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Introducciéon. La llegada de la pandemia de COVID-19
condujo a gobiernos y comunidades a pensar en modos de
vida en torno al distanciamiento social. La movilidad urba-
na, como medio para acceder a bienes y servicios modificd
sus dinamicas tajantemente para adaptarse a la necesidad de
quedarse en casa. Tal escenario obligo al fortalecimiento de
los esquemas de conectividad para el trabajo a distancia en
actividades no esenciales, a mejorar las infraestructuras de
movilidad activa y a reducir aforos en el transporte publi-
co, transformando la vida en el espacio publico. Este caso
de estudio analiza las acciones locales de movilidad cotidi-
ana que se llevaron a cabo antes y durante la pandemia en la
Zona Metropolitana de Monterrey (ZMM), la segunda zona
metropolitana mas grande de México. Concretamente se de-
scriben acciones y proyectos de movilidad realizados desde
antes y después de 2020, asi como la manera en que estos
afectaron el logro de los objetivos de sostenibilidad plant-
eados previamente. Ademas, se esbozan ideas clave para el
logro de la accesibilidad via la planificacion vis-a-vis las
soluciones y gobernanza urbana imperantes de la movilidad.

Breve historia. Desde que la proximidad fue declarada como
un factor de contagio de COVID-19 (Fang et al., 2020),
ademas del cierre de fronteras y puertos, se recomendd la
reduccion de la densidad de pasajeros dentro de las unidades
de transporte publico (Miiller et al., 2020; De Vos, 2020). Las
motivaciones utilitarias que antes afectaban la eleccion del
reparto modal cambiaron debido a la percepcion de peligro de
contagio, entre otros aspectos psicologicos experimentados
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por la poblacion (Singh et al., 2020). Hasta antes de 2020,
prevalecian dos posturas en torno a la accesibilidad: la pri-
mera, basada en la mejora de condiciones de los trayectos
motorizados para reducir el trafico, la segunda, caracteri-
zada por la reduccion de stocks vehiculares y su uso (Hen-
derson, 2015) ello de la mano de un incremento de la in-
fraestructura para la movilidad activa desde la planeacion
(UNEP-UN Habitat, 2021; IRP, 2018). Ante la COVID-19,
las medidas de confinamiento obligaron que todas las es-
feras sociales generaran condiciones para la movilidad ac-
tiva, ahora por razones de salud publica. Por otro lado,
emergieron nuevos significados atribuidos al automovil,
debido a la capacidad de éste para asegurar la sana dis-
tancia, lo que mostr6é incrementos en el uso del automdvil
que en muchas ciudades han permanecido (Manville et al.,
2022; Sinko et al., 2021; Pawar et al., 2020; DLR, 2020).

En México, el inicio de la “fase 2 de contingencia sanitaria”,
declarada el 24 de marzo de 2020, exigia medidas mas es-
trictas de distanciamiento social, confinamiento y restriccion
laboral (Gobierno de México, 2020), situacion que se tradujo
en una tendencia de movilidad a la baja con un incremento
en el tiempo efectivo que se permanecia en los hogares (Ran-
gel et al., 2021). Ello evidencio un importante cambio en el
modo de vida, desde las modalidades y condiciones de traba-
jo, hasta la adquisicion de bienes y servicios —con un notorio
auge en los servicios de entrega a domicilio—. Tales cambios
se gestaron en un contexto en el que las ciudades del pais
comenzaban a tomar un papel mas activo en el diseflo e im-
plementacion de estrategias de adaptacion y mitigacion del
cambio climatico (Global Covenant of Mayors for Climate
and Energy y UN-Habitat, 2022; Prieur-Richard et al., 2019).

De cara a las desigualdades historicas en el acceso y
calidad de los servicios de salud y en si del grueso de
servicios publicos (agua, saneamiento, transporte, espacios
publicos y areas verdes, etcétera), el arribo de la pandemia
de COVID-19 refrendo la necesidad de revisar y fortalecer
la politica en salud vis a vis otras politicas publicas como
via para atender la emergencia sanitaria de raiz, es decir,
para reducir las desigualdades sociales generadoras de
vulnerabilidades estructurales (Sanchez-Talanquer et al.,
2021). Consecuentemente, este trabajo analiza algunas
acciones y proyectos de movilidad sostenible llevados a
cabo antes y después de la pandemia de COVID-19 en la
ZMM (Nuevo Ledn, México). Los proyectos revisados y las
entrevistas a actores clave han permitido valorar el alcance
de las intervenciones, incluyendo el papel del espacio



publico a escala local y metropolitana en la construc-
cion de ciudades mas sostenibles, incluyentes y resilientes
ante eventos sanitarios como la pandemia de COVID-19.

Analisis, evaluacién e implementacion.

e En busca de la accesibilidad. La instalacion de gran
parte del sector industrial mexicano en Monterrey, proceso que
inici6 desde la década de 1950 (Garza, 1998), caus6 un proceso
de rapida metropolizacion conforme la zona metropolitana se
convertia en polo de atraccion, tanto de capital como de fuerza
de trabajo. Hoy dia la ZMM representa cerca del 6.6% del
PIB nacional, concentra 5.3 millones de habitantes en un area
construida de unos 504 km? a lo largo de 18 municipios con una
superficie administrativa total de 7,657 km?; véase figura 1.
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Figura 1. Extension de la ZMM
Fuente: www.inegi.org.mx/contenidos/productos/prod_serv/contenidos/espanol/
bvinegi/productos/nueva_estruc/702825006792.pdf

Debido a la dispersion urbana, la privatizacion del espacio pi-
blico y al modelo urbano radial de movilidad que la caracteriza,
ello aunado a la baja calidad del servicio de transporte publico,
la ZMM se ha destacado en los tltimos afios por sus altos indi-
ces de movilidad motorizada y de pérdida en la calidad del aire
(INECC, 2011; Mayora, 2019). Tal situacion se ha traducido en
largas distancias de recorrido y en desigualdades importantes
entre el transporte privado y el publico pues se estima que en
promedio una persona recorre 14.1 km en transporte privado y
21.8 km en transporte publico, con tiempos de recorrido pro-
medio de 33 y 68 minutos respectivamente (SEDESU, 2020).

Entre las primeras respuestas del Gobierno del Estado se
encuentra el Programa de Accion ante el Cambio Climatico,
donde propuso como meta mitigar 1.55 millones de toneladas
métricas de CO,e de una linea base de emisiones de 30.3
millones de toneladas métricas de CO,e (SEDESU, 2010).
Para lograr lo anterior, se propusieron 20 acciones de
mitigacion en sectores estratégicos entre los cuales destaca,
por su contribucion en la generacion de GEI, el uso de energia
por parte de la industria y el sector transporte que en conjunto
representan el 60% del total de emisiones del estado de Nuevo
Leén (SEDESU, 2010). En materia de transporte se aposto por

el manejo eficiente del transporte de carga, el desarrollo de un
sistema troncal de vialidades, “facilidades” para el transporte
publico, la extension de la red de metro (Metrorrey) con rutas
alimentadoras, y la modernizacion del parque vehicular (Ibid).

Pese a tales medidas, el predominio de la automovilidad,
como se ha dicho, no ha menguado, de ahi que en 2013,
dentro del plan de desarrollo urbano del municipio de Mon-
terrey, se establecieran zonas de Desarrollo Orientado al
Transporte — DOT (por sus siglas en espafiol), las cuales
proponian incrementar la densidad proxima a las lineas del
metro, BRT (bus-rapid-transit systems o sistemas de trans-
porte publico en carriles confinados), entre otras, para ralen-
tizar la expansion urbana y promover el uso del transporte
publico. Cabe mencionar que el inventario de emisiones de
GEI para la ZMM de 2022 no hizo publicos los datos de emi-
siones absolutas, sino solo el peso de las diferentes fuentes
de emisiones de GEI y de otros contaminantes atmosféri-
cos. Aunque tal situacion limita la posibilidad de cualquier
evaluacion en el tiempo, si permite corroborar que el sector
transporte sigue siendo uno de los principales contribuyentes.

Ahora bien, dado que las politicas y acciones antes mencio-
nadas no se han logrado implementar a cabalidad, la modi-
ficacion de la estructura urbana no ha sido significativa, de
ahi que persistan desbalances en los usos del suelo. Esto se
debe a que: 1) el grueso de la actividad comercial y de ser-
vicios sigue concentrandose en el centro de la ciudad, y 2)
a la creciente dispersion de los usos habitacionales, la seg-
regacion socioespacial y el acceso desigual a servicios pu-
blicos, espacios publicos y areas verdes urbanas (Apari-
cio y Escobar, 2016; Aparicio et al., 2011); vease figura 2.

La ZMM sigue experimentado un aumento de la automovi-
lidad, mayor transito y accidentes vehiculares, todo ello en
detrimento del uso del transporte publico, el cual, ademas
de ser costoso y de mala calidad (Lopez, 2021), se redu-
jo al 20% de su capacidad durante la contingencia sanitar-
ia. Ello impacté la movilidad de la poblacion de por si mas
vulnerable, tanto en calidad y tiempos de recorrido, como
en lo que respecta a potenciales grados de exposicion, de
ahi que se considere que la mayor debilidad frente a un es-
cenario de transmision de enfermedades sea precisamente la
forma y estructura urbana de la ZMM (Suarez et al., 2020).

Es en este contexto que cobran especial relevancia las acciones
de mejora de los espacios de transicion, que de acuerdo a la
Ley de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y
Desarrollo Urbano, incluyen banquetas, andadores, plazas,
parques, jardines y areas verdes de acceso libre. Lo anterior,
en virtud de que en tales espacios tiene lugar el ejercicio de los
derechos ciudadanos, incluido el derecho a la movilidad, que a
su vez se relaciona directamente con los derechos de acceso a
la salud publica, a un medio ambiente sano, asi como a la liber-
tad, la igualdad, la seguridad y la inclusion (CNDH, 2016: 8).

El papel que juegan el transporte publico y el espacio publi-
co se torna esencial ante la necesaria reactivacion econdomi-
ca postpandemia. Por ello, la legislacién nacional en la
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos,



en su articulo 11, establece el derecho a la libre movilidad
en todo el territorio, confiriendo a la Secretaria de Comu-
nicaciones y Transportes (SCT) la elaboracion de politi-
cas y programas para asegurar tal derecho (CNDH, 2016).
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Figura 2. Usos del suelo (arriba) vs densidad poblacional
(abajo) en la ZMM
Fuente: http://atlas.nl.gob.mx/pimus/Documentos/Doc_Ejecutivo PIMUS-ZMM p.
oficial_dic-2020br.pdf

Para avanzar en tal direccion, una gobernanza mas robusta para
lamovilidad es necesaria, contexto en el que el Instituto de Mo-
vilidad y Accesibilidad de Nuevo Leon juega un papel clave

por sus atribuciones para planear y dirigir acciones que
garanticen el derecho humano a la movilidad que se
contempla en la Constitucion Politica de Nuevo Leodn, pero
también para vigilar el cumplimiento de la normativa que
regula el transporte de personas y de mercancias en el estado.
Por su parte, la Secretaria de Desarrollo Urbano Sostenible
(SEDUSO) se encarga de conducir las acciones de desarrollo
urbano, de movilidad y cambio climatico en conjunto con los
Institutos de Planeacion de los municipios conurbados que
cuentan con este 6rgano. Asimismo, existen organizaciones
sin fines de lucro que pueden enriquecer la gobernanza para
la movilidad en tanto que estan interesadas en impulsar la
movilidad activa. Dado que muchos de los accidentes fatales
son diariamente parte de las estadisticas locales, el objetivo
de estas organizaciones es la defensa de los derechos de
peatones, ciclistas y usuarios del transporte publico en
el contexto de condiciones limitadas o insuficientes para
que estos modos de trayectos sean seguros y asequibles.

Otro actor relevante lo constituyen las universidades, quienes,
desde su expertise, han creado proyectos de gran valor social
que contribuyen a una cultura de la movilidad sostenible, tal
y como se describe brevemente en la siguiente subseccion.

e Movilidades alternativas. A continuacion, se
revisan brevemente algunas intervenciones para impulsar
movilidades alternativas en la ZMM antes y durante la
emergencia sanitaria. La Tabla 1 presenta seis iniciativas,
cuatro implementadas por el gobierno y dos por la academia,
¢éste ultimo sector de relevancia pues del total de viajes
registrados, alrededor del 18% tiene el estudio como
principal razén de viaje misma que se coloca en segundo
lugar después del trabajo con 44% (SEDESU, 2020).

En las siguientes subsecciones se revisan brevemente estas
iniciativas.

o Acciones desde el gobierno. En virtud del
beneficio que otorga el transporte publico como el medio mas
utilizado por la poblacion en América Latina (Vasconcellos y
Mendonga, 2016), y con conocimiento de la crisis que enfrento
durante la pandemia dadas sus condiciones, el municipio de
San Pedro Garza Garcia, habilitaron alternativas de viaje que
permitieran reducir contagios, a la vez que, promovieran la
actividad fisica para mitigar enfermedades cronicas agravantes
del COVID-19 tales como la obesidad y la diabetes. Como se
indica en la Tabla 1, la implementacion de 6.5 km de ciclovias
emergentes y el préstamo gratuito de 100 bicicletas se impuls6
bajo el liderazgo del Instituto Municipal de Planeacion y
Gestion Urbana, con asesoria técnica de otros organismos
como el ITDP y Wheeling Mobility, asi como el apoyo de
la empresa de micromovilidad Mobike (Aguirre et al.,
2020).

Posteriormente, el Gobierno del Estado, a través de Ia
Secretaria de Movilidad y Transporte, anuncid el préstamo
de 400 bicicletas mas y la proyeccion de una red
metropolitana de 95 km de ciclovias emergentes en los
municipios de Monterrey, San Nicolas, Escobedo vy
Santa Catarina.
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ITESM — Instituto Tecnoldgico de Estudios Superiores de Monterrey (tec.mx)

UANL — Universidad Auténoma de Nuevo Leon (www.uanl.mx)

IMPLANC — Instituto Municipal de Planeacion Urbana y Convivencia de Monterrey (www.implancmty.org)

Tabla 1. Acciones y proyectos de movilidad implementados en el AMM, antes y después de la pandemia.

Fuente: Elaboracion propia, con base en actores locales

En contraste con tal postura, el gobierno decreté como pri-
oridad las actividades del sector empresarial apoyandole con
el incremento de las unidades de transporte de su personal
(Lopez, 2021), transfiriendo alrededor de 4,500 unidades de
transporte publico a empresas privadas, lo cual, lejos de crear
las condiciones que garanticen la sana distancia, enfrento a la
poblacion aun servicio de transporte publico de menor capaci-
dad. (Distrito Tec) and downtown Monterrey in February 2021.

Finalmente, en un intento por apoyar a la deseable
intermodalidad, el gobierno de Escobedo opté por
implementar el programa de ciclovias dominicales, que
consistio en un circuito que conecta dos municipios aledafios
con las estaciones de metro y vialidades principales.
No obstante, debido a la naturaleza de la iniciativa, la
promocion e tal intermodalidad practicamente se limito a
traslados de placer que son tipicos de los fines de semana.

Es importante precisar que las iniciativas para promover
el ciclismo han tenido resultados mixtos. En el caso
de la ciclovia emergente de San Pedro Garza Garcia,
se reportd que 21.6% de la poblacion cuyo principal
medio de transporte era el vehiculo motorizado privado,
realizaba viajes diarios en bicicleta (IMPLANG, 2021).
En otros casos, como el de Escobedo, la ciclovia emergente
ha sido criticada por los ciclistas quienes han solicitado se
cambie su trazo a los costados de las calles, en lugar de en
medio, ello a fin de aumentar la conectividad y seguridad.
En el municipio de San Nicolas, después con el retiro de las
medidas de confinamiento, 21 km de ciclovias emergentes
fueron abandonadas. Una ciclovia parcialmente desarrolla-
da en Nogalar simplemente no es usada dado que no cumple
con la funcién de conectividad planteada (la de llegar a la
UANL). Mientras tanto, se ha prometido un proyecto a es-
cala metropolitana de 117 km de corredores verdes, parques
y ciclovias con una inversion estimada de mil millones de
pesos. El proyecto, que se planted terminarse en 2024, re-



-cibi6 el premio a la mejor iniciativa de espacio publico por
“Alcaldes de México”. Los beneficios esperados en términos
del avance de la movilidad sostenible aun estan por verse.

e Acciones desde el gobierno. La movilidad
en Monterrey, se ha procurado a través de la dotacion
de infraestructuras viales, incremento de carriles en vias
principales, incluyendo aquellas de acceso controlado
(privatizadas). La colocacion de puentes peatonales ha
sido una de las soluciones para remover obstaculos a la
automovilidad lo cual supone la posibilidad de recorrer una
mayor cantidad de kilometros en el menor tiempo posible.
Sin embargo, un cambio de paradigma se generd debido a la
crisis de inseguridad de 2010, marcada por la ejecucion de
dos estudiantes en las instalaciones del campus central del
Instituto Tecnologico y de Estudios Superiores de Monterrey
(ITESM), institucion que destaca por su escuela de negocios.

En respuesta a tales hechos, el ITESM desarrollo el proyecto
“Distrito Tec”, cuyo eje central desde sus inicios fue lograr
la accesibilidad universal de acuerdo con la jerarquia de la
piramide de la movilidad (que prioriza la movilidad activa,
seguidapor el transporte publico). Tal iniciativa busco propiciar
una forma sustentable y segura de movilidad involucrando a 24
colonias, 26,371 habitantes, 452 hectareas y 11,206 viviendas
mediante el disefio de calles completas, mini-parques,
mercados y exposiciones itinerantes, priorizando la movilidad
activa (caminar y micromovilidad). Como lo ha expuesto el
director de movilidad del ITESM, “...el proyecto surge de
la academia, de los alumnos de la facultad de arquitectura y
urbanismo, y en el trascurso de su construccion el municipio
de Monterrey apoy6 en ciertas etapas de manera institucional”
(entrevista: 24 de abril de 2022). Desde entonces el ITESM
ha buscado ampliar los alcances del proyecto planteandose
en febrero de 2021 la implementacion de un circuito de
ciclovias articuladas que conecten el campus universitario
(Distrito Tec) con el centro de la ciudad de Monterrey.

Aunque esta iniciativa nace para contrarrestar la mencionada
crisis, sus intervenciones se extendieron de manera indefin-
ida, mismas que ante la pandemia fueron revalorizadas, al
grado de que su comunidad ha cambiado la manera de de-
splazarse dentro y fuera del campus. La creacion de una cul-
tura mas respetuosa e inclusiva, que incrementa los viajes en
transporte publico y reduce los viajes en automovil ha sido
reconocida, por ejemplo, con el WRI Ross Prize for Cities
dado el valor de incidencia del antes mencionado circuito
de ciclovias en la transformacion de las practicas urbanas.

Por su parte, la Universidad Autéonoma de Nuevo Leoén
(UANL), la cual es la tercera institucion publica de educacion
superior mas importante y con mayor oferta académica del
norte del pais, busco replantear su movilidad en 2017, para
optimizar los tiempos de traslado y ofrecer espacios publicos
que incentiven la convivencia y un menor uso del automovil.
Con base en un estudio del reparto modal de su comunidad,
que develd que en 2017 un 79% de su personal y un 26%
de sus estudiantes se desplazaban en automoévil, desarrolld
la plataforma “Conecta UANL”, la cual consideré la con-
struccion de 12,000 m? de nuevas areas peatonales, 3.2 km

de ciclovias, un programa de préstamo de bicicletas, un
sistema de movilidad integral multimodal, entre otras ac-
ciones, ello con el fin de generar un cambio de paradigma
con respecto al modelo de movilidad motorizada que aun
prevalece en la ZMM. Aunque durante la pandemia se sus-
pendio toda actividad universitaria, el campus continu6 con
el desarrollo del proyecto para extender sus alcances socia-
les, pero sobre todo en su aporte a la mitigacion del cambio
climatico (la UANL busca reducir 30% de sus emisiones de
GEI mediante diversas acciones, incluyendo la movilidad
activa, la eficiencia energética y la revegetacion; ver http://
sds.uanl.mx). En 2020, la UANL ocupo¢ la posicion 18 del
“Green Metric University Ranking” de las universidades mas
sostenibles por su destacado papel en temas de infraestruc-
tura, energia y transporte (Universidad de Indonesia, 2021).

Este panorama muestra resultados positivos acerca de los
esfuerzos del sector académico por alcanzar la movilidad
sustentable atn durante la pandemia, en tanto proporciona-
ron alternativas asequibles para la poblacion en sus despla-
zamientos cotidianos. Las acciones tomadas por la UANL
y el ITESM se enfocaron en mejorar la intermodalidad e
impulsar la micromovilidad sostenible de la mano de la ed-
ucacion vial; la creacion de conciencia social, identidad y
sentido de pertenencia; y la transformacion social de las rep-
resentaciones sociales acerca de caminar y usar la bicicleta.

No obstante, las decisiones de los gobiernos locales que an-
tepusieron los intereses de actores empresariales por encima
de los de la sociedad, muestran posturas contradictorias que
evidencian la falta de articulacion entre actores, razon por la
cual los beneficios se observan solo en sus radios de proxi-
midad y aun sin una vision integral metropolitana, —donde
se generan 29% del total de viajes— lo que, incremento los
tiempos de espera de rutas urbanas a 30 minutos dejando
a toda la ZMM sin acceso a alternativas de movilidad se-
guras e incentivando el uso del automovil; véase figura 3.

Implementacion futura y reflexiones finales: hacia una
movilidad urbana sostenible. En tanto las tendencias de in-
cremento de automovilidad y reduccion del uso del transporte
publico observadas durante laCOVID-19 no se hanrevertido,
esta situacion marca la pauta de un estancamiento en las in-
cipientes metas de sostenibilidad que se tenian en Monterrey.

Como leccion aprendida es evidente el caracter insostenible
del modelo “hipermoderno” impulsado desde las politi-
cas para la ciudad de Monterrey, no solo porque acelera el
incremento del consumo de energia y otros recursos y de
la consecuente generacion de residuos y emisiones, Sino
porque esta pensado y disefiado en beneficio de un fragmen-
to de la poblacién econdmicamente activa e invisibiliza a
los mas vulnerables. Esto es un punto central para la dis-
cusion que en junio de 2022 se abrio a proposito del interés
de desarrollar un plan de accion climatica para la ZMM.

Diversos estudios de la ZMM muestran cémo las deficien-
cias urbanas del crecimiento desordenado, causado por la
separacion de usos de suelo, numerosos lotes baldios y la
baja densidad, crean trayectos largos y hacen que el siste-

5



ma de transporte publico esté subutilizado. Ademas, el reci-
ente reconocimiento del derecho a los modos activos de de-
splazamiento ha sufrido retrocesos al reducirse la longitud de
vias peatonales, la cual en 2011 era de 19.6 km, y en 2020
de 17.4 km (INEGI, 2020). En contraposicion, los puentes
peatonales de la ciudad que en 2013 eran 134, han aumenta-
do a 309 en 2020. Otro de los factores clave, es la ubicacion
de los empleos, ya que éstos se concentran en los municipios
de Monterrey, San Pedro y San Nicolas de los Garza, mien-
tras que las tendencias actuales de desarrollo habitacional
son, como ya se dijo, hacia la periferia, ello aunado al cada
vez mas evidente despoblamiento del centro metropolitano.

A la luz de las precondiciones observadas en la ZMM, es
dificil que las acciones y proyectos de movilidad sustentable
analizados ganen la importancia que se requiere de cara a las
implicaciones del cambio climatico. Si bien la segunda ciudad
mas poblada del pais ahora depende de la movilidad motor-
izada, situacion que favorece la creciente brecha econdmi-
ca, ambiental e ideologica entre las practicas y la sostenib-
ilidad, se debe trabajar en la accesibilidad, propiciando que
los recursos se destinen prioritariamente a la descarbon-
izacion de la ciudad, para lo cual serd necesario un cambio
de ideologia en tanto los simbolismos atribuidos al automoévil
siguen siendo determinantes de las practicas cotidianas.
Eneste escenario, lograr la accesibilidad requerira crear planes
de desarrollo a corto, mediano y largo plazo que pongan como
prioridad la planeacion y gestion integral del territorio, estim-
ulando el avance de usos mixtos del suelo y de densidades
medias apropiadas que habiliten la conformacion de centros
y subcentros urbanos altamente articulados mediante siste-
mas de transporte publico masivo (idealmente electrificado).

Tales centros y subcentros habran de conformarse como es-
pacios generadores de empleo, con equipamiento y servicios
publicos suficientes y de calidad de manera que reviertan
la ya enunciada concentracion del empleo en zonas cén-
tricas de la mano del fenomeno de dispersion de usos res-
idenciales en la periferia. Este modelo de transformacion
urbana es lo que en sintesis se ha denominado como de
“intensificacion estratégica” (IRP, 2018), en cierto senti-
do, la columna vertebral de la ciudad de los 15 minutos.

A la par de lo antes dicho es también fundamental deten-
er, ademas de la privatizacion de barrios que fragmentan
el espacio urbano, (muchos de ellos asociados a logicas de
autosegregacion urbana por parte de las clases mas aco-
modadas y medias de Monterrey), que en 2018 ascendia a
10.6% del area total urbanizada (Pfannenstein et al., 2018),
el aumento de carriles en vialidades y la proliferacion de
puentes peatonales u otras intervenciones de logica sim-
ilar que priorizan la automovilidad. Igualmente se requi-
eren mas proyectos de movilidad activa asequibles, social-
mente incluyentes y seguros que permitan la interconexion
con el sistema de transporte publico existente, el cual habra
de mejorarse y extenderse. De esta manera se podria avan-
zar en el cumplimiento del derecho a la movilidad a través
de una ciudad cada vez mas caminable y disefiada a esca-
la humana, lo cual habra de abonar al avance de esquemas
de movilidad cada vez mas eficientes, asequibles, accesibles
y sostenibles en ambas escalas, la local y la metropolitana.

Area urbanizada

—— Limite municipal

* Centro metropolitano

w== Calles completas

B Puentes peatonales

=== Linea de metro
Ecovia (BRT)

{{ W Distrito Tec

Conecta UANL

[ === Ciclovia emergente

Figura 3. Infraestructura de movilidad y proyectos imple-
mentados en el AMM, antes y después de la pandemia.

Fuente: Elaboracion propia con base en INEGI (2020), IMPLANC (2013), UANL
(2019), informacion obtenida en entrevistas con actores locales y observaciones

personales.
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Datos adicionales

Ingreso Nacional Bruto (INB per capita): 24,970 USD
[2023]

Densidad poblacidn: 697.5 personas/km? [2020]
Coeficiente de Gini: 43.5 [2022]

indice de Desarrollo Humano (IDH): 0.781 (alto)
[2022]

Tipo de intervencion climatica: (Hibrida) Adaptacion y
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