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Urbanismo tactico
y movilidad activa

Vicente Romero de Avila

VICENTEROMEROAVILA@GMAIL.COM ORCID 0000-0002-2257-5732
METROPOLITAN TRANSPORTATION COMMISSION

En 2050, el 68% de la poblacién mundial vivira en
areas urbanas (ONU, 2019). Las grandes ciudades
contindan atrayendo poblacién, especialmente a
las zonas centrales y a otros barrios que sufren
procesos de gentrificacion. La poblacion urbana
crece, asi como el numero de ciclistas y peatones
que buscan un medio de transporte saludable y
seguro, y aparecen nuevas opciones de movilidad,
como vehiculos compartidos (bicicletas, coches,
patinetes... generalmente eléctricos) o servicios de
transporte publico y privado bajo demanda. Ade-
mas, hoy mas que nunca, los ciudadanos exigen
que los proyectos de urbanismo y transporte sean
equitativos y respondan a las necesidades de co-
munidades afectadas por la desinversién historica
(Lydon y Garcia, 2015). Mientras tanto, los presu-
puestos publicos disminuyen y los recursos son
escasos, por lo que es urgente ofrecer mejoras
urbanas rapidas, de bajo coste, y de alto impacto.

La crisis financiera global de 2008 —en Espafia
unida a la explosién de la burbuja inmobiliaria—
supuso un punto de inflexion en el desarrollo urba-

nistico mundial. La falta de recursos para seguir
construyendo proyectos de infraestructuras obliga
a que empecemos a pensar en un modelo de
construccion o de regeneracion urbana diferente,
adaptandonos a la nueva situacion en una era de
recesion. Por su parte, la actual crisis global des-
encadenada por la pandemia de la covid-19 ha
mermado todavia mas los fondos publicos y ha
supuesto enormes pérdidas para las empresas de
transporte publico, muchas en numeros rojos.
Desarrollar soluciones de movilidad de bajo coste
y de rapida implementacion que mejoren las infra-
estructuras urbanas de movilidad (activa) y que
también contribuyan a recuperar el numero de
usuarios del transporte publico es mas importante
que nunca.

Por otra parte, el dudoso éxito de los grandes pro-
yectos urbanisticos y de infraestructuras (nuevos
desarrollos urbanisticos, complejos deportivos,
centros de convenciones, parques empresariales,
nuevas autovias, puertos, aeropuertos y lineas de
alta velocidad ferroviaria, etc.) ha desencadenado

una revolucién urbanistica que pone el foco en la
escala local: la calle, la manzana o el edificio, co-
mo escala desde la que mejorar la habitabilidad de
nuestras ciudades. Los proyectos de gran escala
conllevan una fuerte transformacion del tejido ur-
bano, pero a la vez requieren grandes inversiones
de tiempo y de capital financiero, social y politico;
mientras que su beneficio econémico y social, al-
gunas veces, queda en el aire. Por ello, las inter-
venciones incrementales de menor escala destina-
das a mejorar las infraestructuras de transporte,
generalmente para promover los modos blandos o
activos, han pasado a tener un rol central en mu-
chas ciudades.

Por ultimo, el actual proceso de participaciéon ciu-
dadana en los grandes proyectos suele ser anec-
doético. Los vecinos aportan puntualmente sus criti-
cas (negativas) a las propuestas, que muchas ve-
ces estan desconectadas de sus necesidades,
mientras que se pierde la oportunidad de contribu-
ciones (positivas) para la mejora del proyecto an-
tes, durante o incluso después de su gestacion.

CITACION: Romero de Avila, V. (2021). Urbanismo tactico y movilidad activa. En Ruiz-Apilanez, B. y Solis E. (Eds.)
A pie o en bici. Perspectivas y experiencias en torno a la movilidad activa (pp. 87-98). Ediciones de la Universi-
dad de Castilla-La Mancha. http://doi.org/10.18239/atenea_2021.25.09
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Esta escasa participacion ciudadana en la trans-
formacion del espacio urbano hace que los veci-
nos no sientan el proyecto como propio, resultan-
do en un creciente descontento y desconexion
entre el gobierno y la ciudadania.

Urbanismo tactico:
haciendo ciudad de abajo arriba

El urbanismo tactico —también llamado temporal,
incremental, adaptativo, o pop-up, entre otros— es
un movimiento que comienza a popularizarse en
2011 cuando Mike Lydon y Anthony Garcia, direc-
tores fundadores de The Street Plans Collaborati-
ve, publican su trabajo Tactical Urbanism: Short-
term Action for Long-term Change. Los autores
defienden un nuevo método de entrega de proyec-
tos de transporte, urbanismo y gestidon del espacio
publico que utiliza intervenciones y politicas estra-
tégicas a corto plazo, de bajo coste y escalables
para catalizar el cambio urbano en el espacio pu-
blico a largo plazo (Lydon et al., 2011). Este nuevo
movimiento se limita a proyectos de pequefa es-
cala, normalmente proyectos piloto que sirven pa-
ra mostrar los efectos de un posible proyecto per-
manente de mayor escala en el futuro y compro-
bar si merece la pena una mayor inversion (Fig.

1).

En un principio, el urbanismo tactico surge como
una nueva forma de hacer urbanismo de abajo
arriba. Es una respuesta de los ciudadanos contra
el urbanismo tradicional o de arriba abajo, en el

que los ayuntamientos proponen y/o construyen y
los ciudadanos aceptan y/o aprueban con pocas
oportunidades para influir en la solucién adoptada.
La ineficacia del urbanismo tradicional, su burocra-
cia y sus resultados, algunas veces alejados de
las necesidades de sus ciudadanos y muchas ve-
ces con presupuestos desorbitados, hace que sur-
jan estos proyectos desarrollados o iniciados por
agentes informales o no tradicionales en el proce-
so de planificacion (Pfeifer, 2013).

El urbanismo tactico acelera el proceso de diseno
e implementacién de proyectos urbanisticos y de
transporte, y otorga un rol mas central a la ciuda-
dania en la reconfiguraciéon de su ciudad o su ba-
rrio interviniendo desde el primer momento, dando
forma y adaptando el proyecto a sus necesidades
con sus comentarios a medida que avanza la
construccion de este e incluso una vez construido.
La naturaleza experimental y temporal de estos
proyectos hace que estas propuestas sean de me-
nor coste y riesgo, si se cuenta con la participa-
cion y la aprobacion de los ciudadanos (Lydon et
al., 2011). Ademas, la colaboracion entre urbanis-
tas y ciudadanos permite constantes ajustes al
proyecto que, si obtiene apoyo local, podra con-
vertirse en permanente con el tiempo.

FIGURA 1
Origenes del urbanismo tactico (de arriba abajo):

a) Sistema temporal de orientacion urbana (wayfinding)
b) Guerrilla crosswalks en Ciudad de México

c) Yarn bombing en Madrid

d) Guerrilla gardening
Fuente: a) Walk [Your City]; b) Peatonito; c) Elaboracion propia; d) greenbookpages.com
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FIGURA 2 FIGURA 3
El espectro del urbanismo tactico. A la izquierda, acciones sanciona- Ejemplos de urbanismo tactico en EE. UU. (de arriba abajo):
das o no autorizadas. A la derecha, acciones no sancionadas o a) PopUp MANGo en Santa Monica;
autorizadas b) CicLAvia en Los Angeles;
Fuente: Lydon et al. (2012) c) Guerrilla mosaic en Chicago;

d) Sunset Triangle Plaza en Los Angeles
Fuente: a) Santa Monica Planning Department; b) Gaston Hinostroza;
c) Jim Bachor; d) Jim Simmons y Living Streets LA
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Podemos diferenciar dos grandes tipos de inter-
venciones de urbanismo tactico, dependiendo de
si son 0 no sancionadas (Lydon et al., 2012; Fig.
2). Entre las intervenciones no sancionadas, en-
contramos proyectos temporales para mostrar el
potencial de mejora a través del redisefio de calles
y otros espacios publicos, redisefiando intersec-
ciones o introduciendo carriles-bici pintados con
pintura no permanente (Fig. 3). Otros proyectos
autorizados corresponden con eventos que alteran
el significado o el uso original del espacio publico
como el PARK(ing) Day, originado en San Francis-
co en 2005 y extendido hoy a muchas otras ciuda-
des del mundo, o la Ciclovia en Bogota. Estos
eventos tratan de generar debate sobre como usa-
mos los espacios publicos, llamar la atencion so-
bre las necesidades espaciales de la ciudadania,
o promocionar la movilidad activa y una relacién
saludable con el medio.

Entre las intervenciones sancionadas, encontra-
mos el urbanismo de guerrilla o do-it-yourself
(hazlo tu mismo). A través de estas, un grupo de
personas, a veces anonimas, trata de solucionar
un problema urbano por su cuenta: pintando un
paso de peatones alli donde se necesita (guerrilla
crosswalks), realizando proyectos artisticos para
llamar la atencion sobre edificios abandonados o
elementos urbanos hostiles (yarn bombing, guerri-
lla mosaic, guerrilla gardening), instalando siste-
mas temporales de orientacion urbana
(wayfinding), o utilizando el espacio publico para
actividades inofensivas (una comida popular, se-

sion colectiva de yoga) pero no aprobadas por el
ayuntamiento o departamento de transporte (Fig.
1). También encontramos peatonalizaciones, crea-
cion de nuevos espacios verdes, u otras mejoras
urbanas temporales (Fig. 3).

Finalmente, el urbanismo tactico esta cobrando
mayor protagonismo también en el desarrollo de
proyectos ligados a la movilidad urbana. En este
caso, se utilizan materiales temporales y baratos,
asi como calendarios de implementacion acelera-
dos (de uno a dos afios), como una forma de im-
plementar mejoras fisicas y operativas en proyec-
tos de transporte publico de una forma rapida
mientras se lleva a cabo la planificacién a largo
plazo (Garcia y Wall, 2019). Estos proyectos tacti-
cos mejoran la velocidad y fiabilidad del servicio
con carriles exclusivos para autobuses, el acceso

y la seguridad con plataformas temporales de em-
barque, o la experiencia del pasajero, con nuevos
asientos, arte publico, sistemas de orientacion
urbana, etc.

Times Square y el nuevo enfoque de
Nueva York hacia el espacio publico

Uno de los proyectos mas mediatico y paradigma-
tico de urbanismo tactico es la peatonalizaciéon de
Times Square en Nueva York, uno de los cruces
con mas trafico del mundo (Fig. 4). En mayo de
2009, el Departamento de Transporte de Nueva
York y el alcalde de la ciudad decidieron cerrar
parte del cruce al trafico vehicular para mejorar la
seguridad y el acceso peatonal. Usando pintura y
sillas de playa para el disefio provisional, Times
Square se convirti6 de hecho en una plaza

FIGURA 4

De izquierda a derecha: fases de la transformacion de Times Square: a) estado inicial;
b) proyecto piloto con sillas de playa;c) disefio temporal con pintura y sombrillas; d) estado final

Fuente: NYC DOT/Gehl Architects (a, ¢, d) y Nina Munteanu (b)
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FIGURA 5

Fases del proyecto
constructivo con metodo-
logia Quick-Build o de

construccion rapida
Fuente: Traducido de Garcia
(2020)

Tipo de proyecto
(duracién - coste relativo)

Urbanismo Tactico

DEMOSTRACION

Lideres del proyecto

propietarios de negocios,
estudiantes, etc.)

Estado de autorizacion

Materiales + Mantenimiento

fabricar o comprar facilmente a
un costo muy bajo, generalmente
de baja durabilid no requieren

Participacion publica

Opcional antes de la
implementacion del proyecto,
recomendado durante la
breve vida util del proyecto

Flexibilidad del disefio

que el proyecto se ajuste y elimine
en un plazo breve, normalmente
una semana o un fin de semana

Recopilacion de datos /
Evaluacion

Qualitativo: opcional
Quantitativo: opcional

=

(1 mes - 1+ afio « $$)

Se requiere liderazgo
gubernamental / organizacional
+ participacion

econémicos pero semiduraderos
para maximizar la flexibilidad
del disefio y minimizar las

Requerido, frecuente antes de
la implementacion y frecuente
durante el periodo de evaluacién

que el proyecto se ajust
puede eliminar si no cumple con
los objetivos en la evaluacién
inicial

Qualitativo: requerido
Quantitativo: requerido

Quick-Build

S

L L =

DISENO PROVISIONAL
(1 - 5+ afios * $9)

Se requiere liderazgo
gubernamental / organizacional
+ participacion

moderado, disefiados para
equilibrar la flexibilidad del
disefio, los resultados de

Recomendado, fr

de la implementacion, requerido

durante el periodo de evaluacién
inicial, opcional a partir de ahi

esperan que el proyecto se ajuste,

pero se espera que permanezca
en su lugar hasta que sean
posibles las mejoras de capital

Qualitativo: recomendado
Quantitativo: requerido

LARGO PLAZO/CAPITAL|
(20 - 50+ afios - $$$$)

Se requiere liderazgo
gubernamental / organizacional
+ participacion

costo que no se pueden ajustar
facilmente; las necesidades
de mantenimiento varian
Requerido antes de la
implementacion, recomendado
durante la implementacién y el
periodo de evaluacién inicial,
opcional a partir de ahi

una mejora de capital permanente
que es poco probable que se

ajuste de manera significativa una
vez instalado

Qualitativo: opcional
Quantitativo: recomendado

(square) peatonal durante seis meses, con el obje-
tivo de observar el efecto en el trafico motorizado
y, sobre todo, en los peatones y en el uso del nue-
vo espacio publico (Lydon y Garcia, 2015).

Aunque la plaza tuvo resultados diversos con rela-
cién al trafico de la zona, los accidentes peatona-
les disminuyeron un 33%, los alquileres de locales
subieron un 180%, y el trafico peatonal aumento
un 15% (Lydon y Garcia, 2015). Ademas de am-

pliar el espacio peatonal, las sillas de playa propor-
cionaron oportunidades para sentarse, enviando
asi el mensaje de que Times Square es un destino
en si mismo y no solo un lugar de paso. A la vista
de estos resultados, al acabar el proyecto piloto,
se decidié hacer la plaza permanente, abriendo al
publico cuatro afos después.

El paso a una construccion de caracter mas per-
manente se llevd a cabo mediante un tradicional

I
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concurso de proyectos. La version ejecutada inclu-
ye bancos de granito, mesas y zonas destinadas a
los artistas callejeros de la ciudad. El éxito de este
proyecto piloto llevé al Departamento de Transpor-
te de Nueva York a desarrollar el NYC Plaza Pro-
gram con el se han desarrollado otras plazas a
través del urbanismo tactico y con una metodolo-
gia de construccién rapida de proyectos denomi-
nada Quick-Build.

La institucionalizacion del urbanismo
tactico y construcciéon rapida

Actualmente, la mayor parte de los proyectos urba-
nos que se planifican hoy, se construyen al cabo
de un plazo que podemos considerar largo, depen-
diendo de la financiacién disponible. Quick-Build
es un método de entrega de proyectos que permite
el despliegue rapido y barato de mejoras para pea-
tones y ciclistas con relacién a la seguridad, la ac-
cesibilidad y la conectividad, asi como de mejoras
en la operacion diaria del transporte publico o el
acceso a calles locales, aportando flexibilidad y
oportunidades para la participacion publica y la
evaluacion del proyecto (Alta y CalBike, 2020).

Este método se basa en un enfoque multifase que,
comenzando por un proyecto de prueba con una
duracion de entre un dia y un mes, sigue por un
proyecto piloto de entre un mes y un ano, y un di-
seflo provisional de entre uno y cinco afos
(Garcia, 2020). Estas fases previas temporales
informan y modifican la futura solucion final, de

91
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caracter permanente. Cada una de estas fases
tienen un nivel determinado de inversion temporal,
monetaria, o de materiales; y diferentes tipos de
intervencién publica y privada, desde voluntarios,
activistas o asociaciones de barrio, pasando por
constructores, grupos de defensa de proyectos,
hasta jefes de obra y otros expertos (Fig. 5).

En efecto, una serie de pequefias mejoras incre-
mentales en las infraestructuras de transporte pu-
blico, bicicletas, peatones y vehiculos compartidos
pueden generar grandes beneficios en términos
de reduccion de la demanda de viajes en vehicu-

FIGURA 6

los de un solo ocupante y aumento de la cantidad
de pasajeros en transporte publico y usuarios de
movilidad activa. A su vez, pequefas reducciones
en la demanda de viajes pueden producir reduc-
ciones sustanciales en el tiempo de viaje, las ho-
ras de viaje del vehiculo, las emisiones de gases
de efecto invernadero y la mejora de las operacio-
nes de trafico (Garcia, 2020).

Los proyectos de construccion rapida se ejecutan
con materiales de bajo coste (Fig. 6), para que los
residentes y demas usuarios puedan experimen-
tarlos de inmediato y proporcionar comentarios en

Objetos de intervencion usados en proyectos Quick-Build o de construccion rapida

Fuente: MTC (2020)

Tipo de objeto de
intervencion

Temporal

Permanente

PUNTOS

Los puntos delinean
una linea

=

Bolardos flexibles  Puntos pintados

coloridos

LINEAS

Las lineas separan espacios

Barrera A-Frame

Barrera de multitud
colorida

Tubos de yute

PLANOS

Los planos crean bordes
espaciales gruesos

Cubre-barreras

Barreras de plastico

Alpaca de heno
K-Rails/Jersery

Bolardos bidon _7¢ Puntos pintados
de pléstico Bolardos K-71

Maceteros Separador de carriles  Bolardos de

de armadillos metal

para dist. social

Config. espacial de
Calles Completas

Barrera Tipo Il Valla ludica

Segmentos lineales
para dist. social

Bordes de asientos y Parklet
Jjardineras

Planos esféricos
para dist. social

Calles pintadas K-Rails pintados

tiempo real, que ayudaran a adaptar el proyecto a
las necesidades de los usuarios, antes, durante y
después de su construccion. De esta forma, los
proyectos fomentan la participacion de los ciuda-
danos en el disefio de la solucién final y esto, a su
vez, desarrolla un sentimiento de apropiacion del
proyecto por parte de los vecinos que ayudara en
la aprobacion de infraestructuras permanentes en
un futuro préximo.

En este sentido, la intencién no es solo entregar
proyectos de forma rapida, sino también probar la
innovacion y la creatividad en el proceso de dise-
fio y entrega. Estos proyectos son experimentales
y suelen incluir distintas pruebas, proyectos piloto,
prototipos y disefios provisionales. Son ideales
para implementar transformaciones viarias para
calmar el trafico o mostrar alternativas de disefio a
favor de los modos de transporte no motorizados.
Los tipos de proyectos pueden incluir carriles-bici
segregados, intersecciones protegidas, mejoras
de conectividad y acceso a centros de transporte,
o cambios en las paradas, rutas y frecuencias del
transporte publico.

Este método de entrega rapida de proyectos res-
ponde a la urgencia del momento y al desafio de
unos presupuestos publicos reducidos. Son solu-
ciones temporales construidas para abordar una
necesidad concreta bajo un calendario de imple-
mentacién acelerado, lo que permite que las solu-
ciones se lleven a cabo en semanas y meses en
lugar de afos. La temporalidad y la experimenta-
cion de los proyectos Quick-Build permiten identifi-



car rapidamente oportunidades y limitaciones, co-
municarnos y colaborar con la ciudadania y otras
partes interesadas, desarrollar conceptos y pre-
sentar opciones que cumplan mejor con los objeti-
vos del proyecto, evitando disefios costosos y
complicados que se dejan mejor para proyectos de
mayor coste y largo plazo.

Better Bikeways SJ, la nueva red de
carriles-bici de bajo coste de San José

En 2018, San José, la ciudad mas grande del area
metropolitana de la bahia de San Francisco, creé
la iniciativa Better Bikeways SJ con el objetivo de
construir una infraestructura ciclista de trafico de
bajo estrés, de forma rapida y a bajo coste. De
esta forma, se pretendia atraer al ciclismo de re-
creacién y por motivos de trabajo a una poblacién
variada, de diferentes edades y habilidades inclu-
yendo una mayor separacion/proteccion de los
vehiculos a motor (San José Dept. of Transporta-
tion, 2020).

Ese mismo afio y el siguiente, con la ayuda técnica
de la National Association of City Transportation
Officials (NACTO), se construyeron 17 km de infra-
estructura ciclista en red (Fig. 7). Principalmente,
se construyeron en el centro de la ciudad, conec-
tando itinerarios previos y superando las barreras
preexistentes (Zenk, 2020). Al centrarse en las
calles del centro urbano, la nueva red de carriles-
bici renueva la imagen de la ciudad y la de este
modo de transporte, conectando a los vecinos de

todos los barrios, ofreciendo nuevas oportunidades
econdmicas y convirtiendo las calles en mejores
espacios publicos y mas completos (NACTO,
2017).

Aprovechando las tareas de repavimentacion en
varias calles del centro, la ciudad redistribuy6 el
espacio anteriormente dedicado al coche para
acoger la bicicleta. En las calles principales del
centro urbano, se opté por carriles-bici segregados
o protegidos instalandolos entre la acera y el carril
de estacionamiento. De esta manera, los coches
aparcados funcionan como protector del carril-bici
para aumentar la seguridad ciclista. En las calles
locales o periféricas, que suelen tener menos trafi-
co y velocidades mas bajas, se instalaron ciclo
carriles compartidos con el trafico motorizado pin-
tando sefiales en el pavimento y se mejoraron los
cruces para dar prioridad a ciclistas y peatones
(San José Dept. of Transportation, 2020). Ademas,
se presté mucha atencion al redisefio de los cru-
ces, ya que aqui es donde aumentan los acciden-
tes (Fig. 8): el 43% de las muertes de ciclistas ur-
banos en Norte América, segun NACTO (2019).

Para mostrar a los ciudadanos un ejemplo de lo
que se queria construir y entender mejor sus nece-
sidades, en julio de 2017 se llevé a cabo un pro-
yecto piloto de urbanismo tactico en el que durante
un fin de semana se instalé un carril-bici protegido
en una calle. Ademas, se organizaron reuniones
de barrio, paseos en bicicleta con los vecinos, con-
versaciones con propietarios de negocios, policia y
bomberos, y se encuestaron a decenas de resi-
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FIGURA7

Red de carriles-bici Better Bikeways SJ
Fuente: San José Dept. of Transportation (2020)

dentes a los que se les enviaba periddicamente las
novedades sobre el progreso del proyecto (Brazil y
Bennett, 2020). Por ultimo, se elaboré una serie de
documentos educativos para familiarizar a los ciu-
dadanos con el nuevo disefio de sus calles (Fig.
9). Todas estas actuaciones ayudaron a obtener la
aprobacion politica y ciudadana para la construc-
cion del proyecto final.
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Porque muchas de estas soluciones son nuevas,
especialmente para los técnicos del ayuntamiento,
el consultor de este proyecto desarrollé un catalo-
go de soluciones estdndar para cada una de las
infraestructuras y situaciones esperadas que se
pudieran aplicar dependiendo del contexto. Esto
facilita y agiliza el disefio de la red de carriles-bici,
ya que cada ingeniero y administracion local tiene
una formacién y una experiencia diferentes, pero
todos son capaces de interpretar planos y detalles,
aplicables a las diversas situaciones mediante pe-
quenas modificaciones.

Ademas del uso de materiales baratos como pintu-
ra, postes y bolardos, se utilizd mas personal pro-
pio que en otros proyectos, llegando a participar
alrededor de unos cien técnicos, alrededor del

FIGURA 8

Antes y después de un cruce protegido de bajo coste en San José
Fuente: Brazil y Bennett (2020)
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FIGURA9
Documentos educativos elaborados para los

ciudadanos en San José
Fuente: Zenk (2020)

20% del Departamento de Transporte de San José
(Zenk, 2020). Fue clave el compromiso y la conti-
nua comunicacién entre los diferentes grupos del
departamento: movilidad sostenible, planificacion y
analisis de datos, disefio geométrico, sefiales y
marcas, centro de gestién del trafico, manteni-
miento del pavimento, aparcamiento, gestién del
trafico vecinal, seguridad peatonal, comunicacion,
oficina del consejo del centro urbano.

La metodologia Quick-Build permite disefar y redi-
sefar el proyecto una y otra vez, antes, durante y
después de su construccion. Uno de los proble-
mas a resolver después de la fase de implementa-
cion fue la obstruccion que los autobuses urbanos
generaban en los carriles-bici cuando se detenian
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FIGURA 10

El disefio contintia después de la construccién: a), b) y
d) carriles-bici protegidos y transporte publico;

c) carriles-bici y contenedores de basura

Fuente: Brazil y Bennett (2020)

en las paradas (Fig 10). Para solucionarlo, reubi-
caron las paradas utilizando plataformas recicla-
bles temporales con un puente de acceso desde la
acera, que deja espacio para el carril-bici y hace
que el autobus pare en el carril de circulacion.
Otros problemas como la localizacién de los conte-
nedores de basura o los giros para los autobuses
urbanos, también se pusieron de manifiesto y se
les busco solucion durante esta fase de prueba.

Pero el mayor atractivo de esta metodologia de
construccion rapida es el ahorro en el coste del
proyecto. La iniciativa Better Bikeways SJ constru-
y6 11 millas de carriles-bici en red durante dos
anos por un coste total de 1,3 millones de ddlares,
mientras que 1 milla de carril-bici construida por la
metodologia normal de entrega de proyectos se
planifica y construye en 5 afios y cuesta 11 millo-
nes de délares (Brazil y Bennett, 2020).

Conclusiones

El urbanismo tactico surge como una nueva forma
de hacer urbanismo como respuesta al crecimiento
de la poblacién urbana en el mundo, los efectos de
la crisis financiera mundial del principio de siglo, la
rapida expansion de internet, y el creciente des-
contento y frustraciéon de los ciudadanos con las
administraciones —sobre todo locales— en el
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desarrollo de proyectos lentos, costosos y a menu-
do excluyentes (Lydon y Garcia, 2015).

Sin embargo, el urbanismo tactico no viene a susti-
tuir al urbanismo tradicional, sino a complementar-
lo, especialmente en tres escenarios (Lydon y Gar-
cia, 2015). Primero, como una accién ciudadana
no autorizada y organizada por individuos o grupos
de individuos que tienen el objetivo de mejorar y
reequilibrar el espacio publico para peatones y
ciclistas, como en los casos de las diversas accio-
nes de guerrilla apuntadas al inicio de este texto.
Segundo, como fase cero, proyecto piloto o de
prueba en la implementacion de un proyecto, pla-
neado entre el gobierno, la ciudadania y otras par-
tes interesadas con el objetivo de probar y experi-
mentar las propuestas que se convertiran en per-
manente mas adelante, como en la neoyorkina
Times Square. Tercero, como proceso de partici-
pacién publica a través de proyectos piloto colabo-
rativos, como en el caso de Better Bikeways SJ.

El urbanismo tactico y la metodologia de construc-
cion rapida de proyectos se han convertido en una
nueva herramienta de gran valor para los urbanis-
tas, los planificadores de transporte y los gobier-
nos locales, asi como para cualquier ciudadano
que quiera llamar la atencién sobre los problemas
con los que se enfrenta a diario en la ciudad. Invo-
lucrar al ciudadano y a las diversas partes implica-
das desde el principio y evaluar el funcionamiento
del proyecto antes de realizar mayores inversiones
de dinero publico seran clave para planificar, cons-
truir, rehabilitar o regenerar la ciudad del s. XXI.
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