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RESUMEN

En la agenda 2030, los paises miembros de la ONU acordaron realizar diferentes acciones para alcanzar los 17 ODS, en este
contexto, el Estado de Yucatan adhiri6 su Plan Estatal de Desarrollo al objetivo 11 vinculado a la planificacion del desarrollo
urbano de las ciudades latinoamericanas, basado en el modelo de desarrollo orientado al transporte (DOT) con la finalidad de
ofrecer espacio al peaton, obtener un transporte masivo, y disminuir el uso de los vehiculos motorizados. El objetivo de esta
investigacion fue analizar las implementaciones realizadas por el estado de Yucatan, en materia de estructura urbana, para poner
en marcha el sistema metropolitano de movilidad amable y sostenible Va-y-Ven. Para lo cual se realizd una investigacion de
corte cualitativo, que incluy6 una revision documental, observacion, asi como la entrevista a funcionarios publicos. Como
resultado de la investigacion se encontré que por un lado se incrementé el espacio destinado al uso de las bicicletas, y al uso
peatonal, y por otro lado se redujo el espacio vial para el automovil, también se implementaron programas sociales con el
objetivo de fomentar el aprendizaje y uso de la bicicleta. En conclusion, se observo que el sistema de transporte publico en una
ciudad tiene la capacidad de promover el flujo constante de las personas y modifica la estructura urbana, para beneficio de esta
cuando se establece como eje principal de la movilidad, lo que promueve la reduccion de contaminantes, el uso moderado de los
automoviles, y la conservacion del medio ambiente.
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ABSTRACT

In the 2030 agenda, UN member states agreed to realize various actions to achieve the 17 SDG. In this context, the State of
Yucatan, aligned its State Development Plan with 11 Goal, which focuses on sustainable urbanization of latinoamerican cities, it
was based on the Transit-Oriented Development model, to prioritize pedestrian spaces, mass transit, and reduce car dependency.
This research aimed to examine the urban infraestructure implamantations maked by State of Yucatan, to launch the Va-y-Ven
sustainable and friendly metropolitan mobility system. A qualitative research approach was employed, including document
review, observation, and interviews with public official. The findings revealed that the urban structure was modified to increase
the space allocated for bycicle use and pedestrian walkaways, while reducing space for motor vehicles. Additionally, social
programs were implemented to promote cycling and reduce car use. In conclusion, the study demostrates that a city’s public
transportation system can facilitate the fluent movement of people but also transform the urban enviroment when established as
the primary mode of mobility. This approach poromotes reduce pollution, moderate use of motor vehicles, and enviromental
conservation.
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INTRODUCCION

La ciudad de M¢érida, capital del estado de Yucatdn, ubicada en la region sureste de la Republica Mexicana tenia, seglin el
ultimo censo del Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica (INEGI, 2020a), una poblaciéon de 830,732
habitantes en el afio 2010, y para el afio 2020 ya habia alcanzado la cifra de 995,129; presentando de esta forma un incremento
poblacional de 19.78% en tan solo 10 afios. En conjunto con esta cifra, también se recuperd que en el mismo periodo de tiempo
el estado de Yucatan registrd un incremento de 71.83% en el nimero de automoviles que se encontraban en circulacion (INEGI,
2020b), y que, de la poblacion total, el 86% era poblacion urbana (INEGI, 2020c). Lo que implicaba dos problematicas: 1) la
poblacidn se estaba concentrando en mayor proporcion en las ciudades y 2) que el incremento en vehiculos automotores tenia
una proporcion 3.6 veces (71.83/19.78) superior al crecimiento de la poblacion.

De acuerdo con los Objetivos de Desarrollo Sustentable (ODS) de la agenda 2030, presentada por la Organizacion de las
Naciones Unidas (ONU) en el afio 2015, la saturacion de las ciudades por el incremento de la poblacion provoca un crecimiento
urbano descontrolado, una mayor contaminacion, y la escasez de espacios publicos (Asamblea general de las naciones unidas,
2015). Por lo que para combatir esta problematica la ONU (2022a) a través del objetivo 11 determina que las ciudades tienen
que ser resilientes y permitirse un desarrollo urbano sostenible, priorizando que su poblacion tenga acceso por lo menos a los
servicios basicos. Por esta razon decreta por medio de la meta 11.2 y 11.7 que los gobiernos son los responsables de garantizar
que sus ciudades brinden espacios publicos y una movilidad urbana basada en el transporte publico, para que la ciudad pueda
tener un crecimiento sustentable (ONU, 2022b).

Por su parte el Gobierno del Estado de Yucatan (GEY, 2019), del periodo 2018-2024, para alinear su Plan Estatal de Desarrollo
con los ODS de la Agenda 2030 estableci6 el Proyecto Yucatan Verde y Sustentable (YVS), en el cual, basado en el Modelo de
Desarrollo Orientado al Transporte (DOT) regula la modificacion de la estructura urbana, con la finalidad de reorganizar
espacios publicos, y ofrecer la intermodalidad entre medios de transporte sustentables. De esta forma, entre otras acciones,
propone la implementacion de un nuevo sistema de transporte publico, y la modificacion de la estructura vial que contemple
tanto el uso de la bicicleta, asi como el uso peatonal de la misma. Previendo que con estas iniciativas se logre que la poblacion
reduzca el uso del automovil y, por ende, disminuya la contaminacion del medio ambiente en la ciudad.

En la década de los noventa, el arquitecto Peter Calthorpe (1993) fue uno de los pioneros del nuevo urbanismo, al hacer la
observacion de todos los problemas que acufiaba una ciudad que mantenia un crecimiento desordenado. Calthorpe indico que
una ciudad que crecia de forma horizontal generaba una mayor necesidad del uso del automovil, y en consecuencia una mayor
contaminacion como resultado del congestionamiento vehicular. Dentro de sus propuestas se establecia que las ciudades debian
modificar su estructura para ofrecer mayores espacios publicos, y la concentracion de la poblacion en areas urbanas donde los
usos de suelo fuesen mixtos, es decir que se proveyera a la poblacion de edificios que incluyeran unidades habitacionales,
comercio, y servicios. Con base en estas propuestas los habitantes podrian caminar a sus destinos, y en caso de requerir de un
modo de transporte, este podria ser principalmente la bicicleta.

En las siguientes décadas los estudiosos siguieron explorando el tema hasta el punto de diferenciar e identificar a la movilidad
urbana como un comportamiento de las personas para la consecucion de sus objetivos mas que como un desplazamiento fisico.
Lo que implicaba analizar a la ciudad y su entorno fisico, para luego transformarlo y ofrecer a la ciudadania espacios publicos,
distancias caminables, espacios territoriales destinados a medios alternos, espacios peatonales, y una intermodalidad que
permitiera a los habitantes trasladarse de un lugar a otro de forma sustentable. De esta manera, es como el transporte publico,
con un enfoque masivo, emerge para convertirse en el eje central de la intermodalidad de una metrépoli, solucionando el
problema de movilidad de la poblacion, y siendo un factor importante para convertirla en una ciudad sustentable (Gutiérrez,
2012 & Barén, 2020).

De acuerdo con Hobbs et al. (2021) el modelo DOT es una estrategia que ofrece una solucion a las ciudades que han crecido de
forma horizontal creando una falta de abastecimiento de los servicios publicos debido al costo que implica acercar estos a la
poblacion. De tal manera que el modelo DOT proporciona la oportunidad de crear estrategias territoriales que permitan que las
ciudades latinoamericanas reviertan esta situacion para convertirse en ciudades concentradas, que al mismo tiempo conecten a la
poblacion para moverse de un lugar a otro, y que estén coordinadas respecto a su planeacion de desarrollo urbano. De tal manera
que estos autores consideran que teniendo al transporte publico como eje unificador de estas estrategias territoriales se puede

lograr que una ciudad sea para sus habitantes disfrutable, caminable y gradualmente disminuya la emision de contaminantes al
optar por medios de transporte sustentables.
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Sin embargo, implementar el modelo DOT requiere, segiin Fernandez et al. (2020), de enfrentarse a desafios que implican
planeacion, organizacion, y coordinacidn de los diferentes entes que conforman el gobierno de la ciudad, la iniciativa privada, y
la sociedad civil. Esto es, se requiere de una participacion conjunta de los responsables de dirigir las instituciones encargadas de
la planeacion y desarrollo urbano de la ciudad, de las personas o empresas encargadas de dar el servicio de transporte publico,
asi como de las instituciones gubernamentales que se dedican a controlar y vigilar el servicio de transporte ptblico, y por ultimo
de la adaptacion de las personas que requieren y usan tal servicio. Por lo que, el primer paso para la implementacion del modelo,
desde una perspectiva piramidal de autoridad, es la planeacion y ejecucion por parte de las autoridades involucradas para lograr
el objetivo.

METODOLOGIA

En congruencia con estas aseveraciones, para analizar el sistema metropolitano de movilidad amable y sustentable Va-y-Ven,
caso de estudio de esta investigacion, se realiz6 un estudio de corte cualitativo el cual inici6 con una revision documental de los
escritos, avisos, y demas publicaciones que emitid, a través de sus medios oficiales, el Gobierno del Estado de Yucatan.
Especificamente, se le dio seguimiento a las publicaciones digitales e impresas, que fueron divulgadas por el Instituto de
Movilidad, Desarrollo Urbano y Territorial IMDUT) y de la Agencia de Transporte de Yucatan (ATY), durante el periodo de
septiembre de 2021 a enero 2024. También se solicitd a ambas instituciones informacion a través de la Plataforma Nacional de
Transparencia (PNT), para documentar aquellos datos que no fueron publicados de manera orgénica por estas, solicitudes que
fueron atendidas en tiempo y forma por cada una de las instituciones a las que fueron dirigidas.

También, durante el periodo de enero a agosto de 2024 se realizaron cinco entrevistas a funcionarios publicos, representantes de
ambas instituciones, que estuvieron involucrados en la planeacion, organizacion y ejecucion del nuevo sistema de movilidad. La
seleccion de los participantes, en esta etapa de la investigacion, se baso en las acciones que realizo el gobierno del estado en la
fase de planeacion del nuevo sistema de movilidad, y que se explica en el analisis de la informacion. Las personas entrevistadas,
estan relacionadas con: (a) la direccion del Instituto de Movilidad, Desarrollo Urbano, y Territorial IMDUT), la (b) direccion de
la Agencia de Transporte de Yucatan (ATY), (c) la Direccion de transporte, (d) la Direccion General de Tecnologias de la ATY
y (e) la Direccion del sistema metropolitano de movilidad amable y sustentable.

Para mantener la confidencialidad de la informacion obtenida en las entrevistas, se cre6 un codigo para cada funcionario publico
de dos letras y un niimero. Tales caracteres fueron asignados al azar, y no representan ningtn tipo de abreviacion, ni de linea de
autoridad, u orden de participacion. Asi, se obtuvo que las cinco personas fueron identificadas en el manejo de la informacion
como SM1, SM2, SM3, SM4, y SM5. Las entrevistas fueron realizadas con el apoyo de una guia semiestructurada, las cuales
tenian tres objetivos especificos, obtener informacion de: 1) las implementaciones realizadas por el gobierno del estado de
Yucatan para establecer el modelo DOT en la ciudad de Mérida, 2) las implementaciones realizadas por el gobierno del estado
para favorecer el uso del transporte publico, y 3) las implementaciones realizadas para desalentar el uso del automévil.

RESULTADOS

En los resultados de la investigacion documental, asi como de las entrevistas realizadas a los funcionarios publicos, se encontré
que, el gobierno del estado para implementar el sistema metropolitano de movilidad, amable y sustentable Va-y-ven, primero
tuvo que realizar cambios en la estructura urbana de la ciudad, modificar la operacion de las principales arterias viales, y
posteriormente fomentar el cambio de cultura en la movilidad de los habitantes. En cuanto a los cambios a la estructura vial el
proyecto PED determiné:

Fortalecer la infraestructura vial urbana que incremente las alternativas de movilidad en las ciudades. 4.7.2.2. Impulsar la cultura
vial para la reduccion de accidentes. Implementar acciones que prioricen al peatéon, modifiquen la infraestructura de calles y
banquetas, dando especial atencién a personas con discapacidad. 4.7.2.1.2. Elaborar programas de ampliacion de la
infraestructura urbana para movilidad no motorizada. 4.7.2.1.3. Elaborar programas que promuevan el uso de medios de
transporte sustentables como alternativa a los medios de transporte motorizados. 4.7.2.1.4. Y formular programas de desarrollo
urbano que contribuyan y fortalezcan la movilidad integral en todos los municipios del estado (pp.155).
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Con base en estas metas que implicaban cambios en la estructura urbana durante el periodo de 2018 al 2021 el gobierno del
estado construy6 71.7 nuevos kilometros de ciclovias para el uso seguro de bicicletas y vehiculos de esfuerzo humano, las cuales
tuvieron como objetivo designar un espacio para este tipo de vehiculos, que los aislara del arroyo vial automotriz. Estos cambios
en la estructura vial se realizaron en cuatro puntos de la ciudad dando como resultado 32 km en la ciclovia denominada Zona
Paseo de Montejo-entronque Dzibilchaltin, 31.15 km en la ciclovia Zona Norponiente, 23.25 km en la ciclovia Zona Norte
Meérida-Uct, y 50 km en la ciclovia Zona sur Mérida. Considerando que estas zonas ya existian y que la suma de sus partes era
de 64.75 km de ciclovias existentes, se obtuvo que en el periodo gubernamental 2018-2024 se duplico la capacidad de estos
espacios a un total de 136.45 km de ciclovias en la ciudad de Mérida.

Para integrar esta nueva estructura a las vialidades existentes se cred una nueva sefialética para proteger no solo a los ciclistas,
sino también a los peatones, y personas con discapacidad, ya que esta nueva estructura iba acompanada, de forma paralela, a lo
largo de los mismos kildmetros implementados, de una franja peatonal con un tamafio de 90 a 120 centimetros dependiendo de
la disponibilidad del espacio que tuviese el area en el que se construyd. Estas ciclovias, en conjunto con la nueva sefialética,
cambiaron la operacion de las arterias viales, dando como resultado carriles exclusivos para bicicletas, carriles compartidos de
bicicletas y automoviles, y carriles compartidos entre autobuses de transporte publico y bicicletas. También se redujo el
consumo de espacio de los vehiculos automotores al establecerse: franjas de cruce de bicicletas, lineas de no estacionarse,
cajones de espera ciclista, isletas de resguardo, limites de estacionamiento para el automovil, y paradas de autobus.

La implementacion del nuevo sistema metropolitano de movilidad amable y sustentable Va-y-Ven incluia la integracion de dos
rutas, una de nueva creacion y otra ya existente, asi como de siete ejes radiales, en el caso de las rutas circulares ambas fueron
planeadas con la caracteristica de que tendrian un derrotero en sentido del reloj y otro en el sentido contrario. De esta manera
ambas ofrecerian a la ciudad movilidad circular, tanto en forma interna como externa de la ciudad. Esta planeacion de rutas
permitio que, para adaptar la estructura urbana y mejorar la circulacion de la ruta existente, Circuito Metropolitano y colonias, se
le diera mantenimiento a 120 km de calles para garantizar el paso de los vehiculos en ambos sentidos de los carriles, asi como la
reparacion de banquetas, y la construccion de cuatro pasos peatonales, adicionales a los ya existentes, para garantizar un espacio
seguro a los peatones, a lo largo de los km mencionados.

En cuanto a la ruta de transporte de nueva creacion, Circuito Periférico, y que le daba la vuelta a la ciudad en su limite exterior,
motivo que se realice la construccion de calles laterales, tanto en la via interior como en la exterior de la autopista conocida
como Periférico, lo cual implicé aproximadamente 27 km de pavimentacion para cada una, asi como otras modificaciones que al
momento de la investigacion estaban en construccion o unicamente planeadas. Por ejemplo: ya se habian construido 3 de 8
puentes peatonales con elevadores, y quedaba pendiente la construccion de 57 pasos a desnivel en esta periferia. En relacion con
los siete ejes radiales denominados: 1) Jacinto Canek, 2) Tecnologico, 3) Uman, 4) Sur calle 60 y 65, 5) Quetzalcoatl, 6) Garcia
Lavin, y 7) universidades. Estos dieron a la ciudad la oportunidad de que se construyeran, ampliaran o modificaran para
beneficio del peatén, banquetas y mejoras a la urbanizacion aledafia a ellas, asi como la construcciéon de ocho nuevos pasos
peatonales, y el mantenimiento a 83.45 km de calles que involucraban el uso de esos siete ejes.

Para utilizar autobuses eléctricos dentro del nuevo sistema de movilidad, se construyeron dos corredores y una terminal: el
Corredor Mérida Centro — Facultad de Ingenieria, el Corredor Mérida Centro — Kanasin, y la terminal La Plancha, esta ultima
exclusiva para rutas eléctricas. Para la realizacion del corredor Mérida Centro — Facultad de Ingenieria, implico la intervencion
en 24 km de vialidad de la ciudad, en los que, de los dos carriles existentes, uno se destind como carril exclusivo, y por tanto se
redujo en un 50% el espacio ocupado por automoviles. También dentro de esta obra se contempld el desazolve de los pozos
existentes, habilitacion de pozos pluviales, cambio de rejillas, y la construccion de bahias para el transporte publico. Para la
construccién de corredor Mérida Centro — Kanasin, se intervinieron 23.4 km, en los cuales se construyeron 20,000 m? en
ampliaciones de banquetas para los peatones, aunque este corredor no cuenta con un carril exclusivo, también se habilitaron
pozos pluviales, se cambiaron las rejillas, se desazolvaron los pozos existentes, y se construyeron paraderos y bahias para el
nuevo sistema de transporte.

Con respecto a la terminal La Plancha, se buscaba habilitar una reserva de 1.5 Hectareas, de propiedad federal, que servia como
complejo ferroviario historico, con fines de integrar una terminal intermodal, ubicada en el centro de Mérida, que contard con un
patio de encierro, un taller para autobuses eléctricos, y una zona de recarga eléctrica para los autobuses de fuente de energia
sustentable. Esta intervencion motivo que, la terminal fuera parte de un proyecto mas grande que involucrd la construcciéon de
un parque de 23.5 hectareas dividas en dos secciones: La Plancha Norte con 15.5 hectéreas, y la Plancha Sur con 8 hectareas. De
modo que, al final, se obtuvo la terminal planeada y adicionalmente, un parque urbano habilitado con areas verdes, bafios, area
comercial, area de esparcimiento y cultura, area para hacer deporte al aire libre, area para mascotas, area destinada para juegos
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infantiles, parque de patinaje, lago artificial, y la remodelacion y adaptacion del Museo del Ferrocarril, asi como de la nueva
Universidad de las Artes de Yucatan (UNAY) antes Escuela de Artes de Yucatan (ESAY).

De igual manera, la implementacién de un nuevo sistema de movilidad motivo la modificacion de la infraestructura de la zona
conocida como Centro Historico, en la que se presentaron cambios al cableado para convertirlo en subterraneo, se modifico la
iluminacion, las banquetas, se implementaron macetas, bolardos, y se pintaron las fachadas de los edificios para cambiar la
imagen de toda esa area. También se inicid la construccion de cuatro Centros de Transferencia Modal (CETRAM), cuyo
objetivo era ofrecer un espacio en el que los usuarios del sistema de transporte pudieran hacer transbordos ya sea de una ruta a
otra, cambiar de automodvil a transporte publico, de bicicleta a transporte publico, o viceversa. Por ultimo, también se
construyeron siete carriles preferentes, es decir, carriles exclusivos para el uso de autobuses de transporte publico, que en total
sumaron 77 kilémetros de vialidades, en las cuales después de la intervencion, redujeron en un 50% la disponibilidad de carriles
para el automoévil.

En congruencia con estas acciones, el gobierno del estado implement6 una campaiia de diversos programas sociales, iniciando
con el correspondiente al Decreto 395/2021, en el cual se estipulaba un estimulo fiscal de $ 2,500 (pesos mexicanos) para la
compra de vehiculos de propulsion humana (bicicleta). Este programa estaba dirigido a aquellas personas que tuvieran su
domicilio fiscal o centro de trabajo, en lo que denominaron Zona de Influencia de Infraestructura Ciclista (ZIIC), o que tuvieran
su domicilio particular en la mencionada ZIIC, y que demostraran que tenian un establecimiento, local o centro de trabajo al cual
acudir fuera de esta area territorial (ZIIC) en la que se intervino las vialidades para construir las ciclovias (ver Tabla 1).

Tabla 1 . Relaciéon de colonias que integran la Zona de Influencia de Infraestructura Ciclista

Colonia Colonia Colonia
Col. Alcald Martin Col. Plan de Ayala sur Fracc. Hacienda inn
Col. Ampliacién Miraflores Col. Plan de Ayala sur III Fracc. Jardines de Lindavista
Col. Ampliacién revolucién Col. Real Montejo Fracc. Jardines de Yucalpetén
Col. Azcorra Col. Renacimiento Fracc. Las Américas II
Col. Benito Juarez norte I()Zg:;iclkr]eeparto dolores patron Fracc. Las Américas IV
Col. Bojorquez Col. Residencial del norte Fracc. Las Américas Mérida
Col. Buenavista Col. Revolucion Fracc. Las vigas
Col. Centro Col. Roma Fracc. Lindavista
Col. D2|t;,/a poligono Col. San Antonio Kaua I Fracc. Loma bonita
Chuburna
Col. Dzununcan Col. San Antonio Kaua II Fracc. Lourdes
Col. El porvenir Col. San Antonio Kaua III Fracc. Montejo
Col. Emiliano zapata norte Col. San Antonio Xluch III Fracc. Nora quintana
Col. Emiliano zapata sur Col. San Antonio Xluch y Nocd Fracc. Palmas pensiones
Col. Emiliano zapata sur III Col. San Damian Fracc. Parque industrial Yucatan
Col. Garcia Ginerés Col. San José Tecoh Fracc. Paseo de las fuentes
Col. Gonzalo guerrero Col. San Luis Fracc. Paseo del conquistador I1
Col. Hidalgo Col. Uxmal Fracc. Paseos de pensiones
Col. Inaldmbrica Col. Via Montejo Fracc. Pedregales de Lindavista
Col. Itzimna Col. Xcumpich Fracc. Privada del Carmen
Col. Jacinto Canek Col. Yucatan Fracc. Residencial pensiones V etapa
Col. Juan b. Sosa Fracc. Arcos del sol Fracc. Residencial pensiones VI etapa
Col. Luis Echeverria Fracc. Bugambilias Fracc. Residencial pensiones VII etapa
Col. Mérida Fracc. Campestre Eracc', Residencial puerta de piedra
zitya
Col. México Fracc. El rosal II Fracc. San Antonio Kaua
Col. Miguel hidalgo Fracc. Francisco de Montejo Fracc. San Antonio residencial
Col. Miraflores Fracc. Francisco de Montejo II Fracc. Terranova
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Fracc. Valle dorado

Col. Montes de ame Fracc. Francisco de Montejo III

Fracc. Francisco de Montejo IV

Col. Morelos oriente Fracc. Villas del rey

etapa
Col. Ndcleo Sodzil Fracc. Francisco de Montejo V Fracc. Xcom
Col. Pinzones Fracc. Gonzalo guerrero Fracc. Xoatic

Fracc. Yucalpetén
Nota. Esta relacion es de las colonias que pertenecen a Mérida, debe considerarse también a las colonias San Antonio Kaua II y
San Antonio Kaua III pertenecientes al municipio de Kanasin para obtener el total de 93 colonias beneficiadas con la
construccion de ciclovias. Informacion obtenida del Decreto 395/2021 (2021).

DISCUSION Y CONCLUSIONES

El gobierno del estado durante el periodo de 2018 a 2024 realiz6 diversas acciones para implementar el modelo DOT como parte
de la solucioén para enfrentar el rapido crecimiento poblacional de la ciudad de Mérida, y su mayor crecimiento de nimero de
vehiculos en circulacidén. Bajo este contexto, es congruente que la implementacién del Sistema de Movilidad Metropolitano,
amable y sustentable, Va-y-Ven, causard una serie de modificaciones a la estructura urbana de la ciudad. Sin embargo, estas
modificaciones fueron aprovechadas de forma eficaz para fomentar el uso de vehiculos no motorizados, promover el uso del
transporte publico, y reducir el uso de los automoviles.

Por una parte, se ha cumplido (porque atin no finaliza el proyecto), con el objetivo de adecuar el disefio de la ciudad para mayor
placer de las personas, creando nuevos espacios publicos, que permiten el esparcimiento, y la actividad fisica de estas, dotando
estos espacios de areas verdes, y areas para la convivencia social. También se demuestra que las intervenciones a la estructura
urbana favorecen a los peatones, al brindarseles un mayor espacio para banquetas, un mayor nimero de pasos y puentes
peatonales, asi como la sefialética que permite que los transetntes sean respetados en su desplazamiento de un lugar a otro.

Las intervenciones en la estructura urbana, con la creacion de ciclovias y pasos ciclistas, mejoraron la circulacion y la seguridad
de las personas que usan la bicicleta, al brindarles un espacio exclusivo en las calles de la ciudad, lo que les ha permitido
transitar en una zona segura, que también cuenta con los sefialamientos adecuados para integrarse al transito vehicular. También
las personas que no eran usuarios de este medio de transporte han recibido las facilidades para sumarse al uso de este vehiculo
no motorizado, y que poco a poco permitira reducir el uso del automovil y su implicita emision de contaminantes.

Con la intervencion de la estructura urbana para modificar las vialidades, y crear en algunas zonas carriles exclusivos, asi como
en otras los carriles compartidos con la bicicleta, permite que exista una reduccion del espacio que ocupan los automoviles, que,
aunque provoca trafico vehicular, tiene como objetivo desestimar el uso de los automotores. De esta manera se fomenta la
intermodalidad de medios de transporte, priorizando la actividad de caminar, usar la bicicleta o el transporte publico, y por
ultimo tener la opcion de utilizar el automovil.

En conclusion, se demuestra que el modelo DOT permite que las ciudades encuentren su resiliencia, al enfocarse en el transporte
publico, como el eje principal de la movilidad de sus personas, debido que, al tener que implementar un nuevo sistema de
transporte con las caracteristicas del modelo DOT, la ciudad entra a una inminente transformacion. Esta transformacion implica
cambios importantes en la estructura urbana de la ciudad, en el uso de vehiculos de propulsion humana, y la reduccion del uso
de vehiculos automotores. Todas estas acciones benefician la actividad fisica de las personas y por consecuencia el cuidado de
su salud publica, asi las implementaciones de un nuevo sistema de transporte modifican el desarrollo urbano de una ciudad, para
beneficio de la conservacion de su medio ambiente lo que hace de esta ciudad, una ciudad mas sustentable.
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