ARQUITECTURA, URBANISMO Y PAISAJE

MOVILIDAD & CONECTIVIDAD
3LE — OSORNO 2025




“LA  SOSTENIBILIDAD”



ECO - BARRIO

De la definicion podemos resaltar
aspectos como :

—> LAS DIMENSIONES : El
desarrollo Sostenible abarca
todas las dimensiones que
envuelven la vida del ser
humano

—> TIEMPO : El desarrollo es
capaz de perdurary
sostenerse en el transcurso
del tiempo.

—> NECESIDADES : La
satisfaccion de las
necesidades a través del
consumo de recursos no
debe afectar a la capacidad
de resiliencia de estos

ASPECTOS DEFINICION “DESARROLLO SOSTENIBLE”

Desarrollo Sostenible : proceso mediante el cual se
satisfacen las necesidades econdmicas, sociales, de
diversidad cultural y de un medio ambiente sano de
la actual generacidn, sin poner en riesgo la
satisfaccion de las mismas, alas generaciones
futuras. ( CUMBRE DE LA TIERRA , SUDAFRICA 2002)
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:ﬁ ECO - BARRIO
" OBJETIVOS “DESARROLLO SOSTENIBLE”

*Promueve un uso inteligente de los recursos econémicos
* Mantener la calidad y la reproducibilidad de los recursos naturales

*Conseguir que el valor de la intervencion sea mucho mayor que su

predio * Consumir la menor cantidad de recursos y energia .

*Fomenta el uso racionalizado de la Naturaleza y sus recursos Generar |a menor cantidad posible de residuos y emisiones

ECONOMICO MEDIOAMBIENTA
L

DESARROLLO
URBANO

SOCIAL SOSTENIBLE CULTURAL

* Fomentar las relaciones entre individuos y el uso
colectivo de lo comun. * Fomentar la diversidad social, para el

intercambio cultural.
* Garantizar las condiciones para el bienestar humano
(seguridad, salud, educacion)
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ales sobre la ciudad de Osorno

PROPUESTA URBANA
ESTRATEGIA DE IMPLANTACION
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PROBLEMATICAS Y DEFICIT DEL AREA DE ESTUDIO

El rol de la actual politica de gestlén del suelo urbano en la segregadédn sodo espaclal. £l caso de los camoamentos en el sector ¢e Rahue Alto y altemativas para resolver la situacién, en Csome, Chile.
3. SITUACION DE OSORNO -
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4.0 DISTRIBUCION DE PROBLEMATICAS
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4.A SINTESIS URBANA : SEGREGACION SOCIO-ESPACIAL E INEQUIDAD DEL SISTEMA CIUDAD.
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5. ESTRATEGIAS DE INTERVENCION: ACUPUNTURA URBANA
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Influencia de los paisajes residuales sobre la ciudad de Osor!

PARQUE DE LA TRANSICION ALBERTO HOTT

DISENO SUSTENTABLE
AGUA VEGETACION ENERGIA
* RECICLAJE Y BIODEPURACION DL + SECULSIRO DL GASLS * CAPIAUON SOLAR FOTOVOLIAICA
AGUAS GRISLS CONIAMINANILS Y RLILNCION DL « BAJO CONSUMO
* LSCORRLNHAL INIILIRACION DL PARTICULAS LN SUSPLNSION
AGUAS LLUIVIAS + MITIGACION LT LCTO ISLA DL CALOR
+ RIFGO FFICIFNTF Y RAIO CONSUMO. + HANITATY CONFCTIVIDAD
HIDRICO, FCOIOGICA
TRAMO 1 TRAMO 7 TRAMO

3 *
¥ v B VPEIVT S A, e T o, il I IR

joBENEEUS.

Smttm

CORTEA-A

RIVFRA [CIRCUITOS MIRADORFS DFI RAI ILIF| 7ONA DF CONSFRVACION FCOLOGICA

oo n del
e proam: qus 3par 3 & 7o

TRAMO 1 ESC 1:250

EXPLANADA CENTRAL Y PLAZA EDUCATIVA

B b

TRAMO 2 ESC 1:250

EXPLANADA CENTRAL Y PLAZA CIRCUITO ESTERQ OVEJERIA ECOBARRIO
LDUCATIVA

TRAMO 3 ESC 1:250

) L12

—_—

UNIVERSIDAD DE Los LAGOS S — PAONECTD 0 TILLD UNDAD AUMG: PROFESIR SUlk
RECUPERACION DE LAS RIVERAS DEL RI0 RARUE PARDUE ALYERTD KOTT ANDRES HUMSERTD ROJAS HUYADD HUGD RICADD FUENTES UBRLA




il

1 R
=

Citad’Acqua
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Diez principios para un
desarrollo sostenible de las
zonas costeras urbanas
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!!!Ciﬂd d’Acqua

En el contexto de las iniciativas para la Conferencia Mundial sobre la
Futuro urbano(URBANO 21) celebrada en Berlin en julio de 2000 y en
el marco de la Exposicion Mundial EXPO 2000

Diez principios para un desarrollo sostenible de las zonas
costeras urbanas

fueron aprobados.

Estos temas han sido desarrollados previamente porWasserstadt GmbH,
Berlinen colaboracion con elCentro de ciudades sobre el agua, Veneciaen el
transcurso de seminarios internacionales a los que asistieron administradores
locales, empresarios publicos y privados, profesores universitarios y estudiosos
de los procesos de recalificacion de frentes costeros urbanos.
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Cittad’Acqua

7-Garantizar la calidad del agua y el medio ambiente

La calidad del agua en el sistema de arroyos, rios, canales, lagos,
bahias y el mar es un requisito previo para todos los desarrollos
costeros. Los municipios son responsables de la recuperacion

sostenible de los bancos abandonados y del agua contaminada.
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Citad’Acqua

2-Los frentes costeros son parte del tejido urbano existente

Los nuevos frentes costeros deben concebirse como parte integral de la
ciudad existente y contribuir a su vitalidad. El agua es parte del paisaje
urbano y debe utilizarse para funciones especificas como el transporte
acuatico, el entretenimiento y la cultura.







!!!Ciﬁd d’Acqua

3-La identidad historica da caracter

El patrimonio colectivo del agua y la ciudad, de los acontecimientos, los monumentos y
la naturaleza deberia utilizarse para dar caracter y significado a la reurbanizacién del
frente costero. La preservacion del pasado industrial es un elemento integral de la
reurbanizacion sostenible.
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5-El acceso publico es un requisito previo

Los frentes costeros deben ser accesibles fisica y visualmente para los
lugarefos y turistas de todas las edades y niveles de ingresos. Los espacios

publicos deben construirse con alta calidad para permitir un uso intensivo.
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lllCiﬂd d’Acqua

4-El uso mixto es una prioridad

Los frentes costeros deben celebrar el agua ofreciendo una
diversidad de usos culturales, comerciales y habitacionales.
Aquellos que requieren acceso al agua deberian tener prioridad. Los
barrios habitacionales deben ser mixtos tanto funcional como
socialmente.
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CitadAcqua

6-La planificacion en asociaciones publico-privadas acelera el proceso

Los nuevos desarrollos costeros deben planificarse en asociaciones
publico-privadas. Los poderes publicos deben garantizar la calidad del
disefo, suministrar infraestructura y generar equilibrio social.

Los promotores privados deberian participar desde el principio para
asegurar el conocimiento de los mercados y acelerar el desarrollo.
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Citad’Acqua

7-La participacion publica es un elemento de sostenibilidad

Las ciudades deberian beneficiarse del desarrollo sostenible de las riberas no sélo
en términos ecoldgicos y economicos sino también socialmente. La comunidad
debe estar informada e involucrada en las discusiones continuamente desde el

principio.

4
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1.Integracion
A

3. Metabolismo Urbano

7. Responsabilidad social <€

« 3. Naturaleza
Urbana

4, Diversidad

6. Construccion
Sostenible

5. Movilidad



ECO - BARRIO

PRINCIPIOS PARA EL DESARROLLO DE ECO-BARRIOS

5. MOVILIDAD

La estructura Viaria del Eco-barrio debe reducir los recorridos motorizados, una de las
estrategias es reducir la distancia que existe entre las necesidades y el habitante, acortando
los desplazamientos horizontales en el barrio y la ciudad
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Planes de Movilidad Urbana: Enfoques Nacionales y Practicas Locales

1. Introduccion: el papel de la
planificacion de la movilidad

urbana

Las ciudades son el motor de la innovacién y el creci-
miento econémico. Las oportunidades de empleo y los
servicios sociales atraen a personas de areas rurales y
otras regiones a las ciudades, y para acomodar la cre-
ciente demanda por espacio residencial y comercial,

los limites urbanos se extienden con frecuencia de una
manera descoordinada especialmente en ciudades de
répido crecimiento en los paises en desarrollo. Las ciu-
dades con sistemas efectivos para la gestion de sistemas
transporte y usos de suelo pueden asegurar que ese
desarrollo se realice en proximidad a facilidades de alta
calidad para caminar, andar en bicicleta y transporte
publico. El uso mixto del suelo y el desarrollo urbano
compacto pueden reducir considerablemente la demanda
de viajes en medios motorizados privados.!

Con frecuencia, la infraestructura de transporte no logra
mantenerse al paso de las necesidades de movilidad de
una poblacion creciente. El uso del automovil particular
y sistemas informales de transporte aumentan la dife-
rencia en demanda que no es cubierta por otros modos.
El creciente uso de vehiculos motorizados privados con-
tribuye a la congestion vehicular, a
lamala calidad del aire, al declive
de la salud publica, a la segregacion
social y ala creciente presion de
implementar costosas expansiones
de carreteras.

Situar una ciudad en una senda sos-
tenible respecto a su uso del suelo y
sistema de transporte requiere un
mapa claro - un Plan de Movilidad
Urbana (PMU) - que plantee una
vision para la ciudad que priorice
mejoras al sistema de transporte, cla-
rifique las responsabilidades respec-
tivas de actores clave al implementar

Il Ver la publicacion de SUTP «Transporta
tion Demand Management», Capitulo 5
sobre «smart growth and land use poli
cies». Disponible en 7 lenguajes http://
www.sutp.org/en-dn-td.

estas iniciativas y que identifique un plan sélido de
financiacién.

Un Plan de Movilidad Urbana es una

herramienta de planificacién que comprende
objetivos y medidas orientadas hacia sistemas
de transporte urbano, eficientes y accesibles.

Un PMU puede revelar los desafios reales que una ciudad
enfrenta, explica cémo cambian las condiciones si la
ciudad se mantiene en su curso y ayuda a asegurar que
las propuestas de transporte se mantengan ancladas a un
entendimiento solido del sistema de transporte existente.
El proceso de elaboracién de un PMU también puede
ayudar a que una variedad de actores clave apoye una
vision en comun para mejorar el sistema de transporte en
sus ciudades. En resumen, un Plan de Movilidad Urbana

Figura1: Diaria congestidn vehicular en Moscu, Ilya Vorl ), 2014. @zyalt livej com

Transporte Urbano Sostenible - Documento Técnico #13

Cuadro 1:

Resumen de estudios seleccionados de viabilidad econémica de medidas de transporte sostenible

Estudio Resultados de la relacidn coste-beneficio

Cobros por congestion en Londres y Estocolmo |
u
|

Expansién de la red de senderos para caminar y | |

andar en bicicleta en Hokksund, Hamar y Trond- |

heim (Noruega)
| |
|

Revision de 16 analisis economicos de mejora de |

infraestructura para caminar y andar en bicicleta

Cambios al entorno construido en el Condado de |
Dane, Wisconsin (construccién de aceras)

Infraestructura para bicicletas en Portland, Oregéon M

Estocolmo: 1,2 -7,9

Londres: 0,6 - 2,5

(Eliasson, 2009; Transek, 2006; TfL, 2007; Raux et al., 2012;
Prud’homme y Bocarejo, 2005)

Hokksund: 4,09

Hamer: 14,34

(hasta el 32,78 para un gran incremento de peatones y ciclistas)
Trondheim: 2,94

(Saelensminde, 2004)

La relacién coste-beneficio media es 5, con un rango de 0,4 a 32,5
(Cavill et al., 2008)

1,87 (Guo y Gandavarapu, 2010)

3,8-1,2 (Gotschi, 2011)

Fuentes: TIDE 2013, EVIDENCE 2014

de proyectos de transporte a gran escala. Este enfoque le

quita atencién a medidas potencialmente més eficaces
en cuanto a costes que podrian mejorar significativa-
mente el desempeiio del sistema de transporte, como

Figura 2a: Elsistema BRT de Estanbul garantiza un flujo libre de pasajeros
incluso en horas pico.
© {Mathias Merforth 2012)

por ejemplo, nuevas aceras, ciclovias, zonas peatonales y
pacificacion del transito, que pueden llegar a contribuir
aun mayor uso de medios de transporte no motorizados,
Igualmente, la eficiencia y atraccién hacia el transporte
publico pueden ser incre-
mentadas por medio de vias
especiales para buses, sefiali-
zacion prioritaria y corredores
segregados para el bus o el tren
ligero. Los impuestos por el uso
de combustibles fosiles y los
cobros a usuarios de carretera
pueden ayudar a financiar el
transporte publico, el caminar
y el andar en bicicleta, mien-
tras apoyan el uso eficiente

de la infraestructura vial. La
planificacion de la movilidad
urbana ayuda a identificar las
medidas que son eficaces en
cuanto a costes y también a
priorizar proyectos utiles que
pueden llegar ser mas costosos.



Planes de Movilidad Urbana: Enfoques Nacionales y Practicas Locales

Figura 15: Rutas de iroasporte pabiico en mivdio de uno zonw peatonal en o ceatro de la tivded de Gosel.
Bianthe: Herkel, 2012

ESTUDIO DE CASO 2

Dresden (Alemania) - EL poder de analizar y escoger los escenarios correctos

El casa de Dresden demuestra gue el anélisis minuciosa
de escenarios ayuda 2 identificar la direccién de desarrollo
preferida y en consecuencia. a escoger las medidas correctas.

Dresden es L2 capital del estado federal de Sajonia en
Alemania y con cerca de 530.000 habitantes es el centro de
crecimiento de unaaglomeracion de alrededer de 800.000.
A diferenciadela decreciente poblacicn de las dreas rura
les de Sajonia, se ha estimada que para el 2025 Dresden
experimenlard un crecimiento de poblacidn del 6,8%.

Lainfraestructura de transito es adecuada y estd en buenas
candiciones, particularmente el sistema de transporte
puablicoy la red de vias. queincluye una red térrea de 58 km,

buses de 200 km con 28 rulas. Durante el dia se mantiene
una frecuencia de servicie de 10 minutos para todo tren
ligero y mayoria de buses. también hay interconexiones
dispanibles en varias estaciones alrededar de la ciudad con
horarias coardinadas para la transferencia de pasajeros entre
buses y el Lren ligero. Para los conduclores, los sistemas
de informacidn sobre el transito en tiempo real redirigen
a los vehiculos en case de blogueo de vias v los sistemas
de guiado de estacionamiente ayudan a reducir el tiempo
gastado en la busqueda de un espacio para estacionar, Fn
el 2008 el 41 % del total de viajes fue realizado en automavil
privade, el 21% en transporte pablico, el 22% a pie y el
16 % en bicicleta. Elincremento mas alte registrado fue el

Transporte Urbano Sostenible - Documento Técnico #13

especificas para las mejoras peatonales. El plan asig-
naba menos del 2% de los gastos planeados a TNM, los
cuales representan el 13,4% de todos los viajes en el area
metropolitana.

La Figura 20 muestra la re-orientacion de las prioridades
en cuanto a modos de transporte. La aplicacion de este
esquema de prioridad en los PMU puede respaldar la
movilidad limpia, segura y asequible para todos, mien-
tras se minimizan los efectos negativos del transporte en
el desarrollo urbano y la economia.

2.3.3 Elabandono de la demanda inducida de viajes

Cada vez mas los planificadores de transporte reconocen
que la expansion de infraestructura vial puede llegar

a inducir desplazamientos vehiculares adicionales los
cuales pueden resultar en impactos significativos en el

Figura 21: Nueva autopista, ya congestionada en Yakarta; No
obstante, el sistema BRT transporta pasajeros rdpido y seguro.
®©Daniel Bongardt, 2009
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una red de tren ligero de 200 km con 12 lineas y una red de )
g ¥ ; Figura 22: Estacion de tren ligero sin barreras en Dresden (Alemania). ©Stefan Belka, 2009
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Francia: Plans de Déplacements Urbains (PDUs)

Un PDU inicia con la discusion de las fortalezas y debili-

Planes de Movilidad Urbana: Enfoques Nacionales y Practicas Locales

la efectividad de estas medidas, se usa un grupo de indi-
cadores de desemperio locales. El escenario mas conve-

niente es entonces identificado. Luego, se desarrolla un
primer borrador que junta el grupo de medidas de trans-
porte las cuales sirven como aporte para las siguientes
consultas pablicas. Un PDU debe incluir un plan finan-
ciero detallado y una linea de tiempo; su proceso de crea-
cién puede tomar de dos a cuatro afos.

dades del sistema de transporte del drea, donde se tienen
en cuenta los estudios completados, proyectos en curso y
discusiones previas sobre transporte y desarrollo urbano.
Los objetivos estratégicos son entonces formulados para
abordar las deficiencias identificadas en el sistema de

transporte de la ciudad. El siguiente paso es el desarrollo
y analisis de diferentes escenarios para determinar el La evaluacion y revisién de un PDU es requerida cada
impacto de diferentes opciones de politica. Para valorar cinco anos. Numerosas autoridades han creado observa-

torios que evaluan el avance anual de la realizacion de las

metas del PDU.

Por medio de la legislacion nacional de transporte el PDU

PMU: pasos de redaccion y consulta

ha evolucionado hasta convertirse en referencia y docu-
mento integrante de la programacioén para la movilidad,
el desarrollo urbano, la cohesién social y la proteccién
ambiental. El gobierno francés ha descentralizado el
poder con eficacia e incrementado el poder de las auto-
ridades locales sobre las politicas urbanas de transporte
(incluyendo el uso de las calles, estacionamientos, accesi-
bilidad para personas discapacitadas y la integracion con
cuerpos locales de planificacion). Desde su creacion en
los 80, los PDU han influenciado eficazmente las inver-

2008 M Inicio del procedimiento

Figura37: Corredor de BRT en Curitiba (Brasil), ©Matthias Kiepsch, 2011

— Estudios iniciales
Valoracion Figura 39: Tren ligero en Grenoble (France). ©Robin Hickmann, 2010

1 Talleres tematicos

De acuerdo a las directrices, se espera que un PMU dé g Talleres territoriales

inicio a una discusion sobre los desafios del transporte

que enfrenta la ciudad. El plan debe identificar los obje- o Recuadro 11:
; ) . 2009 g Reuniones pablicas )

tivos para el sistema de transporte y de este modo dirigir v Amplia consulta durante el proceso:

la pregunta «;por qué lo hacemos?» antes de resaltar el LI ELPDU de Grenoble se estd elaborando

«qué hacer». Los PMU abarcan el transporte publico, M Publicacién de un documento de progreso

transporte no motorizado, la accesibilidad, estaciona- [
— Borrador

siones de movilidad. La prioridad es dada al desarrollo
orientado al transporte y compacto en centros urbanos

i i ) i existentes. Las ciudades han mostrado una reduccién
La Ley de calidad del aire LAURE requiere una amplia

consulta piiblica antes de que un PDU pueda ser ratificado
eimplementado. Los ciudadanos no solo tienen que ser
informados sobre los objetivos y medidas del PDU, la
g Talleres territoriales consultatambién sirve para generar unaretroalimentacién
esencial para los encargados de la toma de decisiones.
Mientras los ciudadanos tienen la oportunidad de arti-
g Exhibicion cular sus preocupaciones y necesidades, y de proponer
L . . i soluciones alternativas, el plan final de movilidad puede

motorizacién en Brasil, ha demostrado quela planifica- L For_mlllacw" cElproyecto ser orientado a prioridades locales mds cercanas que no Mas detalles y un analisis mas completo de la experiencia

cion estratégica de la movilidad urbana es crucial para - Consultas se lograrian sin amplia participacion civica. francesa con los PDU puede ser consultado en CERTU,
2012y CERTU, 2013.

en el uso del automévil, se han desarrollado sistemas de
transporte y mds personas caminan y usan la bicicleta.
Los PDU son vistos como instrumentos efectivos para
impulsar mejoras a los sistemas de transporte publico, a
esquemas de prioridad para el bus y tren ligero, a facili-
dades para la bicicleta y a la gestion de estacionamientos.
La Union Europea promueve los PDU como un modelo
exitoso para un Plan de Movilidad Urbana Sostenible.

mientos, transporte de carga y la financiacién de pro-
yectos. También deben establecer objetivos explicitos y .
2 5o 5 S [ Reuniones publicas
cuantitativos para las metas relacionadas con la particion
modal, impactos ambientales y otros indicadores, y deben
reportar el grado de participacion de los actores clave y 2010

los ciudadanos durante la elaboracion del plan. v

El rapido crecimiento de las ciudades y de la tasa de

asegurar la movilidad a largo plazo de personas y carga. I Consultas de autoridades piblicas

La nuevaley de 2012 presenta una vision mas amplia de La Consulta AOTU de Grenoble se esta organizando de
diferentes maneras: cafés de PDU (para a todos), talleres
ciudadanos (cerca de 30 residentes discutiendo el PDU),
un comité de <hombres sabios» (cerca de 15 expertos
para determinar los problemas principales asociados a
la movilidad y ofrecer amplias directrices) y el PDU de
universidades (conferencias para todos).!

o A ‘ Proceso de consultas publicas
movilidad urbana y el desarrollo urbano que versiones

anteriores. Para construir las capacidades necesarias en

2011

las administraciones locales, el Ministerio de Ciudades
organiza cursos locales y a distancia para los planifica-

T Aprobacién final

dores en consistencia con los requerimientos de la nueva
ley. Como el gobierno de Brasil planea invertir cerca de
140.000 millones de reales (EUR 46 bn/USD 58 bn) en
transporte urbano hasta el 2020, los PMU estan pensados
pararespaldar el uso 6ptimo de los fondos.

Pasos en la elaboracidn del PMU de Montpellier 2012
fuente: Montpellier agglomération

Figura 38: Pasos en la eloborocion de un PDU.
Fuente: CERTU, 2012 ' Fuente: CERTU, 2012
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B Undesarrollo hatanceado de tados los madas de
transporte relevantes el cual estimule el cambio hacia
modos mas sostenibles;

B Unalto nivel de integracion y cooperacién entre
adminislradares, politicos, seclores polilicos v ciuda-
des vecinas;

B Unaevaluacién del desempeiio actual e idencifica-
cion de los problemas de transporte que conllevan
al establecimiento de metas, concretas y ambiciosas
pera alcanzables, relevantes, ligadas a un plazo ¥ un
resullado de procesos de dialogo:

B Monitoreo, revisidn e informes regulares;

M Laconsideracién de gastos externos para todos los
medios de transporte.

41 |z planificacion de la movilidad ubana no debe centrarse
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Figura 48: Flan e Movilidad Urhara paro Capenkague
{Dinamorca). DCudad d2 Coperhague, 2013

Figura 49; Bus sin bocreras eo Berlin,
£0eniel Aongard, 2013

4.2 Proceso de planificacion de la movilidad
urbana sostenible

Las directrices describen el proceso de como se debe
elaborar un Plan de Movilidad Urbana Soslenible. Fate
Procesn Consiste en once pasos compucestos de 32 acti-
vidades, las cuales deben ser tcomadas como parte de un
ciclo regular de planificacién en cuanto a un proceso de
mejora concinua.
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Figura 66: Tren ligero moderno en el centro de Estrasburgo. ©Robin Hickmann, 2014

Recuadro 16: Midiendo los cambios de uso
del suelo y transporte en Barcelona

La Autoridad Metropolitana de Transporte de Barcelona
desarroll6 el Pla Director de Mobilitat (PDM), un plan
maestro de movilidad para las 50 municipalidades y
64 centros regionales de la Region Metropolitana de
Barcelona (RMB). Uno de los propésitos del PDM en la
coordinacién del desarrollo urbano y la movilidad, es la
detencion de la creciente distancia promedio de vigje en
BMR, esta métrica ayuda a evaluar los patrones de uso
de suelo (p. ej. el crecimiento de patrones de desarrollo
urbano, dispersos y de baja densidad, que exigen viajes de
largas distancias) como también a las caracteristicas del
sistema de transporte (p. ¢j. si las calles proporcionan un
acceso seguro y conveniente para los peatones y ciclistas,
los residentes pueden satisfacer sus necesidades diarias
cerca a sus casas).
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evaluar los efectos de planes alternativos como también
para justificar la seleccion de la alternativa de mayor
preferencia.

5.3.1 Armonizando los indicadores PMU con las
metas del transporte sostenible

Idealmente se desarrollan métricas para respaldar
grupos especificos de metas y objetivos, de una agen-

cia de transporte o institucion de planificacion, y para
armonizarlos con leyes federales o estatales, politicas y
regulaciones. En India, la organizacion Nacional de Poli-
tica de Transporte Urbano (NUTP) se centra en mover
personas, no vehiculos. La NUTP enfatiza la necesidad
de expandir el servicio de transporte urbano y mejorar
la seguridad de los modos de transporte no motorizados.
La eleccion de indicadores es clave para asegurar que los
proyectos identificados en el PMU respalden estas metas.
La siguiente lista contiene una variedad de indicadores
de los cuales se deben recopilar datos durante la prepara-
cién de un PMU:
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REACTIVACION
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FUNDACIONAL

EJE TRANVIA . INTERMODAL LINEA FERREA

" ZONA INUNDABLE VIVIENDA COLECTIVA
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