Eon 44%
bl 33%
ﬂk 22% Para el ano 2016, de

® acuerdo con el Plan
o Estratégico de Movilidad
O 1 A) (2016)
i Esto esta influenciado por la tasa de

--------------- traslados tanto del transporte publico
como del vehiculo particular, ya que

Tasa de uso segin Obregoén (2015), a partir del

estudio realizado por Fuentes (2009),

..describe que las tasas de frecuencia
de traslados en transporte publico
ra ' . . estd entre 0.54 y 0.88, mientras que la
= frecuencia de traslados en automovil
0.54.0.88 privado tiene una tasa de entre 0.92 y
1.8, es decir, las personas que optan por
trasladarse en vehiculo propio realizan
una mayor cantidad de viajes que las

que utilizan el transporte publico.

Factores de decision

El transporte publico de la ciudad cuenta con una de las
tarifas mas altas de México, ademas, de acuerdo con el
analisis presentado por Obregén (2015), la mayoria de las
personas que deciden no utilizar este medio de transporte
es porque consideran que el trato al usuario no es buenoy
la comodidad que representa no es la adecuada.

El tiempo también es un factorimportante ya que el 56.85%
de los traslados realizados en automovil privado lleva
hasta 30 minutos, mientras que los traslados realizados
en transporte publico, incluyendo tiempo de espera y de
camino, sélo el 21.54% conlleva una inversiéon de tiempo
menor a 30 minutos (Obregén & Betanzo , 2015).



Diseno vial centrado en el automdévil

Los habitantes que no cuentan con este
medio les es mas dificil poder transitar y
acceder a los lugares donde satisfacen sus
necesidades basicas de manera segura y eficaz,
evidenciando la relacién que tiene la manera
de hacer la ciudad y de crecimiento urbano con
la manera de habitar. Este tipo de desarrollo
enfocado al uso de vehiculo privado beneficia
Unicamente al 30% de la poblacion, es decir, el
70% de la poblacion se ve limitada al acceso
de los bienes y servicios en la ciudad (Xochipa,
2013).

Los nuevos desarrollos y nuevas vialidades se
ven alejados y desconectados de la mancha
urbana de la ciudad, limitando el acceso
a la poblacién al centro de la ciudad y a las
zonas donde satisfacen sus necesidades
béasicas como el trabajo, la educacion, éreas
de recreacién, entre otros, aumentando la
segregacion social. Lo anterior, sumando la
idea de “mantener la calidad de vida” y la
gran necesidad de los habitantes por buscar
satisfacer sus necesidades, ha generado que
en las vialidades exista una “asfixia vehicular”,
como lo llama la Secretaria de Desarrollo
Urbano y Obras Publicas (Polenciano, 2019).

La infraestructura disefada “para el peatéon” no
siempre lo beneficia, ya que la mayor parte de
las inversiones son para la creacién de nuevos
puentes peatonales, los cuales sélo indican
que los peatones no pueden pasar por la callg
donde el duefio son los automdviles, haciendo
que las personas deban invertir mas tiempoy
esfuerzo al desplazarse por encima de la via en
la cual, el auto es permitido pasar sin ningtin
otro obstéculo.

Todos los ciudadanos en algiin momento se vuelven peatones, al menos,
al cruzar alguna calle para acceder a su lugar destino, necesitando de una

infraestructura que permita transitar por las calles de manera segura.

Las problemaéticas generadas por el crecimiento urbano no es
precisamente que crezca sino el cémo crece, es decir, la manera
en la que son generadas las conexiones y relaciones que se
promueven por medio de las calles existentes y nuevas, su
disefio y la calidad de las mismas, por lo que resulta imperativo

el hecho de replantear la manera de hacer ciudad.

“Una estrategia
participativa es
aquella cuya meta
sea la consecucién de
cambios profundos y
de soluciones acordes
a un
desarrollo  especifico
desde los conflictos,
desde la complejidad
y con la gente”
(Romero, 2004).

modelo de

Lla importancia de los ciudadanos como
elemento esencial de la ciudad es reconocer
que son actores y no simples consumidores de la
ciudad actual. Lépez Rangel (2014) expone que
los actores sociales engloban a los “creadores”
y los “consumidores”, haciendo una distincién
de quienes son los encargados del disefio y
realizacion, recordando que las decisiones de
unos tiene efectos directos o indirectos a las
demaés personas.

Sin embargo, si bien es cierto que sélo unas
personas son quienes toman las decisiones sobre
cuales son los cambios necesarios para la ciudad
y como se generan dichos cambios, también
es cierto que también son quienes habitan
las ciudades, son parte de la ciudadania. Lo
importante de ello es que no soélo represente unas
pocas realidades para que asi, las intervenciones
fisicas permitan que los ciudadanos puedan
transitar por diferentes modos de transporte a
sus diferentes destinos.

Es necesario reconocer la ciudad como un sistema
abierto de manera que su complejidad recae
en pensar en que todos sus elementos estan
conectados entre si. Es por esto que, se expone
a la ciudadania como uno de los elementos
principales, ya que se busca generar un cambio
en la ciudad desde sus habitantes.



Participacién ciudadana

Romper esta linea de pensamiento de cémo se habita y se
crea la ciudad, es un necesario para poder crear ciudades mas
humanas, centradas en el habitante y desde los habitantes,
promoviendo una actitud participativa que esté ligada a los
intereses publicos y que, a su vez, permita englobar diferentes

perspectivas de la ciudadania.

La participacién permite conocer las cosas y
concebir el mundo de una manera diferente,

| es una forma de investigar que no es cualitativa

ni cuantitativa (Lépez Rangel, Platas Lopez,
Romero Fernandez, & Salceda Salinas, 2014),
es decir, va mucho mas alla, es una posibilidad
de apropiacién del espacio y de hacer visibles
las interacciones sociales y urbanas.

Implica el trabajo
colectivo que va desde
establecer los objetivos
y el camino para llegar
a ello, es un encuentro
de conocimientos y ,de
percepciones que, a.su
vez, es un eje central
para la _construccion
democratica 'de  una
sociedad -(Romero &
Mesias, 2004).

No quiere decir que la participaciéon vaya a
resolver todos los conflictos sociales, ‘sino
que es una herramienta que permite,generar
negociaciones y consenso que involucren a los
diferentes agentes implicados para-la toma
de decisiones de manera que sea un nuevo
modo de aproximacion aglagfedlidad de cada
uno (Romero, 2004).
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Arnstein (1969), define una escalera de la participacion, en donde
expone una escala de acciones y los divide entre la participacion
y la no participacion.

---- Manipulacién

---- Terapia

Busca “educar” a los participantes a través de una persona con
mas poder y tiene dos niveles. El primero, la manipulacion, es
donde las personas con “mayor poder” persuaden y aconsejan a
los ciudadanos hacia un objetivo en particular. El segundo es la
terapia,en la cual los “expertos” involucran a los (no) participantes
a.una actividad, en ocasiones grupales, en donde lo que se busca
es ajustar los valores, creencias o actitudes.

----- Informacién

Pan:tncnp,a.uon _______ !---- Consultas
simbdlica s
1

---- Aplacamiento

Es de las mas comunes, ya que se caracteriza por permitir un
espacio a los ciudadanos para ser escuchados y escucharse entre
ellos; sin embargo, carecen de la certeza de que su participacion
sea utilizada como punto central en los proyectos. Dentro de esta
categoria se encuentra la informacion, la cual normalmente se
distingue por ser un canal de informacion unidireccional sin poder
de negociacién entre las partes. Asi mismo, en esta categoria
estén las consultas, muy utilizadas en el contexto mexicano, la
cual puede ser un camino hacia la participacion ciudadana;
sin embargo, cuando no es combinada con otros métodos de
participacion, este escalén no asegura que los puntos de vista
de los habitantes sean tomados en cuenta provocando una
sensacion de insatisfaccion por su parte y un “escaparate de la
participacion”. Por Ultimo, en esta categoria, el aplacamiento, en
donde los ciudadanos pueden aconsejar a las autoridades, sin
embargo, éstos tienen el derecho de juzgar qué es pertinente y
qué no.
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---- Colaboracién @ Minas, Cuba

Poderdelos t---- Poder delegado Reforma de Método de Livingston
ciudadanos i T e fEe
:---- Control ciudadano ~
de vecindad @ 1 afio (1997-1998)
El poder estd redistribuido a través de la negociacién entre Resignificacién de espacios
ciudadanos y autoridades. El primer escalén es la colaboracion, Disefio para cada familia que habita en el edificio
la cual puede ser efectiva si se establece en una comunidad Disefio aprobado por los habitantes

organizada con su poder principal en la comunidad, ya que ellos
son quienes negocian los puntos importantes del proyecto. El
gegundo escalén es el poder delegado,.en donde los ciudadanos @ Nueva York, E.U
tienen el poder sobre los puntos importantes llevando la

responsabilidad sobre el proyecto o programa. Por ultimo, el
grado mayor de participacion ciudadana es el control por parte
de los ciudadanos. Es importante decir que en ninguna ciudad

Talleres practicos de planeacién comunitaria
Reuniones con opciones para el establecimiento de
(LL estaciones

se puede tener el control sobre todo, sin embargo, en este Cltibike e

escalén los ciudadanos o participantes pueden tener el poder (Sistema-de e claibiies (i v ek sedkles)
sobre un programa o institucion para poder negociar con las bicicl&tas

personas externas, este tipo de participacién es mas frecuente : @ 1 afio (2011-2012

en comunidades por el grado de responsabilidad y necesidad de compartidas) ( )

dialogo entre todas las partes. 74% de los habitantes de la ciudad apoyaron el

Es importante pensary re-pensar que la ciudad es un espacio que se proyecto CitiBike ) .
estd modificando de manera continua, asi como los elementos que Colocacion de estaciones contemplando preferencias

la conforman y que estan estrechamente ligados entre si de manera y preocupaciones de _|05 involucrado ) .
que el cambio en uno de ellos puede afectar todo el sistema. Sin Cada decision fue validada con los consejos vecinales

embargo, resulta relevante recordar que uno de los elementos
que la conforman y que permiten este dinamismo en elia son los
ciudadanos, ellos —nosotros- somos la esencia de la ciudad. @ Yorkshire, Inglaterra

Es importante sefalar que, para poner en préactica un proceso
participativo en los proyectos urbano arquitecténico, es necesario
tener en cuenta que puede ser un proceso large,desde la convocatoria
a los diferentes participantes hasta |4 _apertura u ocupacion del Centro

Diagndstico comunitario

Recorrido en sitio

Lluvia de ideas con los participantes

Discusién (en grupos pequefios y grupo completo)

proyecto en cuestion. comurntarlo Plan de accién y proyecto validado con los habitantes
d dera de los al lizar, | la del d multiusos

Esto dependera de los alcances araalizar, la escala del proyecto y de @ 4 afios hasta su ocupacién (2001-2005)

la metodologia o herramientas que se pretenden utilizar, sin embargo,

a continuacion, se muestran casos analogos en los que se ha tenido la
participacion ciudadana como-eje central para brindar un panorama
de los tiempos y resultados obtenidos.

83% de los habitantes estaban satisfechos con el
resultado final
Transparencia en planeacion y ejecucion
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Plan maestro
para
Aylesham

Estacion de
tren

APPEA en
Bitonto

Q

QL

G

Q

@

G

Q

C)

Aylesham, Inglaterra

Metodologia Enquiry por Design

Talleres practicos (entre 2 a 4 dias)

Diagnostico comunitario

Lluvia de ideas

Trabajo técnico

Estrategias de implementaciéon validadas con los
habitantes

2 afios hasta su adopcién (2002-2004)

Compromete a los tomadores de decisiones y facilita
la colaboracion creativa

Sinergia entre diferentes actores

Apoyo publico en los resultados

Documentacién del proceso

Bassendean, Australia

Metodologia Enquiry por Design
Talleres practicos (entre 2 a 4 dias)
Diagndstico comunitario

Lluvia de ideas

Decisiones consensuadas
Conferencia de consenso

1 afo hasta su disefio (2001-2002)
3 afios hasta su apertura (2001-2004)

Compromiso con la ciudadania

Disefio elegido por la ciudadania con el proceso de
consultas

Bitonto, Italia

Diagnostico participativo

Grupos de enfoque

Planeacion de proyecto orientado a metas

1 afo'hasta su presentacién (2019-2020)

Colaboracién entre ciudadanos y expertos
Documento final con disefio y guia de proceso validado

Fuente: Elaboracion propia con base en datos obtenidos de Romero (2004), ITDP (2014),

Participedia (2021) y Community Planning (2016)

Laimportanciadeincluirla participacién ciudadana enlos procesos
para la toma de decisiones sobre los diferentes proyectos de una
ciudad y, especificamente para la movilidad activa, recae en la
necesidad de incluir y hacer un hébito el proceso participativo
en la gestién urbana con el cual se puedan realizar proyectos e
intervenciones desde la complejidad y desde la ciudadania.

Existen muchos espacios para que los ciudadanos puedan tener
una interaccion con su entorno y con los demas, es decir, en
donde pueden tener una interaccién urbana y social. Muchas
veces los primeros espacios que se nombran para ello son las
plazas o parques publicos, sin embargo, el primer espacio publico
al que nos enfrentamos dia con dia son las calles.
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Metodologia de disefno participativo para la movilidad activa

Aproximacién  Aproximacién Generacion de  Concrecion de Ejecucion de

Diagnostico .
territorial social 4 ideas estrategias estrategias

wd A/ QA L e [

O —— & —— 00— — 0 ———— 06— 06— @

Evaluacion

Fases

-Identificar el -Reconocimiento de |- Visualizar la - Preparacion de - Revision de - Presentacion de [~ Determinar modo |~ Obervacion
| problema 'y actores clave informacion talleres de ngrmatlvas o proyectos de ejecucion — Entrevistas y
g oportunidad - Preparacion de ~ Determinar participacion dogumentos — Aplicacion de — Determinar encuestas
@ [~Eleccion de escala actividades para el necesidades a — Aplicacion de oficiales taller para recursos - Comparacion y
2 | para estudio acercamiento partir de talleres de - Proyeccion de validar - Ejecucion conclusiones
-;_,;: ~Preparacion previa  |-Aplicacion de problematicas participacion propuestas ~ Cierre de
g a la observacion técnicas para — Jerarquizacién ~ Presentacion'y - Comparacion de validacion

-Observacion en acercamiento - Validacion de validacion de propuestas y

campo - Recorrido guiado resultados opciones resultados

Esta guia estd elaborada a partir de un analisis de la Zona
Conurbada de Querétaro, por lo que estd enfocada a este
contexto social y urbano, sin embargo, es una metodologia

‘ replicable que, con los ajustes necesarios para un contexto
especifico, permite su implementacién en otras ciudades que
deseen incorporar un proceso participativo para la creacion de
ciudades més humanas.

Estas fases siguen una secuencia de acuerdo a lo necesario
para poder realizar alguna de ellas, sin‘embargo, es importante
mencionar que algunas de ellas puedenyrealizarse a la par y que,
segln sea el caso, serd importante regresar o retomar elementos
D -. de las fases anteriores. Esto debido a que la ciudad es un sistema
complejo, no es posible realizar un proceso lineal si se busca
realizar un proyecto que incentive nuevas formas de crear la
ciudad para que sea una ciudad mas humana y apropiable.

Asi mismo es importante mencionar que, para la aplicacién
de esta metodologia es recomendable tener en el equipo un
_______ ' experto en disefio arquitectonico urbano, ya que asi se podran

Estas fases o etapas se proponen con base al estudio de
diferentes metodologias de disefo participativo como el disefio
por generacién de opciones, el método de Rodolfo Livingston,

la metodologia para estudiar la vida publica de Jan Gehl y las realizar proyectos mas acercado§ a la realidad sin oI.vidar que
fommmmes ‘ herramientas para la gestion urbana participativa de UN-Habitat, el proceso y el r’esultado obtenido sera desde la ciudadania
16 las cuales fueron estudiadas en la tesis CC-MOV: Una herramienta para la ciudadania. 17

para el cambio en la toma de decisiones para la movilidad activa
en Santiago de Querétaro.



Aproximacion

territorial

Esta etapa tiene por objetivo identificar y entender el entorno
fisico en donde existe alguna peticién ciudadana o un proyecto
de accién que esté determinado por alguno de los planes para
la Zona Conurbada de Querétaro (por ejemplo, Plan Q500, Plan
Estatal de Movilidad, etc.).

Actividades

18

g

--- e |dentificar el problema y oportunidad

De acuerdo a las entrevistas realizadas, existen
dos maneras de tener un acercamiento a una
primera identificacion del problema. La primera es
contar con una peticién de la misma ciudadania
a las autoridades correspondientes sobre una
problematica en su entorno, la segunda es que
esté estipulado en uno de los planes de accion.

Sin embargo, se ha notado una tercera manera
en la que se puede tener un primer acercamiento
acerca de la problemética existente en una zona
que es que ésta se manifiesta de una manera
muy notoria como puede ser la existencia de
congestionamientos viales extremos, aumento de
accidentes viales en la zona, etcétera.

En esta actividad, es importante recalcar que este
acercamiento al problema no siempre sera el
problema raiz al que, se deba dar respuesta. En el
caso de las peticiones ciudadanas, es comin que
la problemética se presente a manera de solucién
por parte de los mismos afectados, sin embargo,
esta solucion no siempre sera la que se realice, por
lo que noe hay que tomarla como la Unica opcién.

--9

Elecciéon de escala para estudio

- El problema identificado puede ser asociado a al menos dos escalas,
' las cuales serén la base para realizar lasssiguientes aproximaciones y
- anélisis. Esta actividad es importante para reconocer qué elementos
- tanto fisicos como sociales que promueven la movilidad activa,
| existen cerca del entorno el cual se estd estudiando o dentro del
mismo.

Metropolitano

Escala de mayor complejidad debido a
la extension en la que se desarrollar, sin
embargo, puede brindar un panorama
acerca de las relaciones que existen de
la zona con la ciudad. Su andlisis busca
crear un marco de referencia en una
region que consiste en un nicleo urbano
que comparte servicios, infraestructura y
vivienda.

Ciudad

Esta escala busca crear un marco
estratégico a nivel urbano en donde
se deberdn exponer las fortalezas,
debilidades y amenazas, ademéas de
que permite conocer cudles son las
conexiones con los elementos para la
movilidad activa que mas influyen en la
problematica planteada.

Barrial

Esta escala es una escala con menor
extension que las anteriores, como
puede ser una colonia o un area
determinada  por  limites fisicos
naturales o artificiales, asi como hitos
en donde se busca identificar los retos y
oportunidades dentro de ella.
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De sitio

Esta escala se refiere a una escala local
o un punto especifico como una plaza
o calle en la que se busca identificar
las oportunidades y debilidades que la
representan.

En esta actividad es importante realizar un anélisis basado en la
problematica inicial, de preferencia al menos de las Ultimas tres
escalas, ya que esto le permite a los aplicadores conocer el estado
de la problematica actual inicial, ya sea por peticién ciudadana o por
plan de accién.

Preparacion previa a la observacion

Es importante tener una pregunta especifica de qué es lo que
se quiere observar, ya que no es lo mismo querer conocer
por qué en un espacio publico no caminan las personas a
determinar qué es lo que ocurre en un espacio cuando existe
un evento, como por ejemplo un mercado.

Determinar cuéles son los parametros a observar, es decir,
los limites de la observacion, por mencionar algunas, sise
requiere observar el nimero de personas, el género, la edad,
los rangos de tiempo en los que se observaréd dependiendo
del flujo, el dia de la semana y el clima.

Es importante tener claro el lugar o limites dentrode los cuales
se realizard la observacion, el cual debe estar estipulado de
acuerdo a lo que se busca observar. Es importante que sea un
lugar especifico y delimitado, ya que todas las personas que
seran los aplicadores, deberan tener los mismos limites para
aplicar la técnica.

Conocer cuéles son las conexiones que existen del lugar con
la infraestructura para la movilidad activa, si existe dentro de
la zona a estudiar elementos que la prioricen y determinar
cuédles seran los elementos a observar dentro de este rubro,
como puede ser existencia de infraestructura ciclista, el
estado o existencia de banquetas, caracteristicas de personas
ciclistas, etcétera:

Todas las que se mencionaran a continuacién

Herramientas a elegir | estdn basadas en la metodologia de

para la observacién

“ Conteo

Mapeo de

comportamiento

observaciéon de Jan Gehl (2018), la cuales han
sido comprobadas en diferentes proyectos
de estudio de |a vida publica.

Es importante saber qué es lo que se va a contar y
tener en cuenta que las actividades que suceden
entre semana suelen variar a las del fin de semana,
sin embargo, suelen ser similares entre si los dias
entre semana. Para lograr un buen registro, es
importante dividirlo por lapsos de tiempo de entre
10y 15 minutos, ademas, se recomienda el uso de
un contador.

Se realiza con base en un mapa del lugar
observado en donde se lleva un registro
de las actividades, trayectos, lugares de
espera, etcétera. Esto estard determinado
por la pregunta especifica de la observacién.
Es importante hacer diferencia entre los
diferentes lapsos de tiempo que se marcan.

Es uatil para conocer hacia dénde se dirigen las
personas y de doénde vienen. Para realizar esta, hay

se recomienda mantener una distancia o visualizar el

que ser cuidadosos de no ser invasivos, por lo que
Rastreo

espacio desde un nivel superior, como una ventana o
azotea. Se puede registrar de manera similar al mapeo
de comportamiento o con un listado de origen-destino.

Busqueda
de huellas

Permite conocer mas acerca del habitar de un lugar
por medio de la observacién y registro de “huellas”,
que son elementos en los que se puede notar una
tendencia de movimiento a lo largo del tiempo,
como puede ser un camino marcado en un terreno
baldio. Para realizar el registro, se recomienda que
el aplicador tenga agudizados sus sentidos para
poder notar elementos que, quiza se han dado por
sentados.
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e Fotografiar

e Caminatas
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Diario de
campo

Encuestas
répidas

Es importante tomar fotografias del lugar observado,
pueden ser tomadas durante la observacion o
cuando se note alguna actividad extraordinaria,
esta herramienta se recomienda ser un apoyo
para alguna otra herramienta seleccionada, ya que
permite mejorar la comunicacién en las etapas
subsecuentes.

Permite anotar lo observado en tiempo real y de
manera sistematica, por lo que se pueden agregar
categorias generales. Es una manera de anotar
todo lo que sea relevante de acuerdo con los
objetivos planteados anteriormente. Al igual que la
anterior, esta herramienta puede ser una actividad
complementaria a alguna de las anteriores.

En esta herramienta, el observador camina por rutas
determinadas en los que debe contar tiempos de
espera, de caminatas y los elementos que influyen
durante este recorrido. Esta es una herramienta que
brinda un panorama de las experiencias que tienen
los habitantes de la zona.

Serefiere aunarecoleccion de informacién especifica
que permite brindar un panorama de las experiencias
en este sitio. Para realizarla, es importante tener en
cuenta que las encuestas rapidas no deben tomar
més de 10 minutos por lo que es importante tener
las preguntas ya estructuradas de acuerdo con lo
que se quiere investigar.

Estas herramientas tienen por objetivo llevar un registro
de lo observado en campo, por.lo que resulta util dejar
un espacio en las hojas de registro para anotar alguna
caracteristica que no se'haya tomado en consideracién
con anterioridad. Ademas, es importante determinar
cuales seran las herramientas principales y cuéles pueden
complementarasinformacion.

Es necesario estimar el nimero de aplicadores necesarios
y como se les va a reclutar, asi como cuantas personas
supervisores se necesitara. La tarea de los aplicadores es
el aplicar la herramienta seleccionada, mientras que la de
los supervisores seré resolver dudas de los aplicadores y
situaciones inesperadas.

Es importante realizar una capacitacion de los aplicadores.
Para ello, se recomienda que sea en el mismo lugar a
observar, ya que pueden surgir dudas con respecto a los sitios
o actividades a realizar, de no ser posible ser en el mismo
sitio, es importante tener un lugar adecuado para poder
realizar la capacitacion, ademas, es preferible que sea uno
o dos dias antes de la observacién en campo. Es necesario
explicar cudl es el objetivo o pregunta inicial, asi como el qué
se busca observary recolectar de datos y la manera de aplicar

la herramienta seleccionada.

»==#'Observacion en campo

Es importante haber realizado las actividades anteriores en
esta etapa, ya que asi se tiene claro qué es lo que se busca
observar y no se recaba informacién innecesaria o falta de ella.
En la observacién de campo, es importante que se cite a los

aplicadores minutos antes de la hora de inicio para dar tiempo a
repartir hojas para las anotaciones y las herramientas necesarias
para realizar la actividad.

Durante la observacién, es importante estar preparado
por si un aplicador no llega, alguno de los supervisores
pueda tomar este rol. Ademas, si el aplicador necesita
realizar observacién de alguna actividad estéatica, es
importante recordarle que se desplace cada cierto
tiempo, ya que asi se podran observar mas situaciones.

Los supervisores, ademds, seran los encargados de
tomarfotografiasy tenerel material necesario para poder
realizar la observaciéon en tiempo y formay de recolectar
después de cada turno las hojas de conteo y de repartir
las del siguiente turno. Ademas es importante seguir
el itinerario planeado ya que asi toda la informacién
recabada coincidira para los futuros andlisis. Si bien no
se puede controlar todo en una observacién en campo,
es importante tener los instrumentos suficientes para
poder tener la informacién organizada y de acuerdo a
los objetivos iniciales. 23




Para finalizar, en esta etapa deben existir notas de
la condicién actual de las vias tanto primarias como
secundarias de la zona, asi como de los elementos
que existen en ellas tales como botes de basura,
alcantarillado, existencia de rampas o bolardos en
esquinas, peraltes de banquetas, sefalizacién y todo lo
que pueda ser relevante o influya en la conducta de las
personas al transitar por ese sitio.

Checklist
Q@icar el problema y oportunidad

Eleccion de escala para estudio

O\Q I:l Preparacién previa a la observacion

|:| Observacién en campo

S N

*

24 25



26

Esta etapa tiene por objetivo crearun

del lugar en cuestién, asi como que tienen
los habitantes acerca de un tema especifico. Durante esta etapa es
importante .

Es importante mencionar que esta etapa se puede ser ejecutada
antes o a la par de la etapa anterior, como se menciona al principio
de la guia, no es un proceso meramente lineal.

Los actores clave son personas que,
usualmente, viven en la colonia de donde
se realizard la intervencién, son personas
que tienen una

y que suelen tener un i
alto. Es importante reconocer quiénes son ya
que seran el apoyo para poder llegar a mas
personas que se interesen en participar en
este proceso.

Para poder reconocer los actores clave, es
necesario identificar quiénes son las personas
que conocende primera mano la problematica
inicial, asi como las necesidades y deseos
de la poblacién, ya que, aunque estas
personas no_sean-las Unicas involucradas en
el proceso, permite crear un primer contacto
con la poblacién que, a su vez, permita que
las demas personas se vean motivadas a
participar.

AL

| |
M CaC

Es necesario” clfir para brindar
un o et , por lo a continuacién
se mencionan dos: grupo focal o entrevistas, ambas son
recopiladas de Biondi (2011), quien ha aplicado éstas técnicas
con el objetivo de

especificas y la obtencién de un

¢

Entrevistas

Esta técnica puede brindar perspectivas distintas al
grupo focal, ya que los participantes no se sienten
observados por nadie mas ni se desvia la atencién
a un tema en particular, aunque su aplicacién
puede ser mas tardada. Para realizar esta técnica
es importante que, al inicio de la entrevista, se
presente el entrevistador y el objetivo de la misma,
asegurando la confidencialidad de la informacién. Si
es necesario y de acuerdo con los objetivos iniciales,
se pueden realizar preguntas basicas como edad,
ocupacion, etcétera.

Para las preguntas, se recomienda que se varie
entre las preguntas abiertas, cerradas y de opcién
multiple para que la entrevista resulte dindmica y
facil de contestar, asi como brindar un espacio para
complementar las respuestas con la opinién del
entrevistado, si es el caso.

También se puede optar por realizar diferentes
paquetes de entrevistas para poder cubrir todas las
preguntas necesarias para el correcto entendimiento
de los temas a investigar. Si se opta por esta opcion,
se recomienda realizar paquetes de preguntas
(Paquete A, B, C...X) y tener al menos 10 personas
que respondan el mismo paquete.
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Es una herramienta cualitativa que inicialmente se
utiliza para los estudios de mercado, sin embargo,
resulta Util para el conocimiento de probleméticas
especificas ya que consiste, a grandes rasgos, en una

Grupo entrevista colectiva en donde se realiza un consenso

focal

y un didlogo entre los participantes de alrededor de
una a dos horas de duracién.

Para su realizacién, es importante tener claro cual
es el limite del estudio tanto de manera geografica
como tematica, asi como tener en mente la
problematica para poder orientar las preguntas y la
platica. Ademas, es util conformar grupos de entre 6
a 10 integrantes para facilitar la dinamica, los cuales
deben ser inclusivos e identificados al inicio de la
sesion.

Al empezar, es importante presentar a los
aplicadores y observadores. Los primeros tendran la
tarea de dirigir la dindmica y los segundos de anotar
reacciones y comportamientos de los participantes
durante la sesién. Ademas, es importante que los
participantes se presenten y que delimiten las reglas
como el respeto durante toda la sesién, asi mismo
se debe presentar cual es el tema por el cual fueron
reunidos e iniciar con una pregunta que llame el
interés de todos.

Durante la sesién, es importante tener el _control
del tiempo para asegurarse de que todos los
participantes puedan expresarse / libremente,
ademds es importante que se intervenga con
preguntas que permitan conocer si la interpretacién
por parte del aplicador o de algun otro participante
es la correcta y de que se asegure de que el tema no
se desvie. Al finalizar la sesién'es importante resumir
y concluir para cerrar el tema en general.

=0 mis previamente a la realizacion

de cualquiera de las técnicas anteriores, es importante tener
en cuenta que dichas preguntas seran el

durante las sesiones y que deben ser lo suficientemente

para que el participante responda con lo que son

Sus & , es decir, no dar

ninguna respuesta “por sentado” o guiar a una respuesta en

especifico.

Es importante tener en cuenta que éstas son un

y

que, dependiendo del objetivo y el entorno, se deberan
1o5 para lograr obtener la

informacion deseada.

Estas preguntas Qn U , sobre
todo en las sesiones del grupo focal, por lo que pueden

surgir Yased que permitan
un it acerca del tema
principal.

¢Existe’ alguna problematica o necesidad comidn con
referente a'la movilidad en su colonia/barrio?
+; Existe-algun tipo de infraestructura para la movilidad activa
(ciclista, peatones o transporte publico) en la colonia o cerca
de ella?
*; Coémo catalogaria la infraestructura ciclista existente? (si es
el caso)

i Cual es su estado?

¢Cudles suelen ser sus traslados a pie, en bicicleta o en
transporte publico? ;Hacia dénde y desde dénde?

¢Existe conexién directa a esos puntos para realizarlo a pie,
en bicicleta o en transporte publico?

¢Cudl es su experiencia al realizar dicho traslado?

i Se siente seguro al realizar su traslado?

¢En qué zonas si se siente seguro y en cuéles no?

¢Ha tenido alguna experiencia negativa al realizar algin
traslado en bicicleta, caminando o transporte publico?

¢ Coémo se organizan dentro de la comunidad?

¢Existe algun representante o grupo que tome decisiones
sobre la comunidad?

¢ Cudles han sido esas intervenciones?

¢Existe alguna necesidad colectiva con respecto a la
movilidad a la que se le haya dado solucién por medio de
estos grupos representantes?

¢Existe algun conflicto entre las personas que utilizan la
bicicleta, el caminar, el transporte publico y el automovil
privado?

¢Existe un apoyo entre los vecinos para solucién de estos
problemas?
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Es importante tener claro
, asi como cudl es la técnica y dindmicas a realizar

|Es necesario elegir cudl o cudles serén las duragte para estimar y
a sesmin, lova lpara p(k)) er cémo se reclutaran. Al igual que en.la etapa de Aproximacién
tenere para llevarias a cabo. territorial, serd necesario realizar una al

evento. En este caso, puede o no ser en el lugar en donde
se realizarad la sesién grupal o las entrevistas, sin embargo,
es importante que quede claro cudl es el

, ademas, es importante capacitar acerca
del cémo se debe realizar correctamente la técnica, cual serd

Las dindmicas que se mencionan pueden ayudar a que
las personas se sin ser una discusion
mondtona, las cuales estédn basadas en las Metodologias
Universales para el disefio de Martin y Hanington (2012).

la y el 10! de'cada persona.
Para esta dindmica es necesario tener un mapa nIA
en un tamafo grande en donde las personas ( .
Mapeo de puedan dibujar sobre él sus experiencias, puede "
experiencias ~ ser de su rutina diaria, lo que realizan en un K‘é
lugar especifico, lugares que evitan, traslados, . Casel
etcétera. Todo esto dependera de la pregunta y $ \;
objetivos iniciales. \ S
o\Q
°
L iy . -’ -
En esta dindmica también se recomienda
tener un mapa del lugar. Lo que se busca
es representar el tipo de experiencias, por
Asociacién de  €iemplo positivas y negativas, que tienen en
. un lugar especifico o durante un traslado.
emociones- 9 P . i
Para ello, se puede seleccionar un cédigo . .
lugares ; S Durante las sesiones, es necesario estar
de colores a la categoria de experiencias . .
. i preparado por si alguno de los aplicadores no
y brindarle a los participantes plumones'y leqa
colores para que sean ellos quienes elaboran 93, . .
) ademas, de que exista una persona que esté
el mapeo colocando una referencia _en el de
mapa y contando sobre ella. ‘ .y
los comportamientos de los participantes.
Lo que se busca que crear un didlogo acerca de Asi mismo, se debe e )
un event.o.olugaren especifico. En esta dinamica, ya que no se puede disponer del tiempo de
Relatos de  los participantes pueden, o no representar de los participantes. Al final de la sesién, se debe
historias manera grafica sus: experiencias, sin embargo,
es importante que uno de los aplicadores/
observadores, tome ‘nota de lo que se estd
diciendo durante la sesion. Es recomendable que el
de esta etapa , ya
Esta dinamica se recomienda para el inicio de que después vendran sesiones para poder
las sesiones grupales, ya que busca generar proponer soluciones vy, si se alarga el proceso,
En los zapatos empatfa entre los habitantes, en donde una se puede correr el de
aJénos persona toma el rol del otro, por ejemplo,

una persona automovilista con un ciclista, y
30 piensa en los obstaculos que vive dia a dia. 31



1
1
1 . .
--- @ Recorrido guiado

Esta es una actividacd complementaria recomendada
para relacionar el territorio con las experiencias, puede
ser realizada con los actores clave o con alguno de los
participantes de las actividades anteriores.

Es necesario tener en mente cudl es el objetivo inicial, ya “3 -

que resulta sencillo divagar por otros aspectos igual de L ec ISt
importantes pero que no corresponden a la problemética.

Sin embargo, si esto llegara a suceder habra que

preguntarse cdmo es que esto esta |\gaco entre s/ o si esa
Preparacién de actividades para el acercamiento

or OC|m|ento de actores clave

problemaética esta relacionada con el problema ralz,

Durante el recorrido, se le pueden realizar pregunias al

actor, ya sean de las que estan determinadas o de acuerdo \\

@ con la platica que surja con el participante, sin embargo, es .

necesario que el aplicador tome notas v spunies de lo que Q \

I:l Aplicacién de técnicas para acercamiento

se va relatando, asi como tomar fotografias de los lugares

o elementos que se consideren importantes. I:l Recorrido guiado

S N
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Diagnastico

Esta etapa es Util ya que brinda un panorama general y comin
para todos los involucrados, su objetivo es crear un analisis y una
jerarquizacion de los problemas, necesidades y deseos consensuado,
asi como visualizar los resultados de las dos primeras etapas.

Actividades

]
---@ Visualizar la informacién

[..-.-. =

Esrecomendable crearunos productos previosen donde se
visualicen los resultados obtenidos en las aproximaciones
anteriores, ya que se puede dar retroalimentacion y
complementar la informacién con las opiniones de los
habitantes y actores. Ademéas de tener preparado el
material producto de las sesiones anteriores, asi como una
visualizacion que pueden ser tablas, mapas o infografias
de los comentarios importantes de las primeras sesiones y
fotografias o diagramas.

Al iniciar la sesién, es necesario recordar cuél es
el objetivo de la sesién, asi como presentar.a.los
aplicadores y observadores. En caso de ‘que exista
algln integrante mas, también debera presentarse
ante los demas, con el objetivo de brindar un
ambiente informal, de colectividad'y en donde los
actores se sientan libres de expresar sus ideas y
opiniones.

Durante la sesién, se presentan las ideas
conclusiones de la.sesién anterior con el objetivo
de que todos los involucrados estén en sintonia de
qué es lo que se estd observando en los graficos
mostrados. Es importante que, al presentarlas, no
se presente~hinguna jerarquizacion aun, ya que
esto sera la actividad a seguir después

Categorias

Cada una de estas categorias estard determinada de

Una vez presentados los productos que se obtuvieron en
las dos etapas anteriores, se puede empezar a seleccionar
los datos importantes y las problematicas identificadas.
Para ello, es necesario empezar a colocar categorias o
temas de anélisis.

acuerdo a un consenso realizado con los actores o,
si resulta dificil crear todas las categorias durante la
sesion, se pueden proponer alrededor de tres iniciales
siempre existan espacios visibles en blanco para que se
propongan categorias durante la sesién. Esto es debido
a.que,‘en ocasiones, es necesario mostrar algin producto
para que las personas se sientan alentadas a proponer
algo propio, sin embargo, es importante no proponer
todas las categorias desde antes porque puede cerrar la
conversacion o predisponer a los actores.

* Conexiones a otra colonia o parte de la ciudad
* Infraestructura ciclista
* Infraestructura peatonal

* Mobiliario urbano

* Respeto a otros modos de transporte
* Sombras y vegetacién

* Probleméticas de inundacion

e Traslados dentro de la colonia

e Interacciones sociales

e Actividades

* Lugares

--® Determinar necesidades a partir de problematicas

E

Es necesario determinar cudles son las necesidades de
cada una de ellas las problematicas planteadas. Para ello,
se puede realizar una actividad en donde se les reparte
varias notas adhesivas a cada uno para realizar alguna
de las siguientes posibles dindmicas y la coloquen en la
categoria correspondiente.
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Estan basadas en algunas de las técnicas utilizadas en la
metodologia Design Thinking, la metodologia que busca

Dinamicas

entender las necesidades para poder darles solucién

(Dinngo, 2018).

Lista de
deseos

Cinco
porqués

e AEIOU

En esta actividad se les pide a los participantes
que anoten qué necesitan o desean para cada
una de las problematicas consensuadas en las
primeras etapas, sin importar si pueden o no ser
ejecutadas. El objetivo de esto es no limitar a los
actores en cuanto a lo que creen conveniente
para ellos y su comunidad.

Esta actividad puede ser complementaria a la
lista de deseos o se puede iniciar a partir de
la problematica en cuestién. Para realizarla,
es necesario iniciar ya sea con uno de los
productos de la dindmica anterior o con una
de las problematicas presentadas al inicio e ir
preguntando cinco veces porqué. Esto con el
objetivo de encontrar el problema o necesidad
raiz de esa problemética.

Por sus siglas en inglés para actividades, lugares,
interacciones, objetos y usuarios (activities,
environments, interactions, objetcts, users); el
objetivo de esto es relacionar la problematica
con dichos elementos buscando encontrar cual
es la relacion que existe entre-las problematicas
o deseos.

Es importante que se procure que en la informacién que se
coloque en la matriz de jerarquias no se planteen como soluciones-
problema, es decir, que la frase no empiece “falta de...”, ya que

esto guiaria o sesgaria la informacién para la siguiente etapa,
generacion de ideas. Ademas, es importante seguir fomentando
el didlogo entre los participantes para que cada una de las ideas
quede lo més clara posible.

36

--® Jerarquizacion

Una vez expuesto todo lo anterior, es necesario relacionar
la informacién y jerarquizar la informacién con el objetivo
de crear conclusiones dela actividad consensuadas y que
realmente sean del interés comun.

Se presentan algunas..dindmicas que pueden ayuda

Dindmicas

a lograr la jerarquizacion, las cuales estdn basadas en

Dinngo (2018)y en-Martin y Hanington (2012).

Relacién de
elementos

Tarjetas
rojas y
verdes

Consiste en relacionar elementos en comin o que
tengan una relacion directa entre las diferentes
categorias o columnas generadas con el objetivo
de reconocer cual es la que tiene mayor cantidad
de relaciones y si esta directamente ligado a una
problematica inicial o si se ha expuesto alguna
nueva de mayor interés. Para realizarlo se pueden
utilizar un cédigo de color para dibujar las lineas,
asi como del tipo de linea.

Consiste en que los participantes coloquen un
punto en la nota que especifique la problematica
que consideran mas importante. Esto se puede
realizar brindandole a cada participante un
plumén para que lo pueda dibujar o, repartiendo
estampas circulares. Una variacién a esto es
que pueden tener un cédigo de color y votar
por la que les parece méas importante, la menos
importante y la neutral, por ejemplo.

Esta dindmica de consenso es similar al dot
voting, pero, en lugar de colocar puntos, se
le reparte una tarjeta verde y otra roja a cada
uno de los participantes y se mencionan las
problematicas y necesidades que se muestran
y el resto levantara la tarjeta verde si coinciden
en que es necesario o la roja, si creen que no
es tan importante. Es importante que uno de los
aplicadores u observadores vaya anotando el
conteo de votos para tener un mejor control.

37




38

Es similar al dot voting, sin embargo, en esta

Seleccidn dindmica se le reparte Unicamente tres estampas

por tres

o tachuelas a cada uno de los participantes para
asignar a las ideas que crean més importantes.

--o Validacion de resultados

Es importante que, al finalizar la sesion, se realice un cierre de
actividad y se mencionen cuéles fueron las conclusiones e ideas
principales de acuerdo a lo consensuado durante la sesion,

ademas, de mencionar cuando y dénde se realizara la siguiente

Se debe puntualizar en cuéles son las principales necesidades
consensuadas y cudl es su orden de jerarquia para validar
con los participantes que se hayan entendido bien cada una
de ellas y que estén de acuerdo todos. Ademas, se debe
puntualizar especificamente en reconocer si la jerarquizacion
realmente responde a las necesidades de todos o la mayoria
de tal manera que no se estén priorizando necesidades de
s6lo unos cuantos o por suposiciones propias.

Para ello, puede ser util colocar las necesidades por/orden
de jerarquia en un lugar visible por todos, ya sea un‘pizarrén,
cartulina, etc. Como elemento de apoyo para realizar la
validacién y poder pasar a la siguiente actividad.

Es recomendable que esta etapa se realice en una sesiéon, maximo

dos,

debido a que puede alargarse mucho y desviar a otros

temas que, a pesar de ser importantes, sean de indole diferente

a la movilidad, sin minimizarlas o preguntarse entonces cual es el
problema raiz y su relacién con la movilidad activa.

Checklis

|:| Visualizar la informacién

|:| Determinar necesidades a partir de problematicas

I:l Jerarquizacién

I:l Validacion de resultados

Notas
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’ n
@ Generacion de

A4 |ideas

Esta etapa consiste en involucrar a los actores para brindar soluciones
consensuadas que respondan a las necesidades y probleméticas de
acuerdo a la jerarquizacion de la etapa anterior, por lo que resulta
necesario haber concluido las primeras etapas en su totalidad. Para
lograr esta etapa, se recomienda realizar una serie de no mas de tres
sesiones de talleres de participacion.

Actividades

---@ Preparacién de talleres de participacién

Los talleres de participacion tendran el objetivo de crear ideas
para el disefio que responda a las necesidades encontradas y
validadas anteriormente. Para ello, es importante determinar
cudl seréd la dindmica a seguir durante ella.

Para realizar estas actividades, es recomendable distribuir a
los actores en equipos de entre 6 y 10 personas en equipos
homogéneos e inclusivos. En este primer acercamiento, no'es
tan necesario determinar la factibilidad del proyecto, lo que
se busca es generar todas las ideas y liberar la mentesde,los
actores de prejuicios.

Las actividades que se nombran a continuacién estan
basadas en la metodologia de Design Sprint utilizada por

Dinamicas |Google para la realizacion de propuestas a una necesidad
especifica (Google, 2012), asi como-en la de Design
Thinking (Dinngo, 2018).

Esta actividad se les pide‘a los actores sugerir una

posible solucién al problema, todas las ideas son

Lluvia de bienvenidas y el aplicador u observador debera ir

a anotando cada una de ellas en un lugar visible para

todos tal.como.el participante la expresé. El objetivo

de esta dinémica es generar la mayor cantidad de

ideas como sea posible, es una dindmica corta por lo
que no‘debe durar mas de cinco minutos. .

ideas
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Para realizar esta actividad, es necesario contar
con un plano base del sitio, en donde los actores
podrén ir colocando elementos extras. Estos
elementos extras jpueden ser recortes, piezas
o dibujos, por lo que los aplicadores deberan

ser recortes de mobiliario y, ademas, una serie

repartir material ya.determinado como pueden
Rompecabezas

e Locos 8's
(Crazy 8's)

Escritura
de ideas
(Brainwriting)

e eY si..?

de tarjetas en blanco para que ellos puedan
dibujar si lonecesitan. Una vez repartido esto,
los participantes pueden ir plasmado sus ideas
sobre el‘plano.

Es importante que uno de los aplicadores u
observadores tome fotografias de la idea antes
de quitar los elementos para realizar otra.

Esta es una dinamica rapida en donde se les pide a
los participantes que escriban o dibujen ocho ideas
en ocho minutos, por lo que se les debe repartir
el material necesario como plumones, colores,
plumas y ocho tarjetas. El dibujo no tiene que ser
perfecto, sélo deben comunicar su idea, ya que
el objetivo de esta dindmica es ir mas alld de la
primera idea y abrir el panorama de opciones que
existen. Es importante que, al terminar el tiempo,
cada uno explique su idea y se coloquen en un
lugar visible para después realizar la votacion.

Consiste en que cada persona anote en una tarjeta
una solucioén al problema en una frase corta y pasar
dicha tarjeta a la persona de su lado derecho, quien
anotarad algo que le agregue a esa idea con el
objetivo de crear diferentes soluciones colectivas.
Es importante que las personas estén sentadas en
un circulo para que se evidencie cuando la tarjeta
regrese a la persona con la que incié.

Es similar a la lluvia de ideas con la diferencia
de que las ideas deben estar formuladas como
preguntas iniciadas con “;Y si...? Seguido de
una hipotesis extrema en donde las respuestas
sirven como ideas para solucionar las necesidades
planteadas y jerarquizadas anteriormente.

41




Una vez que se elige cudl serd la dindmica a seguir durante
la sesién, es necesario estimar cuantas personas aplicadores y
observadores se necesitan para el eventoy el como contactarlas.
Es recomendable que estas personas sean las mismas que se
han involucrado con las personas desde la primera fase, si es
necesario més se pueden unir al equipo. Ademas, se debe
realizar una capacitacion acerca del cémo se debe aplicar la
dinédmica elegida, asi como el objetivo de la sesién.

--® Aplicacion de talleres de participacion

Al igual que en las sesiones de la etapa anterior,
es necesario que los aplicadores y actores
nuevos, se presenten, asi como se haga una
recapitulacion de las conclusiones y consensos
de las etapas anteriores con el objetivo de que
tengan conocimiento desde dénde se va a partir
en esta etapa.

Ademas, es importante que cual sea la dindmica
elegida para la sesién, los aplicadores sean uno
mas en el taller, es decir, que no expresen ideas
propias que puedan dirigir las ideas presentadas
por los demas actores y que no se convierta en
“el disefio del aplicador/arquitecto/disefiador,
etc.” Asi mismo es preciso que se brinde un
espacio de continuo y mutuo respeto,en-donde
los actores se sientan libres de expresar sus ideas
y permitir que todos puedan.opinar.

Una vez realizadas las dindmicas, es necesario brindar un
espacio para jerarquizar las propuestas, esto se puede lograr
mediante las mismas dinamicas de la etapa anterior (Relacion
de ideas, Dot voting, Tarjetas rojas y verdes y Selecciéon por
tres), ademas de que ya en este punto se puede empezar
a opinar acerca de la factibilidad de los proyectos como un
criterio para determinar cudles son los que mejor resuelven el
problema o la necesidad consensuada.

--® Presentacion y validacién de opciones

De cada una de las ideas que se iran votando se debera
determinar cuél es su relacion con laciudad, es decir, con otras
intervenciones de ciclovias, con paradas de camién que sean
recurrentes, con espacios alos que les guste caminar, etcétera,
con el objetivo de que se visualice cudles son las ideas
plasmadas que les permitiran no sélo una conexién interna a la
colonia, sino también a la ciudad.

Para finalizar, se _deberan elegir entre tres a cinco opciones
que seran las que seguirdn durante las siguientes etapas.
Paratello, se recomienda recordar cuéles son las necesidades
consensuadas a las que se les busca dar respuesta de acuerdo
a lo validado en la etapa del Diagndstico para que las personas
puedan reconocer si las propuestas jerarquizadas realmente
responden a esas necesidades.

En caso contrario, se debera cambiar de propuesta seleccionada
o regresar al diagndstico para reconocer cuél es la verdadera
necesidad o cuél es la que tiene una mayor jerarquia para todos
los participantes.

Es recomendable que esta eleccién se vea plasmada en un
acuerdo en donde las personas puedan firmar de conformidad

con el objetivo de verificar que todas los involucrados estan de
acuerdo con las ideas decididas.
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Concrecion de

estrategias

Esta etapa tiene por objetivo realizar un proceso por parte de los
encargados del proyecto en donde, de los productos obtenidos,
consensuados y seleccionados de la etapa anterior, se realicen
visualizaciones méas acercados a la realidad que permitan reconocer
las ventajas y desventajas-de cada uno de ellos en la siguiente etapa.

|:| Preparacién de talleres de participacion

Actividades

|:| Aplicacion de talleres de participacion +--@ Rewision de normativas o documentos oficiales

Para poder “pasar a la realidad” (entre comillas porque las
ideas generadas son producto de la realidad de los actores
involucrados) lasideas generadas enlostalleres de participacion,
es necesario revisar las normativas o documentos oficiales que

rigen en el lugar y sobre el giro del proyecto.
/ Notas \ 9 gary 9 proy
Es importante aclarar que los reglamentos suelen estar
enfocados a lo que no se puede hacer, es decir, a prohibir, sin
embargo, en esta actividad en particular, es mas importante

I:l Presentacion y validacion de opciones

entender que si se puede hacer por lo que el encargado de
la actividad, debe estar atento para leer entre lineas.

Por esta razén, de los proyectos seleccionados y generados
durante la etapa anterior, se debe tener mas en cuenta como
se puede lograr y cudl es su alcance, que encontrar qué no
se puede hacer y sus limites, permitiendo que las ideas
generadas se plasmen de la manera mas cercana y realizable
posible.

[
I

En la Zona Conurbada de Querétaro existen diversos
manuales y reglamentos que rigen sobre los proyectos de
indole urbano, a continuacién, se enlistaran algunos para
brindar un marco de referencia:
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* Manual de Calles de SEDATU

* Manual Integral de Movilidad Ciclista para Ciudades
Mexicanas (Tomo | a VI)

e Cédigo Urbano del Estado de Querétaro

® Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento
Territorial y Desarrollo Urbano

* Reglamento de Construccién del Municipio de Querétaro
® Manual de Normas Técnicas de Accesibilidad

Esta etapa se realizara en, al menos, dos diferentes ocasiones.
La primera, en donde se concretan las ideas iniciales (de las
tres a cinco seleccionadas) y, la segunda, en donde se busca
concretar un sélo proyecto después de la validacion. En la
primera ocasion, lo més importante es dar una idea de cémo

se podria ver en el entorno el proyecto, por lo que no es
necesario aun llegar a un nivel de detalle muy grande, sin
embargo, en la segunda ocasion, el nivel de detalle debe ser
mayor ya que se busca generar las herramientas necesarias
para llevar a cabo el proyecto.

. --® Comparacién de propuestas y resultados
-- @ Proyeccién de propuestas
Para ‘finalizar, es importante retomar los resultados de los
talleres de cada una de las propuestas y revisar que no se
estén suponiendo o agregando elementos nuevos sin antes
validarlos con los participantes. También puede ser (util
plan arquitecténico o urbano, vistas o croquis. El objetivo retomar los resultados del diagndstico y revisar nuevamente
- de esto es poder hacer visible el proyecto generado si las necesidades jerarquizadas y consensuadas estan siendo
de una manera en la que sea posible validarlo con los atendidas.
actores y habitantes, y asi decidir junto con ellos cuéles
son los puntos a favor y en contra de cada uno de ellos.

Estaactividad consiste en convertirlasideas consensuadas
en un elemento visible que se traduzca a como se vera
en la realidad ya ejecutado, para esto se puede crear un

Para ello, se recomienda poner en un lugar visible todos los
resultados y validar con el equipo, debido a que puede ser
gue uno vea cosas que otra persona no lo esté haciendo. Lo
importante es recordar que esto es un proyecto de la ciudadania
no del arquitecto.

Es de suma importancia mencionar que en esta actividad
la o las personas responsables no agreguen o supongan
nuevas necesidades, deseos o elementos para el proyecto,
ya que hay que recordar que este es un proyecto generado
desde los habitantes y desde su realidad, no desde la de un
arquitecto o disefiador externo.

Paralograrlo anterior, es importante cada cierto tiempo durante
este proceso, se retomen las ideas principales del diagndstico y
de la generacion de ideas, ya que esto permite que el arquitecto
o disefiador, tenga mas presentes los puntos consensuados
que lo que se le podria llegar.a ocurrir mientras trabaja. Se
recomienda que se coloquen_los puntos importantes que se
tomaron en cuenta durante el diagndstico y la generaciéon de
ideas en algun lugar visible. Es recomendable que se coloquen
dependiendo de su jerarquia o categoria, ya que asi es mas
facil de visualizar y.de retomar durante este proceso.
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G |Validacion de

QA | estrategias

- Esta etapa tiene dos objetivos principales en dos momentos
diferentes. El primero, cuando se van a revisar las propuestas
C h ec kI IS generadas en el primer taller de participacion con el objetivo de
encontrar los puntos a favoryen contra de cada uno de los proyectos
elegidos para consensuar.€en sélo un proyecto (en este momento, se
deben retomar las-actividades de la etapa de Generacién de ideas).

Y en la segunda ocasion, cuando se revisa y aprueba el proyecto
elegido, disefiado y consensuado con la comunidad.

|:| Revisién de normativas o documentos oficiales

|:| Proyeccion de propuestas Actividades

|:| Comparacién de propuestas y resultados *--'® Presentacion de proyectos

Al iniciar la sesién, es importante presentar las o la propuesta
generada, dependiendo del momento en el que se encuentre
el proyecto con el objetivo de se expresen los puntos o
elementos mas relevantes de cada uno de ellos. Ademas, se
debe retomar los puntos importantes del diagnostico que se
tomaron en cuenta en la generacion de ideas y en el proyecto
con el objetivo de recordar a los participantes cuéles fueron los
acuerdos de las sesiones anteriores.

Notas

Para ello, puede ser util tener en algin lugar visible los
productos generados en las sesiones anteriores. Se recomienda
ordenarlos de tal manera que se visualice el proceso y las
decisiones consensuadas vy, al final, el producto del proyecto
para que sea notorio cémo fue que surgié y el producto de un
proceso colectivo.

--® Aplicacion de taller para validar

® Al igual que los talleres de participacion, es necesario
EL@LEl contar con una previa organizacion, de tal manera que
se tenga claro cudl es la dindmica a realizar y llevar
consigo el material y recursos necesarios para ello, asi
como haber repartido los roles y asignar quién sera el

encargado de tomar notas durante la sesion.
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Durante esta actividad, lo que se busca es que los mismos
actores evallen las propuestas generadas en la generacion
de ideas y que debatan entre los puntos que satisfacen sus
necesidades y deseos y cuéles no, de manera que al final
de la sesién, se tenga un mismo producto consensuado que
responda a sus necesidades y realidad.

Se pueden retomar las dindmicas de la etapa de
Diagnostico, actividad Jerarquizacién con la variante

Dindmicas |de que en esta etapa no se estd determinando qué se
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necesita, sino evaluar cémo se esta respondiendo a ello. A
continuacion, se enlistan las dindmicas.

* Relacion de elementos
* Dot voting

* Tarjetas rojas y verdes
* Seleccién por tres

Una vez determinadas cuéles son los elementos que los
actores consideran oportunas y necesarias y cuéles no,
se debe retomar la etapa de Generacién de ideas con el
objetivo de que se realice una sola propuesta. Esta puede
estar basada en una de las ideas iniciales o en la unién de
varias de ellas, lo importante es tener en cuenta cuales son
las necesidades consensuadas en un inicio del proceso y
cémo se van a lograr resolver.

Como se menciona al inicio de esta guia, este no es un
proceso lineal debido a la complejidad de la misma ciudad,
por lo que el retomar algunos de los puntos anteriormente
descritos, se debe tomar como una oportunidad que

permitird realizar un proyecto desde la realidad de los
habitantes y con ellos. Una respuesta para la ciudad desde
los ciudadanos.

x

£

De la misma manera, ya que se realizan nuevamente las
actividades en la etapa de Generacion de ideas, se deben
retomar las correspondientes a la etapa de Concrecion de
estrategias y realizar un'nuevo taller de validaciéon en donde

. se aprueben las estrategias a realizar.

--o Cierre de(validacion

Alligual que en las sesiones anteriores, al finalizar esta etapa,
se debera concluir mencionando las conclusiones y acuerdos
generados en esta etapa. En esta etapa en especifico
es importante que, durante esta actividad, se visualicen
cuédles son los acuerdos, su responsable y una estimacion
del tiempo para lograrlo, sobre todo si ya se tiene como
resultado un solo proyecto el cual sera la intervencion.

Para esto, se recomienda realizar un documento escrito
a forma de pacto firmado en donde se formalicen los
compromisos y acuerdos durante la sesién por parte de la
ciudadania y de los aplicadores.
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Ejecucion de

estrategias

El objetivo de esta etapa es determinar como se va a realizar el

[ ] . ) .

proyecto acordado y consensuado con la ciudadania. Ademas de

‘ I S realizar una planeacién delo-que serd la ejecucién de las estrategias
y tener claro los recursos necesarios para poder ejecutarla

correctamente y de manera que siga el proyecto inicial. Para realizar
esto, es importante ya tener productos mas detallados realizados en
la etapa de Concrecion de estrategias para que se vuelvan el marco
de referencia para la obra.

|:| Presentacién de proyectos

I:l Aplicacion de taller para validar
Actividades

|:| Cierre de validacién i ) ) B
+=-'® Determinar modo de ejecucién

Esta actividad se refiere a establecer cémo seréd realizada la obra, lo
- que esta directamente ligada al tipo y tamano del proyecto realizado

Notas ~junto con la comunidad, por lo que se enlistan a continuacién
- posibles modos de ejecucion:

Por etapas

Se refiere a la division del proyecto
por pasos de obra, puede ser definido

® | | ‘ por los recursos que se tienen o por el
acceso a alguna parte del mismo.

Por sub-proyectos

Se refiere a las pequefias partes de un
mismo proyecto que conforman el todo,
se definen a partir de los conjuntos o
partes que se pueden incluir en una
misma categoria.
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o Por zonas

Se refiere a las partes del proyecto que
comparten un contexto fisico limitado

por algin elemento externo o por
‘el mismo proyecto creando areas de
® acciéon determinadas.

--@ Determinar recursos

Al igual que se realiza con un proyecto u obra convencional,
es preciso estimar cuales y cuantos recursos se necesitan para
realizar dicho proyecto. En esta actividad se deberan tomar
en cuenta tanto los recursos materiales como los recursos
humanos.

Se recomienda realizar un taller junto con los actores clave
con el objetivo de que se visibilice la importancia de la
participacion en donde las decisiones que se han tomado
sean de acuerdo con las consensuadas en los talleres

anteriores. Por otra parte, para las cuestiones mas técnicas,
es posible llevar a cabo una sesién en oficina, en donde
se determine cudl es la cuantificacion de la obra necesaria

para poder llevarla a cabo. Si se opta por esta Ultima es de
suma importancia mantener la visién y proyecto tal cual,
recordando que es un proyecto participativo, no es un
proyecto exclusivo del arquitecto o disefiador.

Al igual que en las etapas anteriores, al finalizar cada sesion,
resulta Gtil realizar un cierre en donde se determinen cuéles
son los acuerdos y responsables de cada uno de ellos, asi como
fijar una fecha aproximada que permita mantener este proceso
activo y que no quede.en una promesa Unicamente.
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--o Ejecucion

Para finalizar, esta actividad se refiere a la realizacion del
proyecto de acuerdo a lo anteriormente estipulado, de manera
que ya se vea reflejado lostacuerdos, deseos y necesidades en
una realidad colectiva, en un proyecto desde los ciudadanos y
para ellos.

Durante esta actividad, se recomienda realizar reuniones de
actualizaciéon de avances para demostrar cuales han sido
los acuerdos que se han llevado a cabo conforme a lo que
se pacto con anterioridad, ademas, esto permite que los
actores vean que no es un proyecto modificado ni “de arriba
hacia abajo”, sino que todo se ha realizado de acuerdo a los
productos de las sesiones anteriores.

Estas reuniones serviran por si existe alglin cambio en obra
que deba ser validado con ellos por cuestiones externas o
impredecibles, como puede ser un cambio en los tiempos
de obra, de materiales o de ubicacion de alguno de los
elementos, ya que esimportante recordar que es un proyecto
de los ciudadanos para los ciudadanos y no estos cambios
no son soélo decision de los arquitectos.

55




Chec

|:| Determinar modo de ejecucion

|:| Determinar recursos

|:| Ejecucion

IS

Evaluacion

Esta etapa es post proyecto, ya que su objetivo es valorar si
el proyecto ha cumplido con ‘las expectativas generadas, las
necesidades y deseos de'los actores involucrados, por lo que se
recomienda realizar las siguientes actividades después de haber
concluido la ejecucion de las estrategias.

Actividades

s--o.0Obsepvacion

Para realizar esta actividad, se deberdn tomar en cuenta las
caracteristicas y actividades de la etapa de Aproximacion
% territorial con la variante de que las preguntas iniciales y
elementos a observar, deben estar determinados por los
puntos importantes retomados de la etapa de Diagnostico. De

/ Notas

esta manera, se puede observar a partir de la informacién ya
recabada y consensuada con la poblacién.

Se enlistan las actividades de la etapa de
Aproximaciéon  territorial, recordando que su
Sub-actividades | explicacién se encuentra en dicho apartado de la

presente guia junto con los elementos a tomar en
cuenta para realizar la evaluacion.

esta actividad se debe centrar en las principales ideas

‘ * Identificar el problema y oportunidad: como se menciona,
obtenidas del diagnéstico

* Eleccién de escala para estudio: esta actividad debe estar
determinada por la escala del proyecto ejecutado

* Preparacion previa a la observacion
* Observacién en campo
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--® Entrevistas y encuestas

Esta actividad tiene por objetivo conocer las percepciones de

E la comunidad acerca del proyecto realizado de acuerdo a las
n necesidades y deseos con los que se planed la intervencion.
Para realizarlo, se pueden retomar las actividades realizadas en
la etapa de Aproximacion social.

En el caso de que no se hayan cumplido los objetivos, sera
necesario encontrar la razén y empezar de nuevo el proceso
con el propdsito de encontrar la solucién al problema raiz.

Para finalizar, es necesario tomar en cuenta que la ciudad
es un sistema dindmico, por lo que irdn cambiando las
necesidades y puede ser que, lo que en un momento se

Se enlistan las actividades de la etapa de priorizd, en otro pase a segundo término, por lo que es
Aproximacién social, recordando que su explicacion necesario realizar la comparacién con lo recabado en las

Sub-actividades | se encuentra en dicho apartado de la presente guia primeras aproximaciones y preguntarse qué es lo que debe
junto con los elementos a tomar en cuenta para cambiar con la nueva realidad.

realizar la evaluacién.

volver a contactarse a los actores clave con los que se
realizaron las etapas anteriores, aunque pueden surgir nuevos

* Preparaciéon de actividades para el acercamiento: es
importante tener en cuenta antes de la eleccién de la técnica

y dindmica que lo que se busca conocer es si se lograron los
objetivos planteados durante todo el proceso anterior, por lo
que esto debe ser la clave de inicio de todas las preguntas

* Aplicacion de técnicas para acercamiento (
* Recorrido guiado (

. * Reconocimiento de actores clave: en esta etapa pueden

--® Comparacién y conclusiones

Esta actividad consiste en revisar la informacién. recabada
durante las actividades anteriores y compararla con la
informacién obtenida durante el proceso™Es importante
retomar las notas de qué es lo quese buscaba lograr, las
problematicas principales y los puntos:mas importante durante
el proceso participativo inicial.

Ademas, esto permite conocer y.aprender del mismo proceso
realizado, lo que permite mejorar en futuras aplicaciones de la
metodologia y mejorar el’proceso del cambio para la toma de
decisiones para los proyectos de movilidad.
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Checklist

Checklist de etapas

D Observacién |:| Aproximacion territorial |:| Concrecién de estrategias

I:l Entrevistas y encuestas I:l Aproximacioén social I:l Validacion

|:| Comparacién y conclusiones |:| Diagnostico I:l Ejecucién de estrategias
|:| Generacién de ideas |:| Evaluacion

4 N N
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