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			Prólogo

			“Hay diferencia entre conocer el camino y andar el camino”. (The Matrix, 1999)

			Para conocer el camino se puede consultar un mapa, encontrar la dirección de cada avenida, quizá conocer su anchura, el flujo de vehículos que soporta o hasta las distintas rutas posibles para un destino. Pero al andar el camino se perciben los aromas, aunque no sean agradables, se escuchan los murmullos de los motores o las aves, se pone la piel caliente por el sol o se refresca por la vegetación, se camina firme y seguro o se cae en una grieta, se llega al destino con certeza o desasosiego, se agradece el trazo o se maldice la planeación. El andar es un verbo activo, no pasivo, que aporta estas características complementarias al ancho y dirección de la vía y que alerta sobre las bondades o riesgos para un viaje seguro y gratificante.

			Desde 1948 el paradigma mundial de vida incluye a los derechos humanos. Como lo declaró la Organización de las Naciones Unidas, “el reconocimiento inherente de la dignidad y de la igualdad y los derechos inalienables de todos los miembros de la familia humana como base de la libertad, justicia y paz en el mundo”. Desde entonces, se han firmado más de 70 tratados de derechos humanos que se han desglosado en distintas formas, como el derecho a la ciudad o a un medio ambiente adecuado. El primero busca que los ciudadanos puedan habitar, ocupar, producir y disfrutar los entornos habitados de una manera justa, inclusiva y segura, de forma sostenible y en democracia. El segundo, habla de ese entorno que permite el desarrollo de las personas en condiciones de bienestar. Este entorno, estructurado con elementos naturales y artificiales, debe hacer posible que todos los organismos podamos cohabitar y desarrollarnos de acuerdo a nuestro potencial.

			Si se logra conjuntar ese andar del camino desde la visión gubernamental, de la academia y la ciencia, de la iniciativa privada y de la sociedad civil, las rutas complejas del entorno físico, natural y antropogénico, se podrán rediseñar las dimensiones estructurales y los códigos que nos guían para garantizar a las personas la llegada a su destino.

			Esta obra hace paradas constantes en la Declaración Universal de los Derechos Humanos, sus diversas declaraciones específicas y se complementa con la moderna intersección de los 17 objetivos de desarrollo sostenible en la ruta hacia la Agenda 2030. El resultado es una conjunción de visiones y disciplinas al andar un camino específico en la Zona Industrial de la ciudad de San Luis Potosí, México, y logra un atisbo de lo que muchas ciudades latinoamericanas y quizá de otros continentes se enfrentan para lograr la inclusión en todos los caminos para llegar a todos los destinos.

			La interdisciplina y trabajo de múltiples actores se construyó durante el año 2022 alrededor de la Maestría Interdisciplinaria en Ciudades Sostenibles, Interdisciplinary Masters on Resource Efficient Cities (imarec) de la Universidad Autónoma de San Luis Potosí y al equipo que se conformó con el Seminario Interdisciplinario de investigación para los alumnos de la generación 2021, con el liderazgo por parte de El Colegio de San Luis y de la empresa cemex a través de Estrategia Misión Cero. Esta colaboración de fuerzas responde a la invitación recibida por parte de la Secretaría del Trabajo y Previsión Social del Estado de San Luis Potosí para incidir en las condiciones de acceso e inclusión laboral en la Zona Industrial de nuestra capital.

			Marcos Algara Siller

			San Luis Potosí, SLP, México, 2023.

		


		
			Presentación

			La movilidad puede definirse como una práctica de desplazamiento para satisfacer deseos y necesidades, ya que permite a los habitantes acceder a las oportunidades que ofrece la ciudad a través de diversos medios de transporte. Por ello, es crucial para la calidad de vida, el bienestar y el ejercicio de derechos. Además, es un elemento fundamental para la convivencia cotidiana y la cohesión social, ya que facilita el desarrollo de vínculos para conseguir empleo, consumir o socializar.

			Sin embargo, la movilidad está condicionada por las características del entorno y las capacidades de cada persona, lo que puede limitar o facilitar los desplazamientos y generar condiciones diferenciadas de movilidad y de derecho a la ciudad. Además, es considerada un factor determinante en el funcionamiento y la sostenibilidad ambiental de las ciudades y en la salud de sus habitantes.

			A diario, se realizan millones de viajes en todo el mundo. De acuerdo con onu-Habitat (2020), hacia 2030, el tráfico de pasajeros se incrementará 50% respecto al 2015. El transporte es una fuente importante de emisiones contaminantes y su contribución aumenta más rápido que en ningún otro sector. En 2021, representaba una quinta parte del total de las emisiones de gei de México, con una tasa de crecimiento promedio anual de 2% (inecc, 2023; wri, 2023). La exposición continua de las personas a estos contaminantes incrementa el riesgo de enfermedad y muerte, particularmente en los grupos vulnerables. Asimismo, en nuestro país ocurren 1.3 millones de defunciones anuales, asociadas a hechos de tránsito vehicular.

			El reto que esta realidad impone en términos de políticas públicas que promuevan una movilidad sostenible y la accesibilidad universal para todas las personas es enorme. Este trabajo aborda el caso de San Luis Potosí, una ciudad que ha experimentado transformaciones significativas con la llegada de la industria automotriz, particularmente, de General Motors, en 2003. Como muchas otras ciudades, el desarrollo de esta urbe ha privilegiado el uso del automóvil particular —siendo una de los mayores consumidores de coches per cápita— por encima de otros modos no motorizados. En contraste, la oferta de transporte público es de mala calidad, inseguro y no responde a las necesidades locales. A ello se suman las deficientes condiciones de accesibilidad a los espacios públicos, las cuales limitan la movilidad, principalmente, de mujeres, infantes y personas adultas mayores o con algún tipo de discapacidad.

			Mejorar las condiciones de movilidad y la accesibilidad universal, para esta y otras ciudades, representa una oportunidad y una apuesta por un futuro urbano sostenible, saludable e incluyente, como se señala en la Agenda 2030. La reforma constitucional de 2020 y la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial (2022), protegen este derecho que busca garantizar que todas las personas tengan las mismas posibilidades de trasladarse por la ciudad de manera segura, autónoma y sin restricciones, independientemente de los recursos o medios de los que dispongan.

			Para lograrlo, se requiere de una colaboración estrecha y coordinada entre el gobierno, la ciudadanía y el sector privado, que impulsen acciones para eliminar las barreras de acceso a los espacios públicos, creando entornos que respondan a las necesidades de accesibilidad universal, facilitando y promoviendo, al mismo tiempo, los desplazamientos a través de modos de transporte no motorizados. Asimismo, es necesario favorecer sistemas de transporte público seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para todas y todos, con particular atención hacia los colectivos en condiciones de vulnerabilidad.

			Conseguir lo anterior, ayudará a reducir el consumo energético de las ciudades y su impacto ambiental, contribuirá a la creación de condiciones equitativas de acceso a las oportunidades y de plena inclusión en las dinámicas urbanas, además de garantizar el bienestar y salud de la población.

			El trabajo aquí presentado, resultado de una colaboración entre la Universidad Autónoma de San Luis Potosí, el Colegio de San Luis, el gobierno del Estado y la empresa CEMEX, es ejemplo en esta dirección, y nos invita a desarrollar este tipo de asociaciones, y continuar la discusión pública de estos temas.

		


		
			Introducción

			El crecimiento significativo de las ciudades ha provocado que se planeen de una manera deficiente, lo que ocasiona una serie de consecuencias para los individuos que las habitan, entre éstas, que su diseño priorice la movilidad motorizada. Tal delineación afecta en gran medida la calidad de vida de las personas, impidiendo ejercer el derecho a la ciudad y disfrutar del espacio público. La pregunta central del estudio del que emana este documento fue: ¿Cuáles son las condiciones que vulneran el derecho a la accesibilidad y la movilidad sostenible en la zona industrial de San Luis Potosí?

			La finalidad fue visibilizar la problemática de la movilidad y de accesibilidad universal al trabajo de los distintos grupos bajo la consideración de género, grupo social, edad, discapacidad, medio de transporte, entre otros. Esto se logró a través de tres momentos en la investigación:

			1. Identificar la perspectiva de actores privados y grupos vulnerables mediante el acercamiento e interacción con usuarios e instituciones pertinentes.

			2. Diagnosticar técnica y espacialmente el entorno físico bajo el enfoque de movilidad sostenible y accesibilidad universal.

			3. Proponer una intervención de carácter permanente que incluya los criterios legislativos, sociales y técnicos para la movilidad integral del entorno.

			A partir de este objetivo principal y a través de variables espaciales, socio-culturales y normativas  estatales, nacionales e internacionales, se buscó identificar las condiciones  que favorecen o no la calidad de vida de los usuarios del área de estudio y evidenciar las deficiencias del diseño de la avenida estudiada1, para que en un futuro cercano se programe una intervención que logre hacer espacios incluyentes para todas las personas, que procure una convivencia pacífica con los vehículos, favorezca la gestión del tráfico en la ciudad y contemple la mejora de las condiciones climáticas y ambientales que favorezcan la salud de quienes la habitan.

			En esta investigación multidisciplinaria y multisectorial participaron: alumnas y alumnos de la Maestría Interdisciplinaria en Ciudades Sostenibles (imarec) de la Universidad Autónoma de San Luis Potosí (uaslp), a través de la convocatoria de la Secretaría del Trabajo y Previsión Social (stps) del Gobierno del Estado. El Colegio de San Luis (colsan) y la Estrategia Misión Cero (respaldada por cemex) asesoraron y guiaron el proceso para realizar propuestas estructuradas, con base en la creación de soluciones para la movilidad y acceso universal e incluyente para los trabajadores en la zona industrial de San Luis Potosí.

			Se considera que la pertinencia del estudio-diagnóstico y sus resultados justifica la necesidad indispensable de una adaptación de las ciudades que promueva un crecimiento sostenible para reducir los impactos ambientales, económicos y sociales. El espacio público debe ser inclusivo, seguro y sustentable. En él, las personas deben ser la prioridad y el eje rector en su diseño, a modo que se logre la equidad y salud urbana. Para ello se requiere de un diagnóstico de las condiciones físicas y socio-culturales de las ciudades desde una perspectiva sociológica, de movilidad sostenible y acceso universal, además de un análisis de la normatividad vigente en ambos sentidos.

			La Agenda 2030 establece como una de sus metas el garantizar espacios seguros y accesibles a todo tipo de usuarios, por lo cual es importante el diagnóstico de las condiciones actuales de la Zona Industrial, así como de algunas de las iniciativas más destacadas a nivel internacional que brindan recomendaciones prácticas para fomentar la construcción de ciudades sostenibles en todo el mundo. La Nueva Agenda Urbana enfatiza también la necesidad de crear ciudades sostenibles y resilientes que puedan garantizar una calidad de vida equitativa y saludable para todos sus habitantes, al mismo tiempo que se proteja y preserve el medio ambiente. Para lograr esto, se requiere una colaboración estrecha con acciones coordinadas entre los gobiernos locales, las comunidades locales, las organizaciones de la sociedad civil y el sector privado.

			Identificar las condiciones de accesibilidad en las que se encuentra el entorno de la Zona Industrial posibilita llevar a cabo adaptaciones y/o modificaciones que permitan el libre desplazamiento de las personas asegurando una plena inclusión, en igualdad real y equidad de oportunidades, en condiciones dignas y seguras para todas las personas. Éste diagnóstico fue un esfuerzo para difundir el derecho a la accesibilidad establecido en el Programa Nacional para el Desarrollo y la Inclusión de las Personas con Discapacidad 2014–2018, objetivos 3 y 5, donde se señala que la movilidad sostenible en el entorno y promover que el “diseño universal” no sea segregativo ni discriminatorio, bajo la premisa de que todas las personas tienen derecho a la ciudad, es decir, a circular por rutas accesibles de manera independiente, segura y no limitativa.

			Se buscó ampliar la discusión de la movilidad sostenible e inclusiva para contribuir a la accesibilidad de las personas vulnerables en entornos donde se pueda garantizar su inclusión durante el diseño, planeación, construcción y modificación de edificaciones, espacios, entornos y servicios de uso público y privado. También se prioriza la infraestructura arquitectónica, urbana, de transporte, comunicación e información para romper las barreras de exclusión que conllevan a la posibilidad del desarrollo igualitario y equitativo de las personas, para el ejercicio pleno de sus derechos y obligaciones.

			En este trabajo se presentan el proceso y resultados del diagnóstico de la accesibilidad y movilidad universal en el entorno de la Zona Industrial de San Luis Potosí en donde se tomaron en cuenta variables espaciales, etnográficas y normativas desde un enfoque integral. Igualmente se exploró cómo la promoción de ciudades sostenibles puede mejorar la calidad de vida de las personas y reducir la desigualdad, a través de la garantía del acceso equitativo y asequible a la infraestructura física y social básica sostenible y la promoción de la movilidad sostenible.

			Para lograr lo anterior se realizó una revisión del estado del arte y un análisis de la normatividad actual en torno al tema. En cuanto a la variable espacial, se realizó una delimitación del área de estudio. La zona seleccionada, abarca desde el eje 100 al eje 124 sobre la avenida Industrias ubicada en el Distrito VI de la Zona Industrial de San Luis Potosí. De igual manera, se aplicaron auditorías de caminabilidad en el área de estudio y al mismo tiempo se realizaron entrevistas a actores clave, desde un enfoque etnográfico.

			Para este proyecto se consideró como punto de partida identificar cuáles eran las problemáticas o barreras físicas y sociales que se presentaban en el área de estudio considerando variables como la señalización, infraestructura vial y alumbrado público. Asimismo se tomaron en cuenta variables con perspectiva de género y seguridad a partir de la normatividad mexicana en materia de movilidad y accesibilidad universal.

			De igual manera, se consideró la dinámica social dentro del área de estudio para comprender qué grupos sociales hacen uso de la calle, y cómo lo hacen, para así poder lograr una movilidad y accesibilidad universal. Esta información fue elemental para poder sugerir la implementación de proyectos de mejora.

			

			
				
						1 Por su alta concurrencia, demografía y condiciones, se eligió la Avenida Industrias, a partir del eje 104 al 140 de la Zona Industrial de San Luis Potosí, S.L.P., la cual es paralela a una de las carreteras nacionales más relevantes del país que cruza de las fronteras sur a norte de México, cubriendo la “ruta del TMEC”.


				

			
		


		
			1. Diagnóstico de espacios incluyentes

			Karina Sumire Ortiz Gálvez, Mayra Yatnely Rodríguez Montenegro, Ana Valeria Martínez Dimas, Daniela Melgarejo López, Rebeca Mata López, Marcos Algara Siller, Beatriz Montserrat Gómez Martínez y Sergio Andrade Ochoa

			Una de las ventajas competitivas más importantes del estado de San Luis Potosí, y en particular de su ciudad capital, es su ubicación geográfica, la cual ha atraído a inversionistas tanto extranjeros como nacionales desde antes de la firma del Tratado de Libre Comercio de América del Norte (tlcan) ahora, el Tratado comercial entre México, Estados Unidos y Canadá (t-mec). La producción local a partir de la llegada de la Ensambladora General Motors en 2003, se ha concentrado en distintos tipos de autopartes tales como: motores, rines automotrices, cámaras, llantas, cables eléctricos y de comunicaciones, arneses, alternadores, embragues, transmisiones, barras estabilizadoras, resortes, mangueras de hule, bolsas de aire, filtros, bandas de transmisión, escapes, silenciadores, frenos, entre muchos más (sedeco, 2012).

			Este perfilamiento a una vocación automotriz permitió un crecimiento exponencial en los últimos 20 años de la infraestructura de la zona industrial de San Luis Potosí, de su mano de obra y de la movilidad hacia la zona. La rápida expansión de la producción y llegada de inversión extranjera directa japonesa, coreana, alemana, china y de múltiples nacionalidades más, trajo consigo una serie de retos para la población de la ciudad y los trabajadores de la misma zona.

			En primer lugar, la infraestructura de la industria automotriz potosina se encuentra dividida en seis zonas públicas, y, en su mayoría, las empresas instaladas se ubican en dicha zona, así como en los parques privados aledaños (Gómez y Morán, 2020), los cuales han ido expandiéndose hasta el municipio de Villa de Reyes con el desarrollo de los parques privados Logistik I, II y III (El parque I alberga a gm y sus proveedores; el parque II a la armadora bmw y proveedores, inició operaciones en 2019). Este crecimiento implica traslados que van de 40 minutos a 2 horas diarias para los trabajadores que provienen no solo de la capital y del municipio de Soledad de Graciano Sánchez, sino de Guadalcázar (antes Municipio Minero), Santa María del Río, Villa de Arriaga, y hasta de localidades del vecino estado de Guanajuato.

			En este contexto, la Secretaría del Trabajo y Previsión Social de San Luis Potosí (2021-2027), se acercó a inicios de 2022 a varias instituciones académicas (uaslp, Agenda Ambiental; El Colegio de San Luis), empresas privadas (cemex y su asociación civil Estrategia Cero), así como a la Unión de Usuarios de la Zona Industrial (uuzi), buscando su participación en un estudio diagnóstico sobre las necesidades de la infraestructura en la zona industrial ya descrita, poniendo especial atención en la movilidad para trabajadores y futuros/posibles trabajadores con alguna discapacidad (visual, auditiva, física o intelectual), y  priorizando el uso de otros medios de transporte y movilidad que no privilegien el automóvil privado.

			Este trabajo emana de los resultados al cierre de dicho estudio en agosto de 2022. Para este fin, se describirá brevemente en este apartado la metodología aplicada para el logro del diagnóstico y sus objetivos.
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							Figura 1. Diagrama metodológico, elaboración propia, 2022.

						
					

				
			

			1. Delimitación del sitio: Se seleccionó el área de estudio en relación a los objetivos, del proyecto orientados a la intervención de la Zona Industrial de San Luis Potosí desde distintos enfoques y actores.

			Mediante la zonificación secundaria-Distrito VI Zona industrial del Programa de Desarrollo Urbano de Centro de Población de San Luis Potosí (pducp slp) 2021 se delimitó la zona, así como con visitas de campo al área de estudio. La zona elegida integra desde el eje 100 al eje 124 sobre la av. Industrias ubicada en el Distrito VI de la Zona Industrial de San Luis.
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							Figura 2. Plano de zonificación secundaria del distrito VI del programa de desarrollo urbano del centro de población (implan, 2021).

						
					

				
			

			Potosí, de los cuales se eligieron 5 cruceros para el diagnóstico por ser los más transitados, av. Industrias con periférico, eje 106, eje 114, eje 120 y eje 124.

			2. Visitas de reconocimiento: Se llevaron a cabo una serie de visitas al sitio con el propósito de identificar puntos problemáticos en términos de movilidad. Para estas visitas se buscaron horarios matutinos, vespertinos y nocturnos con el propósito de obtener un panorama completo de la situación de la movilidad en la zona. Como herramientas se realizó observación, toma de fotografías y notas respecto a las condiciones de la infraestructura vial del ámbito y la situación del sistema de movilidad. 

			3. Selección de cruceros: Para la selección de los cruceros a evaluar se realizó un análisis respecto a las condiciones encontradas en las visitas de reconocimiento en el sentido de barreras y conflictos para la movilidad, además de la consideración de pertinencia, puesto que hasta cierta sección del ámbito de estudio existe un flujo de personas suficiente para realizar observación sobre el sistema de movilidad. De esta manera se seleccionaron cinco cruceros. 

			4. Capacitaciones: Como parte importante del desarrollo del proyecto, se capacitó a los miembros colaboradores para la realización de la investigación con la finalidad de sensibilizar y concientizar la problemática existente en torno a la movilidad y temas aunados a esta, tales como perspectiva de género, urbanismo táctico, movilidad sostenible, entre otros. 

			5. Análisis: Con el propósito de cubrir el funcionamiento de un sistema de movilidad se determinó realizar el análisis en tres ámbitos para diagnosticar el objeto de este proyecto de investigación, como se muestra en la figura 3.
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							Figura 3. Variables determinantes en el sistema de movilidad ligado a la Zona Industrial de San Luis Potosí, elaboración propia, 2022

						
					

				
			

			5.1 Análisis normativo

			A partir de la identificación y selección de información documental, se consultaron normativas y leyes en el ámbito internacional, nacional y estatal correlacionadas con la accesibilidad de las empresas para personas con discapacidad.

			
					Nivel internacional: Se identificó la información correspondiente a los Objetivos de Desarrollo Sostenible, el Pacto Mundial y certificaciones internacionales aplicables a la discapacidad laboral.

					Nivel nacional: Se seleccionaron y analizaron las normas y reglamentos oficiales relacionados con accesibilidad a las empresas para las personas con discapacidad y movilidad.

					Nivel estatal: Se consultó la normativa de ámbito estatal relacionada en términos de movilidad, así como el Plan Estatal de Desarrollo 2021-2027 del estado potosino.

			

			Sirviendo éstos como base para delimitar la perspectiva de los conceptos de discapacidad, accesibilidad y movilidad con el fin de correlacionarse con los otros análisis.

			5.2 Análisis etnográfico

			La metodología etnográfica consistió en un primer momento en el apoyo a las visitas de reconocimiento y a la delimitación de la zona de intervención. Posteriormente se llevó a cabo el acercamiento con actores clave que pudieran tener una perspectiva amplia de la situación, específicamente en cuestiones de inclusión, infraestructura y desarrollo laboral inclusivo para las personas que trabajan en la zona industrial. Este análisis consistió en una investigación espacial en el área para identificar los obstáculos físicos que enfrentan a diario los usuarios de ésta, a partir de visitas de campo a distintas horas del día cuyo fin fue el de observar la dinámica de movilidad que se presenta en la zona.

			También se realizaron visitas a distintas organizaciones cercanas al tema de inclusión en la zona industrial de San Luis Potosí, tales como el Centro de Fomento para la Inclusión (cefi), una empresa capacitadora incluyente que genera oportunidades de empleo a partir del desarrollo de habilidades acordes a personas con alguna discapacidad, buscando como fin, su inserción a otras empresas sin importar su condición sino las destrezas adquiridas.

			De igual manera se dieron recorridos en esta etapa con personal de la Unión de Usuarios de la Zona Industrial (uuzi), para apoyo en localizar las problemáticas más graves o limitantes para el diagnóstico de intervención requerido por parte de la Secretaría de Trabajo y Previsión Social (stps) estatal, en la zona. De igual forma se asistió a un evento organizado por la stps de San Luis Potosí en donde se impulsaba la inclusión laboral a quienes buscan trabajo.

			5.3 Análisis técnico-espacial 

			El análisis técnico espacial involucró un enfoque mixto, puesto que se realizaron procedimientos cualitativos y cuantitativos, los cuales se resumen en los siguientes puntos:

			a) Aplicación de auditorías

			b) Identificación de cruceros prioritarios a intervenir 

			c) Levantamiento 

			d) Elaboración de propuesta de intervención 

			a) Aplicación de auditorías

			Consistió en la realización de auditorías en tres temáticas:

			
					Caminabilidad

					Calles bici amigables 

					Perspectiva de género 

			

			Las auditorías se realizaron en los cinco cruceros seleccionados previamente en las visitas de reconocimiento, en horario matutino, vespertino y nocturno con la finalidad de evitar sesgar la información. Las metodologías utilizadas fueron proporcionadas por Misión Cero, quien, desde medios de recopilación de información digital, ha desarrollado las mismas para otros estudios.

			b) Identificación de cruceros prioritarios a intervenir 

			Para definir los cruceros prioritarios se utilizaron tres criterios:

			
					Resultados de las auditorías

					Información aportada por el análisis etnográfico 

					Observaciones en campo 

			

			c) Levantamientos

			Consistió en la medición en campo de los elementos que conforman los cruceros prioritarios, entre ellos, anchos de banquetas y vialidades en cada uno de sus carriles. Asimismo, en este paso se analizaron los flujos vehiculares de las zonas, con la finalidad de obtener un diagrama que ofreciera un panorama del sistema de movilidad de los cruceros prioritarios.

			d) Elaboración de propuesta de intervención

			A partir del diagrama elaborado previamente, se tomó la información del análisis normativo para diseñar una propuesta que modificará y ajustará los parámetros reales de los cruceros, de manera que se obtuviera un sistema de movilidad con enfoque en accesibilidad universal, caminabilidad, calles amigables para los ciclistas y con perspectiva de género.

		


		
			2. El derecho a la ciudad, la accesibilidad universal y la teoría inclusiva del enfoque de las capacidades

			Beatriz Montserrat Gómez Martínez

			Dada la naturaleza del proyecto, los conceptos rectores del mismo fueron el del derecho a la ciudad, la accesibilidad universal y la teoría inclusiva del enfoque de las capacidades. Se describen brevemente cada uno y su aplicación al análisis general.

			El derecho a la ciudad

			El derecho a la ciudad se ha constituido desde 1960 como un concepto que atañe a la necesidad de los habitantes por recuperar y rehacer los espacios urbanos habitados. Se coloca como una respuesta frente al mundo capitalista, neoliberal y posmodernista. En este sentido, se ha nutrido dicho concepto desde diferentes perspectivas aludiendo a la teoría marxista y posmarxista.

			El autor que propone por primera vez el término es Henri Lefebvre, quien lo define como “la posibilidad y capacidad de los habitantes urbanos y principalmente de la clase obrera, de crear y producir la ciudad” (Molano, 2016, p. 6). Lefebvre buscaba hacer frente al urbanismo moderno que, como consecuencia del proceso de industrialización, había mercantilizado la vida en la ciudad. la convierte en un espacio de consumo y plantea su organización “en funciones sociales compartimentadas (habitar, trabajar, consumir, educarse y distraerse)”.

			Esta división había contribuido de manera definitiva a la fragmentación de la vida en común, lo que deja al capitalismo y al Estado al mando de las decisiones sobre la vida urbana” (p. 7). Como menciona Molano, “el habitar, entonces, fue subsumido por el hábitat”, pues vivir en la ciudad había pasado de habitar como actividad social que otorga identidad a sus habitantes para ser ahora sólo espacios de vivienda homogéneos. Con el derecho a la ciudad se planteaba “la restitución de la visión de la totalidad y la lucha contra la enajenación de la vida cotidiana” (Molano, 2016, p. 8).

			David Harvey, posicionado también desde la teoría marxista, ofrece su propia conceptualización del derecho a la ciudad y cuestiona la propuesta de Lefebvre. Su planteamiento del derecho a la ciudad se forma en función de éste como un medio más que un fin. Se buscaría entonces recuperar a la ciudad como bien común, que, al contrario de Lefebvre, no buscaba mejorar las condiciones del sistema capitalista sino en definitiva proponer un nuevo “[…] orden socio-espacial no capitalista” (Molano, 2016, p. 11). Otra de sus características es que no posiciona al obrero como habitante principal de la ciudad ni como un actor de la “revolución”, sino que la reapropiación de la ciudad desde una nueva organización sociopolítica y económica, partiría de ciudadanías insurgentes, para la construcción de dichas utopías.

			Los ciudadanos serían los “arquitectos insurgentes”, a los cuales describe como diseñadores de utopías espaciales no capitalistas, en las que la articulación y diferenciación del espacio personal y del colectivo, así como las relaciones sociales entre personas y con las instituciones mediadoras de regulación social y los entornos ambientales no sean mediadas por el capital, sino por el bien común (Molano, 2016, p. 10).

			Ana Fani Alessandri Carlos, desde una perspectiva igualmente marxista, considera el derecho a la ciudad a partir de los habitantes, como residuos irreductibles de la dinámica capitalista, los cuales deben disputar el espacio con el capital financiero y el Estado, como dos fuerzas hegemónicas que controlan la ciudad. Esto se podría lograr a partir de recuperar el espacio público urbano apropiado por el capital financiero, y mantener la autonomía política y revolucionaria del derecho a la ciudad (Molano, 2016, p. 14). 

			Para ella la ciudad es resultado de una construcción colectiva y conflictiva en la que participan diversas clases sociales. Siendo habitada por una parte de las necesidades y aspiraciones del capital financiero y del Estado, y por otra de las resistencias de los habitantes en favor de resguardar sus espacios de encuentro y construcción de identidad, pues “el capitalismo tiende a que sectores poderosos se apropien de la ciudad, ya sea por la acumulación de tierras, los negocios inmobiliarios, el control del trabajo o el monopolio de las decisiones.” (Molano, 2016, p. 15) Este apropiamiento busca como resultado generar una amnesia colectiva en la población, impactando directamente en el espacio y el tiempo que se experimentan a través de la cotidianidad, provocando que “Los lugares de la ciudad construidos como espacios de memoria y comunidad vayan siendo demolidos o reestructurados al ritmo de las inversiones inmobiliarias.” (Molano, p. 16).

			Desde un enfoque postmarxista, Edward Soja considera que el derecho a la ciudad no puede estar limitado por la teoría de clases, pues no presta atención al género, la etnicidad, o la cultura, omitiendo la diversidad de formas de experimentar la ciudad y de buscar justicia espacial (Molano, 2016, p. 11). A través del concepto, propone que sus habitantes alcancen este derecho a través de tres elementos: La construcción social del espacio, comprender a la ciudad como pos-metrópolis y la búsqueda de justicia espacial y democracia territorial.

			La construcción social del espacio es un punto de convergencia entre las fuerzas  económicas, de clase, políticas y culturales, en las cuales la experiencia del espacio tiene tres momentos: El espacio percibido como “[…]aquel que engloba el mundo material y real […]”;como “[…] aquel que incluye las representaciones mentales e imaginarias […]” y por último el espacio vivido como [...] aquel generado a partir de los anteriores y que rompe el dualismo entre lo concebido y lo percibido […]” (Molano, 2016, p. 12).

			Las paradojas espaciales conducen a comprender el entorno como multidimensional, cambiante y contingente, y por ende a las posmetrópolis, según Soja, como producto de múltiples fuerzas que transforman la vida urbana, en las que se controvierten diferentes posibilidades, entre ellas las alternativas espaciales, que, a pesar de estar inmersas en las dinámicas del control del capital, no pueden ser reducidas por este (2008)” (Molano, 2016, p. 12).

			Finalmente, Soja destaca que es importante contrarrestar las desigualdades a través de la justicia espacial y la democracia territorial, por medio de “[…] feminismo posmoderno, la teoría queer, el posmarxismo y el poscolonialismo, que alimentaron demandas urbanas por el logro de una democracia regional, que incluyera el mejoramiento de la inversión en capital social o la justicia distributiva de la renta urbana” (Molano, 2016, p. 13).

			Esta visión de Soja es la que permea el estudio, dado que todo el análisis está enfocado en neutralizar o al menos compensar las desigualdades existentes en materia de personas con discapacidad, género y distribución social.

			La accesibilidad universal

			Para fines del diagnóstico, se define la accesibilidad desde el término referido en la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial, como “las medidas pertinentes adoptadas que aseguren el acceso de las personas con discapacidad, en igualdad de condiciones con las demás, al entorno físico, el transporte, la información y las comunicaciones y a otros servicios e instalaciones abiertos al público o de uso público, tanto en zonas urbanas como rurales e insulares.” (Cámara de Diputados del H. Congreso de la Unión, 2022).

			Además, para lograr una accesibilidad equitativa y justa es preciso que la accesibilidad sea universal, esto es:

			“Aquella condición que deben cumplir los entornos, procesos, bienes, productos y servicios, así como los objetos o instrumentos, herramientas y dispositivos, para ser comprensibles, utilizables y practicables por todas las personas en condiciones de seguridad y comodidad y de la forma más autónoma y natural posible. Esto presupone la estrategia de “diseño para todos” y se entiende sin perjuicio de los ajustes razonables que deban adoptarse.” (Ley 51, 2003).

			La accesibilidad y movilidad universal se refieren igualmente a que los distintos grupos sociales puedan utilizar y moverse en los espacios públicos sin ninguna limitación. A pesar de que esto pueda verse como una tarea sencilla, la realidad es que cada vez es más frecuente que las ciudades crezcan sin ninguna planeación y los espacios rurales decrezcan. Paralelamente y, “a causa de las transiciones demográficas y epidemiológicas, el envejecimiento global se irá incrementando hasta que en 2050 un 22% de la población mundial tenga 60 años o más” (unfpa, 2012). Lo anterior representa un problema de movilidad y accesibilidad debido a que no existe una planeación a largo plazo en donde el principal factor de ésta sea la participación ciudadana, donde las necesidades de todos los grupos sociales sean prioridad para el diseño de los espacios públicos, que cumpla con el derecho a la ciudad y que el disfrute del espacio público que sea justo, inclusivo, seguro y sostenible.

			En este sentido, el diseño universal, juega un papel muy importante por la estrecha relación que guarda con la accesibilidad. La Convención sobre los Derechos de las Personas con Discapacidad (cdpd, 2008) se refiere al diseño universal como: “el diseño de productos, entornos, programas y servicios que puedan utilizar todas las personas, en la mayor medida posible, sin necesidad de adaptación ni diseño especializado. El diseño universal no excluirá las ayudas técnicas para grupos particulares de personas con discapacidad cuando se necesiten”. Esta definición nos deja entrever que no es necesaria la adaptación, ni un diseño especializado o específico, pues justamente el diseño universal debe ser pensado y elaborado en función de incluir a todas las personas.

			La accesibilidad como derecho humano se centra en diferentes aspectos externos tanto físicos como sociales de las personas con discapacidad. Para este caso en particular, el estudio se centra en lo que se conoce como el entorno físico, en el cual un sujeto con alguna limitación puede desarrollarse en igualdad de condiciones de forma independiente y plenamente en todos los aspectos de su vida. El concepto referido en el artículo 9 de la Convención sobre los Derechos de las Personas con Discapacidad refiere al entorno físico como los edificios, las vías públicas, el transporte y otras instalaciones exteriores e interiores como escuelas, viviendas, instalaciones médicas y lugares de trabajo.

			Finalmente, en el marco del diagnóstico es necesario hacer uso del concepto de movilidad sostenible definida como: el uso preferencial del espacio público por peatones, especialmente personas con discapacidad, niños y niñas, mujeres embarazadas y personas adultas mayores, y por ciclistas, así como el uso del servicio de transporte público de pasajeros, respecto a los medios de transporte de particulares, y privados.

			El derecho de las personas a desplazarse por la vía pública en condiciones de accesibilidad y de seguridad, independientemente de su condición, y con el mínimo impacto ambiental posible, (Ley de Transporte del Estado de San Luis Potosí, 2020: 3). Ya que engloba y entrelaza a las personas con discapacidad, condiciones de seguridad e igualdad, infraestructura, entre otras. Este término se encuentra contenido en extenso en el artículo 3 de la Ley de Transporte del Estado de San Luis Potosí de 2020.

			Teoría inclusiva del enfoque de las capacidades

			A lo largo del tiempo la concepción de la discapacidad ha cambiado dependiendo del contexto y necesidades de las sociedades en turno. Se han clasificado tres modelos que han regido la manera en la cual se trata el tema de la discapacidad.

			Según Amartya Sen, el concepto de discapacidad puede partir a partir de la importancia de la diversidad de capacidades. Toboso Martín propone abarcar la palabra “capacidad” más allá de las fronteras de la normalidad, considerando a la normalidad como un concepto utópico (Toboso Martín, 2008).

			Hay tres modelos que se han seguido para explicar la discapacidad, y desde ahí tomar acción. El modelo de prescindencia, el cual está constituido por dos formas de acercarse a ésta. La primera establece las causas de la discapacidad explicadas desde un origen religioso. Es el llamado submodelo eugenésico, que podría ser situado en la antigüedad clásica. Tanto la sociedad griega como la romana, basados fundamentalmente en motivos religiosos, aunque también políticos, consideraban inconveniente el desarrollo y crecimiento de niños y niñas con discapacidad (Toboso Martín, 2008). Las personas con discapacidad fueron consideradas una carga para sus padres y para la sociedad, o una advertencia de que la alianza con los dioses se encontraba rota en el caso de Roma. De tal manera el infanticidio era una opción viable dentro del tratamiento de las mismas.

			El segundo submodelo es el de la marginación. Consistía en orillar a las personas con discapacidad al sector de los rechazados, sometiéndolos a una situación de exclusión. Si bien la práctica del infanticidio quedó atrás, se habla de la existencia de una alta mortalidad dentro de la población con discapacidad debido al descuido y negligencia existentes. Aunque se menciona como ejemplo de su existencia la Edad Media, también se hace hincapié en que “El submodelo de marginación tiene características definitorias que son una constante histórica” (Toboso Martín, 2008).

			El segundo modelo es el rehabilitador. Está cimentado en la ciencia y en los avances médicos. El origen de las discapacidades se trata de explicar desde la enfermedad y también que considera estas personas son capaces de aportar algo a la sociedad, siempre y cuando sus conductas sean “normalizadas”, por lo tanto, su relevancia como persona dentro de la comunidad radica en cuan normales pueden llegar a ser.

			El tercer modelo, el social, es la respuesta directa de rechazo a lo expuesto en los dos primeros. Propone que las causas, en primer lugar, son consecuencia de lo social. Quienes estudian este modelo afirman que la discapacidad no es la limitación individual de la persona la causa del problema, sino que es la misma sociedad quien no está adecuada para garantizar las necesidades de las personas con discapacidad. Aunque no se deben dejar de lado las limitantes, las personas pueden contribuir de la misma manera, tomando en cuenta que la dignidad humana debe significar lo mismo en todos los casos Se propone entonces que, en lugar de normalizar a la persona, se debe tratar de normalizar a la sociedad para que pueda brindar las mismas oportunidades a todos. Aunque sea de los modelos más utilizados durante este momento, se tiende a dejar de lado el tratamiento médico de las personas con discapacidad, sin embargo, es indudable que el ámbito clínico no debe ser relegado al segundo plano, y que la medicina y sociedad deben caminar a la par (Toboso Martín, 2008).

			El modelo de la diversidad plantea que todas las personas tienen el mismo valor moral y que incluso personas cuya discapacidad sea lo suficientemente grave como para no poderse valer por sí mismas, con más razón, deben acceder a derechos humanos, los cuales garantizan su humanidad.

			El enfoque de capacidades y funcionamientos de Amartya Sen propone que el desarrollo humano está ligado a una serie de funcionamientos y capacidades que permiten a una persona alcanzar calidad de vida. Los funcionamientos son cosas que se logran hacer al vivir, mientras que las capacidades son las combinaciones de funcionamientos que una persona esté capacitada para alcanzar. Existen dos consideraciones distintas para la relación capacidad-calidad de vida.  La primera propone que si una persona puede medir su bienestar a través de los funcionamientos que sea capaz de alcanzar, tendrá más libertad de lograr el bienestar mientras más capacidades tenga. La segunda depende “en hacer depender el propio bienestar alcanzado de la capacidad para funcionar” Por lo tanto, la capacidad representa la libertad con la que cuenta una persona para poder alcanzar el bienestar, pero también se pueden considerar las capacidades como una manera de medir el bienestar (Toboso Martín, 2008).

			Para comprender de una mejor manera se debe tomar en cuenta el concepto de “estilo de vida”, el cual hace referencia a los diversos modos de vivir y las maneras que se tienen para conducir la vida, ya sea desde la individualidad o desde la pertenencia a un grupo social específico. Se debe considerar también que el ser humano no está ligado a un sistema de valores o un solo estilo de vida, sino que construye de manera dinámica a través de cambios permanentes y profundos los diferentes estilos de vida nos permite conocer los valores en acción propios de cada grupo social, los cuales sólo pueden ser identificados a través de comportamientos y normas propios de los estilos de vida (p.8). Como hemos notado, la teoría de capacidad tiene dos variables, el bienestar, definido por los logros y funcionamientos valiosos alcanzados, y la libertad, definida por las oportunidades reales que la persona tiene de alcanzar el bienestar.” (Toboso Martín, 2008). No hay que dejar de lado que no puede existir una sin la otra.

			Otro concepto empleado por Sen es la “faceta de agencia”, que es la capacidad de cada persona de llevar a cabo la vida que considera que vale la pena vivir. Considera a la persona como agente que puede buscar algo más alla del bienestar. Los logros de agencia se refieren al éxito en el cumplimiento de metas y objetivos. Paralelamente a la “libertad de bienestar” surge la “libertad de agencia”, lo que significa la posibilidad de conseguir los objetivos que valora, (Toboso Martín, 2008: 9). tomando en cuenta su sentido de autonomía, la cual es la capacidad de tomar decisiones, aunque esto implique la pérdida de algún tipo de bienestar (Toboso, 2008).

			Los problemas encontrados dentro de la aplicación de dicha teoría es que la sociedad cree que las personas con discapacidad intelectual tienen una falta de capacidad de libertad y de agencia y no se toma en cuenta de manera real su autonomía, mientras que personas con discapacidades físicas, que tienden a pedir ayuda para lograr algunas actividades que repercuten en algún bienestar, se ven limitadas en las decisiones de esas mismas actividades Una de las principales razones por las cuales aparece este fenómeno es la existencia del paternalismo, el cual se define como la restricción de las libertades en beneficio de la persona afectada con dichas restricciones, aunque se debe considerar, que, si bien a veces se puede asumir la responsabilidad sobre el bienestar de la persona con discapacidad, no se le debe limitar su capacidad de agencia, por lo tanto, no se debe disponer de sus objetivos y metas personales (Toboso, Op. Cit.).

			Si bien es importante clasificar las discapacidades desde el punto de vista médico para tratar los padecimientos de una mejor manera, se debe tratar de desvincular el concepto de enfermedad de la sociedad, para evitar mezclarlo con la realidad de las personas con discapacidad (Toboso Martín, 2008). Tomando en cuenta a la enfermedad como “una situación intrínseca que abarca cualquier tipo de trastorno o accidente.” (Toboso, Op. Cit.).

		


		
			3. Legislación vigente en la materia

			Ana Rebeca Mata López, Mayra Yatnely Rodríguez Montenegro y Fuensanta Medina Martínez

			No es ajeno en nuestro país la necesidad de pensar a las personas con discapacidad desde otra perspectiva. Creemos que debería hacerse hincapié en los temas fundamentales como la educación, empleo, autonomía y accesibilidad. La revisión de la legislación vigente en los tres ámbitos de competencia, internacional, nacional y local, permite darle fondo y sistematización a la búsqueda de mejores condiciones en la infraestructura de la Zona Industrial de San Luis Potosí, en aras de volverse un lugar incluyente para la movilidad y accesibilidad a los grupos vulnerables.

			En este sentido, se debe entender como gente en situación de vulnerabilidad como: un grupo de personas afectadas por las barreras y obstáculos físicos y sociales de la accesibilidad, son los Grupos en Situación de Vulnerabilidad, definidos en la fracción XXVI del artículo 3, del glosario de la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial (2022), como: Población que enfrenta barreras para ejercer su derecho a la movilidad con seguridad vial como resultado de la desigualdad, como las personas con menores ingresos, indígenas, con discapacidad, en estado de gestación, adultas mayores, comunidad LGBTTTIQ+, así como mujeres, niñas, niños y adolescentes, y demás personas que por su condición particular enfrenten algún tipo de exclusión (Ley General de Movilidad y Seguridad Vial, 2022).

			Es decir que este grupo se enfrenta a barreras sociales, lo cual a nivel legislativo se busca corregir a fin de restablecer la dignidad de las personas, como lo fue con la reforma constitucional en materia de derechos humanos del 2011 en México.

			De la misma forma, se plantea redefinir a las personas con discapacidad, según la Agencia Nacional de Discapacidad argentina (andis), como sujetos de derecho y no de cuidados, dado que la segunda limita a la persona como actor social y a ser receptora de acciones de contención diferenciales y segregacionista).

			La Fracción xxvii del artículo 2 de la Ley General para la Inclusión de las Personas con Discapacidad cuya última reforma fue publicada en el dof el 6 de Enero de 2022, define a una persona con discapacidad como: toda persona que por razón congénita o adquirida presenta una o más deficiencias de carácter físico, mental, intelectual o sensorial, ya sea permanente o temporal y que al interactuar con las barreras que le impone el entorno social, pueda impedir su inclusión plena y efectiva, en igualdad de condiciones con los demás (dof, 2022).

			Es desde esta perspectiva central de la discapacidad que se realizó la revisión exhaustiva de las leyes, en la búsqueda de las alternativas para su cumplimiento y aplicación en el logro de la infraestructura inclusiva que permea el discurso de este análisis.

			Análisis del marco normativo y planeación de políticas públicas

			Para resumir el marco normativo y planeación de políticas públicas, hemos realizado la siguiente figura (4) que engloba la revisión bibliográfica para la obtención de un panorama en San Luis Potosí respecto de personas con discapacidad, inclusión social, trabajo, accesibilidad y movilidad para el año 2022.
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							Figura 4. Diagrama de diagnóstico del marco normativo actual.

						
					

				
			

			En la tabla 1, se ha sintetizado el análisis normativo con la elección de los instrumentos internacionales ratificados por México que consideramos relevantes para el presente diagnóstico en materia de personas con discapacidad, con temas transversales, como son los derechos humanos, la no discriminación, el trabajo, la movilidad y la accesibilidad universal. Así como con los ods y Normas iso que, aunque no son de carácter vinculante en cuanto al derecho mexicano, es de relevancia mencionarlas como pautas ya que, invariablemente dichas recomendaciones han sido tomadas en cuenta, tanto para la planeación del desarrollo nacional, así como para mejores prácticas en cuanto a calidad interna de las empresas, respectivamente.

			
				
					
					
					
					
				
				
					
							
							Tabla 1. Marco normativo internacional en materia de movilidad y discapacidad

						
					

					
							
							Tema

						
							
							Instrumento Normativo

						
							
							Artículo

						
							
							Descripción

						
					

					
							
							Trabajo 
Discapacidad
Inclusión 
No discriminación

						
							
							Declaración universal de los derechos humanos (dudh)

						
							
							23.1

						
							
							Toda persona tiene derecho al trabajo, a la libre elección de su trabajo, a condiciones equitativas y satisfactorias de trabajo y a la protección contra el desempleo.

						
					

					
							
							Convención sobre los derechos de las personas con discapacidad (cdpd)

						
							
							27

						
							
							Los Estados Parte reconocen el derecho de las personas con discapacidad a trabajar, en igualdad de condiciones con las demás; ello incluye el derecho a tener la oportunidad de ganarse la vida mediante un trabajo libremente elegido o aceptado en un mercado y un entorno laborales que sean abiertos, inclusivos y accesibles a las personas con discapacidad. Los Estados Parte salvaguardarán y promoverán el ejercicio del derecho al trabajo, incluso para las personas que adquieran una discapacidad durante el empleo, adoptando medidas pertinentes, incluida la promulgación de legislación.Fracciones que contiene el artículo 27 que amplían el tema: 27.1.b, 27.1d, 27.1.e, 27.1f, 27.1.g, 27.1.h, 27.1.i, 27.1.j, 27.1.k.

						
					

					
							
							Convención Interamericana para la eliminación de todas las formas de discriminación contra las personas con discapacidad 

						
							
							III.1

						
							
							Adoptar las medidas de carácter legislativo, social, educativo, laboral o de cualquier otra índole, necesarias para eliminar la discriminación contra las personas con discapacidad y propiciar su plena integración en la sociedad. Revisar también el apartado a) de la fracción 1 del art. III relevante al tema.

						
					

					
							
							Pacto Global o el Pacto Mundial de Naciones 
Unidas

						
							
							1

2

6

						
							
							Principio 1. Las empresas deben apoyar y respetar la protección de los Derechos Humanos fundamentales reconocidos internacionalmente, dentro de su ámbito de influencia.

							Principio 2. Las empresas deben asegurarse de que sus empresas no son cómplices en la vulneración de los Derechos Humanos. Principio 6. Las empresas deben apoyar la abolición de las prácticas de discriminación en el empleo y la ocupación.

						
					

					
							
							Normas iso
International Organization for Standardization

						
							
							
							ISO 26000 Guía sobre Responsabilidad social, adherirse a los principios de no discriminación y de igualdad de oportunidades.

						
					

					
							
							Objetivos del 
Desarrollo Sostenible

						
							
							8

						
							
							Meta 8.5. De aquí al 2030, lograr el empleo pleno y productivo y el trabajo decente para todas las mujeres y los hombres, incluidos los jóvenes y las personas con discapacidad, así como la igualdad de remuneración por trabajo de igual valor.

						
					

					
							
							Nueva Agenda 
Urbana (nau)

						
							
							57

						
							
							De aquí a 2030, lograr el empleo pleno y productivo y el trabajo decente para todas las mujeres y los hombres, incluidos los jóvenes y las personas con discapacidad, así como la igualdad de remuneración por trabajo de igual valor.

						
					

					
							
							Accesibilidad
Movilidad
Transporte
Discapacidad 
Inclusión
No discriminación

						
							
							Convención sobre los derechos de las personas con discapacidad (cdpd)

						
							
							9

						
							
							A fin de que las personas con discapacidad puedan vivir en forma independiente y participar plenamente en todos los aspectos de la vida, los Estados Partes adoptarán medidas pertinentes para asegurar el acceso de las personas con discapacidad, en igualdad de condiciones con las demás, al entorno físico, el transporte, la información y las comunicaciones, incluidos los sistemas y las tecnologías de la información y las comunicaciones, y a otros servicios e instalaciones abiertos al público o de uso público, tanto en zonas urbanas como rurales. Estas medidas, que incluirán la identificación y eliminación de obstáculos y barreras de acceso, se aplicarán, entre otras cosas, a: Los edificios, las vías públicas, el transporte y otras instalaciones exteriores e interiores como escuelas, viviendas, instalaciones médicas y lugares de trabajo. Fracciones que contiene el art. 9 que amplían el tema: 9.2.a, 9.2.b, 9.2.c.

						
					

					
							
							Convención Interamericana para la eliminación de todas las formas de discriminación contra las personas con discapacidad

						
							
							III.1.c

						
							
							Medidas para eliminar, en la medida de lo posible, los obstáculos arquitectónicos, de transporte y comunicaciones que existan, con la finalidad de facilitar el acceso y uso para las personas con discapacidad. Revisar también apartado b) de la fracción. 1 del art. III relevante al tema.

						
					

					
							
							Normas ISO
International Organization for Standardization

						
							
							
							ISO 21542 Edificación. Accesibilidad del entorno construido. 170001-1 Accesibilidad universal. Criterios DALCO para facilitar la accesibilidad al entorno. ISO 23599 sobre productos de apoyo para personas ciegas y con problemas de visión.

						
					

					
							
							Objetivos del Desarrollo Sostenible

						
							
							11

						
							
							Meta 11.2. De aquí a 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en particular mediante la ampliación del transporte público, prestando especial atención a las necesidades de las personas en situación de vulnerabilidad, las mujeres, los niños, las personas con discapacidad y las personas de edad. Meta 11.7. De aquí a 2030, proporcionar acceso universal a zonas verdes y espacios públicos seguros, inclusivos y accesibles, en particular para las mujeres y los niños, las personas de edad y las personas con discapacidad.

						
					

					
							
							Nueva Agenda Urbana 
(nau)

						
							
							34

						
							
							Promover el acceso equitativo y asequible a la infraestructura física y social básica sostenible para todos, sin discriminación, (…) y la movilidad sostenible. Velar por que esos servicios tengan en cuenta los derechos y las necesidades de las mujeres, los niños y los jóvenes, las personas de edad y las personas con discapacidad, (…) y los de otras personas en situaciones de vulnerabilidad. A este respecto, alentamos la eliminación de barreras jurídicas, institucionales, socioeconómicas y físicas. Revisar los puntos 36,37,113, para profundizar en el tema.
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							Figura 5. Objetivos de desarrollo sostenible, (onu, n.d.).

						
					

				
			

			En materia de normatividad federal se regula el derecho a la accesibilidad, en diferentes leyes, reglamentos, Normas Oficiales Mexicanas (nom), Normas Mexicanas (nmx), lineamientos, entre otros ordenamientos. Aunque se contempla la accesibilidad, es de manera dispersa, pues no existe una homologación del concepto, que en ciertas leyes refieren que el derecho a la accesibilidad es para las personas con discapacidad y en otras que es para todas las personas. Además, es necesario señalar que la normatividad debería de prever mecanismos tanto de queja, como verificación y sanciones.

			Se menciona que la accesibilidad es un derecho transversal, que considera a las personas con discapacidad, la igualdad y no discriminación, el trabajo y empleo, transporte y movilidad, entre otros. Podemos mencionar los siguientes ordenamientos: la Ley General de Inclusión de Personas con Discapacidad y su Reglamento, Ley Federal para Prevenir y Eliminar la Discriminación, Reglamento Federal de Seguridad y Salud en el trabajo, la NOM-034-STPS-2016, Condiciones de seguridad para el acceso y desarrollo de actividades de trabajadores con discapacidad en los centros de trabajo, el Manual de Normas Técnicas de Accesibilidad, entre otros.

			Al mismo tiempo, es trascendental promover el derecho a la movilidad en condiciones de seguridad vial, accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad, calidad, inclusión e igualdad. Respecto a lo anterior, el pasado 17 de mayo de 2022, se publicó en el Diario Oficial de la Federación la Nueva Ley General de Movilidad y Seguridad Vial, donde se rescata del Artículo 60 sobre la planeación con respecto a los programas, acciones y proyectos de infraestructura, en que deberán enfocarse los tres órdenes de gobierno, federal, estatal y municipal. Véase figura 6.
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							Figura 6. Diagrama de artículo 60 de la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial, 
(Ley General de Movilidad y Seguridad Vial, 2022).

						
					

				
			

			Para armonizar las disposiciones de la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial, la lxiii Legislatura local tiene un plazo no mayor a 180 días, contados a partir de la entrada en su vigor. Se han presentado diversas iniciativas que proponen expedir la Ley de Movilidad del Estado y Municipios de San Luis Potosí, pero por el momento no ha sido concretada y las comisiones correspondientes aún se encuentran analizando las propuestas para su próxima publicación.

			A pesar de que San Luis Potosí aún no cuenta con una ley de movilidad, la Ley de Transporte Público del Estado de San Luis Potosí se sustenta en los principios rectores de la movilidad sostenible, eficiencia de gestión, calidad del servicio y formación del elemento humano con perspectiva de derechos humanos, género y no discriminación. Incluso se estipula que las políticas e inversión públicas en materia de infraestructura, equipamiento vial y urbano deben favorecer la movilidad sostenible. En la figura 7 se puede ver la definición de movilidad sostenible según ésta ley.
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							Figura 7. Diagrama Artículo 3 de Ley de Transporte del Estado de San Luis Potosí, (Ley de Transporte Público del Estado de San Luis Potosí, 2021).

						
					

				
			

			Por último, la revisión normativa permite identificar los ordenamientos estatales y municipales aplicables al presente diagnóstico (figura 8) que como se mencionó anteriormente, son enunciativos más no limitativos con otros más que pudieran aplicarse.
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							Figura 8. Diagrama de Marco Normativo Estatal.

						
					

				
			

			Como hallazgo destacado, en el artículo 35° referente a los criterios para el diseño de infraestructura vial de la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial se define la movilidad sostenible como el “transporte cuyos impactos sociales, ambientales y climáticos permitan asegurar las necesidades de transporte de las generaciones actuales sin comprometer la capacidad en los recursos para satisfacer las del futuro y mejorar la calidad ambiental” (Ley General de Movilidad y Seguridad Vial, 2022). Mientras que en la Ley de Transporte Público del Estado de San Luis Potosí, en el artículo 3° se define a la movilidad sostenible en sus fracciones iii y xii como:

			III. La inclusión de infraestructura vial y equipamiento urbano adecuado, así como de los avances tecnológicos que garanticen la movilidad sostenible y la seguridad de las personas que utilizan el servicio de transporte público, en la planeación y ejecución de los programas de obra pública por parte del Estado y los municipios.

			XII. El ordenamiento de las vías públicas de comunicación, que permita una eficiente distribución de los servicios y articulación de las distintas áreas, considerando criterios que favorezcan la movilidad de las usuarias y personas con discapacidad en condiciones de seguridad e igualdad. Las políticas e inversión públicas en materia de infraestructura, equipamiento vial y urbano, deben favorecer la movilidad sostenible” (Ley de Transporte Público del Estado de San Luis Potosí, reformada en el 2021).

			En cuanto a la planeación de las políticas públicas a nivel estatal, encontramos que el Plan Estatal de Desarrollo 2021-2027 se alinea con los Objetivos del Desarrollo Sostenible 8 y 11 de la Agenda 2030. Con el eje 2 Política Social y el eje 3 Economía del Plan Nacional de Desarrollo 2019-2024, en sus ejes: 1. sobre bienestar para San Luis y Eje 3 sobre economía sostenible para San Luis. A continuación, se muestran los objetivos, estrategias y líneas de acción elegidas por el gobierno para resolver los problemas públicos figura 9 como: escasez de empleo y capacitación para personas con discapacidad, inequidad e inseguridad de género, movilidad, transporte e infraestructura, con las propuestas de Inclusión social e Igualdad de género e Infraestructura y Agenda urbana.

			Es conveniente señalar que, dentro del mismo Plan Estatal de Desarrollo en su Visión y Misión, se incluyen términos como: alianzas, desarrollo, sostenibilidad, transparencia, inclusión social, respeto, derechos y medio ambiente. Dichas referencias tienen un enfoque transversal y son fundamentales, pues podrán servir de base para la formulación de propuestas que conlleven a la solución de las diversas problemáticas observadas durante el presente diagnóstico y a la generación de políticas públicas diferenciadas en la figura 9.
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							Figura 9. Diagrama de Misión y Visión PED SLP 2021-2027, (Plan Estatal de Desarrollo 2021-2027, n.d.)

						
					

				
			

		


		
			4. Hallazgos

			Una vez revisados los conceptos, la normativa y la metodología del diagnóstico, se procede a desglosar cada uno de los hallazgos de las tres etapas de la investigación, con el fin de revisar sus alcances y limitaciones, a saber:

			
					Identificación de actores y grupos vulnerables 

					Diagnostico técnico y espacial del entorno físico

					Propuesta de intervención para una movilidad integral del entorno. 

			

			4.1 Análisis etnográfico

			Ana Yael Mayagoitia Vigil, Karina Sumire Ortiz Gálvez y Beatriz Montserrat Gómez Martínez

			La investigación etnográfica consistió en el análisis de testimonios de diversos informantes, acordes al perfil de ser personas con alguna discapacidad física, visual, auditiva o mental, y estar laborando o haber laborado en la zona industrial. A través de entrevistas semi estructuradas y de tomar en cuenta su situación social, es decir, sus perspectivas, motivaciones, valores y problemáticas, se pudieron construir elementos para comprender la relevancia de iniciativas a favor de este grupo de trabajadores vulnerables.

			De igual forma, al discutirse con la teoría de las capacidades y la movilidad universal, se puede apreciar cómo aunque muchas empresas están dispuestas a contratar personas con alguna discapacidad con el fin de ser incluyentes, desde la perspectiva de los gerentes del Centro de Fomento para la Inclusión, el cual se abordará enseguida, se puede caer en una moda o una búsqueda de mejorar su reputación, sin realmente prepararse para recibir a estas personas y asegurar su integración, desde el  compromiso de encontrar las habilidades y capacidades que tienen para dirigirlas a un tipo de trabajo adecuado.

			4.1.2 El Centro de Fomento para la Inclusión: un modelo de inclusión posible para la inserción laboral de personas con discapacidad 

			El Centro de Fomento para la Inclusión (cefi) fue seleccionada para la investigación etnográfica de campo por la alta concentración de personas con discapacidad, las instalaciones adecuadas para el fomento de habilidades, por su apertura y el apoyo de la empresa.

			cefi es una empresa incluyente especializada que forma parte del Registro de Prestadoras de Servicios u obras Especializadas (repse), en donde se generan empleos productivos, principalmente para personas con discapacidad y grupos vulnerables, a través de la oportunidad de desarrollar habilidades industriales y seguridad personal en procesos para crear productos y prestar servicios. cefi se dedica principalmente al montaje y el armado de tarimas de madera, actividades productivas en el ámbito de jardinería, paisajismo, mantenimiento de las áreas verdes en la Zona Industrial (zi) y con anterioridad a la manufactura de uniformes textiles industriales para diferentes empresas de la rama industrial.

			El proyecto de elaboración de tarimas nace en 1996, es un proyecto filantrópico que surge a través de la Asociación Filantrópica de Cummins (afic), donde se comenzó a buscar el cómo brindar oportunidades laborales a personas con discapacidad. Los primeros grupos vulnerables que se apoyaron fueron de personas con discapacidad visual y madres solteras para su incorporación a actividades laborales y trabajo digno.

			Con el resultado positivo de los proyectos, los cuales se volvieron sostenibles, la afic optó por hacerlos más rentables, y en 2007 creó el cefi. Dicha empresa comenzó como una asociación filantrópica y actualmente se posiciona como una importante empresa en el estado con sentido de responsabilidad social.

			Las personas con alguna discapacidad física o intelectual pasan por distintos procesos al integrarse al modelo de cefi. En primer lugar se otorga una oportunidad laboral a personas que nunca habían trabajado debido a su condición, así como a personas de edad avanzada que en otros lugares ya no son solicitados para una contratación. Posteriormente sigue la etapa de desarrollo dentro de la misma empresa, en donde se determinan y destacan las competencias, habilidades y conocimientos que requieren para su correcto desenvolvimiento en el trabajo tanto personal como laboral. Finalmente, el trabajador alcanza su máximo desarrollo para sentirse capaz profesional y personalmente para continuar en el ámbito laboral en cualquier puesto y empresa sin que su condición sea un obstáculo para desarrollarse integralmente.

			Los directivos de cefi proporcionaron información acerca del estado actual de la empresa, así como la visión que se tiene a futuro. Se mencionó que es de suma importancia la integración de distintas asociaciones y participación del gobierno para que, tanto cefi como distintas empresas en la zi, pudieran volverse cada vez más inclusivas, a través de acuerdos y vinculaciones con otras empresas y así brindar oportunidades laborales para todas las personas.

			Reflexiones sobre el quehacer de CEFI como ejemplo para las empresas que buscan ser realmente inclusivas

			Uno de los retos destacables es el realizar un censo donde se determinen la cantidad y ubicación de las personas con discapacidad, ya que actualmente no existen datos estadísticos certeros que arrojen números exactos de las personas que presenten alguna condición que obstaculice su integración al ámbito laboral.

			En las entrevistas realizadas a algunos de los empleados de cefi se logró obtener información acerca de la dinámica en relación a la movilidad que experimentan los empleados en los recorridos que hacen para transportarse de su vivienda hacia el trabajo. cefi cuenta con la facilidad de proveerles transporte privado de personal a todas las personas empleadas, así mismo la movilidad para ellos no representa problema alguno para su desenvolvimiento laboral, igualmente no son completamente conscientes de las mejoras necesarias a la infraestructura pública en torno a la movilidad incluyente.

			Una de las problemáticas percibidas que se repitió al entrevistar a los empleados, fue la preocupación existente que se genera al pensar que en un cambio de empleo no tendrán las mismas facilidades y oportunidades que tienen en cefi, porque en el estado no se cuenta con la accesibilidad suficiente a postularse a algún empleo teniendo alguna discapacidad o condición vulnerable. Su percepción es que no existen empresas que capaciten a su personal o que cuenten con los recursos humanos necesarios para integrarlos y responder a sus necesidades.

			Al momento de realizar las entrevistas se presentaron algunas complicaciones. Se tuvo dificultad de comunicación con una persona con síndrome de Down, debido a lo limitado del desarrollo de su lenguaje. Una mujer con problemas auditivos no reconocía su discapacidad y solicitaba que le repitiéramos en tono más alto las preguntas. Asimismo, algunas de las personas que fueron entrevistadas suponían que la visita era parte de un proceso de reclutamiento para otros empleos, y negaron radicalmente su condición para ser tomados en cuenta.

			Esto nos llevó a ver que el personal que labora en cefi no pretende irse de la empresa, dadas las facilidades y el espacio acondicionado para las distintas necesidades según la vulnerabilidad y/o discapacidad de los trabajadores. El mayor reto del que son conscientes los líderes de la empresa es la migración hacia una nueva, cómo lograr una inserción exitosa en otra parte y que la gente, sobre todo, vea cubiertas sus necesidades de movilidad.

			En cambio, se entrevistó a un hombre con discapacidad motriz y problemas del habla que se sentía capaz y con deseo de poder incorporarse a otras actividades y en otros empleos.

			Este acercamiento a cefi hace reflexionar sobre la importancia de adoptar medidas urgentes hacia la accesibilidad e inclusión de todas las personas en empresas del ámbito industrial, ya queno se cuentan con los requerimientos necesarios para que la zi de San Luis sea un espacio inclusivo en cuestiones de movilidad por las carencias que presenta en la infraestructura urbana. Se requiere la capacitación y consideración de tomadores de decisiones a nivel público y privado para poder integrar a personas con discapacidad y grupos vulnerables, sin hacerlos sentir ajenos a las actividades sociales y laborales en las que deseen desempeñarse.
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							Figura 10. Visita al cefi por parte de equipo de trabajo Colsan-Imarec uaslp, Archivo cefi.
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							Figura 11. Personal de la 3era edad laborando en cefi.
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							Figura 12. Jardinera elaborada por personal con Síndrome de Down de cefi.

						
					

				
			

			a. La Feria del Trabajo inclusiva: “Jornada laboral para todos”

			La Secretaría del Trabajo y Previsión Social (stps) organizó un evento en la Facultad de Psicología de la Universidad Autónoma de San Luis Potosí junto con el Servicio Nacional de Empleo (sne) titulado “Jornada laboral para tod@s”. Se asistió y se observó la dinámica de reclutamiento para la inclusión al medio laboral de grupos vulnerables (entiéndase adultos mayores, comunidad LGBTQ+ y personas con discapacidad entre otras) y hubo un acercamiento con actores clave que participaron en la jornada.

			Las entrevistas fueron de tipo estructurada dependiendo de la persona a la que se entrevistó. Consistían en saber sobre el evento y su relación con el proyecto de espacios incluyentes para todos. En ese primer encuentro participaron empresas como 3M, bmw, Eaton, Cummins, Bocar Group, Walmart, heb, Faurecia, entre otras.

			
				
					
				
				
					
							
					

					
							
							[image: ]

						
					

					
							
							Figura 13. Flyer de la Jornada Laboral para Tod@s

						
					

				
			

			Como parte de las entrevistas realizadas se tuvo acercamiento con el equipo de organización y staff del evento. Los organizadores comentaron que el evento fue realizado para la inclusión laboral de grupos vulnerables con el lema de “Inclusión para tod@s” siendo principalmente dirigido a personas de la comunidad LGBTQ+. De igual manera la jornada contemplo la participación de personas con discapacidad, de hecho, dos de ellas con discapacidad auditiva, tuvieron a su disposición, por parte de la stps, a una intérprete para que facilitara la comunicación entre las personas interesadas y las empresas.

			Se obtuvo información acerca de la vinculación de la uaslp con diferentes asociaciones como “Nueva Orquídea” y “Juntos AC”. La Facultad de Psicología junto con el Departamento de Psicopedagogía unieron esfuerzos para lanzar programas de entrenamiento para la incorporación laboral a personas con alguna discapacidad física o intelectual y/o para personas que desean emprender sus negocios y no se atreven, debido a alguna condición que los limita. Se pudo entrevistar a la líder de vinculación laboral de “Juntos”, asociación civil sin fines de lucro que busca la inclusión social y laboral para personas con discapacidad, la cual comentó que el trabajo que se pretende lograr es buscar la compatibilidad de las personas vulnerables con empresas dependiendo de su habilidad, experiencia y que puedan realizar de la mejor manera el trabajo que se les asigne.

			De esta visita, es rescatable exponer la gran necesidad de realizar jornadas y ferias de trabajo inclusivas para que sean un punto de reunión específico de personas con alguna discapacidad, para hacerlos sentir seguros de poder asistir sin miedo de ser discriminados o no entendidos por falta de mecanismos y sensibilización por parte de quien organiza. En cuestiones de movilidad, la stps puso igualmente a disposición de esta población, una ruta de transporte de manera gratuita para que no hubiera impedimentos al momento de asistir al evento. El fortalecimiento de vínculos entre asociaciones, empresas y gobierno puede reforzar la dinámica de reclutamiento a todas las personas sin distinción y lograr que todas las personas obtengan un trabajo digno, asequible y sobre todo incluyente.

			
				
					
					
				
				
					
							
					

					
							
							[image: ]

						
							
							[image: ]

						
					

					
							
							Figura 14. Asistentes al evento “Jornada laboral para tod@s, elaboración propia, 2022.

						
					

				
			

			Pasos pequeños para el trabajo incluyente y para todos

			Por medio de las entrevistas a reclutadores de empresas, se percibió una apertura de las empresas al trabajo inclusivo. Estas están constantemente trabajando en adaptar los lugares de trabajo para integrar a mayor número de personas con discapacidad.

			Empresas como 3M tienen certificado de empresa incluyente en cuestión de equidad, y al igual que Cummins y L’Oreal, tienen espacios adaptados. Esto abarca la accesibilidad a la empresa como lo son las rampas, pasamanos e infraestructura para facilitar el movimiento dentro de la planta. Kooyo Joint no tiene programas activos incluyentes, sin embargo, evalúan las capacidades de las personas para decidir si es que se puede adaptar el lugar de trabajo.
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							Figura 15. Certificado “HRC Equidad” de 3M, elaboración propia, 2022.

						
					

				
			

			Los puestos ofertados fueron principalmente hacia las áreas operarias de las empresas. L’Oreal, Cummins y 3M tienen personal administrativo con discapacidad laborando actualmente.

			Cummins y L’Oreal trabajan de la mano con la fundación “Juntos AC” para llevar a cabo mejores adaptaciones y vinculación de las personas con discapacidad que buscan unirse a un área laboral productiva.

			Las empresas afirmaron no excluir por edad para el reclutamiento. Sin embargo, durante la estancia no se presentaron personas mayores a 60 años.

			Respecto a la movilidad hacia el trabajo, las empresas proporcionan a todos las personas empleadas transporte privado. Es principalmente usado por personal operativo, el personal administrativo utiliza el transporte privado. Las personas entrevistadas coinciden en que mejorar la infraestructura física sería de gran utilidad para que verse limitadas a ciertos empleos, y que facilidades como el transporte privado les daría mayor seguridad de salir sin requerir constantemente la ayuda de otros.

			4.2 Análisis técnico-espacial

			Ana Valeria Martínez Dimas, Daniela Melgarejo López, Octavio González Madrigal y Sergio Andrade Ochoa

			El análisis técnico espacial busca la identificación de barreras que vulneran el sano ejercicio al derecho a la movilidad en condiciones de seguridad y accesibilidad, mediante la implementación de auditorías de movilidad con diversos enfoques, se localizaron las debilidades y fortalezas del entorno y se generó un plan de adaptación a modo de propuesta, que reduzca las desigualdades e incremente la percepción de la seguridad entre las personas que se movilizan en la zona industrial.

			Como primer acercamiento, se recopiló información sobre variables significativas para el conocimiento del entorno como la población de la zona y su división en categorías por edades, datos que proporcionan información sobre el tipo de entorno a entender y sus posibles necesidades.

			
				
					
				
				
					
							
					

					
							
							[image: Población vulnerada en la zona (500 m a la redonda). Fuente: Inventario Nacional de Vivienda 2020]

						
					

					
							
							Figura 16. Personas vulnerables dentro de los cruceros (500 m a la redonda). Fuente: Elaboración propia con datos del Inventario Nacional de Vivienda 2020, inegi.

						
					

				
			

			Posteriormente se realizaron una serie de auditorías en tres temáticas:

			
					Caminabilidad

					Calles bici amigables 

					Perspectiva de género 

			

			Estas auditorías fueron realizadas a partir de las metodologías proporcionadas por la Estrategia Misión Cero y se describen a continuación:

			4.2.1 Auditoría de caminabilidad

			El concepto de caminabilidad se refiere a la gama de atributos de diseño que favorecen los traslados a pie que brindan a las personas usuarias accesibilidad, confort y seguridad al espacio urbano con zonas de tránsito calmado, integración de calles completas y conectividad con usos mixtos del suelo. La caminabilidad, en su sentido más amplio, debe satisfacer cuatro condiciones: debe ser útil, seguro, cómodo e interesante (Turoń et al., 2017). Sin embargo, la caminabilidad no debe ser entendida solamente como el acto de llegar del punto A al punto B, sino que también debe entenderse que ofrece la posibilidad de detenerse, perderse y encontrarse con un sinfín de posibilidades y actividades que se pueden dar según las condiciones físicas y semióticas del territorio. Por tanto, los entornos caminables van más allá del aspecto funcional, pues apremian por el desarrollo sostenible en términos de flujos de relaciones complementarios a los usos que demandan las dinámicas de ciudad. De ahí la importancia que tienen la vocación, la disposición y el uso de los elementos que componen un determinado espacio urbano, pues un diseño caminable permite generar lazos fuertes de vecindad y colectividad entre las comunidades y su hábitat (Medina-Ruiz, 2020).

			Es importante mencionar que no existe una sola forma de evaluar la caminabilidad de un entorno. Para ello pueden aplicarse encuestas de percepción, auditorías, análisis mediante sistemas de información geográfica, estudios de conectividad de servicios y bienes, etcétera. Para el presente estudio se auditaron cinco entornos de la zona industrial conforme a descriptores constitucionales del espacio público, a modo de evaluar la velocidad en que los vehículos de motor transitan en la zona, las características de los cruceros, las banquetas, el tráfico y la seguridad del espacio. Por cada grupo de descriptores se pueden obtener 10 puntos, lo que permite reconocer las necesidades del entorno.

			Los resultados obtenidos muestran un puntaje total de entre 5 a 2, lo que demuestra que todos los cruceros tienen deficiencias notorias en cuanto a la caminabilidad del entorno Los cruceros mostrados en la figura 18 son deficientes para una movilidad incluyente. En particular el crucero de Av. Industrias y Eje 120 (crucero 5) fue el de menor puntaje, mientras que Av. Industrias y Eje 114 (crucero 3) el de puntaje más alto.
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							Figura 17. Resultado en escala de auditorías de caminabilidad. Elaboración propia, 2022.

						
					

				
			

			En general se observa una clara falta de mantenimiento y de calidad de la infraestructura existente. Las banquetas son angostas para que los peatones transiten en condiciones de seguridad y calma. No existe señalización horizontal y vertical para que las personas usuarias de vehículos motorizados identifiquen las reglas de convivencia vial y la mayoría de los cruceros no cuentan con cebras peatonales pintadas para que el peatón tenga visibilidad y prioridad a la hora de su cruce. Aunado a lo anterior, no se cuenta con rampas adecuadas para garantizar la accesibilidad de personas con discapacidad, personas adultas mayores o mujeres con carriola.  Los resultados del puntaje por crucero pueden observarse en la siguiente tabla.

			
				
					
					
					
					
					
				
				
					
							
							Tabla 2. Resultados de auditoría de caminabilidad. Elaboración propia, 2022.

						
					

					
							
							Identificador

						
							
							Crucero 

						
							
							Puntaje

						
							
							Conteo diurno

						
							
							Conteo nocturno

						
					

					
							
							Crucero 1

						
							
							Av. Industrias 

						
							
							3/10

						
							
							18

						
							
							14

						
					

					
							
							Crucero 2

						
							
							Eje 106

						
							
							3/10

						
							
							9

						
							
							4

						
					

					
							
							Crucero 3

						
							
							Eje 114

						
							
							5/10

						
							
							12

						
							
							8

						
					

					
							
							Crucero 4

						
							
							Eje 120

						
							
							4/10

						
							
							10

						
							
							3

						
					

					
							
							Crucero 5

						
							
							Eje 124

						
							
							2/10

						
							
							3

						
							
							0
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							Figura 18. Estudiante del equipo de investigación opta por bajar de la banqueta debido a que el ancho de esta es inadecuado (crucero 3). Elaboración propia, 2022.
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							Figura 19. Problemáticas identificadas en Av. Industrias y Eje 106 (Crucero 2). 
Elaboración propia, 2022.

						
					

				
			

			Auditoría de calles bici amigables

			El uso de la bicicleta tiene beneficios por ser un medio de transporte sencillo, sostenible y en ocasiones más rápido que el automóvil privado y el transporte público urbano. No demanda inversiones significativas ya que tanto su mecánica como mantenimiento son accesibles y de bajo costo. Es beneficioso en términos de salud y calidad de vida. Su uso no genera emisiones a la atmósfera y no emite contaminación sonora (Manual del ciclista Aguascalientes, 2021).

			Los ciclistas son parte de los usuarios prioritarios de la pirámide de la movilidad al utilizar vehículos de propulsión humana a pedal, que les permiten alcanzar una velocidad mayor a la de un peatón, pero circulan más lento que un vehículo motorizado. Al diseñar se debe de propiciar que convivan de manera segura con peatones y automovilistas, sin poner en riesgo a otros y a ellos mismos. Para ello deben ofrecerse rutas directas, cómodas, seguras, atractivas y coherentes (Manual de calles, 2019).

			Evaluar, planear e invertir en la movilidad ciclista tiene un papel relevante en el contexto local de San Luis Potosí, pues según datos del Instituto Nacional de Estadística y Geografía (inegi) el 30% de los hogares en la entidad utilizan la bicicleta como medio de transporte, lo que lo ubica como uno de los cinco estados a nivel nacional con mayor número de bicicletas por casa (inegi, 2020). De igual manera, el último censo ciclista realizado por el Instituto Municipal de Planeación asegura que en la ciudad transitan más de 4 200 personas en bicicleta cada día (implan, 2019).

			Es importante mencionar que los ciclistas no circulan en trayectoria completamente recta, sino que el vehículo se balancea ligeramente de un lado a otro. Por esta razón, es importante considerar el espacio necesario para la circulación del ciclista que le permita realizar las maniobras para circular con seguridad y comodidad (Manual de calles, 2019). Sin embargo, el espacio no es el único factor relevante para generar calles seguras para el ciclista y la evaluación de vialidades. En este sentido, no hay una metodología estandarizada en particular, de manera que para fines de este diagnóstico se ha hecho uso de la metodología diseñada en colaboración por la Secretaría de Desarrollo Sustentable de Sinaloa, la Organización No Gubernamental Mapasin, el Instituto Municipal de Planeación de Culiacán y Estrategia Misión Cero, la cual, a través de una auditoría de calles bici amigables, evalúa 105 puntos totales asociados a 8 variables enfocadas en la seguridad vial, la usabilidad y el confort, las cuales son: velocidad, infraestructura ciclista, habitabilidad, tipo de vehículo, vitalidad nocturna, obstáculos, gestión del calor y superficie de calle. Esta evaluación permite clasificar las vialidades en cuatro categorías de acuerdo con el puntaje obtenido en: con práctica, con precaución, recomendable y biciamigable (Salazar-Vidales et al., 2022).

			Para este diagnóstico se auditaron cinco entornos de la zona industrial denominados tramos, los cuales obtuvieron un puntaje de entre 26 y 46 puntos. Lo que muestra que todos los tramos presentan notables deficiencias para la movilidad ciclista segura, puesto que presentan condiciones que categorizan los tramos en “con práctica”, particularmente el tramo que abarca hasta el eje 124, el cual presenta el puntaje más bajo en la auditoría. Por otro lado, el tramo correspondiente a avenida Industrias alcanza las categorías de “con precaución” con el puntaje más alto. Los puntajes obtenidos en la auditoría para cada tramo por componente se muestran en la siguiente tabla:

			
				
					
					
					
					
				
				
					
							
							Tabla 3. Resultados de tramos por categoría. Elaboración propia, 2022.

						
					

					
							
							Tramo

						
							
							Seguridad

						
							
							Usabilidad

						
							
							Confort

						
					

					
							
							Avenida Industrias

						
							
							14,5 / 60

						
							
							19,5 / 25

						
							
							12 / 20

						
					

					
							
							Eje 106

						
							
							14,5 / 60

						
							
							17 / 25

						
							
							11 / 20

						
					

					
							
							Eje 114

						
							
							14,5 / 60

						
							
							17 / 25

						
							
							13,5 / 20

						
					

					
							
							Eje 120

						
							
							13,5 / 60

						
							
							11 / 25

						
							
							11 / 20

						
					

					
							
							Eje 124

						
							
							7,5 / 60

						
							
							5 / 25

						
							
							13,5 / 20

						
					

				
			

			En términos generales, esta zona es transitada por ciclistas que se trasladan a sus fuentes de trabajo, compartiendo las vías con una amplia diversidad de vehículos de carga y vehículos ligeros que transitan a alta velocidad. Los resultados de la auditoría mostraron que los tramos evaluados no presentan infraestructura ciclista de ningún tipo. En cuanto a habitabilidad, existen pocas fachadas activas y nulos puntos atractores de viajes como áreas verdes, parques y bici estacionamientos. El alumbrado es deficiente en su funcionamiento y se presentan diversos obstáculos como baches, encharcamientos y estacionamientos laterales. Así mismo, la gestión de calor es deficiente, debido a que hay una carencia de arbolado urbano.
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							Figura 20. Resultados de la auditoría de calles bici amigables. Elaboración propia, 2022.

						
					

				
			

			En la siguiente tabla se puede consultar el total del puntaje de cada uno de los tramos evaluados y el total de ciclistas que transitan en un conteo rápido en un intervalo de 5 minutos en cada uno de los cruceros. Se observa que el primer entorno concentra la gran mayoría de ciclistas que trasladan por la zona y se destaca que todos los tramos evaluados entran en la clasificación “Con práctica”, lo que significa que las calles no consideran la movilidad ciclista en su diseño y pone en riesgo a estas personas usuarias.

			
				
					
					
					
					
				
				
					
							
							Tabla 4. Resultados de puntaje y conteo de ciclistas. Elaboración propia, 2022.

						
					

					
							
							Tramo

						
							
							Puntaje

						
							
							Conteo diurno

						
							
							Conteo nocturno

						
					

					
							
							Av.  Industrias

						
							
							46

						
							
							19

						
							
							18

						
					

					
							
							Eje 106

						
							
							42,5

						
							
							12

						
							
							5

						
					

					
							
							Eje 114

						
							
							44

						
							
							8

						
							
							1

						
					

					
							
							Eje 120

						
							
							35,5

						
							
							3

						
							
							1

						
					

					
							
							Eje 124

						
							
							26

						
							
							7

						
							
							1
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							Figura 21. Problemáticas identificadas en Av. Industrias y Eje 106 (Crucero 2). 
Elaboración propia, 2022.
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							Figura 22. Problemáticas actuales en Av. Industrias y Anillo Periférico (Crucero 1). Elaboración propia, 2022.

						
					

				
			

			4.2.3 Auditoría de perspectiva de género

			Para lograr un desarrollo equitativo es necesaria la eliminación de barreras discriminatorias contra cualquier grupo poblacional. En el caso específico de las mujeres, se ha vuelto una necesidad impostergable de los tres órdenes de gobierno (federal, estatal y municipal) en especial para el desarrollo de políticas que tomen en cuenta las diferentes condiciones que favorecen la equidad (Lamas, 2007).

			En el caso de las condiciones del entorno urbano se han visto avances a nivel internacional. Sin embargo, la consideración de la perspectiva de género en diferentes ámbitos de la vida social, sólo recientemente se ha manifestado la necesidad de su incorporación en las intervenciones urbanas y habitacionales (Soto, 2016). Es por lo anterior que las auditorías de calidad urbana con perspectiva de género son indispensables para poder evaluar si las condiciones de los entornos urbanos responden a las necesidades de las personas sin que exista ningún tipo de discriminación, considerando las actividades de cuidado en su diseño. También permite comprobar la aplicación transversal de la perspectiva de género en el urbanismo a través de una evaluación en los espacios urbanos y en su gestión, a partir del análisis integral de los aspectos sociales, físicos y funcionales de un entorno concreto (Ciocoletto, 2016).

			Las auditorías de calidad urbana con perspectiva de género permiten identificar aspectos de la realidad cotidiana mediante técnicas cualitativas para obtener datos desde la experiencia de las personas que viven en estos entornos.

			Aunado a lo anterior, las estrategias permiten evaluar en sitio la interdependencia entre el cuidado, el género y la infraestructura. La movilidad del cuidado se entiende como las prácticas al inicio, durante y al final de cualquier viaje que tenga como objetivo realizar tareas cotidianas para el propósito de cuidar, como por ejemplo el acompañar a un menor al colegio, visitar o acompañar a un familiar enfermo, moverse con víveres o mandado, entre otros (Sánchez-de Madariaga, 2009; Sánchez-de Madariaga & Zucchini, 2020).

			Para fines de este estudio se realizó una auditoría con el propósito de evaluar las condiciones de los entornos urbanos sin dejar de lado las necesidades de personas usuarias vulneradas en el espacio público. Los resultados permiten reconocer el equipamiento urbano que responde a las necesidades de confort, cuidado y ocio que responden a las necesidades de las personas de acuerdo con el contexto social, a modo de evaluar que tanto el entorno urbano promueve la autonomía del individuo considerando la heterogeneidad de la corporalidad humana. La clasificación de los cruceros se realizó con base al puntaje de la figura 24:
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							Figura 23. Puntaje para la clasificación de cruceros de la auditoría de calidad urbana y perspectiva de género. Elaboración propia, 2022.

						
					

				
			

			
				
					
					
				
				
					
							
							Tabla 5. Puntaje por tramos de auditoría de calidad urbana y perspectiva 
de género. Elaboración propia, 2022.

						
					

					
							
							Tramo

						
							
							Puntaje

						
					

					
							
							Avenida industrias

						
							
							7.7

						
					

					
							
							Eje 106

						
							
							6.7

						
					

					
							
							Eje 114

						
							
							7.8

						
					

					
							
							Eje 120

						
							
							7.7

						
					

					
							
							Eje 124

						
							
							6

						
					

				
			

			Los resultados de la auditoría arrojaron un puntaje bajo en los cinco cruceros, siendo 7.7 el valor más alto, por lo que podemos concluir que en los cinco cruceros el diseño que atiende la movilidad del cuidado es desalentador. En lo particular, se observa la ausencia de fachadas activas, falta de infraestructura para actividades para el ocio, la espera y el confort, así como alumbrado público ineficiente y ausencia de servicios de limpieza en los alrededores. Las condiciones de accesibilidad, como se mencionó con anterioridad, tampoco permiten el libre ejercicio de la movilidad como derecho al encontrarse diversas barreras físicas que ponen en riesgo la integridad de las personas y no consideran la diversidad funcional de las personas que se trasladan en el entorno.
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							Figura 24. Alumbrado público disfuncional y ausencia de fachadas activas que permitan la percepción de seguridad en crucero 4. Elaboración propia, 2022.
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							Figura 25. Problemáticas actuales en Av. Industrias y Anillo Periférico (Crucero 1). Elaboración propia, 2022.

						
					

				
			

			4.2.4 Identificación de cruceros prioritarios y análisis de barreras de movilidad

			Los resultados obtenidos en las auditorías de caminabilidad, calles bici amigables y perspectiva de género asociados a los datos de población vulnerable y los resultados del estudio etnográfico determinan como prioritaria la intervención del crucero 1 y 2, denominados así para fines de este diagnóstico, los cuales se refieren al crucero correspondiente a Avenida Industrias y el Eje 106, respectivamente.

			El análisis de los resultados permitió detallar diversos elementos que limitan y vulneran la accesibilidad y la movilidad de las personas usuarias de la Zona Industrial, entre las cuales encontramos:

			
					Infraestructura deficiente: Los elementos de infraestructura vial se encuentran en pésimas condiciones, con banquetas incompletas, fracturadas y calles con baches y grietas en el asfaltado. Además, hay falta de mobiliario urbano, semáforos viales y peatonales insuficientes, además de falta de luminarias en la vía.

					Percepción de inseguridad: Los resultados muestran que existe una percepción de inseguridad al trasladarse dentro del área de estudio, lo que vulnera la capacidad de la persona usuaria a trasladarse a sus centros de trabajo.

					Inadecuada aplicación de la normatividad: A pesar de que se cuenta con la normatividad en el estado conforme a la inclusión de las personas, la no discriminación, la movilidad y educación vial, se denota el poco interés por parte de las autoridades, que propician la mala regulación, una nula sanción y/o penalización, lo que conduce a la escasa aplicación de la accesibilidad y diseño universal convenientes para la movilidad sostenible. En lo particular, el entorno no respeta los principios de movilidad y seguridad vial señalados tanto en el artículo 4 de la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial (lgmsv) y en el artículo 5 de la Ley de Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano del Estado de San Luis Potosí.

					Ley Estatal en proceso de armonización: La Ley Estatal de Movilidad aún no se encuentra publicada en el Periódico Oficial del Estado, pues sigue en proceso de aprobación para armonizarla con los términos referidos en la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial publicada el 17 de mayo de 2022.

			

			4.2.5 Propuesta de intervención

			Como se mencionó con anterioridad, las propuestas de intervención se centran en el crucero 1 (Av. Industrias y Anillo Periférico) y el crucero 2 (Av. Industrias y Eje 106) por tratarse de los entornos en donde existe mayor número de personas habitando a la redonda, la mayor concentración de personas ciclistas, de transeúntes y su bajo puntaje en los resultados de las auditorías empleadas.

			Para validar la propuesta arquitectónica, Estrategia Misión Cero junto a organizaciones de la sociedad civil realizaron una intervención táctica y una sensibilización a funcionarios públicos y autoridades de la Unión de Usuarios de la Zona Industrial (uuzi). La finalidad de esta acción era demostrar que el entorno tenía la capacidad de generar cambios en su geometría que considere los criterios del diseño urbano universal establecidos en el “Manual de Calles Mexicanas” para dar prioridad a las personas usuarias más vulneradas y la posibilidad de coexistir con infraestructura ciclista. En estos ejercicios se evalúa la habitabilidad y se aporta en términos de inclusión e igualdad, mediante modificaciones físicas temporales bajo los ejes rectores y principios enmarcados en la pirámide de la movilidad sostenible, la pirámide de la vulnerabilidad y el enfoque sistémico de la seguridad vial que promueve la Organización Mundial de la Salud.
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							Figura 26. Estrategia de Sensibilización a autoridades mediante el traslado y reconocimiento del territorio. Elaboración propia, 2022.

						
					

				
			

			En particular, el objetivo se centra en que los cruceros puedan contener tres adjetivos fundamentales para el diseño orientado a la persona: que sean legibles o auto explicables, que sean accesibles, incluyentes y que perdonen el error humano.

			Crucero 1 (Av. Industrias y Anillo Periférico)

			La propuesta considera la delimitación de banquetas con un ancho mínimo de 2.40 m, la eliminación de las obstrucciones fijas y móviles a modo de garantizar que la infraestructura peatonal sea óptima para que dos personas usuarias en sillas de ruedas puedan transitar de manera segura y confortable al mismo tiempo. Aunado a lo anterior, se toma en cuenta el balizamiento adecuado que incluya el trazado de cebras peatonales, con cruceros seguros a nivel de banqueta para facilitar la accesibilidad de personas con discapacidad y ensanchar isletas y camellones para reducir las distancias de los cruces entre banquetas para disminuir el tiempo de cruce.
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							Figura 27. Estrategia generada in situ mediante urbanismo táctico. Elaboración propia, 2022.

						
					

				
			

			Para el caso de la gasolinera que se ubica en el entorno, se proyecta una adecuación geográfica para ordenar los accesos y egresos de los vehículos al establecimiento. Las adecuaciones consideran radios de giros adecuados para que el transporte pesado pueda maniobrar su acceso y salida de manera segura.

			En cuanto a la movilidad ciclista, se delimitan carriles exclusivos para su movilidad a modo de ciclovías de un ancho mínimo de 1.5 m, las cuales podrán ser marcadas con bicis o bolardos para garantizar su seguridad. Se debe evaluar el comportamiento hidrológico para evitar lechos de calle donde fluyan las escorrentías o se produzcan encharcamientos en época de lluvias y adecuar el alcantarillado, de ser necesario.
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							Figura 28. La propuesta técnica pone en evidencia la capacidad de la vía para la redistribución del espacio vial considerando peatones y ciclistas. Elaboración propia, 2022.

						
					

				
			

			En cuanto al transporte público, se propone recuperar la infraestructura existente del sistema Red Metro para generar estaciones en el centro de la vialidad y espacios para el arbolado en las áreas restantes de camellón. Estas adecuaciones favorecerán la movilidad y el acceso a la zona industrial, pero también mitigará las islas de calor urbano, además de proveer de mayor belleza y confort al entorno.

			Finalmente, una vez demostrado con intervenciones tácticas, se propone disminuir el número de carriles destinados al tránsito vehicular, dejando dos carriles con un ancho máximo de 3 metros y marcar los carriles mediante señalización horizontal y vertical. Aunado a lo anterior, se busca delimitar los radios de giro en vueltas a la derecha, para permitir vueltas continuas con velocidad controlada, mediante un cambio en los ángulos de giro y reducción del ancho de los carriles.

			
				
					
				
				
					
							
					

					
							
							[image: ]

						
					

					
							
							Figura 29. Propuesta de adecuación Crucero 1. Elaboración propia, 2022.
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							Figura 30. Propuesta de adecuación Crucero 1. Elaboración propia, 2022.
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							Figura 31. Propuesta de adecuación Crucero 1. Elaboración propia, 2022.
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							Figura 32. Propuesta de adecuación Crucero 1. Elaboración propia, 2022.

						
					

				
			

			Crucero 2 (Av. Industrias y Anillo Periférico)

			Se generará la ampliación de las banquetas, quedando un ancho mínimo de 2.40 m y se realizará una nivelación de la superficie para evitar acumulación de basura y de obstrucciones móviles, para generar una circulación fluida para los usuarios, incluyendo a personas con alguna discapacidad. Además, se trazarán las cebras peatonales, y se ensanchará el camellón para que los cruces se generen de manera segura y cómoda, con tiempos de cruce adecuados con respecto a los semáforos peatonales.

			Se continuarán con los carriles exclusivos para ciclistas con un ancho mínimo de 1.5 metros, delimitados por bolardos para dar seguridad a los usuarios con respecto a los vehículos motorizados.

			En cuanto al sistema de transporte público colectivo, se delimitarán con carriles exclusivos para estos vehículos, lo que genera también espacios de cruce seguros en los camellones para el ascenso y descenso. Además, los espacios sobrantes a este camellón central serán ocupados por áreas arboladas, para generar contención entre la contaminación y una mejor imagen urbana, además de reducir la radiación solar en las superficies asfaltadas.

			Por último, se reducirán los carriles destinados al tránsito vehicular, lo que da como resultado dos carriles, con un ancho máximo de 3 metros, delimitados mediante señalización en superficies y de manera vertical. En cuanto a los giros hacia el Eje 104, se reconfiguraron los radios de vuelta hacia la derecha, para permitir la circulación continua a velocidad controlada.

			Además se generarán contenciones en las banquetas en áreas de riesgo, como los son los canales a cielo abierto, para evitar accidentes entre los usuarios. Los cruces serán iluminados en sus cuatro aristas para generar mayor seguridad entre los usuarios.
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							Figura 33. Propuesta de adecuación Crucero 2. Elaboración propia, 2022.
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							Figura 34. Propuesta de adecuación Crucero 2. Elaboración propia, 2022.
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							Figura 35. Propuesta de adecuación Crucero 2. Elaboración propia, 2022.
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							Figura 36. Propuesta de adecuación Crucero 2. Elaboración propia, 2022.

						
					

				
			

			A través de estas recomendaciones podemos crear espacios más incluyentes que garanticen la accesibilidad universal a todo tipo de usuarios, lo que le da prioridad a las personas vulnerables, dotándolos de calles seguras donde trasladarse a sus centros de trabajo y que de esta forma puedan desarrollarse de manera segura e independiente.

			Además, estas adecuaciones mejoran la conectividad de la zona industrial con el resto de la ciudad. De igual generan un impacto positivo a la imagen urbana, crea armonía entre los elementos físicos y los usuarios que se trasladan día con día en esta importante vía, para hacerla cada días más accesible y sostenible para todas las personas.

		


		
			Conclusiones

			Este trabajo buscó evaluar la movilidad desde diferentes perspectivas con un mismo objetivo: proponer el aprovechamiento del espacio público destinado principalmente a la vialidad a través de la integración de todos los actores que lo conforman: al peatón, no desde una idea promedio de éste y sus características, sino reconociéndolo por su diversidad, en términos de género, capacidades físicas, necesidades, propósitos y edad; al ciclista; al conductor de automóvil, transporte público o transporte pesado e incluso la naturaleza, indispensable en la construcción de ciudades para todos, ciudades sostenibles que intentan otorgar espacio a todos, al tiempo que disminuyen las problemáticas de la ciudad convencional.

			Una vez realizado el estudio, se cuenta con la información necesaria que nos permite llegar a las siguientes conclusiones que han sido divididas en tres etapas: normativa, etnográfica y espacial. En el análisis de políticas públicas en San Luis Potosí, es importante destacar que se identificaron diferentes normas y leyes que regulan el derecho a la accesibilidad, aunque de manera dispersa y sin una homologación clara del concepto, de igual manera, se pudo observar que es necesario prever mecanismos para la ciudadanía tanto de queja, como verificación y sanción, debido a que son muy pocos los ordenamientos que lo consideran.

			Respecto a la movilidad, aunque para el año 2022 aún no se cuenta con una Ley de Movilidad en San Luis Potosí, podemos hacer referencia a la Ley de Transporte Público del Estado, pues en ella se sustentan los siguientes principios rectores: movilidad sustentable, eficiencia de gestión, calidad del servicio y formación del elemento humano con perspectiva de derechos humanos, género y no discriminación.

			En cuanto al tema de personas con discapacidad, se han identificado diferentes instrumentos internacionales ratificados por México en materia de derechos humanos, no discriminación, trabajo, movilidad y accesibilidad universal, que son relevantes para el presente diagnóstico. Es importante mencionar que la accesibilidad debe incorporarse como prioridad y que se debe legislar de manera específica para garantizar la misma en todos los centros de trabajo.

			Se han identificado diferentes normas y leyes que regulan la accesibilidad y la movilidad en San Luis Potosí, y en este sentido, el diagnóstico sirve para identificar la existencia de elementos de accesibilidad que son responsabilidad del Estado y otros que corresponden a las empresas y sus instalaciones. Además, se debe legislar de manera específica para garantizar la accesibilidad en todos los centros de trabajo y se debe promover la movilidad sustentable con perspectiva de derechos humanos, género y no discriminación.

			Por otro lado, el diagnóstico etnográfico en la zona de estudio permitió conocer mejor la situación actual en cuanto a la inclusión general, el panorama y la perspectiva de las barreras que presentan las personas con discapacidad en torno a la movilidad. Sin duda, uno de los retos más grandes es transformar la zona industrial en un espacio incluyente en donde se incorpore un diseño que incluya la diversidad funcional de todas las personas, ya que algunas de las barreras tanto físicas como sociales que se percibieron, podrían lograr una movilidad más eficiente con sencillos cambios o ajustes.

			Así mismo, aunque se detecta el deseo y la posibilidad de integrarse a actividades laborales, por parte de personas con alguna discapacidad, esta falta de diseño limita la integración laboral de ellos y por consecuencia, no abona a la lenta inclusión en importantes empresas de la zona. Como resultado de entrevistas y encuestas a trabajadores de empresas como cefi, se pudo comprender que una de las principales preocupaciones de los empleados, es cambiar de ocupación a una empresa no incluyente, ya que no tendrían las facilidades de las adaptadas áreas de trabajo, de transporte y/o movilidad, como las que actualmente les ofrecen y del personal dispuesto y capacitado para atenderlos en caso de requerirlo, en cualquier tipo de discapacidad.

			De igual manera, el análisis técnico espacial permitió diagnosticar el ámbito de estudio en tres vertientes: caminabilidad, calles bici amigables y perspectiva de género. A partir de las auditorias aplicadas, se identificó la situación en torno a dichas vertientes, así como las deficiencias existentes en el espacio público destinado principalmente a vialidades que otorgan protagonismo al automóvil y relegan otras formas de movilidad.

			Como resultados, se reconoció el bajo nivel de accesibilidad para los peatones, banquetas angostas e incompletas, rampas en malas condiciones, ausencia de camellones como elemento indispensable para el cruce de vialidades amplias, falta de cebras peatonales, así como carencia de infraestructura que permita un cruce seguro, son algunas características que describen las condiciones de la zona en términos de caminabilidad.

			Respecto a las condiciones para el uso de bicicleta se destaca la inexistencia de un carril que permita confinar a los ciclistas dotándoles de seguridad, lo que los deja expuestos contra los automóviles que recorren las vialidades a alta velocidad, incluso mayor a la señalada. Cabe mencionar que los aforos ciclistas demostraron la frecuencia de éste modo de transporte en la zona, que muchas personas utilizan para acceder a sus centros de trabajo a pesar del peligro que hasta ahora representa su uso.

			La evaluación sobre perspectiva de género dejó al descubierto la ausencia de espacios flexibles que permitan el descanso, la recreación e incluso actividades tan relevantes como amamantar. De igual manera, las necesidades básicas de las vialidades no están cubiertas, el alumbrado público de la zona no es funcional, quedan a expensas de las empresas y los comercios establecidos, lo que genera ámbitos inseguros en el sentido vial y personal.

			En resumen, el presente diagnóstico nos deja ver que la implementación de políticas públicas enfocadas en la accesibilidad y movilidad sostenible puede mejorar significativamente la calidad de vida de las personas con discapacidad. La normatividad y regulaciones gubernamentales son fundamentales para asegurar que las ciudades sean inclusivas y accesibles para todos los ciudadanos, independientemente de sus capacidades físicas. Se ha encontrado que las intervenciones en el transporte público, la infraestructura urbana y el diseño de edificios pueden tener un impacto positivo en la inclusión de personas con discapacidad en la sociedad. Sin embargo, se requiere de una mayor colaboración entre los diferentes actores involucrados, incluyendo el gobierno, empresas privadas y organizaciones de la sociedad civil, para lograr una ciudad verdaderamente sostenible e inclusiva para todos.

			Los resultados obtenidos en el análisis general permitieron desarrollar una serie de propuestas orientadas a resolver las deficiencias identificadas a través de la integración de criterios mínimos para conformar vialidades seguras e incluyentes que promuevan la movilidad sostenible y que encuentran su soporte en las políticas públicas existentes y  además se alinean con las necesidades de los centros de trabajo con visión de inclusión, la cual debe permear en toda la zona como uno de los principales centros de generación de empleos para la zona metropolitana de San Luis Potosí.
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							Metodología de Estrategia Misión Cero, que su función específica era conocer el estado de entornos escolares, por lo que se adaptó como una auditoría de “espacios inclusivos y accesibilidad.
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							Evaluación auditorías caminabilidad Diurna
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							Evaluación auditorías caminabilidad Nocturna
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							 Análisis de la Ley del Transporte de San Luis Potosí

						
					

					
							
							Ley de Transporte del Estado de San Luis Potosí

						
					

					
							
							Tema

						
							
							Artículo

						
							
							Fracción /Descripción

						
					

					
							
							Movilidad

						
							
							ARTÍCULO 1.

						
							
							Las disposiciones de esta Ley son de orden público e interés social; tienen como objeto regular la prestación del servicio de transporte público y los servicios auxiliares del mismo en el Estado de San Luis Potosí; y establecer las bases para la protección, la movilidad y la seguridad de la población en la materia.

						
					

					
							
							Movilidad

						
							
							ARTÍCULO 2. El servicio de transporte público en el Estado se sustentará en los siguientes principios rectores:

						
							
							l. Movilidad sostenible; II. Eficiencia de gestión; III. Calidad del servicio, y IV. Formación del elemento humano con perspectiva de derechos humanos, género y no discriminación.

						
					

					
							
							Movilidad 
sostenible

						
							
							ARTÍCULO 3. Para los efectos de esta Ley se entenderá por movilidad sostenible:

						
							
							I. El uso preferencial del espacio público por peatones, especialmente personas con discapacidad, niños y niñas, mujeres embarazadas y personas adultas mayores, y por ciclistas, así como el uso del servicio de transporte público de pasajeros, respecto a los medios de transporte de particulares, y privados; III. La inclusión de infraestructura vial y equipamiento urbano adecuado, así como de los avances tecnológicos que garanticen la movilidad sostenible y la seguridad de las personas que utilizan el servicio de transporte público, en la planeación y ejecución de los programas de obra pública por parte del Estado y los municipios; VI. El derecho de las personas a desplazarse por la vía pública en condiciones de accesibilidad y de seguridad, independientemente de su condición, y con el mínimo impacto ambiental posible; IX. El uso racional del suelo, reduciendo las necesidades de movilidad de personas y mercancías; X. Las políticas públicas que incentiven el cambio de uso de transporte individual, por aquéllos de carácter colectivo o masivo, y de tecnología sostenible; XI. El cumplimiento de la legislación relacionada a la preservación del medio ambiente en lo que concierne a la movilidad, y XII. El ordenamiento de las vías públicas de comunicación, que permita una eficiente distribución de los servicios y articulación de las distintas áreas, considerando criterios que favorezcan la movilidad de las usuarias y personas con discapacidad en condiciones de seguridad e igualdad. Las políticas e inversión públicas en materia de infraestructura, equipamiento vial y urbano, deben favorecer la movilidad sostenible.

						
					

					
							
							Calidad
No Discriminación

						
							
							ARTÍCULO 4. Se entiende por eficiencia de gestión, las acciones que permitan el óptimo funcionamiento de los sistemas de transporte público de pasajeros, así como la mejora de los procesos regulatorios de los servicios, bajo los siguientes lineamientos:

						
							
							II. El servicio de transporte público de pasajeros deberá prestarse en las mejores condiciones de calidad, considerando el respeto a los derechos humanos, la perspectiva de género y la no discriminación;

						
					

					
							
							Calidad
No Discriminación

						
							
							ARTÍCULO 5. Se entiende por calidad en el servicio de transporte público de pasajeros, las medidas implementadas, entre otras, para la prevención de accidentes y la adecuada prestación del servicio, de acuerdo con los siguientes lineamientos:

						
							
							l. Desarrollar programas de implementación o reposición de la señalética informativa, preventiva y restrictiva en materia de transporte público y vialidad en general; II. Impulsar el uso de espacios especiales, exclusivos y confinados para los sistemas de transporte público de pasajeros; IV. Impulsar la implementación de la infraestructura y equipamiento urbano, que eviten la interferencia de los espacios destinados a los sistemas de transporte público de pasajeros, por parte de los peatones o vehículos particulares, y viceversa; V. Los sistemas de transporte público, en coordinación con las autoridades correspondientes, desarrollarán programas de seguridad pública y protección civil; así como de sensibilización para el respeto y trato digno de las personas con discapacidad, las mujeres, niñas, niños y adolescentes y personas adultas mayores, y VI. La promoción e implementación de medidas que propicien el respeto a los principios de continuidad, regularidad, accesibilidad, perspectiva de derechos humanos y de género, no discriminación e igualdad sustantiva para las y los usuarios.

						
					

					
							
							Capacitación
No Discriminación

						
							
							ARTÍCULO 6. Se entiende como formación del elemento humano, la capacitación para la prestación del servicio de transporte público de pasajeros, y las acciones que tengan como fin impulsar el desarrollo de los conocimientos, habilidades y destrezas, dirigidas a los concesionarios, permisionarios, operadores, usuarios y ciudadanos en general, con perspectiva de género, bajo los siguientes lineamientos:

						
							
							I. Las autoridades del transporte público deberán impulsar de manera anual, programas de capacitación y acciones de desarrollo del personal, así como la evaluación de las aptitudes y actitudes de los operadores del servicio, a fin de que adquieran y actualicen las destrezas necesarias para el mejor desempeño de su actividad, con un enfoque de no discriminación, respeto a los derechos humanos y perspectiva de género; IV. Las autoridades correspondientes, estatales y municipales, deberán implementar programas y acciones de difusión sobre las disposiciones aplicables en materia de tránsito y transporte público, así como el uso responsable de vehículos particulares y de las vialidades, propiciando el fomento de la cultura del respeto, para una mejor convivencia urbana, y preferencia vial al peatón, especialmente tratándose de personas con discapacidad, personas adultas mayores, mujeres embarazadas, niños y niñas, ciclistas y al transporte colectivo, y V. Las autoridades de transporte público, los concesionarios y permisionarios deben implementar en sus cursos de capacitación, la sensibilización acerca de las personas con discapacidad y, en general, sobre las personas que se encuentren en estado de vulnerabilidad.

						
					

					
							
							Diseño Accesibilidad

						
							
							ARTÍCULO 8°

						
							
							El titular del Ejecutivo del Estado deberá emitir el Programa Sectorial de Transporte Público, dentro del Plan Estatal de Desarrollo del Estado, en donde se especificarán los objetivos, metas, estrategias, y líneas de acción en materia de transporte público, en el cual se deben considerar todas las medidas administrativas y operativas, que garanticen el adecuado funcionamiento del transporte público de, pasajeros, carga, y mixto, en función del máximo aprovechamiento del diseño de vialidades, tomando siempre en cuenta la obligación de proporcionar tanto al usuario, como al peatón, las condiciones e infraestructura para su libre tránsito, en óptimas condiciones de seguridad y accesibilidad.

						
					

					
							
							Definiciones
Accesibilidad
Igualdad Igualdad sustantiva 
No discriminación

						
							
							ARTÍCULO 12. Para la aplicación e interpretación de esta Ley se entiende por:

						
							
							I. Accesibilidad: medidas pertinentes para asegurar el acceso de las personas con discapacidad, en igualdad de condiciones que las demás, al entorno físico, transporte, la información y las comunicaciones, incluidos los sistemas, tecnologías de la información y las comunicaciones, y a otros servicios e instalaciones abiertos al público, o de uso público, tanto en zonas urbanas, como rurales; XIV QUÁTER. Igualdad: el principio que establece el acceso a las garantías, oportunidades, bienes, servicios y demás derechos constitucionales y legales, sin discriminación por condiciones de sexo, edad, estado civil, religión, idioma, raza, preferencia sexual, estado de salud, o cualquiera otra situación de las personas; XIV QUINQUE. Igualdad sustantiva: el acceso al mismo trato y oportunidades para el reconocimiento, goce o ejercicio de los derechos humanos y las libertades fundamentales; XIX BIS. No discriminación: el derecho de toda persona a ser tratada de manera equitativa, sin exclusión, distinción o restricción arbitrarias, de tal modo que se le haga imposible el aprovechamiento de sus derechos y libertades fundamentales, y el libre acceso a las oportunidades socialmente disponibles; XXI. Peatón: a la persona que transita a pie por la vía pública; XXIII Bis. Persona con discapacidad: toda aquélla que por razón congénita o adquirida presenta una o más deficiencias de carácter físico, mental, intelectual o sensorial, ya sea permanente o temporal, y que al interactuar con las barreras que le impone el entorno social, pueda impedir su inclusión plena y efectiva en igualdad de condiciones con las demás; XXIII Ter. Perspectiva de género: la visión científica, analítica y política sobre las mujeres y los hombres, que propone eliminar las causas de la opresión de género como la desigualdad, la injusticia y la jerarquización de las personas basada en el género, y promueve la igualdad entre los géneros, a través de la equidad, el adelanto y el bienestar de las mujeres; contribuye a construir una sociedad en donde las mujeres y los hombres tengan el mismo valor, la igualdad de derechos y oportunidades para acceder a los recursos económicos, y a la representación política y social en los ámbitos de toma de decisiones; XXIII Quater. Protocolos de prevención y seguridad: manuales de prevención y seguridad que consisten en la protección de los usuarios de transporte público, dirigidos principalmente a mujeres y niñas, de los posibles riesgos que se pueden encontrar al transitar por las distintas rutas de dicho transporte.

						
					

					
							
							Información
Derechos y Obligaciones

						
							
							ARTÍCULO 13

						
							
							La Secretaría coordinará y llevará a cabo, en los términos de esta Ley, programas de información, orientación y asesorías a transportistas, permisionarios, concesionarios y usuarios del transporte público, en todas sus modalidades, en relación con los servicios del transporte, así como sobre los derechos y obligaciones de unos y otros; asimismo, realizará campañas con perspectivas de género, orientación y de concientización a usuarios, personas con discapacidad, y prestadores del servicio, para la prevención de accidentes.

						
					

					
							
							Planeación

						
							
							ARTÍCULO 15. Compete al titular del Ejecutivo del Estado:

						
							
							I. Definir la política en materia del transporte público; II. Autorizar el Programa Sectorial de Transporte Público mismo que debe ser congruente con los principios y lineamientos establecidos en la presente Ley y su Reglamento. En dicho programa se tomará en cuenta la opinión de los ayuntamientos, en lo que corresponda al ámbito territorial de los respectivos municipios; III. Asegurar, controlar, promover y vigilar que los servicios de transporte público en la Entidad se efectúen con apego a la presente Ley y demás disposiciones aplicables; VIII. Convocar a la participación de las organizaciones de la sociedad civil y el sector académico, a fin de diseñar políticas públicas para la movilidad urbana sostenible del transporte público

						
					

					
							
							Planeación

						
							
							ARTÍCULO 16

						
							
							Es atribución del secretario general de Gobierno, además de las que le señala la Ley Orgánica de la Administración Pública del Estado de San Luis Potosí, cumplir y hacer cumplir los acuerdos y disposiciones que dicte el titular del Ejecutivo del Estado, en materia de movilidad sostenible, y transporte público, de conformidad con la presente Ley y su Reglamento.

						
					

					
							
							Planeación

						
							
							ARTÍCULO 17. El titular de la secretaría, además de las que le confiere la Ley Orgánica de la Administración Pública del Estado de San Luis Potosí, tendrá las siguientes atribuciones:

						
							
							I. Aplicar la política general dictada por el Ejecutivo, y los programas en materia de movilidad sostenible y transporte público en el Estado;

						
					

					
							
							Diseño 
Accesibilidad 
Inclusión

						
							
							ARTÍCULO 44. Para asegurar el acceso de las personas al transporte público urbano en las modalidades de, colectivo, colectivo de primera clase, y colectivo masivo; así como a los sitios, terminales, bahías, centros de transferencia y vehículos, en condiciones de igualdad, se implementarán las siguientes acciones:

						
							
							I. Mujeres embarazadas, personas con menores de edad en brazos, niñas y niños. Los primeros cuatro asientos ubicados en el lado izquierdo del vehículo a espaldas del operador se destinarán preferencialmente para el uso de mujeres embarazadas, personas con menores de edad en brazos, niños y niñas. Estos asientos deberán ser de color rosa; II. Personas Adultas Mayores. Los cuatro asientos siguientes se destinarán preferencialmente para el uso de personas adultas mayores. Estos asientos deberán ser de color amarillo, y III. Personas con discapacidad y/o movilidad limitada. Los cuatro asientos siguientes, se destinarán exclusivamente para personas con discapacidad y/o movilidad limitada. Estos asientos deberán ser de color azul. Adicionalmente, entre otras medidas de accesibilidad, se contará con rampas, elevadores, espacios, áreas y demás mecanismos especiales de uso preferencial de las personas con discapacidad, que coadyuven a su plena inclusión a la sociedad, las que deberán cumplir con las normas reglamentarias y técnicas que para tal efecto emita el titular del Ejecutivo y demás disposiciones legales que resulten aplicables. Las unidades de transporte público colectivo en su interior, deberán contar, al menos, con un área libre y respectivo sistema de seguridad, para una persona usuaria de silla de ruedas. Se deberán eliminar los torniquetes de ingreso a las unidades. En lo referente a lo dispuesto en las fracciones I a III de este artículo primeros casos se deberán colocar engomados informativos del uso de los asientos exclusivos y preferenciales en las ventanillas correspondientes. En todo tiempo el operador o la operadora del vehículo, como medida para garantizar el uso preferente del transporte público a las personas consideradas en las fracciones I, II, y III de, este artículo, esperará el tiempo que resulte necesario para que dichas personas asciendan al vehículo y se instalen en su interior, así como para que desciendan del mismo.Los perros de asistencia de las personas con discapacidad deberán ir junto a ellas todo el tiempo. El Ejecutivo del Estado al otorgar, refrendar o modificar las concesiones para la prestación del servicio público de transporte colectivo, observará que en cada ruta las unidades correspondientes a la misma, reúnan las especificaciones señaladas en el presente artículo.

						
					

					
							
							Capacitación
No Discriminación

						
							
							ARTÍCULO 81. Son obligaciones de los concesionarios y permisionarios:

						
							
							XIX: Proporcionar, a su costa, capacitación continua y permanente a sus operadores y demás personas que tengan relación con el servicio prestado, en los términos de la presente Ley y demás disposiciones jurídicas aplicables. Además, implementar cursos de capacitación referentes a la sensibilización acerca de las personas con discapacidad;

						
					

					
							
							Capacitación
No Discriminación

						
							
							ARTÍCULO 86 BIS

						
							
							Queda prohibido a los operadores del transporte público de cualquier modalidad, obstaculizar, impedir o negar el servicio público de transporte a adultos mayores, niños, personas con discapacidad, y mujeres embarazadas. Por ningún motivo se podrá negar el servicio a la persona debido a la presencia de un perro de asistencia.

						
					

					
							
							Inclusión

						
							
							ARTÍCULO 96

						
							
							Tomando en cuenta el interés social, la Secretaría podrá autorizar el establecimiento de tarifas especiales, que se aplicarán de manera general e impersonal a sectores específicos de la población, en beneficio de los menores de doce años, estudiantes, personas con discapacidad, adultos mayores, y jubilados.

						
					

					
							
							Diseño
Accesibilidad
Inclusión

						
							
							ARTÍCULO 99. Es competencia del Ejecutivo del Estado, el otorgamiento, regulación, modificación o revocación de las concesiones o permisos para el uso, aprovechamiento y explotación de los servicios auxiliares del transporte público, en los casos y modalidades que la presente Ley establece, así como señalar el destino que deberán tener los bienes afectos, al término de la concesión o permiso.

						
							
							i) Las Aplicaciones de Servicio y Evaluación. El uso de torniquetes o pasarelas queda restringido única y exclusivamente al control del acceso de pasajeros en paraderos debidamente establecidos, estaciones de ascenso y descenso de pasajeros, y estaciones de transferencia; esto siempre y cuando todos los dichos elementos, estén equipados con acceso independiente adaptado para el acceso de personas con discapacidad. Queda prohibido el uso de torniquetes, pasarelas u cualquier otro aditamento o equipo instalado a bordo de los autobuses, que entorpezca el libre acceso de los usuarios.

						
					

					
							
							Educación vial

						
							
							ARTÍCULO 103

						
							
							La Secretaría, mediante la celebración de convenios con las autoridades municipales, organismos privados e instituciones educativas, promoverá en forma permanente las acciones necesarias en materia de educación vial para peatones, personas con discapacidad, conductores, usuarios y población en general, haciendo uso de los avances tecnológicos y de los medios de comunicación.

						
					

					
							
							Educación vial

						
							
							ARTÍCULO 104

						
							
							La secretaría coordinará con las dependencias y entidades correspondientes, el diseño e instrumentación de programas permanentes de seguridad en el transporte, educación vial y prevención de accidentes, que tengan como propósito fundamental crear en los habitantes del Estado, conciencia, hábitos y cultura de respeto a los ordenamientos legales en materia de transporte y vialidad.

						
					

					
							
							Sanciones
Multas
Incumplimiento

						
							
							ARTÍCULO 129. La aplicación de multas por incumplimiento de las obligaciones de los, concesionarios, permisionarios, y operadores, se ajustará a los tabuladores siguientes:

						
							
							I. De las sanciones al incumplimiento de las obligaciones de los operadores: a) Por efectuar ascenso y descenso de pasaje fuera de los lugares autorizados, multa de cinco a veinte unidades de medida y actualización vigente, siempre y cuando esto no ponga en riesgo la seguridad de usuarios y terceros, de ser así, se aplicará el inciso d) de este mismo artículo. c) Por tratar en forma irrespetuosa a usuarios y terceros durante la prestación del servicio, multa de cinco a treinta unidades de medida y actualización vigente. d) Por poner en riesgo la seguridad de los usuarios y terceros al operar las unidades con falta de precaución, multa de veintiuno a cien unidades de medida y actualización vigente. i) Por no respetar el trato preferencial en la prestación del servicio a los adultos mayores, niños, personas con discapacidad, y mujeres embarazadas, multa de cinco a veinte unidades de medida y actualización vigente. m) Por circular con la o las puertas abiertas, o con pasaje en los estribos, multa de veinte a cincuenta unidades de medida y actualización vigente. n) Por exceder el número de pasajeros autorizados para cada vehículo en su tarjeta de circulación y/o modalidad de servicio, multa de cinco a veinte unidades de medida y actualización vigente. r) Por negar, sin causa justificada, el servicio público de transporte, multa de cinco a treinta unidades de medida y actualización; para el caso de que se obstaculice, impida o niegue el servicio a adultos mayores, niños, personas con discapacidad y mujeres embarazadas, la multa será de diez a cincuenta unidades de medida y actualización vigente. ñ) Por no cumplir con las disposiciones en materia de accesibilidad a personas con discapacidad que se establezcan con fundamento en la presente Ley y su reglamento, multa de cincuenta a cien unidades de medida y actualización vigente.

						
					

				
			

		


		
			
				
					
				
				
					
							
							Anexo 7. Diagrama SEQ. Planeación a Nivel Estatal (Plan Nacional de Desarrollo 2019-2024).
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							Anexo 7.1 Diagrama SEQ. Planeación a Nivel Estatal, 
(Plan Nacional de Desarrollo 2019-2024)
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“Misidr
San Luis Potosf es un Estado con gran dinarmismo
econémico, inclusién socialy laboral que mejora

Ias condiciones de vida de sus habitantes con base
en el respeto ala diversidad de sus sectores y en

Ia proteccién de las libertidades y derechos de cada
individuo, ademds de valorar y respetar el Medio
Ambients

“Visién:
Somos un Estado que oferta oportunidades para todos, que
construye allianzas para el desarrolloy el crecimiento econdmico,
através de la generacin de nueva infraestructura, conservaciony
sumantenimiento con un enfoque de sustentabilidad en las cuatro

regiones del Estado. Mantenemos un Servicio Publico
caracterizado por su honestidad y précticas de transparencia enla
prestacidn de servicios accesibles y la consideracién de

gratuidad para estimular el desarrolloy la movilidad social”
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Plan Estatal de Desarrollo. Economia

Eje 3. Economia sustentable para San Luis 3.3 Infraestructura y agenda urbana

Objetivo 1. Fortalecer el desarrolio
regional, urbano y metropolitano
sustentable.

Estrategia 11 Incrementar lainfraestructura
urbana en el Estado, para abatirrezagos en el
desarrollo o impulsar la productividady el
empleo.

Lineas de accién:
~Levar a cabo proyectos de inversién de infraes-
tructura irbana que atiendan las demandas
sociales y de desarrolo sostenible.
~Construccidn de vialidades requeridasy rohabil

integral de las existentes, para optimizar la

Obijetivo 2. Mantenery mejorar el
estadofisico de la infraestructura
urbana existente en el estado, en
coordinacién con otras instancias
gubernamentales.

Estrategia 21 Rehabiltacién integral de
vialdades primarias y secundarias incorporan-
do moviidad motorizaday no motorizada.

Lineas de acoidr
~Realizar proyectos integrales de rehabilitacion de.
vialidades primarias y secundarias existentes en
Ias zonas urbanas.

~Mejorar la movildad en la zona metropolitana a
través do nuevas vias alternas.

Objetivo 3. Regular y fortalecer los servicios de
transporte en el Estado, bajo las premisas de
calidad, modernidad, seguridad, eficienciay.
gratuidad de estudiantes.

Estrategia 31 Impulsar una
nueva legislacidn que regule
o solo el transporte
piiblico,sino todas las
modalidades de transporta.

Lineas de accién:
~Mediante la presentacién
douna iniciativa e Leyants
el Congreso el Estado por-
parte de la Secretaria de
Comunicaciones y
Transportes, que norme la
totaldad del ransporte
piiblico y privaco.

Estrategia 32 Dissfiarlas
normas generales de
moviidad estratégioa.

Lineas de accién:
~Doterminaras rutas
specialos de transports
parabrindar el servicioa
personasde grupos sujetos
do asistencia socil.
~Generar estudios interinst
tucionales con dependen-
cias para efectos de
establecer los nuevos
centros de poblacion que.
requieren servicio.
“Impulsar espacios
adecuados de vialidady.
moviidad urbana en dreas
deuso comiin como
parques, plazas y otros
espacios piblicos.
~Desarrollarun plan de
movildad no motorizada,
consolidando redes y rutas
ciclistas on las cuatro zonas
del Estado, que estén
conectadas de manera
periférica lineal y regional,
teniendo como finalidad la
moviidad y la promocién
del turismo akemativo.
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entradss y saidas

Las empresas cuentan con transporte de personal

Hay transporte publico para llegar a las empresar

Hay paradas de transporte publico cercanas

[Hay infraestructura para llegar en bicleta

[Hay bicestacionamientos cerca de a escuela

€l entomo carece de conflctos frecuentes enire 1os distintos medios de transporte que.
Lo transitan

Evaluacién del tréfico vehicular
Seg
Te sientes segur@ caminando solo alrededor

uridad

Hay mis gente caminando en a cale

Hay gente descansando o conviviendo en a calle

La cale carece de obstrucciones visuales sgnificativas como arbustos grandes o
publiidad invasiva

oy comercios en las lantas bajas

Les tienes confianza para solicitar ayuda en caso de alguna emergencia

Estin marcados los puntos de reunién al extrior en caso de alguna emergencia

[ay dreas de recreacién alrededor

oy actividad en ls calles durante el dia

ay bucna fluminacién por as noches

l

Evaluacién de Seguridad
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Nombre: Hor d: 43 afios

Discapacidad: Motriz y del habla
Ocupacion: Inspector
Afios laborando en CEF: 17 afios

2. Nombre: Marfa de los Angeles
Edad: 45 afios
Discapacidad: Auditiva

Ocupacién: Jardinera

Afos laborando en CEFI: 5 meses

Edad: 38 afios
Discapacidad: Sfndrome de Down
Ocupacién: Jardinero

Aiios laborando en CEFI: 1 aio

Nombi
Edad: 39 afos
Discapacidad: Visual

Ocupacién: Armador de tarimas

Afios laborando en CEFI: 21 aios

5. Nombre: /

Edad: 30 afios

Discapacidad: Intelectual

Ocupacién: Ayudante general

Afios laborando en CEFI: 6 afios

a.Nombre: Andrea Garcfa

Compafifa donde labora: STPS
Puesto: Staff jornada laboral para tod@s
b. Nombre: Diana

Compaiifa donde labora: LOreal
Puesto: Analista de recursos humanos
c.Nombre: Yesenia Mufio

Compaifa donde labora: Kooyo Joint
Puesto: Recursos Humanos

d. Nombre: Laura Losa

Compafifa donde labora: 3M

Puesto: Talent Acquisition

e.Nombre: Carmen Gonzalez
Compafa donde labora: Cummins

Puesto: Recursos Humanos
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IDAD Y SEGURIDAD VIAL |

I-Implementar mejoras a la infraestructura para la moviidad
no motorizaday peatonal, asf como efectuar acciones para
Ia integracién y fortalecimiento del servicio de transporte
publico, de los municipios y demarcaciones teritoriales de
Ia Ciudad de México, con el fin de promover su usoy
cumplir con el objetivo de esta Ley;

Il.La mejora de la infraestructura para la movilidlad, servicios
awiliares y el transporte que promueven el disefio universal
yla seguridad vial;

| LEY GENERAL DE MOV

Articulo 60.

Los programas, accionesy

proyectos de infrasstructura

relacionados con la movilidad
y la seguridad vial

se enfocardn prioritariamente
enlos siguiente:

1ll: Desarrollar politicas para reducir siniestros de trénsito, asf
como proyectos estratégicos de infraestructura para la
movilidacty seguridad vial, priorizando aquellos enfocado en
proteger la vida e integriclad dllas personas usuarias de las
Vias, donde se consideren los factores de riesgo;

IV. Impulsar la planeacion dela movilidady la sequridad vial
orientacia al fortalecimiento'y a mejorar las condiciones
del transporte publico, su integracion con el territorio, asf
como la distribucién eficiente de bienes y mercancias;

V. Realizar estudios parala innovacién, el desarrollo
tecnolégico e informético, asf como para promover la
movilidad no motorizaday el transporte piblico en los
centros de poblacién con menores ingresos;

VI Desarrollar programas de informacion, educacién e
investigacion en materia de sensibilizacién, educaciény
formacién sobre movilidadly seguridad vial,y

VIl Otros que permitan el cumplimiento de esta Ley, sus
principios y objetivos conforme a a jerarquia de la
movilidad.
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Plan Estatal de Desarrollo. Politica social

Eje 1. Bienestar para San Luis 1.4 Inclusién Social e Igualdad de Género

Objetivo 2. Fortalecer los programas
de atencién e inclusién social para
personas con discapacidad.

Estrategia 2 Garantizar la inclusién,faciitary.
vigilr que se cumplan con la accesibilidad e
stricto respecto a los Derechos Humanos de las
personas con discapacidad.

Lineas de accién:
Vigilr el estricto cumplimiento a la formatividad
‘istents on materia de discapacidad.

~Promover la accesibiidad para las personas con
discapacidad en el Estado.

Transversalzar las polficas de atencién a
personas con discapacidad en el Estado, de
acuerdo con sus necesidades y caracteristicas, en
conjunto con las organizaciones de la sociedad
civi

“Incluir a las personas con discapacidad en fa
toma de decisiones para el disefio @ implementa-
cién de polfticas publicas.

~Fomentar el desarrollo de habilidades laborales.
de s personas con dlscapacidad

~Gestionarla incorporacién al mercado laboral de
Ias personas con discapacidad.

~Sensibilzar a empleadores potosinos para que
brinden oportunidades laborales a personas con
discapacidad.

—Fortalecer la coordinacidn con organizaciones de
Ia sociedad civl ¢ instituciones piblicas relaciona-
das con la capacitacién y fa inclusién para el
trabajo.

-Implementar un programa de capacitacisn del
funcionario piiblico. en materia de derechos
humancey trato digno aas personas con discapa-
cidad.

~Difundirlos derechos humanos de grupos stjetos.
de asistencia social mediante campafias informa-
tivas en todo ol Estado.

Objetivo 3. Fortalecer la polfiica de
igualdad sustantiva entre mujeres y
hombres

Estrategia 33 Fortalecer alianzas con
organizaciones interacionales y nacionales,
asf como cona académica yla sociedad civi,
paraa implementacién de acciones en favor
de las mujerss con énfasis en zonas de alta
marginacién.

Lineas de accién:
~Generar espacios para la inclusién y participa-
cién delas organizacionesy colectivas de mujeres.
dela sociedad civl que trabajan en la promaciény
defensa de los derechos de las mujeres.
~Propiciar el desarrollo de foros de consulta
ciudadana para impulsar la participacion de las
mujeres en la agenda de los gobiernos locales,
que detonen acciones en favor de su biensstar y
desarrallo,

Impulsar estretegias con las instancias compe-
tentes para promover a sequridad de las mujsres,
nifas y adiolescentes en el transporte pablico.
~Promover la implementacién de proyectes de
impacto. comunitario en coordinacién con las
organizaciones de la sociedad civil y orupos
colectivos de mujerss que promuevan el respeto
yla dignidad de las mujeresy lasy los integrantes.
de la comunidad LGBTTTIQA.

Objetivo 4. Contribuira disminuir el
indice de feminicidios en el Estado.

Estrategia 43 Promover la transversalizacién
de a perspectiva de género en los programas.
de ordenamiento, equipamiento y de
infraestructura urbana y rural, acciones para
‘ontribuir a consolidar ciudades con espacios
seguros para las mujeres.

Lineas de accién:
~Promover entre los ayuntamientos, la recupera-
cién de espacios piblicos a través de estrategias
sociales y de seguridad, que permitan a las
mujeres y a las nifas ol acceso a lugares seguros.
para la convivencias en zonas prioritarias con
datos ndlices de marginacién.

-Impukar proyectos municipales de mejoramien-
1o de la infraestructura, electrificacién y alambra-
do piiblico para ofrecer calles y espacios seguros
para las mujeres y las nifias, especialments en
aquellas zonas donde se registran altos indices de.
marginalidacly comisién die defitos.

~Promover la capacitacién diriida al funcionario
delas dependencias del gobiernoy de los munici-
pios para que incorporen fa perspectiva de.
‘género en el disefio e implementacidn de proyec-
tos de infraestructura y equipamiento urbano, asi
‘como proyectos de moviidadly conectividad.
Fortalecerla organizacidn de los iderazgos de las
mujeres desde la comunidad para impulsar
procescs de empoderamiento colectivos orienta-
dos a la construccién de la paz, la gestién de
riesgos en localdades con altos indices delictivos,
y deterioro del medio ambiente.
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La ciudad de
San Luis Potosi.

Transitar hacia un espacio de inclusion
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Proyecto Diagnéstico y modelo para el acceso integral al trabajo en la

£23 uasLe ] IMaREC “Zona Industria de Sa LuiPotost

) Primer acercamiento con entrevistados
e ) Propuesta de guion.
) Karina Ortiz Géivez

1. Cusl es tu nombre y edad? (Aclarar si lo quieren dar o no)

2. 4Cusl es tu ocupacion? ;Cudl es tu puesto actualmente?

3. iCusntos anos llevas laborando actualmente en la empresa?

4. Presentas algin tipo de discapacidad? ;Presentas alguna limitacién fisica o mental
para trabajar?

5. 4Como fue el proceso para conseguir este trabajo?

iConsideras que hay oportunidades dadas tus condiciones personales para
desarrollarte en diferentes dmbitos laborales?

7. iConsideras que la empresa en la que laboras ha sido incluyente y accesible para que
puedas realizar tus actividades sin que te implique un esfuerzo extraordinario?

8. ila infraestructura de tu entorno te permite desplazarte sin complicaciones para

llegar a tu drea de trabajo? ;Si, no, por qué?





