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Santa Clara: ciudad, centro y movimiento

\\)a ciudad constituye una realidad social con un

caracter histérico y sociocultural, configurada como producto
de las relaciones politicas, sociales y econdémicas; por lo que
supone nuevos conflictos y nuevas formas de desigualdades,
procesos de desconstrucciéon, cambio y transformacion.

Entre las urbes cubanas, Santa Clara (con 327 afios de funda-
da), ocupa una posicién hegemoénica como cabecera provincial,
y se incluye aproximadamente en la sexta posiciéon en cuanto a
su nivel de importancia. Esté situada en el municipio del mismo
nombre, en la provincia de Villa Clara, Cuba. Constituye un eje
medular de vinculacién vial con todo el pais, la atraviesa la
Carretera Central. Es nudo ferroviario del Ferrocarril Central y
tiene facil acceso a la via de mayor rapidez del pais (Autopista
Nacional). Es punto de partida de carreteras con acceso directo
al resto de los municipios y provincias, lo que le facilita el inter-
cambio como cabecera municipal. Este vinculo se logra a través
de un entramado de siete vias de acceso, en forma radial, de
caracter municipal, provincial y nacional, a partir de la circun-

" Ponencia que obtuvo Primer Premio en el II Encuentro Iberoamericano de
Movilidad Urbana Sostenible, Bogota, 2011.
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valacién; estas penetran en el nacleo central por calles que se
constituyen en arterias principales de circulacién en su interior.
Ademas posee un aeropuerto internacional, destinado funda-
mentalmente al transporte de turistas hacia la cayeria norte del
centro del pafs.

Santa Clara constituye un centro industrial importante, con
producciones tnicas en el pais que constituyen fondos exporta-
bles. La variedad de servicios brindados a la poblacién, digase,
comerciales, gastrondmicos, técnicos y los brindados por insti-
tuciones culturales, educacionales y de salud, convierten a la
ciudad en un centro territorial importante para sus residentes y
visitantes. Estas y otras actividades econdémicas generan
considerables fuentes de empleo e ingresos a la poblacion y el
pais, a pesar de que en la década de los noventa la Isla sufri6é un
estancamiento econémico, dado por la desapariciéon del campo
socialista de Europa del Este con consecuencias en la vida
econdmica, politica y social de la ciudad; no obstante, hoy se
manifiestan signos de recuperacion que tienden al mejoramiento
de las condiciones de vida de sus habitantes.

La ciudad se subdivide en dos grandes zonas, una que se ubi-
ca al centro y donde se concentra la mayor cantidad de pobla-
cion y las instalaciones de servicios, asi como la gran mayoria
de los empleos; y otra que bordea la zona de alta concentracién

[156]



y ocupa el resto del territorio, donde la densidad poblacional es
menor. Ahora bien, jcudles son los obstaculos con los que se
tropieza?

A partir de la propia dindmica urbana, han emergido al inte-
rior de la ciudad nuevas formas de interaccién que la han con-
vertido en escenario de practicas sociales y espacio de organiza-
cion de diversas experiencias. La extension del fenémeno urbano
en la ciudad de Santa Clara, se ha basado en modelos econémi-
cos, sociales y urbanisticos centralizados, lo que ha producido
una pérdida de objetivos universales e igualitarios de las politi-
cas urbanas, permitiendo la validez plena de las reglas del mer-
cado en la provision de los servicios urbanos y limitando la
accesibilidad urbana a la capacidad de consumo. En los proce-
sos de planificacién urbanistica de la ciudad ha fracasado la
participacién social debido a una deficiente interaccién con la
ciudadania y a no generar procesos dindmicos que trasciendan
los condicionamientos tecnocraticos y normativos mas tozudos.

La actual configuracion de la ciudad no propicia la creacion
de redes sociales, ni la interacciéon cotidiana entre los sujetos
urbanos. Se ha implantado un nuevo modelo de crecimiento
urbano basado en la segregacion social y la segmentacion espacial
de la sociedad, debido a la visién tecnicista sobre la planificacion
urbana, que ha privilegiado los planes y programas con una
imagen de la ciudad casi ideal, dificil de materializar en la prac-
tica.

Planificacién urbana, participacién y sostenibilidad: teoria
vs. practica

El desarrollo de la teoria sociolégica urbana ha mostrado diversas
perspectivas en torno a la planificacién urbana, como algunos
enfoques tecnicistas, economicistas, centralizados y humanistas.
La evolucién que se ha producido en cuanto a la concepcion de
ciudad, no solo como espacio fisico, sino social y cultural, ha
provocado una metamorfosis en los enfoques sobre planificacion
urbana. Al respecto, uno de los mas actuales y acertados, es el
de Esteban Ruiz Ballesteros (2000), por su cardcter social, ético
y humanista:

Mediante la planificacion se estd construyendo la ciudad, sus
elementos principales, sus prioridades, sus problemas, en
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definitiva, su futuro, (...), la planificacion es un ejercicio
politico en su forma mas pura. Si entendemos la politica como
una lectura de la realidad, como una propuesta en la que se
definen los colectivos y se marca una pauta de la accién so-
cial (...) La planificacién define, (...), crea y destruye concep-
tos y realidades de la ciudad (Ruiz 181-182).

La planificacién urbana no solo es un instrumento de caracter
politico, sino un proceso mediante el cual se decide el futuro de
los individuos, no solo de las estructuras que conforman el espacio
urbano. Su objeto es construir ciudad, tanto desde un punto de
vista fisico como socio-cultural. Es decir, crear una realidad
integrada que proporcione un conjunto de derechos urbanos a
todos los ciudadanos y que permita progresivamente el uso de
la ciudad, segtn el criterio de igualdad de oportunidades. La
participacién social plantea, en mayor o menor medida, transfor-
maciones sociales en general y alternativas populares de
organizaciéon democrética en particular, partiendo de conflic-
tos sociales y reproduciendo otros tantos en su desarrollo. En el
concepto de participacion convergen los valores de autodeter-
minacion, autodesarrollo, colaboracién, confianza, cooperacion,
equidad, libertad, autonomia e independencia. En especifico, la
participacion ciudadana trasciende los estrechos margenes
institucionales donde ha sido ubicada, va mas alla de la simple
y superficial informacién receptiva de la poblacion.

(Como y qué espacios facilitan la planificacion? ;Quién de-
cide el menu de dicha carta?

El Instituto de Planificacion Fisica Municipal de la ciudad de
Santa Clara, es la instituciéon encargada de dirigir el proceso de
planeamiento urbano, en trabajo conjunto con el Gobierno
Municipal y Planificacién de la Economia, a quienes esta
subordinada. Dichas instituciones, a su vez estan doblemente
subordinadas a las entidades provinciales y nacionales corres-
pondientes. En entrevistas estructuradas a expertos y especia-
listas del Instituto de Planificacién Fisica Municipal, se obtuvo
que el proceso de planificaciéon urbana es considerado un instru-
mento institucional, politico y de gobierno con el fin de organizar
de forma funcional y segtn las necesidades del pais, el espacio
urbano.
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En ningin momento se menciona la participacién de la po-
blaciéon, aunque dentro de las estructuras legitimadas para su
concepcion se encuentran los presidentes de los Consejos Popu-
lares, generalmente se excluyen en la creacién del Plan General
de Ordenamiento Urbano. Esto provoca que la ciudad se de-
sarrolle al margen de las necesidades sentidas y manifiestas de
sus ciudadanos, reforzando la segregacion y la discriminacién
social. Estos planes se han caracterizado por ser centralizados,
mediante las decisiones del gobierno, excluyendo a la poblaciéon
de su concepcion. Por ello, no se armonizan los intereses de los
diferentes grupos sociales con sus especificidades.

(...) se han caracterizado por ser muy centralizados, exclu-
yendo a la poblacién de su elaboracién, por lo que casi nun-
ca logran armonizar los intereses de distintos actores e insti-
tuciones dentro de la ciudad, ni alcanzar una gestién urbana
eficiente (Linares y Davalos 12).

Las barreras urbanisticas y arquitectonicas de la ciudad de
Santa Clara, se derivan de la falta de planificacién o una
ineficiente planificaciéon. Durante la planificacion de la ciudad,
en ocasiones, no existe coordinacién entre las instituciones
encargadas de su direccién, ya que se priorizan proyectos
aprobados a nivel nacional por el gobierno sin conciliar con el
plan general disefiado por los especialistas. Debido a la centra-
lizacion de la toma de decisiones, los gobiernos municipales no
tienen los suficientes recursos econémicos ni la suficiente auto-
ridad para priorizar proyectos, que muchas veces son necesa-
rios para solucionar las barreras que obstaculizan el desenvolvi-
miento de sus habitantes en el uso cotidiano del espacio. Se
utilizan los recursos disponibles para construir espacios innece-
sarios, en lugar de racionalizarlos y utilizarlos para paliar pro-
blemas cruciales que afectan la vida en esta ciudad, como la
vivienda, los espacios publicos de ocio y esparcimiento, la
pavimentacion del trazado vial, la descentralizacion de servi-
cios imprescindibles en los barrios y la obtenciéon de medios de
transporte més eficaces. Hay que tener en cuenta que la descen-
tralizacion del Estado es un fendmeno que afecta el desarrollo
de la ciudad santaclarefia, en aras de que las instancias locales
tengan una real y eficiente autogestion en la solucién de sus
problemas:
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Entendemos la descentralizacién no como un proceso en el
que se desconoce o niega el papel del Estado y se pretende
contraponerlo de manera absoluta al gobierno local, sino como
el proceso de transferencias de poder, autoridad, capacidad
de decision, disponibilidad y control de recursos a la instancia
local desde el poder central (Pérez 25).

La movilidad urbana ha sido una de las dimensiones anali-
zadas de forma centralizada en los Planes de Ordenamiento
Urbano de Santa Clara, y se ha mantenido al margen de la
sostenibilidad: «el desarrollo sostenible no es sinénimo de creci-
miento econémico, ya que la mejora de la calidad de vida com-
prende la satisfaccion de necesidades materiales y no materia-
les...» (Lizérraga 21). En la Agenda 21 de la Cumbre de Rio de
Janeiro en 1992 se establecieron los objetivos para que el trans-
porte fuera considerado sostenible o menos sostenible, y se in-
cluyeron la reducciéon de la demanda del transporte privado y
el incremento del uso del transporte publico. La ausencia del
enfoque sostenible en el andlisis de la planificacién urbana de la
ciudad da lugar a situaciones de hacinamiento, incomunicacién
social, violencia, segregacion, inaccesibilidad e inequidad social.
Surge la interrogante, ;jresulta un imperativo analizar las conse-
cuencias de la inexistencia de politicas urbanas de movilidad
sostenible en la ciudad de Santa Clara? La movilidad urbana es
un conjunto de desplazamientos que realizan las personas desde
sus lugares de residencia hacia aquellos sitios de cumplimiento
de actividades o funciones —trabajar, estudiar— y la satisfac-
cion de necesidades concretas —ocio y esparcimiento, compras,
atender la salud, visitas sociales— y viceversa.

El modelo de movilidad que se reproduce en la ciudad, a partir
de la planificacién urbana, se caracteriza por el aumento de las
distancias medias recorridas, los cambios en los motivos de
desplazamiento y las modificaciones en la localizacién de las
actividades productivas. Las variaciones funcionales a las que
se ve sujetada la ciudad en su estructura interna resulta deto-
nante para otros fenémenos asociados con el creciente aumento
de la distancia entre lugares de residencia y trabajo, el incre-
mento del transito vehicular y su influencia sobre las pautas
que rigen los desplazamientos de las personas (modos, direccion,
frecuencia, costos), insuficiente adecuacion de las redes viales a

[160]



los volimenes y ritmos del transito actual y distribucién irra-
cional del transporte publico, asi como el transporte alternativo.
La notable centralizacién de los servicios, espacios publicos y
culturales en Santa Clara y la carencia relativa de una red
eficiente de transporte publico que conecte estos espacios con
los asentamientos de la periferia, potencia la vulnerabilidad de
sus habitantes que viven, se relacionan y se desplazan en la
ciudad.

La configuracion de las politicas de movilidad urbana actual
estd provocando fuertes externalidades negativas y genera gran
parte de los problemas ambientales, sociales y energéticos que
vive Santa Clara. Las principales problematicas que demuestran
la inexistencia de un sistema de transporte adecuado que
posibilite la movilidad y la consecuente accesibilidad a la ciudad,
residen en la falta de vehiculos colectivos, la introducciéon de
soluciones alternativas que dificultan la circulacién e introducen
contaminacién y el déficit de combustible. A partir de un anélisis
de la disponibilidad de servicio prestado y del area servida por
el transporte de émnibus urbanos, se perciben zonas de la ciu-
dad que a pesar de encontrarse bajo el radio minimo de los 400
metros desde una parada o ruta, no cuentan con un servicio
adecuado por lo que este puede considerarse ineficiente. La fre-
cuencia de los émnibus supera los 30 minutos; relacionados con
las demoras que se crean en algunas areas de la ciudad por aglo-
meraciones de personas, ciclos, carretones y parqueos no auto-
rizados en las vias principales. Existen otras zonas y areas de la
ciudad con servicio insuficiente e inexistente en su gran mayo-
ria las cuales coinciden con el interior de los repartos donde se
concentran las vias en mal estado, excepto en el Centro. Un
area de 490,38 ha y un total de 36 855 personas estan siendo
afectadas por esta causa, que representa un 18 % de la pobla-
cion total de Santa Clara (segtn Plan General de Ordenamiento
Urbano).

En la década de los noventa, se inicia el uso de medios de
transporte alternativos como bicicletas, bici-taxis, triciclos motori-
zados, vehiculos de traccién animal, carros abiertos, camiones,
taxis, los cuales resolvieron en alguna medida la problematica,
pero introdujeron desorganizacién, conflictos vehiculares,
lentitud en la transportacién, efectos incrementados por las
indisciplinas de sus conductores, inaccesibilidad y desigualdad.
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Los medios alternativos utilizados para reforzar las redes de
transporte publico, refuerzan la expansién del vehiculo privado
como medio de transporte de pasajeros, que deviene inaccesible
para toda la poblacién.! Esta situacion estd determinada por los
precios elevados que demandan estos medios de transporte, sin
correspondencia con el poder adquisitivo de la mayoria de los
habitantes que resulta una poblacién envejecida. Habria que
agregar que el uso de camiones, y automoviles con tecnologias
obsoletas de los afios sesenta, constituye un detonante para la
expulsion de contaminantes a la atmdsfera. El constante tréafico
de carretones de traccion animal dentro de la ciudad potencia
la expulsion de residuales liquidos y sélidos sobre los viales en
su recorrido (excretas), afecta el ornato publico y las condiciones
higiénico-sanitarias de la ciudad. El desarrollo del servicio de
transporte por bicicletas y triciclos motorizados en las dreas mas
densamente urbanizadas a partir del centro histdrico, constituye
una solucién a la problematica relacionada con la insostenibi-
lidad en la movilidad, pero introduce limitaciones en las vias,
principalmente los bici-taxis, y favorece la inaccesibilidad e
inequidad social.

El ferrocarril atraviesa la ciudad y crea interrupciones en las
vias con las que se intercepta a nivel; la estacién central ferro-
viaria se encuentra ubicada en el centro de la ciudad, en la dé-
cada de los noventa se iniciaron las obras para trasladar esa red
hacia el norte, lo cual no se ha concluido por falta de financia-
miento. La Estacién posee servicio de émnibus urbano para su
acceso, pero su capacidad es insuficiente, sobre todo en el mo-
mento de llegada y salida de los trenes, por lo que se producen
congestionamientos de personas, conflictos entre vehiculos y
peatones, y en el trdnsito vehicular en las calles que la rodean.
En el perimetro urbano se comenz6 a brindar un servicio
suburbano a partir de 1994, que cubre la distancia desde la
estacion ferroviaria hasta la Universidad Central «Marta Abreu»
de Las Villas, este tren, salvo excepciones, solo lo utilizan estu-
diantes y trabajadores universitarios, en tanto la estaciéon y los
apeaderos se encuentran distantes y sin conectividad con las
areas y zonas de la ciudad, y estos altimos no tienen las condi-
ciones minimas para proteger al pasajero del sol y la lluvia.

! Durante el afio 2015 se incorporé una considerable cantidad de émnibus a las
principales rutas de la ciudad [N. del E.]
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¢Qué politicas de movilidad urbana se ofrecen? El mayor in-
conveniente reside en que se ofrecen soluciones particulares a
cada problema y pocos se sustentan en el andlisis conjunto o
con propuestas enmarcadas desde una vision integral, algo ne-
cesario para una cuestion de estas caracteristicas, con una fuer-
te dependencia de multiples y diversos factores (inversiones, usos
del suelo, nivel de instruccién, pautas culturales, condiciones
naturales, grado de organizacién comunitaria).

Estos elementos demuestran que las politicas de transporte
constituyen un factor y uno de los problemas de mayor repercu-
sion en el funcionamiento de la ciudad, con el agravamiento de
la movilidad urbana. Las condiciones y el tiempo dedicado a los
desplazamientos representan una fuente de disparidades socioe-
condmicas dado que a su vez se necesita mas tiempo y dinero
para desplazarse en la urbe. Los viajes diarios se realizan
sacrificando tiempo de descanso, de consumo, dinero o trabajo
remunerado. Fenémeno social que afecta con mayor severidad
a los habitantes que residen en las zonas periféricas de la ciudad
que se trasladan en condiciones mas incémodas, con mayores
tiempos de desplazamiento y teniendo que realizar con frecuen-
cia dos o tres trasbordos, ya sea en transporte motorizado o en
una de las vias alternativas existentes.

(Coémo hacer convergente y conmensurable el transporte pa-
blico y la red vial?

La ciudad se ha desarrollado espontdneamente prolongandose y
abriendo otras vias cuando era necesario, asi se creé una trama
irregular y no jerarquizada, con vias angostas y aceras estrechas,
las edificaciones se enciman sobre las calles obstaculizando visuales
y dejando pocos espacios libres y casi ninguna area verde. Esto
hace dificil las relaciones entre zonas, a lo que se afiade una
organizacion interna del trafico que agrava la situacion. Con el
seccionamiento de la trama urbana, el FFCC central y la
construccion del boulevard, la red vial existente no satisface las
vinculaciones directas y rdpidas entre las diferentes zonas de la
ciudad obligando el trénsito a dirigirse hacia la zona central y a
realizar largos recorridos trayendo consigo sobrecarga vehicular.

A partir del uso de vehiculos de traccion animal, se cre6 una
desorganizacién del orden vial en perjuicio de los demas compo-
nentes del transito y en ocasiones de si mismo; asi se crean
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demoras y conflictos en la via ptublica debido a las indisciplinas
de sus conductores y la lentitud de este transporte.

El deterioro de la red vial de la ciudad a partir de los afios
noventa ha ido en ascenso, esto se debe fundamentalmente a la
falta de reparacion y mantenimiento en las redes secundarias
internas de los repartos, pues se ha priorizado el mantenimiento
de las vias principales. A esto se une el mal estado de las redes
hidrosanitarias que ocasiona la rotura del pavimento y aceras,
sefialado como uno de los principales problemas que inciden en
el mal estado de la red vial, ya que las reparaciones se ejecutan
y no se sellan las aberturas realizadas en calles y aceras.

La ciudad crece en direccidn este-oeste, la red vial crece
también en ese sentido, proponiéndose las vias colectoras norte-
sur para conformar la trama. El déficit acumulado en la construc-
cién de la red vial principal, planteado por el esquema, hace
préacticamente imposible la solucién a los problemas de circula-
cion. El centro de la ciudad invita a un andlisis particular, no
solo por la estrechez de las vias y aceras, déficit de parqueos y
garajes que provocan gran congestionamiento, sino también
porque en este centro se ubica la mayor cantidad de servicios y
empleos a nivel de ciudad, lo que hace que se muevan en esta
area miles de personas y autos.

Si bien ha estado siempre la zona Centro en la portada de los
analisis, las zonas mas alejadas merecen una reflexion critica y
consciente. La situacion actual de la red vial de la ciudad se
analizé por Consejos Populares (zonas alejadas) dentro del limite
urbano, con un nimero de caracteristicas y problemas que se
repiten, en cuanto a la red vial, su estado, relaciones que establece,
determinadas fundamentalmente por recursos minimos necesa-
rios para asumir las reparaciones como mantenimientos y nuevas
construcciones de vias y puentes previstos, que mejoraran los
vinculos entre las diferentes zonas de la ciudad. De forma general,
los diferentes Consejos mantienen vinculos directos entre sia través
de las vias principales que los atraviesan las cuales tienen una
seccién apropiada con aceras y parterres, donde predomina el
buen estado del pavimento. ;Qué hacer con la subutilizaciéon de
estrategias sostenibles de movilidad?

La Circunvalacion, como un anillo exterior, tiene la funcién
de distribuir el trafico hacia los diferentes destinos. Parte de
ese transporte es pesado y penetra dentro de la ciudad, donde
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se encuentra el mayor ntmero de instalaciones que generan
carga y descarga, como son las terminales de 6mnibus, alma-
cenes, restaurantes, servicios y servicentros. Con el crecimiento
lineal de la ciudad, siguiendo la direccién de las vias de acceso,
se incrementaron las dificultades en las relaciones con el centro
y en el funcionamiento de esas vias, que asumen funciones
urbanas para lo cual no fueron disefiadas.

Por tanto, la creaciéon de una red de distribucion de carga y
de anillos periféricos alrededor de la ciudad, es una medida que
promueve y asegura la sostenibilidad. La creaciéon de anillos
periféricos con calles radiales que conecten las zonas internas
de la ciudad, desvia los viajes con destino diferente del area
urbana. Esta infraestructura en anillo, a la vez, crea la platafor-
ma necesaria para desarrollar politicas de apreciaciéon de la
congestion y distribucién de carga fuera de la hora pico, para
reducir el volumen vehicular que circula en la ciudad.

La mayor parte del transporte urbano es de tipo vial. La in-
fraestructura vial congestionada perjudica el funcionamiento
de la ciudad, aumenta la contaminacién ambiental y perjudica
a sus habitantes al hacer mas lento el transporte publico. Una
estrategia vial debe en consecuencia concentrarse en el movi-
miento de personas mas que en el movimiento de vehiculos, a
través de la gestion del transito y la demanda, asi como en la
provisiéon y mantenimiento de la infraestructura vial.

Ponemos en tela de juicio la disparidad en el anélisis y la falta
de convergencia entre la red vial y el transporte; hasta el
momento se destaca la laxitud institucional y despierta la
necesidad de crear un marco organizacional que regule y
planifique, a través de planes estratégicos, las inversiones
realizadas en el sector, cuantificando sus impactos a nivel social,
econdémico y ambiental. La indolencia ha impactado la
movilidad interna de la ciudad, la cual debe ser recuperada a
través de la implementacién de una infraestructura que
garantice el control y la efectividad de las politicas de movilidad.
La sinergia entre el Estado, el sector privado y la sociedad
académica puede resultar en un centro de investigacion y control
de transporte que administre y supervise la red interna de la
ciudad.

La insostenibilidad ambiental y social del actual modelo de
movilidad urbana implantado en la ciudad de Santa Clara, lejos

[165]



de favorecer la dindmica urbana y mejorar la calidad de vida de
sus habitantes, acenttia y reproduce la inhabitabilidad, la incomu-
nicacion, la segregacion y las desigualdades sociales, debido a
que no estdn conformadas como proyecto colectivo y social.

La movilidad urbana sostenible debe definirse, en funciéon de
la existencia de un sistema y de unos patrones de transporte
capaces de proporcionar los medios y oportunidades para
cubrir las necesidades econémicas, ambientales y sociales,
eficiente y equitativamente, evitando los innecesarios impactos
negativos y sus costes asociados (Lizarraga 21).

La movilidad urbana, debe ser una dimension central en los
procesos de planificacién urbana, analizada como una estrategia
sostenible que permita cubrir las necesidades actuales sin
comprometer la capacidad de las generaciones futuras para
satisfacerlas. La planificacién urbana debe ser un proceso inte-
grador de las necesidades diversas de los individuos heterogéneos
que hacen uso de la ciudad, con el objetivo de lograr el bienestar
ciudadano. Para ello, es pertinente materializar la participacion
activa de todos los actores sociales, convirtiendo el disefio mera-
mente funcional en un disefio relacional donde interacttien los
diferentes intereses sociales, logrando la integracién de la diver-
sidad, una plena ciudadania y la equidad social.

El sistema de transporte sostenible debe permitir el acceso a los
bienes y servicios, al trabajo, a la educacion, al ocio y a la infor-
macioén, de forma segura para la salud publica y la integralidad
del ambiente. Debe garantizar la equidad intra e intergenera-
cional, ser asequible, operar de manera eficiente y ofrecer
diferentes modos de transporte para lograr una intermodalidad
sin interrupciones, minimizar el consumo de recursos no renova-
bles, reutilizar y reciclar sus componentes, y limitar las emisiones
del ruido.

Crear una estrategia de movilidad urbana sostenible supone
desvincular el crecimiento del transporte motorizado como tinica
via de acceso a la ciudad. El reto consiste en promover un estilo
de vida urbano centrado en una movilidad sostenible y un
desarrollo de redes de transporte publico con modos no
motorizados mediante la planificacién urbana y la participacion
ciudadana. Solo queda espacio para la propuesta e implemen-
tacién futura. Para resumir, digamos que hacer movilidad urbana
sostenible supone formas de accién irreductibles:
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Planificacion vial: A partir de la planificacién de espacio para
infraestructura de transporte (no restringido a vias); estructura-
cion jerdrquica de la red vial y lineas de responsabilidad para la
provision y el mantenimiento de cada categoria; evaluacién de
las inversiones en capacidad vial adicional para tener en cuenta
los efectos sociales, econémicos y ambientales del transito
inducido sobre los beneficios, los beneficios y perjuicios de medios
alternativos; identificaciéon de los desplazamientos més impor-
tantes de personas o carga (no solo mediante vehiculos) y
racionalizar los recursos para el mejoramiento de los viales.

Mantenimiento vial: Introduccién de sistemas de gestion del
mantenimiento; distribucion de los fondos para el mantenimiento
adecuado de la capacidad vial sostenible econémicamente; selec-
cion rigurosa para la contratacion del sector privado con el fin
de mejorar la eficiencia del mantenimiento.

Gestion del transito: Para mantener los desplazamientos segu-
ros, eficientes y aceptables ambientalmente de las personas y los
vehiculos; priorizacién de la gestion y uso de la infraestructura
para comprobar la eficiencia econémica de la ciudad, los des-
plazamientos del transporte puablico y alternativo, contra la ex-
pansion irrestricta del transporte privado motorizado.

Gestion de la demanda: Anélisis del espacio vial para balan-
cear el desplazamiento con la capacidad a través de medidas de
restriccion; cobro del costo completo por el uso vial; integracion
de la financiacién para reconocer la interaccion entre vias y otros
modos de transporte urbano; desarrollo de agencias capaces de
gestionar y mantener el sistema vial urbano.

Como es evidente, estas tltimas son las que suscribimos aqui,
por suponer una politica de movilidad urbana sostenible —en el
sentido de develar las raices— para impulsar el desarrollo urbano
con equidad y seguridad a partir de potenciar las opciones y
utopias de los sujetos reales. Es el desarrollo social un haz de
realidades emergentes y de lentos y continuos movimientos
de opiniéon —reflexividad social —, de la gradual conciencia que
alcanza todo actor social de sus problemas y las formas de
resolverlos asumiendo costos y consecuencias (Bassail 96)
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