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Prefacio

}. Antecedentes

la cludad es el espejo de la sociedad actual al acaparar todas las plezas de males modernos:
violencia, embolellamientos, contaminacidn, desintegraclén social, desempleo pérdida de identidad
cullural, ete. Dichos problemas inciden directamente en las personas, han propiciado en los Ultimos
anos &l Incremento de las enfermedades "psicosociales”, que son el resultado de los agobios urbanos.

La presion demogrdfica, junto con el incremento de la pobreza, los cambios en patrones de consumo
y la gradual refirada del Estado en la provision de servicios soclales, ha provocado que !as
candiclones de vida se deterioren dramdticamente en las Ulfimas décadas.

La adaptacidn fisica y psiquica a ritmos de vida utbanos supone enormes esfuerzos Individuales y
colectivos, marcados por camblos socloculturales en el aGmbito de las relaciones humanas, valores,
normas y costumbres, La convivencla social esta signada, en muchos casos, por el trabajo repefitivo,
insalisfactorio e Inestable, ademds de las tendencias al individudlismo, la incertidumbre y el
pesimismo, De ahi que en las cludades latinoamericanas aumenten progresivamente el stress, el
tabaquismo, el sedentarismo y la inseguridad, junto a enfermedades asociadas a la violencia y los
irastarnos mentales.

El ruldo, la contaminacion y el transilo son glementos Inherentes dei universo urbano. Ef uso dej
automavil, asoclado con falla de conclencla cludadana, se convierte en arma letal de las cludades,
La Jasa de muertes por su causa en los palses pobres es 20 veces superior alas de los desarroliados,

La violencia obliga a adoplar estilos de vida defensivos y limita las posibilidades de recreacion y
descanso, al tiempo que genera comportamientos de desconfianza y aprension. Asi, existen dos tipos
de automovilistas, los que conducen a la defensiva y los que conducen a ia ofensiva,

Las cludades se deben humanizar. No tienen por qué ser nichos de patologia mental o somética. Las
relaciones excluyenies san las que destruyen Identidades. Se debe aprender a vivir y convivir en
aglomeraciones. Humanizar fa ciudad es democrafizara, es garantizar que la gente se apropie de la
cludad, la viva, la imagine, la disfrute y la transforme.

1.1 Qrigen del Proyecto

Dado que el Disefio Urbano es quien compone los espacios comunales, orienfdndose a producir
ambientes adecuados para los variados propdsitos de los habitantes de la cludad, en la cual el
hombre urbano debe sentirse en forma agradable y tener confort en el aspecto fisico y esiético; asi
como percibir seguridad en &l silio donde se encuentra, es necesario que se tomen medidas estrictas
sobre la accesibllidad que debe tener cualquier inmueble, poniendo la debida atencidn en el disefio
de banguetas, ya que en estas fransilan los peatones a quienes se les debe dar conlinuidad a su
andar y preferencia.

La inquietud por investigar sobre la relacion que existe en la caile, entre el vehiculo automotor y el
peatén, asl como de revisar la aplicacién de normas para el disefio de vialldades para automdviles y
peatones, nace precisamente, de darle al hombre de la cludad, ya sea habltante, turista, peatdn y/o
automovilisia de la misma, seguridad de transitar por las calles, crear un mejor ambiente, humanizara,
lograr que la gente se apropie de la cludad, la viva, la Imagine, la disfrute y la transforme; ademdas de
los grandes prablemas que se ocasionan por la falta de diseho y conclencia de accesos, como lo es
la contaminacion amblental (calidad de aire y contaminacion auditiva) la cual provoca tensién en el
estado emocional del individuo,



No se deben olvidar los 9 Derechos Urbanos:

1 Vivir en la ciudad segura y libre de Disfrutar de una arquitectura y ambiente
crimen, delincuencia y agresion. 6 fisico de calidad, a través de la valoracion
del patrimonio histérico.

2 Gozar de un ambiente saludable y puro, tanto

en el alre como en el agua y la fierra, _ Vidjar con libertad y convivir en equilibrio
] junto con todos los usuarios de las calles:
3 Elegir vivienda accesible y salubre con peatones, ciclistas, ransportistas y
garantias de privacidad y franquilidad. automovilistas.

/l Usar las instalaciones deportivas, recreafivas y 8 Participar en la planificacion y gestion
culturales Independientemente de su edad, urbanas.
habilidad o ingresos.
Vivir en igualdad y que las autoridades
integrarse y coexistir pacificamente en la 9 garanticen estos derechos,
comunidad sin distinciones. independientemente del sexo, edad,
ofigen, creencias, posicion politica, social e
impedimentos fisicos.

1.2 Justificacién

Es necesario revisar la normatividad existente para el diseno de vialidades, enfocdndose a los criterios
de disefio de banquetas y para la instalacion de puentes peatonales, que creen espaclos que
brinden seguridad, sensaciones agradables, apropiaciéon del espacio en forma psicologica, de
manera estélica en base a la belleza y escala; ya que un mal disefio o bien la anulacién de éste frae
consigo problemas muy grandes de confort y contaminacion ambiental para los distintos tipos de
habitantes antes mencionados, asi como aiteracién ala capacidad del sistema vial.

La Ciudad de México con su extensa poblacion y su crecimienfo tan acelerado estd feniendo
muchos problemas de trdnsito vehicular, con saturacion de la capacidad vial, una posible solucion
para que este fendmeno no continte y en las nuevas vialidades no se desarrolle, es la estricta
aplicacién de los reglamentos existentes (de Transito y de Construcciones para el Distrito Federal) e
involucrar la exigencla de continuidad en accesos automovilisticos (a edificios) y peatonales (en los
paraderos del transporte publico), retomando asl la importancia del peatdn en las ciudades, dandole
continuidad v sin que el automdvil interflera en ello. Esto ayudard a obtener contort ambiental en las
calles; por lo que si se logra actualizar y ampliar la nojmatividad existente, se podran evitar los
principales problemas de acceso que evitan que el peatdn tenga mejor vida en las calles y el translio
vehicular luya de mejor manera, logrando oplimizacion en la capacidad vial,

Poco se toman en cuenta las caracteristicas reales y potenciales de las calles; los arquitectos disefian
edificios individuales ignorando la responsabilidad que éste tiene con respecto al espacio publico de
la ciudad, por ofra parte los planificadores frabajan a una escala en que la calle es considerada sélo
como canal de fransito o bien acentia los faciores sociales y econdmicos de los fendomenos urbanos,
los cuales no le dan valor alguno a las calles, perdiéndose éstas en sus connotaciones negativas.

Los arquitecios y planificadores de este siglo no ignoran la cantidad, forma y organizacién del
espacio publico urbano, sin embargo tratan con cierto temor social a la calle, esto los induce a crear
accesos rdpidos y sin obstdculos a todos los puntos de un espacio publico, moldeados en términos
positivos socialmente como parque, prado, campo o campus. Ello los ha llevado a esbozosideales de
una ciudad-parque, que simultaneamente e intencionalimente produciria la muerte de la calle, ya
que son espacios que muchas veces las personas no hacen uso de ellos y por tanto no les dan el
manienimienio adecuado para que se conserven en buen estado y no sean foco de dellncuencia,



Retomando el punto de vista de la calle como canal de trdnsito vehicular, es incuestionable la
importancia que tiene su comecta ordenacion para el funcionamiento vital de una cludad, ya que el
transporte colabora con el desarrollo econdémico de las cludades, sin embargo es injusto ceder el
protagonismo de la circulacion al transpoarte, no se debe olvidar al peatdn, ya que es él quien vive en
las ciudades, es un ser vivo que asimila de manera directa los problemas urbanos.

En este siglo, los modelos predominantes de la nueva cludad fueron esquemas ideales de viviendas
situadas en prados, con sendas de apertura y transparencia en una naturaleza inocente y sin
domesticar, esto dio como resultado la eliminacién de la calle. Hoy en dia, sean cudles sean los
desengaios y temores respecto al uso de las calles, la principal Impresién que domina en la mayorla
de los ambientes modemos es la incomodidad y un iemor tal que impulsa al abandono de los
parques y superbloques de edificios de un sdlo uso en los espacios abierios, Esto se observa en ias
expresiones cotidianas en que la calle fiene una connotacidon negativa en la calle. mujer de la calle,
crimen callejero, como cualquiera de la calle , se le considera abermrante y temible a la luz de las
normas sociales. Ante eslos hechos se crifica a los arquitectos y planificadores al decir que el diseiio
fisico {Disefio Urbano) Muye de algdn modo en el pensamiento y las acciones de los individuos, ofras
veces se les condena por la iresponsabllidad social de crear las condiciones que han conducido a
una vida urbana degradada, ejemplo de ello son los muliifamiliares de Tiatelolco, El Rosario, enire
ofros. Por ello el problema de la planificacion del medio fisico, es decir del Disefio Urbano y en
parlicular de las calles, radica en reconocer la naturaleza y fimites de la inferacclén de la genie con
su medio ambiente, £ medio amblente fisico debe considerarse tanto un medio soclal que conlleva
el alcance y calidad de las aspiraciones y la resignacion, como sistema de apoyo para las
necesidades y actuaciones concretas del habitanie de la ciudad. Por ello se debe tratar a la calle
con fodos sus elementos {pealodn, ediflcio, automaévl) y funciones {circulacion vehicular, clrculacién
peaional, convivencla, recreo), infentando explotar todas, su naturaleza mulliple, peculiar y
coherente; es decir, al mismo tiempo caretera (vialidad vehicular) y lugar de comunicacion y
relacion, nunca separable de los edificlos que las enmarcan, Es por esto que la linea de investigacion
en que se basa esta Tesis es la de Disefio Urbano,

1.3 Objetivos

1. Definir y desamollar los conceptos de; calle, peatén y automévil-automovilista,

2. Analizar ciitertos de peaionalizacion.

3. Analizar las leyes y reglamenios del D.F, que de uno u otfro modo intervengan con el peatén, el
automovilista y la calle {ldmese iambién vialidad),

4. Andiizar las propuestas o criterios para el disefnio de banquetas y puentes pealonales en el D.F,

5. Fomentar en base a lo invesiigado mejor comprensién del problema de evaluar y mejorar
cualquier calle,

6. Otorgar criterios para el buen disefio de calles.



2. Introduccidn

Es incuestionable la importancia que tiene la correcta ordenacidn del transito para ef funcionamiento
vital de una ciudad, Pero es injusto ceder el protagonismo de la circulacién a los vehicuios, son
importantisimos, pero no se puede desculdar a los peatones, que a fin de cuentas sori los que viven
en ia ciudad. En las vitimas décadas se cayd en el eror de considerar a la calle sélo como via de
transito, por lo que hoy dia las calles son comedores, no estdn pensadas para dar una calidad
ambiental, Son Unicamente carreteras inscritas en la ciudad, delimitadas por construcciones masivas
impersonales, Se prescindio de las calles y ni los edificlos, ni los espacios comunitarios encontraron su
lugar. Los espacios verdes de todos, no fueron en la prdctica de nadie y las funciones de privacidad
del hogar o de estética y relacién de los edificios, tampoco se cumplieron.

En este trabajo se analizan ios conceptos de: calle, peatdn, auiomdvil y automovilista, se revisan los
principios de la peatonailzacién y su importancia, asi como la regiomeniacién existente para el
disefio de banaquetas, derechos y obligaciones de los peatones y automovilisias; de tal forma de
poder dar algunas recomendaciones para intenlar que la calle reasuma todos las funclones que por
esencla le correspondian partiendo de ia importancia que tlene el peatén enlas dudades, pues es el
qulen vive en ella y hace uso de la calle para trasladarse de un lugar a ofro por diversos motivos que
van desde la recreacion hasta el trabgjo.

La red vial es la espina dorsal de la vida urbana, por tanto es necesario aproximarse a una
comprension de la moviidad en lo ciudad, considerdndola globalmente, en sus efectos y
consecuencias para la vida y el disefio. El trdnsifo y sus redes configuran y estructuran formaimente la
ciudad. Pero este no es el tema central de la investlgaclén, se menciona dado que el problema de
trénslto (que influye directamente con el peatdn) invelucra muchos factores, lo cual hace que no sea
tan facll la solucidn y se requieran de estudios especides que conllevan fiempo y recursos, tanto
humanos como econémicos.

Es momento de crisis y replanteamientos, pero un cambio de rumbo no debe significar cemar los ojos,
se debe tratar de abarcar fodo y superarlo mediante la verdadera interdisciplina. No se debe de
quedar estancado a un sélo uso de la calle, se debe intentar potenciar todos, su naturaleza muitiple,
peculiar y coherente: al mismo flempo vialldad vehicular, lugar de comunicacion y relacldn, nunca
separable de los edificios que enmarcan, pero sobre todo sin olvidar al peatdn,

Para reconquistar la dimensidn humana de la ciudad, se debe luchar conira el funclonalismo de la
arquliectura modemna y concebir la gran cludad como suceslén de unidades y de barrlos, donde el
hombre encuentre lo que necesita en una distancla que pueda recorrer a pie, de esia manera se
forma un microcosmos a su escala y de donde podid sallr cuando lo desee para ir a ofro
microcosmos, que es ofro barrio, cuando slenta deseos de hacerlo y no por necesidad.



Te saludo, Brindo por ti

que te levantas de tu ruina.

Et alre de ta noche te adelgaza,
La cancion te espera.

Abre sus calles esta Ciudad de México
como los brazos de una amante nueva.
Estas aquly es tuya. Poséela

Jaime Sabines



Capitulo |
Marco Tedrico

|, Lacalle

1.1 Definicidn

Antes de darle una definicién concreta a la calle, se analizard la palabra come tal, refiiéndose a su
raizy origen.

La palabra calle proviene del latin calis, que quiere decir senda o camino, senda es el curso basico
gue sigue un movimiento, estd marcado o delimitado por objetos continuos que indican el lugar por
donde se ha de ir. Conceptuaimente el camine o senda existe antes que los asentamientos humanos
permanentes, también se aplica a las rutas comerciales, La palabra street deriva del latin sternere,
pavimentar, relaciondndose con palabras del {atin con ia raiz sir, que se relieren a edificacion y
construccidn, sugiriendo una supetficie destinada para uso pUblico. Por ofra parte se tiene la palabra
road, de la ralz anglosajona ride que denota paso de un sitio a otro, refiriéndose al movimiento hacla
un destino, et transporte de gente o bienes a pie, can animales de carga o vehiculos. La calle desde
el punto de vista conceptual hasta como superficie y objeto explicifo y permanente en un
asentamiento humano ha sido un proceso milenario,

Para definir la calie dentro del urbanismo existen diferentes formas, en cada una de ellas se enlatiza
uno o varios aspectos relacionados con el mensaje e Idea que se desea transmiltir, por lo tanto las
definiciones varian de acuerdo a ia subordinacion por ia aplicacion. Asl, tenemas las siguientes
definiciones:

Calle:

2 Camino publico entre dos filas de casas o linderos {paramentos) o predios enfrentados.
{Manual de Manejo dei espacio publico. Calles y Plazas. SENA. Bogotd, Colombla,)
3 Espacio publico y ablerto defimitado por predios {edificados o no) y que los habitantes de un
asentamiento humano utllizan libremente de manera colectiva o individual para diversos fines.
{Falimha Cruz 1991, Tesis en Urbanismo. UNAM)
3 Espacio conector de actividades de escala local y vida urbana del vecindario.
{Marca A. Benavides 1993, Tesis Maestria en Urbanisma, UNAM)

? El espacio de la calle es zona pUblica de movimiento y de juego dispuesto de forma en que
todos los residentes pueden verio.

{Jan Bazant, Manuai de criterios del disefio urbano 1991)

2 Es el elemenio fundamental del espacio urbano generador de la ciudad, eje de frénsito y
comunicacian, es la via de comunicacién ala ciudad. Es un espacio concreto de vida propia,

{Antanio Bonet, Las claves dei urbanismo 1989)

2 Franja de tierra de uso publico limitada por diversos predios edificados o no, y cuyas funciones
principales son; pemitir el trnsito de personas, vehiculos y/o animales, comunicar entre si los
predios que la delimitan, alojar los servicios publicos de Infraestructura, posibiitar la drcuiacion
hacia ofras calies y en consecuencia hacia otros predios més o menos distantes,

{Horacio Landa, Terminalogia en urbanismo 1976)

3 Es el resuitado del crecimiento en superficie de una localidad después de haber rodeado
densamente la plaza central con casas, La calle organiza ia distibucién de terrenos y comunica
cada una de las parceias. Tiene un caracter mas utilifario que el de la ploza... la calle es
elemento de orientacion y comunicacion.

{Rob Krier. El espacio urbano 1983)

9 Via urbana de frénsito poblico, que incluye toda la zona entre los linderos frontales de

propledad.



De este punto se desprenden las slguientes clases de calles dentro de los conceptos de vialidad y
ransito:

Calzada: Paso o calle entre guarniciones para el paso de vehiculos,

Calzada urbana: Zona de la via destinada para los vehiculos.

Calle auxiliar lateral: Auxiliar de una via principal paralela a ella que sirve a
los propietarios adyacentes de acceso.

Callaes centrales: Principales arterias urbanas, vias de incisién en las A&reas
centrales,

Calle ciega: Sin retorno de vehiculos, con un solo acceso.

Calle ciega en retorno: Acceso por un solo extremo y permite el retorno de los
vehiculos (también llamada cluster)

Calle colactora: Via rdpida de conduccidn hacia otras zonas de la ciudad.

Calle de doble sentido: Tréansito simultdneo en ambas direcciones por un sblo
carril.

Calle de rodaje: Via definida para el trénsito terrestre'.

Calle de servicio: Via exclusiva para vehiculos especializados en transporte de
carga. Ramificaciones de las vias de distribucién que conducen hacia sus destinos
finales.

Calle de un solo sentido: Trénsito o desplazamiento en un sola direccién.

Calle distribuidora: Conduccién haclia zonas residenciales, industriales y zona
central.

Calle en dos sentidos: De dos o mds carriles, donde el trinsito se mueve
simultineamente en sentidos opuestos,

Calle local: Para dar acceso a residencius o propledades.

Calle peatonal: Exclusiva para la circulacién de peatones, Obstaculiza el paso de
vehiculos. 2Zona exenta de todo trdnsito vehicular, exclusiva para la circulacién
de peatones generalmente enclavada en un centro urbano y dreas comerciales, En
algunos casos dependen de un horario de operacién, funcionando después para
vehiculos de servicio de distribucién de mercancias.

Callején: Paso estrecho entre paredes, casas o elevaciones del predio.

Callejuelas: Senda estrecha entre casas o edificios que dan acceso a la parte de
atrds de las propiedades.

{Lazo Margain, Leonardo. Glosario de planificacion vial 1985)

Avenida: Camino que conduce a un pueblo o paraje determinado. Via ancha con
drboles a los lados

Bulevar: Espacic publico o calle ancha con 4rboles,

Carretaera: Camino piblico, ancho y espacioso, dispuesto para carros y coches.

(Real Academia Espafiola. Dicclonario Manual e llusirado de la Lengua Espariola. ESPASA-
CALPES.A.)

Vialidad primaria: Proporciona unidad a un d4rea wurbana contigua. Tiene
intersecciones para calles secundarias.

Vialidad secundaria: circuito distribuidor principal, Seflalamiento vial para
indicar ubicacién y direccidn de barrios,

{Bazant, §. Jan, Manu 1it de Disefi . Trillas, México 1991)

! tn geropuertos, es ta conexion de la pista a ta platafarma de operaciones,
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El concepto de calle no estd aislado, éste se relaciona con ofros conceplos que le dan cardcter
especial, por ello para calificarla de forma mads preclsa se tienen las siguientes clasificaciones:

Calle vehicular: via poUblica destinada a la circulacion de los vehiculos (calzada) y peatones (anden,

banqueta)
(Manual de Manejo del espacio piblico. Calles y Plazas. SENA. Bogotd, Colombia.)

Calle peatonal: via publica destinada al transito de peatones exclusivamente, (ibidem)

Espaclo o franjas destinados especialmente a la circulacion de peatones fuera de la circulacion
vehicular, con adicidén o como parte de los aroyos (aceras, andadores) o separados totalmente de
los mismos en el interior de las manzanas,

(Landa, Horaclo. Terminoloala de urbanismo 1976.)

Cadlle peatonal - vehicular: via publica destinada principalmente al transito de personas pero con la
posibilidad de circulacidn lenta de vehiculos,
(Manual de Manejo del espaclo publico, Calles y Plazas. SENA, Bogotd, Colombia.)

Dado que para definir a la calle de forma técnica se cita a la via publica, se definira ésta conforme
al Reglamento de Construcciones para el DF. y el Reglamento de Transito para el D.F.

Via poblica: Todo espacio de uso comun que por disposicion se encuentre destinado al libre transito
de conformidad con las leyes y reglamentos en la materia, asi como todo inmueble que de hecho se
utilice para ese fin. Es caracteristica propla de la via poblica servir para la aereacion, luminacién y
asoleamiento de los edificios que la delimitan, para dar acceso a los predios colindantes o para
dlojar cualquier Instalacion de una obra publica o de servicio pdblico,

La via publica implica calles y espacios de uso comun, plazas, jardines, andadores. (Naturaleza
Juridica).
(Articulo 6°, Reglamento de Construcciones para el Distrito Federal, Gaceta Oficial del

Departamento del Distito Federal, 2 de agosto de 1993.).
La via publica es el conjunto de elementos cuya funcidn es permifir el transito de vehiculos, ciclistas y
peatones, asi como facllitar la comunicacidn entre las diferentes dreas o zonas de actividad. Las vias
publicas se clasifican en:

anulor o periférica

vios de acceso controlado radia!
vigduclo
I, Vias primorias
eje vial
avenida
arlerigs principales paseo
calzoda
calle colectora privada
colle lacal ferraceria
. Vios secundaris callejon calle peatanal
callejuela pusaje
finconada ondador
cerradg portal

M. Ciclopistas

(Articulo 73° del Reglamento de Trdnsito en el Distrito Federal, México 1993.)



Asl, la funclén mas conocida de la calle urbana es la de contener el
iransito vehicular y peatonal. Esta funcion es la mds directa, la mds
conoclda y la mds palpable, pero no necesariamente la mas
importanie, su ulllizacion debe ser vista de manera integral. Por ello .
se encueniran ofras funciones igudmente importantes, como son:

a Genera el espacio para transilar y permilir la comunicacion
enfire las diferentes zonas de la ciudad. La calle es la unidad
bésica enlared de comunicacion urbana., . N

2 Permite delimitar la propiedady en lo general separar los usos del suelo,

o Posibilita que los predios tengan por lo menos una fachada libre y acceso directo. Ademas de
proporcionar luminacion y ventilacion natural,

2 Aloja las redes de servicio publico e infraestruciura {agua, luz, gas, fransporte pUblico, metro,
etc,)

3 Contiene el {ransito de automoviles y peatones, la bicicleta es de uso poco frecuente en
México?,

a Proporclonar estacionamientos sobre la via pUblica?.

3 Albergar las distintas aclividades humanas e interrelaciones. Es el escenario de la vida publica
enla ciudad.

3 Es espacio de paseo y motivo de contemplacion,

Estas funciones pueden estar divididas en 2 grupos:
1. Funciones organizadoras, por el hecho de que es ella quien da legibilidad a la estructura urbana'y

es el Instrumento ordenador fundamental en el disefio urbano, contemplando los principales
aspectos de lallamada “Poesia del Espacio,

2. Funciones de relacion, ya que desde los primeros " )
asentamientos humanos ha actuado como princCipal lugar de
contacto y de paso publico, lugar de intercambio de ideas, 3

bienes y servicios, Ejemplo de ello estd en las ciudades pequeias

mexicanas y en zonas marginales de las grandes urbes, donde la

calle es el espacio de convivencia, permite desde los juegos

infantiles hasta las celebraciones religiosas y civicas, es comin

ver en ciudades de provincia a nifios y [évenes jugar y recrearse

en la calle, debido a que es el Unico espacio fisico existenie

para ello, aspecto que se ha ido perdiendo en las grandes

ciudades y por tanto se debe rescalar esta funcion bésica para

el desarrollo integral de nifios, jovenes y adulfos. Asi mismo se tienen los mercados sobreruedas
llamados "tianguls" que desde ia época prehispdnica existen como lugar de intercambio comercial y
soclal, cuesiion que no se ha perdido, sin embargo su localizacién y organizacién no son adecuadas
ya que dlteran negativamenle las actividades de ta poblacién; por ello deben ser tratadas de
manera especial para que no se plerda la tradicion y no interfieran inadecuadamente con la
poblacién, Sin embargo esta funcidn se ha visto allerada y imitada, disminuyendo cada vez mas ia
comunicacion personal entre los habitantes, por dos tipos de acontecimientos;

a} El sistema de acceso y movimiento de la caolle se ha sustituldo por ofros canales de
comunicacién, como lo es el sistema postal, telegrdfico, telefonico, el mefro y recientemente
comunicacion electidnica (Internet), entre otros.

7 Se 'e ve princinaimente cerco de mercadas piblicos, en ¢f Cenlro Hislarico de lo Ciudod de Méxica y en dlgunes barrios se use acluaimente en la modalidad
de biciloxi,

{1 ingdecuada mancja de esta funcion hace que se convierta en prablemo, pues s uno de los principoles fuclores de delerioro del espacio wrbano
(oparcamienlo en sequnda y lercer fila) ademds de pravocar uno disminucian en la capacidad vial. £ olga que primero se permile camo ucasional y despuds
se hoce caslumbre y ob¥qucion o derecho odquirido.
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b) La superposicién de formas de comunicacién que requieren de diversas escalas de
operacion; efemplo de ello es la escala necesaria para ef automévll, el cual flene incompatibilidad
con el medio ambienle y con la escala del movimiento peatonal.

Se trata de entender el concepto de calle como la necesidad de prever espacio adecuado para el
desarrollo de ta convivencia clvica positiva. Asl, cuando se recomre una ciudad por primera vez, se le
conoce en primera instancia por sus calles, el agrado o desagrado que causa en el visitante, es decir,
por las caracteristicas y la configuracion de sus calles, por ello se dice que la ciudad se refleja en sus
calles, son refigjo de su arficulacion.

La calldad de la calle se fransfiere a la arquitectura edificada y por ende al conjunto de espacios
que conforman la ciudad, a los personas que viven en la ciudad y a la cultura a la que pertenecen.
Las caracteristicas no solamente se refieren al disefio, sino a la vocaclén, aptitud y capacidad para
desarrollar y permilir fa convivencia clivica de la vida urbana rica y variada. La ciudad sin vida
colecliva no es cludad, si bien la convivencia civica se compone de muchas actividades humanas
inlerrelacionadas, la calie permite y juega un papel muy iImportante en esta Interrelacion, ya que es
la unidad bésica en la red de comunicacion de una ciudad. La manera en que la gente vive en las
cludades se define segin cada cullura, por ello cada sociedad hace uso de las calles y espacios
urbanos de forma diferente. En este dmbito la funcidn de la calle es la de contener, mantener y
enriquecer la vida urbana. Este factor es io que mas se ha pasado por alto en ia pilaneacién urbana,
ya que se le ve como via de comunicacién para el transilo de vehiculos olvidandose del viandanle,
En las calles existen punlos que se repiten, coinciden o se dan en toda vida o experiencia urtbana,
estos son;

3 Confacto humano: En la calle se entra en un obligado contacto o relacién con extrafios de
diferente forma, infensidad, duracién, efc. Por ofra parte se genera un fendmeno de
transformacién por medio de 1o cofidianeldad, en € cual los extrafios pasan a ser conocidos,
“vecinos”, que actualmente han Ido desapareciendot. El hombre es un ser social por
naturaleza, por ello establece dominio de su tenitorio mediante estas relaclones para que se
idenfifique y se reconozca como parte de su calle, cuadra, barrio o colonla y su ciudad.

2 Educacidn civica: es la vida urbana®. En la ciudad se desarrolla el sentido de una convivencia
en comun con extraiios o no, siempre comparfiendo responsablemente beneficios y problemas,
asumiendo situaciones favorables y desfavorables del comportamiento que son de Interés
comun,

1.2 Antecedentes

La calle es el lugar que ofrece mas espacio publico, de mayor espacio urbano abierto de cardcter
colactivo que se encuentra en la cludad, Es elemento fundamental del espacio urbano; generador
de la cludad, cuando a un lado y otro del camino (calles, avenidas), se forma una aglomeracién o se
determinan o fijan usos que segun sean, configuran y determinan el caracler de dicho espacio. Es eje
de fransito y comunicacion a la vez que de crecimiento confinuo del tejido urhano.

La parcelacion y division con calles {nuevos desamollos, fraccionamientos, elc.), transversaies de la
calle principal son la malrlz de una ciudad. La altura de los edificios que flanquean una calle, lo
mismo que el ancho de la calzada, son esencidles a la hora de valorar su adecuacién como espacio
urbano. La relacién de dimension respecto a laimportancia de la ciudad es decisiva.

“La calle es el resullado del crecimiento en superficie de una localldad después de haber rodeado
densamente la plaza central con edificios” (Krier 1981).

" Personojes lipicos de barrio como el panadera, ¢ barrendero, el dulcera, el nevero, ¢ ropavejero, el lechero, ef pajarera, ¢ ahonera de ropa, elc., hon sido
combiodos por lo cojera del supermercodo o el empleado de lus qrandes almacenes, que son personos tolalmente desconocidas y por ello ng se du un
intercombio sociol, se fimilon o sus funciones de lrobojo olendiendo en olqunos ocosiones de manero corles.

Yo que se refiere of conceplo de wrbanidod o wbanisma



La calle organiza la distibucion de temenos y comunica cada una de las parcelas (cuadras y
manzanas). Tiene un cardcter mds utllitario que la plaza, su estrechez crea por sf sola un ambiente de
transito y rapidez.

Trazada segUn las épocas a escala del hombre, del caballo, del carro y la carroza en el pasado y hoy
del automdvll, la calle sirve sobre todo para el fransito y clrculaciéon de personas y vehicuios, Con
arboles y aceras o carentes de éstos elementos, la calle es, ademas de un pasillo de circulacién un
lugar de paseo con tramos mds o menos frecuentados y con mayor o menor cantidad de
establecimientos publicos, comerclales o zonas residenciales,

El nerviosismo del frdnsito rodado y el humano son de los mayores atractivos de las arterias en las
grandes urbes. Existen diferentes tipos de calles: ruidosas, animadas, caimadas, abunidas, misteriosas,
feas, miserables, efc. Segun sea la zona urbana, la calle es siempre un espacio concreto, dotado de
vida propia. Su variedad, afraccién y rechazo pueden ser Infinitos. A lo largo del tiempo el trazado de
la calle ha variado, desde la Via Sacra de Babilonia hasta la Quinta Avenida de Nueva Yorké, En la
cdlle se refleja la historia de la cludad.

Los proyectos utdpicos, la eficiencia en la construccién y las innovaciones tecnoldgicas hacen que
las funciones de la calle se modiflquen dentro de los ciudades actuales. B impacto de la tecnologfa
en el uso de la calle tienen un efecto fransformador. Y se han alterado al punto de ser imreconocibles.

Las expeciativas del contacto humano diario que ofrecen los espacios publicos en forma exclusiva y
la oportunidad de intercambio sin el cual ka comunidad se derrumbaiia, se ven amenazados por el
reciente riesgo de la alienacién del habitante de la ciudad. B costo de la dlienacion no se puede
medir facimente, Contribuye en forma general a la tension social, Imprime una connotacién
negativa, genera espacio perdido y por lo tanto, malestar urbano (una variada "gama" de crimenes,
asalfos, "mordidas”, carencia de espacios, sensacion de inseguridad, calidad ambiental espacial
deteriorada, carencia de moblliario, elc). Los espacios urbanos son Instituciones sociales, y en su
aceptacién por la comunidad es lo que les da el nombre; un individuo puede abrir o marcar una
senda en e! bosque, pero sl no es seguido por otros, su senda nunca serd camino o calle.

Los cambios en los espacios urbanos dejan consecuencias psicolégicas, El hecho de separar o
polarizar el vehiculo del peatén o cudlquler clase de distanciamiento (suspension de lrénsito
motorizado, pasos a desnivel) es reflejo de esta situacién en la cual se toman soluciones que
aparentemente son buenas, pero en el fondo, no dan respuesta a la shuacion Inicial o incluso
acamean nuevos problemas. Esto demuestra la sensibllidad del espacio urbano, evidenciando que
lodas las alteraciones en él, se manifiestan en la vida cotidiana urbana de los habitantes?,

La ciudad como sus espaclos urbanos, cdiles y plazas, se han transformado en un fendmeno
tridimensional ya que la carga conceptual debe traducirse en términos de forma construida. Por lo
tanto en la ciudad tridimensional, el ambito Intermedio. la franja entre lo pblico y lo privado tendrd
una importancia cada vez mayor, Se deben fener ideas claras sobre la naluraleza, vida y aparente
indestructividad de los espacios urbanos.

5 Recordondo tombién Tenochtition.

" Hechos como el cambio de sentido de una violidad, el cierre o lo aparicién de calles, marcas en la via poblica, hacen que las persanas cambien sus rutinas
frolonda de inverlir menos liempo, Faclores como eslas hacen que combie el senlido de apropiocion del residente lrenle o su bartio. LI disponer lugares para
o vida comunitaria g perderlos se reflejo en lo actitud de inlegrocion ciudodana, LI poseer cerco del Jugar de residencio 2anas verdes o parques, do otro tip
de percepcion y odecuacin en o ciudad,
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1.3 Niveles de analisis

Para profundizar en el canocimiento de la calle, su andlisis se puede dividir en tres diferentes escalas
de aproximacién: a nivel de ciudad, de barrio y de cuadra.

a. Nivel de cludad

A nivel de ciudad Ila calle interviene deniro de una
complementariedad de usos del suelo por la especializacion de
clertas zonas, esto hace que se genere una movilidad urbana para
lograr la sallsfaccién de diversas necesidades de la poblacion.,

Fl uso de la calle depende de la zona o zonas que comunica. En
este nivel no se habla de la calle, sino de la vialidad, ya sea
primaria o metropolitana segin sea el caso, ya que su funcidn
principal es la de comunicar los diferentes sectores de la ciudad, Periférico Sur

por ende las diferentes actividades urbanas. La nocidn de cdlie estd en su grado mas amplio y
general, por ello las caracteristicas ambientales, aungue no de manera general, presentan cierta
homogeneidad o no poseen mayores distinciones (independiente de ias fachadas de los edilicios
que las flanquean). Sobre una calle de este tipo se encuentran todos los usos que se pueden
preseniar en una cludad.

El concepto de cdile estd en este nivel deniro del uso de la estructura vial. De tal manera es preciso
diferenciar las clases de calles y vialldades, es decir, definir la jerarquia vial de la cludad. Se debe
entender que ei aroyo es el espacio por donde los vehiculos {ransitan. Dicha jerarquia depende de
los sigulentes factores:

3 El trdnsito vehicular que clreula por el arroyo, es decir, por el nimero de cariles que se
determinan por el flujo vehicular previsto.

3 El flujo vehicular estd determinado por la movilidad urbanag, dependiendo de los V.P.D. (vigjes
persona dia) en relacién a un origen - destino.

3 Las vialidades ‘'de mayor jerarquia recoiren mayores distancias. Tienen ias secclones mads
amplias, camellones cenirales y canlles de alta velocidad.

9 Acceso a edificaciones,

Las banquetas (aceras): deben ser consideradas como el tenitorio de dominio del peaton. Los
aspecios y agentes que influyen en la determinacidn y ¢ - nfiguracion dei espacio de la acera son los
siguientes:

3 Para su disefio (ancho) laintensidad de paso de los peatones con respecto o los usos del suelo.

2 Ellipo de arbolado requerido esté en funcion del tipo de clima y factores ambientales.

2 En cuanto a la ingenieria urbana, determina las necesidades de alojor las redes de
infraestructura y mobiliario urbance®.

3 Elespacio necesario para los radios de giro en las esquinas.

La clasificacion Jerdrquica de la vialidad no debe depender de la distancla que recome o su
ubicacién con respecto a otras calles, sino en el papel real que representa o que va a representar en
la comunicacion interna de la cludad.

En {érminos de aproximacion se estaria hablando a una escdla de 1:50,000 o 1:20,000, donde el
espacio es visto de manera general, de fal forma que no se toman en cuenta a los habitantes, no se

# incluye los disposiciones y lincamienlas para personas discapacilodos (invidenles y persanus que se desplozan en sillos de wedas). Se conlemplan clementas
coma: rampos, posos texlurados, estacionamientos especiales, elc.



llega a su nivel; la planeacion parece estar hecha desde un avion donde sélo se ve la mancha
urbana a trabajar. Elemplo de ello es el trazado de vialldades como el periférico y el circulto interior,
donde no existe un libre transilo de peatones para cruzar de un lade a olo de la vialidad, existen
puentes peatonales, sin embargo eso no soluciona el problema, pues la distancia entre ellos es muy
larga y ademds no pueden ser usados por las personas discapacitadas’ o de dificit utllizacion para las
personas de edad avanzada.

b. Nivel de barrio

El concepto de calle a este nivel, maneja una escala mds
parficular, Aquf la calle es el espacio que arlicula la estiuctura
de una zona especifica (un barrio en particular) con el resto de
la ciudad, donde se pueden identificar dreas con caracleristicas
homogéneas {generalmente}. Es por ello que en cailes de este
lipo se ubican entre ofros, rutas de transporie publico,
principales equipamientos, usos de suelo mixtos; es dectr, ia calle
es caraclerizada por los usos que particularizan un deferminado
barrio.

Calle: Presidente Mozarik

En este punto lo importante es revisar ias relaciones entre la calle y las aclividades urbanas. En ella se
demuestra que la calle cambia y se transforma con el llempo. Es entendida como un enie vivo que
se va adecuando a los cambios economicos, sociales y polificos de la ciudad,

Es evidente que la manera como son utilizadas las calles esta relacionada con los usos del suelo; y por
lanto, su densidad e Intensidad determinaran la cantidad de movimiento de una cdlle, tanlo de
vehiculos como de peatones,

La interaccion entre la calle y el uso del suelo posee dos facetas: la primera precisa que 1as
caracteristicas de la calle influyen en el tipo e intensidad de la actividad. La segunda explica como
el uso del suelo determina la intensidad con que se usala calle.

Para finalizar, la calle entendida desde el barrio, tiene ires aspectos que la caracterizan:

1, El uso del suelo
2. La vidlidad y la red vial
3. La ulilizacién'® del suelo y su Interaccion con la red vial

La escala que maneja este nivel es 1:2000; aqui no hay diterencias enire el urbanismo y la
arquitectura, ya que trabaja sobre el espacio que las personas perciben y viven, En este punto se
genera el espacio para que ias personas intervengari diciendo 1o que opinan de su zona de vivienda
o {rabajo por medic de la parficipacién ciudadana.

¢. Nivel de cuadra

Desde la perspectiva de la cuadra, la calle es la que se encuentra inmediatamente al frente de las
edificaciones. Es el espacio que rodea y delimita aia manzana, por ello su andlisis es mds detallado y
preciso. La atencion se centra en las particularidades de la organizaciéon urbanistica, cuya
configuracion o desfiguracion es de vital importancia para ia imagen del medio amblente cofidiano.
El conceplo de calle a este grado de aproximacién es el de lo cofidiano. La perspectiva de
intervencion es desde el punto de vista del disefio urbano, el cual pretende, de forma general, ic
configuracion de ambientes urbanos a escala y necesidades del hombre.

Ylodo ser humano que podece lemporal o permanenlemenle uno disminucion en sus focullades Tisicas, mentnles o sensaticles que le impide renliy
actividod normal. 1y pera las personas con_discopacidod.del. Disltile f ederal, Hiario Olicial. México 19 de diciembre 1995,
"0 o refiere o lo intensidad de uso y a lo ocupacion del terreno.
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La escala de trabajo es mas particular que la del barrio, es decir,
menor a 1:2,000 hasta llegar al detalle {en maleriales, texturas,
colores). El drea de estudio se limita solamente a la calle o
cuadras que enmarcan el espacio [habilacional, comerclal: de
relacion directa), donde hay gran interaccion entre la planta
baja de los edificios y la calle. Es aqul donde se tiene la
oportunidad de personalizar la calle adecudndola a las
necesidades y decisiones de los usuarios, con la finalidad de
generar un ambiente urbano arménico, por un lado: el hombre
individual {escdla particular; como la deferminacién deltipo
de lextura de piso) y en comunidad {escala general, urbana;
como la determinacién del ancho de un andén), por ofro lado

Jardines del Pedregal

enlre el hombre y su ambiente creado. Lo anterior se logrard mediante acciones como la
peatondlizacion de dreas, el adecuado manejo e implementaclén del sefialamiento y mobiliario

urbano, la vegetacion, tratamiento de las texturas y niveles del piso, eic.

Como compendio de los aspectos que Intervienen -en mayor 0 menor medida-, dependiendo del
tipo de calle ya sea habitacional, comercial, indusirial 0 de una zona central, se lienen los siguientes

factores de la calle;

Lonificacitn y destinos del suelp

{seccion transversal de fo calle)

dreos para la odecuada circulacion de

peatones, ciclistas, motociclistas y automavilistas,

Equipgmicnio y servicios

Deterrnina el lugor para albergar los inmuebles
y espacios con fines camunitarios.

Franjas de servicios piblicos bosicos.
Preservacion de obros de inlerés publico.

funcionales

Infraestructura o
Determinada por los redes de servicios pablicos,

Yegelacion
Determing el microclimo, paisaje,
confort, proteccitn,

Mabitioria_urbang.y sefiglamiento
Elementos de servicios complemenlorios,
praporciona un mejoremiento de lo imogen urbana y el
paisoje.
il

Lstétios Trotamicnto.de pisos
Marca diferentes inlensiones en el plano harizenddl.
Invalucra ospeclos eslélicos de percepcion y culturales.
Electos visuales sensacienes y ambienlacion,

Manejo de_fochadas

Islan sujetos o uno confiquracion global del espocio whono y o

un principio bsico de unidad. Involucrg ospectos estélicos, de
percepeian y cullturales. Heclos visuales sensociones y
arnbicnlacion.

Cardcler propio y
Vocacion de lo calle

|
<
|
<
<
|

Arroyo
Banqueto
Seporador central

Cosetas de informacién
Bahos piblicos
Jardines

Parques

Aqua potoble
Alcantariticdo
Gos

Energia eléctrico

Follgje
Color de los flores
Altura
Aroma
Mractivo paro oves

Puenles peatonales

Rampas para sillos de ruedos
leléfonos publicos

Cosetos de informacion

Moteriales
lexlurog
(ombios de nivel

Auros
Puertas
Yentangs
Holcones
Colores



1.4 La calle, célula urbana basica

En términos de circulacion y irdnsito, la calle puede funcionar como:

1. senda: se refiere a su vocacion de conducto de comunicacion que permite el transito.
2. borde: denola la idea de limite u obstdaculo que separa o divide la comunicacion directa.

La calle al ser conducto por el cudl fluyen las actividades que le dan vida a la ciudad, debe ser
considerada como factor de desamollo y vector que marca crecimlento; por ello requiere que se
regule y controle para asegurar su adecuado funclonamiento y aprovechamiento por parte de los
usugrios y el estado.

Dado que la calle es la-célula urbana bdsica de fodo asentamiento humano, se le deben entender
sus fres elementos que en conjunto ia forman, es decir, contemplar el aroyo, la banqueta y el predio,
para elio se dan las definiciones de cada uno:

a0 Arroyo: es el espacio creado para el flujo vehicular, sin embargo en su mayoria se usa ademas
como estacionamiento. Su variable de tiempo es medble! vy presenta la tendencia a ser
minimizado.

o Bangueta: es el espacio creado para el flujo pealonal; usado como estacionamiento
Indebidamente, pero es mds que esto; debido a que presenia ofras connotaciones que la
deleminan, como lo son las actividades de recreo, de circuiacion y de trabdjo {comercio informal).
El factor flempo en la banqueta es iimitado, to condiciona las aclividades que se dan enellay a su
arededor.

4 Predio: es el inmueble o teritario que delimita ef espacio dependiendo del uso del suelo o aclividad
urbana que en él se desarrolla, B uso del suelo, la zona urbana, las aclividades y funciones en la
vidlidad, son factores que intervienen en la determinacién de la vocacidn y configuracion de la calle,
asf como laimagen urbana y organizacién de la estructura urbana.

Las aclividades propias de cada uno de los elementos anterioomenie mencionados no son
respetados, por lo que pasan a ocupar parte de algin ofro elemento, asi, tanto el arroyo como la
banguela son invadidos por ef comerclo informal {ambulantgje) y de forma particular las banquetas
dejan de ser 100 % peatondles, pues comparten el espacio con los vehiculos mal estacionados, los
cuales roban espacio y dificultan el transito a peatones, asi mismo se encuentran anuncios, mobiliario
inadecuado e infraestructura (postes de luz) mal ubicada.

Palanco Conlro Mislorico

{1 Pendn

"t un corte transversat se aprecia: o cantidad de autos en circulaci6n, osi como la cantidd de oulas eslacionades, lemanda en cuenta lo internccién entre
fos 20105 de la ciudod y los dilerentes usos del suelo.
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San areas can actividades claramente definides, pera susceptibles a madificaciones y aiteraciones
debida a la amisidn de la aplicacion de las reglamentos carrespandientes (Reglamenta de
Canstrucciones para el D.F. y Reglamenta de Trdnsita), punio que se fratard en el incisa 4 del Marca
Tediica,

Una idea impartante aqui es mantener la flexibiidad de! ciudadana para pader pasar sin
incanvenlentes mayares de su condicion de peatdn a la de usuario del vehicula de malar, ya sea de
usa privada {autamovil parficular) a de usa cdlectiva [autabuses, taxis, etc.) y viceversa es decir, de la
candicién de autamovilista o pasajero a pealdn; esta flexibilidad se debe dar en cualquier momento
y lugar,

La anteriar liene que ver can la versatilidad de mavimiento, lainteraccian de las diferentes madas de
ransparte apartan mucho al enriquecimiento de la calldad de vida urbana. La que se prelende es
darle tanta a peatanes cama autamavilistas su lugar dentra del trinomio, teniendo en cuenia que
cada una lieva a caba deferminadas funcianes y diferentes actlvidades a la largo de la calle con.la
liberfad de que cada quien la puede usar de manera y farmas diterentes (dentro de una
narmatividad y principlas de canvivencia en camunidad; muchas veces olvidados).

Las elementas de la calle no deben tratarse par separado a de forma aislada. La utilizacian de cada
elemento na termina en ios limites fradicianadmente definidas, ya que comparten actividades:
enirada, salida, publicidad, cariles de transician, etc'2,

" 1o hanqueta S puede calificar camo antesala entre fa calle y ol interior de log predios.



A continuacién se desarrolia una matrz con los diferentes elementos que intervienen en el espacio de

la calle,
Elementos de la calle y sus caracteristicas,
Nombre Elemenlo Funcionalidad Eslélica Funcion Varigbles
Fisico Paisajista Urbana
Concrelo, lodrilo y  [Seporacion enire carriles de [Zono verde wrborizada y Ubicacién de Cruzable, no
Camelion, cementa, linegs, circulacion. Seporar flujos.  Jeubierta de posto. Recreacion, [infraestructuro. Descansofcruzable, leleral o
Seoarador lochuelas. Cantralar manicbras ambienlacion, nara el pealon. Probable de disuasion.
inodecuodos por el usuario, ubicacion de
equipamiento
Espacio limitado para (Circulacion can copacidod  [Es el espacia que delimila o [Ducto de comunicacien [lipos: ouxifior,
Corriles de la circulacion, Foja de fpora 1 fila de vehiculgs, visual del conductor. Puede  {para las vehiculos en un Jcambio de
Circulacitn 0 superficie de También puede usarse como {tener tralamienta de piscs.  |salo sentido y sobre una fvelocidad, exclusivo,
radamienlo, eslacionamiento, misma filo, De ancho variable.
Carrit Espacio limilado para {Estacionamiento legat de  |Tralomiento de pisos pare Zono de transicion y  [Puede tener
de estocionamienlo sabre fvehiculos. Zano de demarcar y dilerencior el lransbotdo entre lo {elementos para
Estacignamienta. {la franjo de transbarda: porados, ascenso fespacio. vehicular y peatonal.  [prateccitn y
radamienta, y descenso de posajeros. nsaleamiento,
Zanja, canal o Elenento conshuido a 1 o |Seqdn ratamiento de pisas:  [Evitar dafos en lo Dimensiones
Cunelo sumidero. ambas lados de la vio para  |materioles, color y lexturas,  Jcalzado, empozomienos fvariables, seqin
lo evacuacion de oquos para demorcar y dilerenciar et |de aqua, elc. caudal de aguo
pluvigles. espacia. calculoda.
Escaldn verlical, Proleccién y definicion de lo [Sequn lrotamiento de pisos:  [Praporcionor sequrided  {Dimensianes
Guarnicign inclingdo 0 arillo, Separar fo banquela  jmoleriales, colar y texturas,  fol peatén, obsta- votiables, puede
redondeado. del arroya, para demarcar y diferencicr el |culizanda que ef aulo  |estar pintada,
espacio. sube « la banquela.
Anden Superlicie plana @ [Permilir of libre combio de  [Seqdn tralemiento de pisos;  [Sequridad y comodidad [Dimensianes
de manera de ondodar  |mado de transporte. maleriales, calor y lextures, [0l pealdn conlre: lluvio, {variables,
Tronshordo pealonal, para demarcar y dilerencior el |vienls, sol. Aiberga lo

espacio.

sefalizacion y mobiliario
(bencas),

Bermo o Franjo
de vegelaci6n

Superlicie
emprodizado can
vegetacion vaiiada,

Praporcianar sequridad y
comadidad of peotén conla:
luvin, vienta, sol. Amortiqua
ruidos, polvo, elc.

Ornomento a lo via, imagen
urbana més ogrodable.
Configuror diferentes perfiles y
visuales.

Ubicacion de
nlraestructure, Se
ocalizon luminarigs,
amparas de alumbrada
plblico,

Dimensiones
variobles, can a sin
jordineras y/0
rejos.

I1anju de wsos
multiples

Superficie plano o
mancio de andodor
neolanal.

Dar lugar o los puestos
comerciales, cabinas
lelefanicas, elemenlos de
mobiliorio nthana,

Segin tratomiento de pisos,
pare demarcar y diferencior ol
espacio. Ormamento a la vio,
imagen urbone mas ogradable.
Confiqurar diferentes visuales.

Se ubicon los pedestales
pata seméloros, rampas,
escalergs, paso a nivel,
elc.

Na tieng limiles
definidos, Nepende
de las usos o suclo
y disponibilidad dol
espacia,

os0
I'eolanal

Superficie plano a
maneia de andador
pedlonal,

Iransile peatonal, canvivencio
sacidl, octividodes propios de
lo comunidad, seqin sus
coracleristicas
sociocullurgles.

Seqin tralamicnlo de pisos,
parg demarcor y dilerencior el
e5)Cia.

(Circulacidn sin
obsloculos pora los
pealanes.

Conliene rampas
parg ninusvlidos y
pasos flara cicqos,

Plgnlo bojo de!

edilicio

Atzado o fachoda del
edilicio.

limile exlerior de una
conslriccion,

Seqin tralamienle de pisos,
parg demarcar y diferencior ¢l
espacio.

Camunico ef inlerior con
ol exlerior. Separa el
use piblica del privada.

Venlanos, puerlas,
alturas, balcones,
wolodizas, dleros,

[nublicidad, elc.




Del anterior cuadro se pueden precisar las siguientes ideas:

2 Todos son elementos que varian en sus dimensiones ya que dependen de la jerarquia y fipo de
calle. la ubicaclon dentro de la red vial, el uso del suelo y la disponibilldad del suelo que se
tenga.

2 Enlos diferentes manuales de callesy vias donde se indican las dimensiones y requerimlentos, se
manejan en la mayoria de los casos valores minimos, los cuales se aplican sin contemplar una
propuesta mas adecuada y menos, literalmente, minimizada,

3 Enla zona del amoyo se puede apreciar que existe mayor normatividad oficlal en cuanto a su
tratamiento. Esto es reflejo de la importancia desmedida que se le a dado a la calle como
medio para el movimiento en automaviles.

2 Ningin elemento cumple una funcién Unica o exclusiva, sino que se interelacionan y
complementan con los demas, de tal manera que se conforma un sistema infegral en el
espacio de la calle, donde se involucran todos los protagonistas urbanos en espacios
generados para un adecuado desarrollo de sus aclividades.

1.5 La calle y el uso del suelo

El tipo de uso del suelo, asi como la intersidad de utilizacion determinan las caracteristicas de una
calle. Esta depende de las diterentes aclividades urbanas, las cuales generan -en mayor o menor
medida- el movimiento tanto vehicular como peatonal. Los diferentes elementos que configuran y
constituyen una calie permiten conocer de manera mas amplia la relacion de los usos del suelo con
la calle.

El uso del suelo incide y depende de cada uno de los componentes del espacio de la calle; a
manera de ejemplo: una calle en la que se ubica una terminal de transporte temestre posee una
funcionalidad y disfribucion espacial caracteristica que hace que la calle tenga una intencién o
adecuacion apropiada para este uso de suelo {equipamiento y servicios). De tal manera las
caracteristicas y fisonomia de la calle estdn en funcién del fipo de uso del suelo y la intensidad de
uso, los cuadles son determinados por la misma cludad; no es lo mismo la zona centro de la Ciudad de
México que una colonla especifica. Basta pensar en la gran diversidad de vida utbana que puede
generar una calle en una zona comercial o la calidad espacial y ambiental de una zona residencial.
Asi pues, el lipo funcional del edificio {uso del suelo) determina las condiciones para configurar el
espaclo urbano exterior, Asl, el uso del suelo es instrumento para el control de la expansién fisica. El
contro! del crecimiento urbano siempre debe aporiar opciones para la ciudad,

El crecimiento urbano se refiere a la estrecha relacion entre la red vial (fransporte) y expansion fisica
de la ciudad. El transporte y el desarrollo urbane se doh dentro de un proceso simultdneo, es una
interaccion doble donde un pequefio asentamiento conlleva a una pequeiia obra vial, asi como uno
de mayor escala implica una gran obra de vialidad, Estos Ultimos deben ser pronosticables teniendo
en cuenta los estudios de impacto urbano,

Con ello la calle no solamente debe ser vista como via de comunicacion interna en la ciudad, sino
también como vector generador de crecimiento y desarrollo uibano. La calle comunica a los lugares
aisiados de la ciudad. Es idea eménea considerar a la calle como limite para el crecimiento de la
cludad, por el contrario lo “atrae e incentiva”, Donde haya creacion urbana o crecimiento flsico de
la ciudad, hay generacién de calles (vias de comunicacion). No hay creacién urbana mas tipica que
la lotificacion. Toda construccion, sea destinada a la habifacién o no, crea en el acto la necesidad
de una via de acceso, Pero, la mayoria de las veces es la calle la que canaliza el crecimiento
urbano, la que lo genera y lo hace posible. Asi mismo candliza todos los intercambios comerciales y la
circulacion: vida urtbana.,



Si se define la utilizacién de una calle como el fiujo vehicular por el arroyo y el desplazamiento de
peatones por las banquetas, se encuentra una relacidn de los usos del suelo y la calle que se
manifiesta a dos diferentes niveles:

). Nivel de barrio, a escala del peaton, io que determina la cantidad de transito en una calle
vehicular local y en especial del movimiento en las banquetas, son el tipo e intensidad del uso del
suelo existentes a cada lado dela via.

2. Nivel de ia ciudad, la ulilizacién de una cdlie princlpal depende de varios tactores vinculados al
crecimiento histérico. En relacléon al uso del suelo lo que determina la cantidad de fransito en una
vialidad es el fipo de aclividades urbanas que se desarrollan a uno y otro extremo de ésiaq, es decir,
los usos del suelo en el origen (punto de salida) y destino [punto de legada) de la caile,

Para explicar estos conceplos se realiza una grdfica, donde se representa la interaccién enlre la
vialidad y las actividades urbanas y la manera en que se manifiestan en el fliempo:

Desde el instante del trazo y apertura, la calle crea una

atraccién. Empleza a faclliar, alentar y generar el A

establecimiento de actividades a su dlrededor

(habitacién, comercio, serviclos, elc), por lo cual  aRaccion

empieza a ser fransitada a pie y en vehiculo, En la

grafica el eje de las abscisas representa el tiempo, y en

el eje de las ordenadas se encuentira la alracciéon que T HEMRO
ejerce una cdile,

La atraccién que Inicidimente ofrece depende de la fluidez y

accesiblidad que posee por delerminadas dimensiones y ser "v

poco transitada al estar recientemente abierta. La fuerza de esta - A

afraccién es alta en un principio, pero en el flempo disminuye, no / \ ATRACCION QUE EJERCE
porque las dimensiones hayan cambiado, sino porque el fransito f N UNA CALLE POR SU
flende a aumentar {mayor nimero de personas conocen esa N MCESBLOAD
calle y la toman como adecuada para sus viajes cotidianos), asf, N -

a mayor volumen de circulacion, menor fluidez. Esto no quiere T

decir-que se de una congeslion de iransito, simplemente, la
circulacién no es tan libre como en un principio.

Posteriormente a su apertura, la calle ejerce una atraccion por la

presencla de un conjunlo de creclentes aclividades que se | Ly
establecen a su alrededor. Esta fuerza de atraccion comienza por ’

ser incipiente, provocada por la oferta de lerreno, pero en la /

medida en que se abren nuevas aclividades {comercios, oficinas, o NIRACCION QUE [Jt RC UNA

CALLL POR LAS ACIMIDAX'S
e SIS

» |
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servicios) y se construyen nuevos edificios (crece el mercado
inmobiliario}) la atraccidn de la calle para nuevas Inversiones
aumenta,

Combinando los dos tipos de "fuerzas" de atraccion de la caile se

tiene: A




Lalinea| =+ ] representala alraccion que tiene la calle por la accesibilidad que ofrece. Ello
depende en primer lugar de la seccidn {ancho de via), luego del volumen de fransito que circula por
ella [capacldad fransversal).,

Lalinea| == = = = ] representa la atraccién que la misma calle ejerce para el establecimiento de
nuevas actividades por la presencia ce un conjunio ya estabiecido.

Los punios sefalados numéricamente representan los diferentes horizonies o momentos en el fiempo
en que la inleraccion enlre calle y usos del suelo presenta caracleristicas significativas, Estos
momentos son:

1° La calle es {razada y abierta al ransito. Existe fuerle atraccidn por su fluidez y accesibilidad. Poco
liempo después se instalan las primeras aclividades. La alraccion de nuevas intervenciones es
incipiente.

2° La drculacién por la calle aumenta, pero ain conserva buena fluidez y por lo tanto sigue siendo
atraciiva, El esiablecimiento de nuevas aclividades sigue aumentando graduaimenie'® , y mientras
mas movimiento contiene, alrae a mas inversiones.

3 Llega un momenio en que la atraccion que gjerce la calle ya no es tanto por la amplitud de su
seccion de via ni por la fluidez de su trdnsito, sino por ia acumulacion de una variedad y cantidad de
comercios, servicios y otras aclividades que le dan importancia, ambientan y avivan, Es posible que
en este momenio se eslé aproximando al umbral de maxima capdcidad vial, es decir, que si el
movimienio vehicular y peatonal aumentq, la calle empezaria o mostrarse congestionada.

4° £l incremento de aclividades establecidas aumenta a su vez et movimiento en la calle, esto alecta
de manera negativa el funcionamiento de la misma, ya que disminuye la fluidez vial {lo que era en
primera instancla su principal afractivo). La calle se ha congestionado y empieza a perder su virtud
por la mala accesibilidad, En camblo la conjuncion exitosa de los diferentes usos del suelo sigue
alrayendo nuevas inversiones que buscan sacar provecho de tanta concurencia,

5° En este punto la acceslbllidad se ve draslicamente reducida; tos automovilistas saben que pasar
por esta caile significa perder fiempo por el estacionamienio indebido, los nudos viales que se
forman, los pealones saben que caminar por estas banquetas ya no es comodo ni agradable. La
intensidad de uso del suelo llega a la saturacion y la calle se ha deteriorado considerablemenie.

6° Puede ocurrr que la siluacion descrifa en el momento §° continte indefinidamente, ya que la
gente tiende a adoptar malas costumbres o adaplarsera la vialidad ineficiente por no conocer o
querer tomar las allemas, sin embargo, puede ocunir que esta situacién gradualmente
desaparezca cuando los faclores que delerioran la calle se refiren [vendedores ambulantes, autos
mal estacionados, invasiones del espacio publico, entre offos)) o ya no se encueniren ventajas en
dicha calle, Esto resolveria el problema de algunos casos, También es probable que anle esia
problemdtica algin organismo del seclor publico intervenga [haciendo efectiva la reglamentacion
correspondiente, modificando las dimensiones, imptemenfando un plan de regeneracion), para
permitir el aumento de transeuntes y vehiculos, pero con el fiempo (especiaimenfe en un contexto de
crecimiento urbano acelerado), se repetird el anterior proceso.

Si se comprende la importancia de la calle en la estuciura y vida urbana, entonces la farea a
cunplir es clara; hallar ia forma de mantener el equilibrio entre la capacidad de carga de una calle y
el movimienio generado por los usos del suelo establecidos alrededor,

La intension no es presentar esta grafica como la sislematizacion absoluta de la relacién entre la calie
y los usos del suelo. El objelivo es de racionalizar la relacion entre las caracteristicas de la calle y la

Y i 510 cuondo se tralo de una ciudad en crecimiento, lo cual demanda espacio wbano, como es el caso de muchas ciudades falinoamericangs,



ulllizaclén del suelo {en el tiempo), para lograr mayor vinculacién entre los usuarios de la calle v los
disefiadores y planificadores urbanos.

La calle es al mismo tiempo una via (carretera) y un lugar (sitlo). No se puede separar de los edificlos
que la rodean vy los usos del suelo que la configuran. La inferdependencia de estos elementos y
funciones dan a conocer las caracteristicas esenciales de la calle, La cdlle ha evoluclonado como
institucion a fravés de la forma cultural que el tiempo le ha dado. Hoy en dia las cdlles son en menor
medida parte inlegrante de la vida urbana, Han sobrevivido frente a cambios tecnoldgicos y
sociales. Todavia tienen la potencialidad necesaria para enriquecer las actividades individuales y la
concepcion colectiva del medio urbano que se comparte en la ciudad. Este hecho conduce a
examinar las facetas de tales elementos urbanos basicos desde sus funclones hasta sus prioridades
esenciales, para su mejor entendimiento y ulllizacién.

En este inciso se concrelan prioridades, concepludles y formales, de las calles para establecer las
bases desde las cuales sea posible indicar si estas propiedades son de desear o no, en las ciudades
en que hoy se vive, En el discurso urbano se manejan dos concepciones fisicas opuestas de la ciudad.
Una tradiciondl, donde la calle estd deniro de un sistema de espacios libres definidos, y ofra visidn
contemporanea, donde las calles estan deniro de un sistema de espaclo libre inditerenciado. De tal
manera, no se puede llevar a cabo un andlisis puramente formal a enfidades tan complejas vy
ulilitarias como son las ciudades. Las ideas formales e intelectivas de cémo debe ser el enforno en sl
cudl se vive, han acompaiado siempre a las concepciones sociales y a los objetivos utilitarios,
politicos y econémicos. Es aventurado decir que el disefio urbano (disefio de la ciudad), se reduce a
problemas meramente formales; pero aln asl es necesario tener una concepcidn racional de la
cludad como imagenes fisicas, percepcionss, visudles, etc., una comprensién de tal forma que
cooxista con aspectos ulilitarios, técnicos y funcionales que incluso en ocasionss se oponga a dichas
imagenes,

1.6 La calle y 1a anticalie

Cualquier discusidon sobre las calles contempordneas deben

confrontar las aclitudes "anticalle" que se han originado v los

avances tecnoldgicos que suscitan este tipo de posiciones. Los

cambios en las formas de vida, que convirtieron las actividades

pUblicas en actividades privadas, han reducido el uso de la

cdlle, por una parte en las comunidades existentes y por olra en

los nuevos desarrollos, en ios cudles la cdlle ha sido

practicamente negada. El ir de compras, el esparcimiento, los
encuentros casuales, el
trayecio dl lugar de irabdjo
olaescuelay el paseo R
iradicional, son ejemplos de Col. Lindavisla
aclividades cotidianas (indlspensables dentro de la familia), que
antes tenfan una menor carga privada. Hace algin tiempo el
ama de casa caminaba a la tienda de abarrotes'4, actualmente
se despiaza hasta el supermercade reduciendo asi, las
interrelaciones personales, limitandose a las que el propio
establecimlento comerciai le proporciona's y mas recieniemente

SR fo 10 »  esto comienza a perderse, debido al correo electrénico, el cual

Colle; Gorcin Lorca, Cenlro da lo faciidad de redlizar compras por medio de una

" In gigunos tugeres se sique dando esle camporlomienlo, con lu desvenlaja que las calles son lugares que au brindan sequridad ni comodidad, sino lado lo
contratio.

{ue es s'mplemente el cruzamienlo de dos o lres frases: ¢l saludo, pregunlar si enconlrd lodo lo que buscaba y lo despedido; con ef uso de Inlernel eslo
se pierde, yu oue lodo eslo aulomolizado y ya ni siquiera el saludo se inlercambia, ohora lodo es por media de mdgumas
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computadora sin necesidad de salir del hogar o la oficina, Se puede apreciar que los avances
tecnoldgicos van provocando, poco a poco, que las interelaciones con ofras personas vayan
desapareciendo.

Anleriormente el esparcimiento era un acto publico que se desarrollaba al aire libre, hoy en dia se ve
dominado por una aclitud pasiva y privada como lo es la television y el gimnasio particuiar; el
leléfono ha reemplazado en gran medida la charla conlos vecinos y las visitas a los familiares, inclusc
el paseo a pie que después se redliza en auto, hoy ni siquiera de esta forma se efectia, La cludad a
perdido muchos de sus alractivos.

Es clara ia idea de que en un medio capaz de ofrecer verdadera variedad de eleccion {entormno
potencial) permite la interaccion enfre la mayoria de los habitantes en porcion sustancial del espacic
publico. Esle lipo de posibilidades de interaccion en los espacios urbanos publicos no sélo son
deseables, sino, necesarios para lograr satisfacclon amblental. Un estadounidense dice: "vivimos
sobre" {on) Jefferson street mienfras que un italiano ditffa: “vivo en" (in = dentro de) la via Angelo
Masina. La vida urbana italiona depende de los espacios urbanos abiertos, en lo que respecta a su
organizacion economica y social. En Estados Unidos la calle se uliliza para la ubicacion de la vida
privada y no mds, es declr, Unicamente como via de comunicacion vehicular, por ello su tendencla a
solucionar los problemas de transporte urbano con medidas vidies; la vida callejera sdlo se presenta
en aquelios barrios donde exisle un fuerte contexto fisico que se une a la estructura social del sitio
{generalmente formado por emigrantes, latinos, orientales, efc).

1.7 Potenclalidades del transporte
en la calle urbana

La calle y la autopisia se han ransformado en el nicleo de la ciudad. El espacio piblico se cede
despreocupadamente a los propietarios y usuarios de automoviles,

Uno de ios problemas basicos del transporte urbano fue y es, el
cdmo resolver ia capacidad de circulacion en el interior de ia
ciudad, Para solucionar esfo, se opta por aumentar la
capacidad de trdnsito en las calles. Este fipo de acciones se
dan por una tipica falla de consideracion respeclo al
ciudadano, asi, las calles se ensanchardn con el prejuicio para
¢l espacio ubano del peatdon que repercute no solamente en
la banqueta sino también en la zona: conceptos urbanisticos
donde la construccion de blogues de edificios y tores de
oficinas que provocaron un caudal mayor de transito nunca se

cuestionaron a profundidad. A comienzos de la década de los

50's se empleza a generar un nuevo andlisls de los modelos de

los espaclos urbanos: uso de las calles y la circuiacion

peatonal. Es a parlir de estas dos nuevas concepciones

cuando se empieza a reconsiderar el concepto y el papel de

todos los espacios urbanos. La calle siempre ha sido el lugar

que ofrece mayor espacio publico en cualquier cludad, esld

concebida para el uso de todos los

ciudadanos. La calle alguna vez fue centro de comercio, de Melro Indios Verdes
informacion y de recreo, pero hoy las ciudades son mas complejas

lienen una escala mayor y deberian facilifar a los habitantes mayores posibilidades de transitabilidad.

Se ha omitido el estudio detfallado de clerlos temas, dado que por un lado, no abren ninguna
perspectiva o son cuestiones que no son el objelivo de esta investigacion, tan sélo son temas que se
desprenden y relacionan a la argumentacion fundamenial y que pueden ser temas de ofras
investigaciones mas especificas. Ademas, algunos de estos puntos se han tomado relotivamente
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como “obvios" o se dan por entendidas en el marco tedrico. Entre estos estan: ia necesidad del
transporte para la existencia de la calle urbana; la sinergia; desarolio del transporte en la calle
urbana; impacto y consecuencias sociales del transporte en la calle; movimiento de mercancias y
requisitos de servicios en ia calle.

Ei principal foco de andllsis es el estudio de las Greas de cambio, intercamblo y comercio donde se
dan las posiblidades de irdnsito y fransporte. Estos 10picos definen, generan y sirven de soporte a las
calles y espacios ablertos. Este es el @Gmbito donde se produce una relacién cada vez mds compleja
entre los usuarios, la movilldad urbana, su contexto y su zona de infiuencia. Es aqui donde la vida

-urbana resulla mds intensa y representativa, es ademds donde los requisitos necesarios de la
lecnologfa y planificacién del transporte estan generamente en conflicto, desarliculados de la
experiencia optima de los usuarios {se aleja la posibilldad de comesponder a las necesidades reales
de las demandas de los usuarios). € en dichas areas donde los vehiculos empiezan a reconocerse
como amenaza para la ciudad y sobre todo para los peatones, se presenta como medio eficaz, mas
no eficienle de transporte. Paralelamente se reconoce que la movilidad en el centro de la ciudad
impone y exige, requisitos y limitaciones que deben ser estudiados.

1.8 Varlables de planificaclén fisica

2Qué es lo que convierte a una calle adecuada para determinado entomo: comercial, residencial,
elc.?

Es dificll contestar con certeza, ya que son muchos los factores en las variables de la forma y uso del
suelo que determinan el entorno y contexto, lo que se puede precisar es que el hacer uso de los
espacios urbanos de cardcler publico por un amplio especlro de la poblacién es un hecho poshiivo
para la calidad ambientdl. Sin embargo, deniro de la planificacion fisica es posible resaltar los
faclores que mds influyen en el uso de los espacios urbanos, estos son:

a. Densidad de vsuarios

Las actividades callejeras se dan tan sélo cuando grandes cantidades de peatones necesitan utilizar
la calle de diversas formas, Asl, las calles son atractivas cuando la intensidad es lo sulicientemente
elevada para:

3 Reducir el uso del automovil,

3 Sustentar aclividades especificas, con el fin que estén cerca unas de ofras y proximas a los
puntos de origen de los trayectos peatonales, donde la caminata sea la opcién preferida.

3 Emplear el polencial espacial de la calle para actividades no planificadas y carenies de una
meta especifica, es declr, contar con flexibilidad en el uso del espacio urbano.

Los faclores anteriores revelan lo poco adecuada que es la calle en zonas habitacionales. Para
ilustrar este punto se comparan dos calles: una de edificios bdjos, donde la densidad de pobiacion es
baja con viviendas unitamiliares aislada, y otra de edificios bajos pero con densidad media y edificios
pluritamiliares entre medianeras. En la primera précticamenie no existe aclividad peajonal, exceplo
la que pueda supaner el acceso a las viviendas. La calle en el segundo caso, se ulillza para diferentes
aclividades: esparcimiento, permanecer en ella, al mismo tiempo que facilita el acceso a ias
viviendas. La diferencia entre estas dos estriba en que, mientras en el segundo caso (densidad
media} se puede redlizar facilmente actividades con una finalidad concreta; en el primer caso
{densidad bdja) esas actividades de servicios (compras, juegos infantiles, ir ala iglesia o a la escuela),
estdn lo suficientemente lejos unas de ofras para necesitar del automaévil. En el primer caso se fiene
una situacion donde la comunidad se concibe .en lérminos de distancia en tiempo de
desplazamiento en vehiculo de la vivienda a un destino concreto, También la configuraciéon es una
variable que afecta el uso de la cdlle y a menudo contramesta los efectos positivos de 1a densidad
alta, asi ocurre en los tipicos desarrallos de vivienda verlicai con grandes espaclos ablerios, en eilos,
aunque la necesidad de usuarios sea alta, la dispersion del espacio peatonal y la falia de
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concentracion de usuarios en el teriforio publico impiden un uso Intensivo de la calle. Asi, es
frecuente encontrar contrastes de configuracion y de intensidad de uso enire una acera y ofra de la
misma calle.

b. Relacidn enlre los usos del suelo

La agrupacion de variados usos en un contexto urbano determinado, que de ofra forma seria
puramente habitaciond, se presenta como condicién necesaria y previa para que pueda tener lugar
la aclividad caliejera peatonal, Las actividades callejeras de servicios y los usos comerciales tienden
a aparecer en entornos con densidades medias o altas, En muchos desarrollos inmobiliarios, tanio
pUblicos como privados, el confinamiento de las aclividades con una finalidad concreta de servicio
crea una solucién de confinuidad entre el espacio privado reconacible y el espacio publico
especificamente Ui, B espacio abierto resuitante no se utiliza, ot menos en parte, ya que no existe
ningun lugarimportante a donder,

¢. Interaccién peaton/avtomovil

Aungue este es el tema principal de la investigacion cabe hacer, a manera de infroduccion, una
breve mencion en este apartado.

La separacion de los fransitos peatonales y vehiculares, ha sido

norma general de planeacion en el siglo XX, El separar el

transito de aila velocidad de la actividad peatonal es
necesaria; la separacion tolal es a menudo perjudicial para la i
aclividad callejera. La razon bdsica para dlejar el automaovil

del peatén es la seguridad de éste Ultimo. El éxito de un
espacio urbano abierfo Unicamente peatondl, depende de

que los franseuntes puedan sentirse atraidos a Ir a ese espacio

y que una vez alli se den una serie de condiciones capaces de

hacer que permanezcan en él (congruencia en los usos del

suelo, densidad e intensidad de ocupacion adecuada, Calle: Isabel la Cotélica, Centro
equipamiento eficiente y mobliiario en buen estado).

En zonas habitacionales o fraccionamientos en donde la unidad de vivienda queda dislada, se debe
a que hay una serie de elementos espaciales extensos e infrautilizados que se sitan en el camino que
va de la calle a la vivienda, que aumentan la frecuencia de peligros y desorientaciones. Un alto
grado de privacidad en unidades de vivienda puede asi mismo reforzar el aislamiento del espacio
urbano circundante (del mundo exterior). En las unidades donde domina el automovil, éste hace el
papel de nexo entre la vivienda y el espacio urbano publico. Se considera al automévil como
extension de la residencia. Se acentua el posible distanciamiento, el miedo, la inseguridad vy ta
desorientacion del residente. Estos efectos varian segin el contexlto, el grupo sociocultural y demas
factores. La aclitud determinada respecto al automdvil ha de considerar todos los efectos de la
inferaccion peatdn/automavil y no solamenie la separacion de sus flujos.

d. Configuracion de la calle y del contexto

En el campo de la planiticacidn fisica, la variable mas dificil y mas esquiva es la configuracion del
espacio urbano publico. En la praclica se suele reducir el enlorno de la calle y plaza a io que sobra
una vez que se han planificado individualmente los predios privados que bordean dicho espacio. En
el caso de que se fome en cuenta el espacio urbano, se hace con el fin de crear plazas alrededor de
edificaciones. De este modo el espacio publico Incluso, se concibe como elemento posifivo de
disefio, que sirve como expresion de las consfrucciones del entomo privado. Esta forma de servilismo
del espacio fibre con respecto a los edificios es una nocidn propia del presente siglo y deriva de una
serie de aclividades "anticalle”.
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La relevancia que tiene la imagen (el ambiente que se experimenta) en los espacios libres publicos
con significado colectivo, es uno de los factores principales del uso del espacio de la cludad. La
capacidad que posee un Incola para percibir y experimentar un espacio publico como imagen no
solo fomenta clerfo senfido de cerazdn y orientacidn, sino que también delimita el temitorio del
dominio puUblico como algo que incluye sus planos verlicales que enmarcan y flanquean
iateralmente, es declr, las fachadas de los edificios, La percepcién de éste como pieza del espacio
urbano exterior se identifica cuando se relacionan las fachadas de los edificios con el espacio urbano
definido por ellas.

1.9 Conclusiones

La calle es lo que toda persona se encuenira todos los dias al salir de sus hogares. La calle es el
espacio abierto, al alre libre y ademas comun; por lo tanto espacio libre y de todos. Por lo que se
deben crear espacios donde interactien todos los aclores de la cludad de la mejor manera posible
para todos y cada uno de ellos, poniendo mayor atencion y como priofidad al hombre.

Con la independencia del perfil de las vias, la actividad utbana es 1o que es, en las calles estrechas la
vitalidad, el bulicio, se expresan fogosamenie; mientras que en olros lugares, sl se quiere, mas
monumentales, la aclividad no es tanta. La vocacion de los lugares es cambiante; los centros de
aclividad hacen crecer la cludad, creando arterias de actividad y afluentes que diimentan a
aquellas, tan vitales y obvias en su uso y tan contradictorias con el perfil propuesto por ios urbanistas
que creyeron que el rojo es comercio y el amariilio es vivienda, consecuentemente, pintando franjas
1ojas y amarilias sobre una copia heliogréfica ias cosas se resuelven,

El trdnsito también es la comunicacion, es vida, es ir a las propias ocupaciones con los
conciudadanos, significa observarse mutuamente, encontrarse, la libertad de pararse y cambiar de
direccién, conclencia de parlicipacién en la vida de los demds. Esta superposicion es de las mas
diversas funciones que crea el espacio publico, mas especificamente en la calle y con toda
naturalidad. Hoy en dia se ha perdido dado los avances tecnoldgicos que ha tenido ia humanidad,
por un iado y por otro, dada la inseguridad y ei ambiente degradanie que tienen las grandes
cludades; cuestion que los urbanistas conjuntamente con las personas que infervienen en la
planeacién urbana deben vigllar y tomar en cuenta en el momento de redlizar el disefio urbano y la
foma de decisiones para la elaboracion de cualquier tipo y nivel de Plan Urbbano, Asl, el conceplo de
calles habitables debe devolver a éstas el conjunto de funciones entre las que también se encuentra
la utillzacion del automévil, convivir pues con el transito vehicular,

£l abandono de la calle no debe atribuirse Unlcamente al numero de vehicuios, sino también a los
peligros que ocasiona la velocidad de estos, La falta de responsabilidad social en la cdlle es un
escalon previo de la criminalidad, pero la responsabiidad no puede aumentar si el usuario de la calie
no parlicipa de su vida ya sea porque circula con demasiada rapidez o porque como peaton utiliza
los estrechos lugares a él reservados sélo cuando la necesidad le empuja a ello.

Lo publico significa Intercambio social y no sélo de mercanclas y serviclos, sino también de
informaciones, amabilidades, miradas, estados de Gnimo y participacion en la vida de los demas y
ello presupone calma y seguridad para todos los actores. Las calles rapidas no unen vecindarios sino
que actian como elementos separadores y por tanto se convierten en bordos de la ciudad, lo cual
provoca una segmentacion marcada de la cludad que no permite la comunicacién directa entre
barrios y por tanto el intercambio social disminuye, en.algunos casos es nulo y en otros se limita a un
pequeio grupo de individuos.
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El Peatén

Se dice, se rumora,

se afirma en los salones, en las flestas,

que Jaime Sabines es un gran poeta,

O cuando menos un buen poeta, valiaso.

O simplemente, pero.realmente, .Un poeta.

Le llega Ia noticia a Jaime y éste se alegra;

jqué maravillal; Soy un poetal;

1Soy unpoeta importantel; (Say un gran poetal

Convencido sale a la calie,

ollega ala casa, convencido,

Pero en la calie nadie, y enla casa menos:

nadie se da cuenta que es un poeta.

¢(Por qué los poetas no tienen una estrella en la-frente,

0 un resplendor visible, -0 un rayo que les salga de las orejas?
" {Dios miol, dice Jaime.

Tengo que ser papa o marldo,

o trabajar en la fabrica como cualquier otro,

0 andar, como cualquiera, de peaton.

€50 esi, dice Jaime. No soy un poeta: soy un Peatén.

Y esta vez se queda echado en la cama con una alegrla dulce y tranquila.

Jaime Sabines



2. El peaton

2.1 Definicion

Es importante estudiar al peatdn ya que no solamente es viclima del problema de fransito, sino
también una de sus causas. En {a mayoria de los paises del mundo que cuentan con un numero
grande de vehiculos, los peatones muertos anualmente en accidentes de transife ocupan una cifra
muy Importante, Las estadisticas del Servicio Medico Forense, indican que de cada 100 muertos en
accidentes de frénsito el 73.4 % son peatones.

Para realizar el estudic del peatdn se Iniclard por analizar las diferentes definiciones encontradas y
observar las discrepancias que existen entre unas y otras; de esta manera se reflexionard y se optard
por una soia definicion.,

Peatén: persona que camina o anda a pie,
Persona impedida: individuo que tiene un impedimento fisico o mental que limita
substancialmente una o mas actividades de la vida.

(Lazo Margain, Leonardo. Glosario de Transporie)

Peatébn: toda persona que transita a pie por la via puablica.

(Departamento del Disliito Federal. Reglamenteo de Transito del Distrito Federal. México. Ed. Promua,
1996.)

Peatén: la definicién de peatén incluye personas que estdn incapacitadas y usan
sillas de ruedas de propulsién automdtica, triciclos o cuadriciclos debido a que
no se pueden mover como los peatones. A estas personas se les debe brindar los
mismos derechos que a cualquier otro peatén.

{Manual de! Automovilista de Cdlifornia)

Paatén: el que camina a pie.
(Real Academia Espafiola. Diccionario Manuat e flustrade de la Lengua Espaiola. ESPASA-CALPE
S.Al

Paatén: es un concepto bastante abstracto, es sencillamente el hombre de la

cludad, La noclién de peatén se usa para distinguirlo de los automéviles; concepto

usado por urbanistas, ingenleros de trénsito y todas aquellas personas que ordenan
la circulacién en las ciudades,

(Cundernos de arquitectura y comervaclén del patimonlo, Il Foro Internacional. £ pegtén an el

. México: Serle Documentos: No. 17, Secretaria de

Educaclén PUblica, INBA, Septlembre - Octubre 1980, pag. 125)

Persona aon discapacidad: todo ser humano que padece temporal o permanentemente
una disminucién en sus facultades fisicas, mentales o gensoriales que le implde
reallzar una actividad normal.

(Asamblea de Representantes del D.F. Ley para [gs personas con discapacidad del Distrito
Federg|. Diaro Oficlal, 19 de diclembre 1995.)

Como se observa todas ellas colnciden en que el peatdn es toda persona que anda a ple, sin
embargo fambién 1o son las que por alguna causa no pueden caminar con sus dos ples, por ello se
dan las definiclones para este tipo de Individuos, En redlidad la palabra peatén es como se le
nombra al ciudadano que de una v ofra forma anda en la calle, es declr, se traslada de un lugar a
otro con sus proplos medios y en algunos casos usan sillas de ruedas, bastones, o blen se arastran por
el pavimento, dependiendo de sus posiblidades econdmicas y deficiencias fisicas. Se excluyen las
personas que viajan en cualquier tipo de vehiculo automotor {camo, autobuls. taxi, trolebus,
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moflocicleta) y en cualquier modalidad de bicicleta. Sin embargo, este Ulfimo grupo forma parte de
los peatones cuando desciende de su modo de fransporte y se traslada con sus propios medios'

Por lo anierior, aqui se sostiene que todos los indiviguos son eatones?.

£n el momento en que se refiera a peatones F ﬁfi‘i
se estard contemplando a todos los .
habitantes y cuando se disefie se hard para

ellos, pues ellos son quienes viven la ciudad y

se merecen vivir dignamenie con todos los

servicios y comodidades en las calles y no

solo en sus viviendas. Una manera sencilla de

iniciar a incrementar fa calidad de vida en

los calles, es mediante la adecuacion

correcta de las banquetas, lugar por donde

los peatones transitan, deben sentir que el

espacio es de ellos y sobre todo seguridad al

andar.

Folo 15

Folo 16 ©
o ‘

2.2 Consideraciones

Para poder discutir los problemas que se tienen para planear para peatones debe quedar claro que
el caminar puede ser un modo de fransporte o bien un modo de vida para estar en la ciudad. A
continuacion de analizan estas dos situaciones.

Caminar como modo de fransporte

Es el primer concepto que se liene al hablar del peaton, es la
definicion que le da el disefiador urbano; los peatones como parte
del transito citadino.

El transito peatonal es el fransporte de mayor uso en cualquier
lugar. Se ha encontrado que éste involucra a mds personas, mas
numero de vigjes y mas liempo que cudlquier ofro modo de
transporte. Es ademds de suma imporfancia y sensible, ya que
muchos recorridos de la vida diaria se realizan a pie {aqui es donde
radica la importancia para los individuos}, la gente de categorias
vuinerables en la sociedad como nifos, ancianos e invdiidos,
tendran que depender del caminar para salisfacer sus necesidades
diarias (ésta es la sensibilidad).

Fntiéndose aue of indivdun podrd caminar, it en silla de ruedos, traer baslan, atrastrarse por el povimento, cic.
7 ingependieniemente de sus caracteristicas fisicas.
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Por lo que en el momento de hacer planeacion urbana, el volumen de trdnsito peatonal, asi como su
imporiancia de recorridos y su vulnerabilidad deben ser iratados con gran cuidado.

El peatén debe considerarse como elemento mds del sistema de transporte y del contexlo de
planeacién. Asf la aclividad de caminar tendrd igudldad de derechos y obligaciones que el fransito
vehicular., Para planear el desarolio del sistema peatonal, se requiere tomar en cuenta la planeacion
integral de toda la comunidad. De manera que se deben implemeniar las calles peatonaies con un
sistema de ransporte colectivo, con acceso para biclclelas, resticciones en estacionamiento, etc.

Caminar como medio de vida, una manera de estar en la cludad

Ei caminar y ser peatdn estd intimamente ligado con la variedad de i
oporiunidades sociales. Las cosas y/o siluaciones agradcisles del estar en
la ciudad se inician dl bajarse de! automavil.

El caminar ofrece la oportunidad de desarrollar los sentidos de vision,
olfato, oido y tacto, esto si se va a una velocidad no mayor a § km/hr,
ademds brinda flexibiidad en la ruta, es declr, se puede cambiar de
direccién repentinamente, acercarce para ver a detalle algin objeto o
sifuacian, variar la velocidad o bien detenerse en cualquier momento. Al
caminar se puede ir observando con nifidez y delalle los edificios, los
espacios urbanos y la gente que transita alrededor; en cambio si se va en
auto estas imdagenes son borrosas, Se tiene pues, que el Ir en aulomadvil es
moverse a través de la ciudad y caminando se estd denfro de la ciudad.

A decir verdad el pealdn como modo de transporte lambién estd en el papel de peatdn como
cludadano (medio de vida) ya que al ir caminando puede ir observando su contexlo, aunque cabe
sefialar que no siempre es asf, debido al modo de vida tan acelerado de algunas personas, por lo
que pierden el senfido de percepcion dirigiéndose a su destino sin mayor contemplacion de su
dlirededor,

El peatdn en la ciudad involucra, ademas de los caminantes, a las personas senfadas, acostadas y
jugando, ya que ellos igualmente disfrutan de la ciudad en diversas formas,

Asi mismo, las actividades en espacios pUblicos pueden ser divididas en dos categorias principales,
éstas son:
1. Actividades necesarias.- son aquellas que la gente se ve forzada allevar a cabo, en mayor
o menor grado, no toman en cuenia la calidad del ambiente fisico?,
2. Aclividades de llbre opcidn.- son aquellas que la gente elige voluntariamente!, por lo que
san muy sensibles a la calidad de la cludad, dependiendo de la calidad del medio
ambiente y conforme éste se va deleriorando dichas aclividades desaparecen.

El problema ambiental, es un problema humano, es el problema de preservar la identidad de!
hombre, quien en suiibre arogancia se salié de su sitio y conquistd el mundo, pero se ha quedado en
su vaciedad y sin ninguna libertad real. Ha olvidado lo que significa habitar,

El hombre que vive en la sociedad urbana moderna estd expuesto a innumerables tensiones,
principalmente provocadas por la prisa, el rido, la ausencia de respelo a la intimidad, la
incomunicacién y todas las consecuencias fisicas y psiquicas de una alla contaminacion ambiental.
Asi, el nuevo urbanista debe profundizar mds en el problema y plantear de acuerdo al entornc
humano, dando soluciones readles a problemas redles en el momento de disefiar las nuevas dreas
urbanas; para el caso de dreas deterioradas debe pensarse como posible solucion la
peatonalizacidan.

3 Cominar of trabojo, o lu escuela, esperar e franspotle pablico, etc.
Poseor, dislralor et paisaje, lomar e ftesco, ele.
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2.3 Peatonalizacion

Las calles en las ciudades a finales del siglo XIX y comienzos del XX, cuando el automaévil lodavia no se
apoderaba tirdnicamente de la calle, todo era de todos, el espacio urbano se repartia en armonlosa
convivencia y sin distinciones entre los peatones y las ruedas de los vehiculos de todas clases. Las
calles eran de mayor fransito que las plazas, aunque compartidas, seguian teniendo un dominio del
pealidn, Las cailes tenfan vida, animacion, personalidad y ambiente, Lo cual se ha ido perdiendo por
las fransformaciones que ha traido la vida moderna y el conflictivo aumento del parque vehicular,

El drdstico deterioro que han sufrido los espacios urbanos desde =-s
el uso del automdvil ha provocado que los peatones hayan sido
desplazados y obligados a caminar por estrechas aceras, que
antiguamente eran para limitar la propiedad con respecto al
drea de transito. Los peatones ya no andan con cama vy
dignidad por toda el drea, Lo mismo se observa en colonias

nuevas que han sido producto de asentamientos imegulares, AN
donde los propietarios no toman en cuenta la separacion que L

debe haber enire los paramentos de los predios en una calle, = . ; [' n
para que cuando sea urbanizado las banquetas estén en o
proporcion con el arroyo para los vehiculos, Col. £1 Pedon

Ofro fendmeno de la vida de relacion a la calle, lo componian los establecimientos publicos y el
comercio cuya fransformacién ha originado una pérdida de vitdlidad de la calle, Asl, la calle
peatonal y de fiendas es como una galeria comerclal a cielo ablerto, hecho por el cuat su funcion se
vitaliza.

La peatonalizacién ha surgido como efectiva hemamienta para el manejo y control del trénsito
urbano, la revitalizacién econdmica del decadente ceniro de la ciudad, la conservacion de distritos
histdricos, el mejoramiento de la calidad del medio ambiente local y la creacién de un marco social
capaz de solucionar varias necesidades, Leonardo da Vinci es el primer planeador conocido que
sugiere la separacion entre los peatones y las arterias que contenian el transito pesado para resolver
los problemas de congestionamienio en la cludad de Milan durante el siglo Xv5. Su idea consistia en
hacer la circulacidn de autos de manera subterrdnea,

A principlos de los afos 60's surgieron cuatro esquemas bdsicos de disefio para zonas peatonales en
respuesta a requerimientos especificos y usos anticipados, éstos eran:

1. Comerclal; ceniros comerciales
2. Ambiental: parques

3. Cultural museos al alre libre

4, Soclal lugares de encuentro

Sin embargo, los grandes aimacenes son grave atentado ala vida urbana y a la funcidén de la calle,
ya que hacen estragos funcionales y hasta sociales; han creado gran densidad de transito vehiculary
aglomeracion masiva de personas, ademds de haber amuinado y empobrecido el comercio
fradiclonai, deteriorando y degradando muchos seclores de la cludad.

% iigss Klou, Cormen. the_Pedestrion.and_Cily. Iraffic, Bethaven Press, fondon and New York 1990, p.p. 15
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La acertada planeacién de las zonas peatonales pueden ser solucién para
revalorizar los centros histéricos devolviéndoles su funcidn acliva con toda
la dignidad y sefiorio que les confiere su calldad monumental, mejorar las
condiciones del medio ambiente, disminulr las tensiones que el irdnsito de
vehiculos provoca en el Iranseunie; combatir los sintomas patoldgicos de la
ciudad aclual, que conllevan al alslamiento emocional del individuo y aia
desintegracion social, De esta manera, calle tras calle, ciudad tras ciudad,
han ido implementado su medio ambiente para los peatones, no solo en el
centro de la cludad, también en las calles de areas residenciales.
Calle: Mololinia

Es imporiante sefialar que en ocaciones, al disefiar estas areas se comete el

error de dejarlas como Islas dentro de la propla ciudad o bien los urbanistas

y/o arquitecios las confunden con arguilectura de paisdje. provocando

que la genie se rehuse a ulllizarlas dado su caracler inhdspito. También se

debe lener cuidado con los comerciantes, debido a que S, |
normalmente son muy atractivos y si no se liene el suficlente ‘b

cuidado empezaran a tomar fodo el espacio y gobernario; por

lo que dichas areas deben ser gobernadas por los cludadanos

y un consejo de gobierno.
Calle: Gonte

Las zonas pealonales en las grandes urbes juegan un papel

Importante, no deben planearse sdlo como ndcleos para

favorecer la diversion y el consumismo, deben extenderse a los

ejes de unidén con el centro y las zonas densamente pobladas. La comunicacion peatonal es
importante para que los habilanies puedan reconocerse e identificarse como residentes de su barrio
y ciudad; por lo que la peatondiizacién en ciertas dreas son puntos de reunion que estimulan los
encuentros frecuentes. No se rata de eliminar el transito de vehiculos, sino de alenuarlo y emplearlo
comeciamente,

Las dreas, recinlos, plazas o simples calles peatonales exigen un cuidadoso estudio, ya que un maij
andlisis puede converlir el fugar en drea muerla, cada vez mas depauperada, donde se acojan
poblaciones marginadas, pardsitos sociales y elementos peligrosos para la convivencia, pudiendo
llegar a ser lugares de gran peligrosidad. Por ello, para que una calle pealonal funclone y no se
convierla en un ceniro de pardsitos, es imprescindible el comercio y los establecimientos de consumo
(cafés, restaurantes, elc.), donde el actor principal sean las personas, es decir, la calle peatonal debe
ser utllizada y liena de vitalidad,

La vitalldad de los espacios publicos es el resultado de la interaccion de un grupo de personas
desarrollando una gama de actividades, motivadas por intereses de lipo soclal, econdmico y cultural;
logrando que la ciudad sea excltante y no aburlda, eleganfe no barata, segura y no peligrosa. La
vitalidad socloecondmica de un espacio urbano estd relacionado con el disefio, planeacioén y
manejo del mismo, ademdas existen valores de uso que pueden lograr una solucidon mads tiexibie; por lo
que el éxito de un proyecto urbano depende de su capacidad para mofivar la vitalidad urbana, la
radicidn urbana del lugar, el sistema de valores y su conducia social,

Enlre los elementos de vitalldad urbana que conlribuyen a la interaccién humana estdn los cafés al
aire libre y los mercados publicos. Las areas peatonales atraen a los usuarios por la gran varledad de
acfividades que se desarrollan en ellas como conclerfos, obras de tealro, juegos, elc.; las calles
peatondles y las plazas responden a necesidades basicas de descanso y comunicacién humana
fuera del transito vehicular.
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Los dos aspectos tundamentales de un progroma administrativo para incrementar lo vitalidod urbana
son:

a) Fomentar la participacién pabiica en la planeacion, disefio y operacion,

b) Promover entre el piblico, el conocimiento de las Greas de recreacién y sus servicios,

Quedando el éxito de dichos programas en la parficipacion de los ciudadanos. La participacién de
los grupos comunitarios, asociaciones de comerciontes y organismos municipaies, lambién
contribuyen a elevar ei nivei de vilalidod urbana, Es importonte lograr que los cludadanos se
identifiquen con sus calles, plazas, porques y en general con todo espacio publico.

Los enclaves pealonales son muy costosos de lievar a cabo y mas costosos de mantener. Exigen
mayor vigilancia por parte de ia fuerza publica vy limpieza, io que generalmenie no se tiene en
cuenta, Aqul inferviene un factor que responde al temperamento de los pueblos. Los iotinos son mas
rebeldes. Posiblemente ios anglosajones no se plantean urbanisticamente estos problemas de peligro
soclal.

Para que una zona peatonal este completa deben existir condiciones;

1. Estructurantes- drea cénlrica, arquitectdnicamente Interesonfe y que no rompa los

comunicaciones bdsicas.

Socioles.- caracteristicas de ia poblacion originaria, densidad, costumbres y habitos, grado de

cullura y desarrollo, espirifu civico, etc. La poblacién que habita un cenlro peatonal debe

sentirse orgullosa de su existencia como tal y en lo posible hacerse responsable de su

mantenimientot,

De aclividad.- comercio diversificado y con pujanza, bibliotecas, teatros, museos galerias de

arte, establecimientos de diversion, calés, restaurantes, efc.

Juridicos.- para establecer el orden en los usos del suelo, el mantenimienio, la seguridad social,

elc,

5, Econdmicas.- se debe procurar que sean rentables, pues se sabe que su costo por
mantenimiento es muy alto,

2
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Enfre los aspectos mds importantes a considerar para fa planeacidn, disefio y manejo de fos espacios
abierfos estan:

3 Espacios peatonales de facil acceso por medio del fransporte publico. Espacios integrales que
no requieran de greas muertas para estacionamiento.

3 Ubicacion en lugares céntiicos de lo ciudad, proporcionondo lugar de esparcimiento para
residentes y visitantes,

a Los espacios deben contar con varios usos y funciones como los gubernamentales y religiosos,
comercio, viviendo, oficinas y pequefia industria; estas actividodes apoyan y aseguran la
vitalidad continua de estos espaclos.

a Proporcionar faclidades para el comercio, predominando el pequeio comercio respecto a los
grandes aimacenes y supermercados. '

3 Disefio a escala humana, conservacion historico o aspectos arlisticos, continuidad de
alineamiento de calies, homogeneidad del perfil urbano, texturas, maleriales y colorido. Con
especial atencion al disefio del primer nivel de los edificios publicos y privados, La coiocacion
de arcadas proporclonan protecclon a los peatones ante las inclemenclos del clima,

3 Dar mantenimiento, llevando acabo la limpleza de las calies en forma eficlente. Renovar
periodicamente la arquitectura de paisaje.

5 Los orquitectos y whanistas piensan en el proyecte y muy poco en el mantenimienlo,
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Para la efectiva redlizacion de zonas peatonales existen elementos de planeacién que son
esencidles, entre ellos estdn:

]

d

J

Accesibilidad: los proyectos tienen su éxito en el grade de accesibilidad dl irénsito (peatonal,
vehicular publico o privado)

Zonificacién: la zona debe iener la hablidad de crear aclividades que satisfagan a gran
varledad de usuarios. El uso milliple es la clave para la revitdlizacion de las calles en las
ciudades. Se debe lograr un gran espectro de usos incluyendo habitaciones, usuarios (nifios y
anclanos), lo cual garantiza un dlfo Indice de vitdlidad urbana y genera senfimienio de
seguridad.

Relacion planeacién - flempo: aspecto imporiante cuando las dreas peatonales esidn
implementadas como medio para contrarrestar la decadencia de las zonas céntiicas, El ritmo
de un proyeclo es esencial para su éxilo, ya que cuando ésios no son implementados en el
momento preciso se come el riesgo que los comercios cierren por temor a que sus ventas
disminuyan y enlonces fracasard dicha zona peatonal.

Disefo: puede armar o desarmar un proyecto. Las soluciones flexibies de disefio son necesarias
para asegurar la adaptabilidad potencial de un proyecto a un amplic margen de usuarios, sin
requerir alieraciones costosas cuando los patrones de actividad cambian en el drea. Se debe
evitar que el ambiente sea rigido y estatico pues los usuarios lo resienten,

Construccién; las calidad del disefio y la durabilidad de los materiales de construccidn son
elementos esenciales para el éxito de una zona peatonal.

Participacién publica: el éxite o fracaso del drea también estd condicionado ol grado de
apoyo publico que son capaces de provocar durante el desarrollo del proyecio; ya que la
creacion de una zona peatonal afecia a un margen amplio de grupos de usuarios cuya
participacion es vital, cada uno de ellos debe ser consuliado e involucrado desde el principio
de las etapas de planeacion hasta las fases de implementacién y manejo.

Reduccion de congestion: mediante vueltas izquierdas, derechas, limitando el acceso a cierto
lipo de vehiculos, redisefio de inlersecciones y reprogramando semdforos y estableciendo
horarios,

Organizaclén de estacionamientos; cumplimiento estricto de las normas de estacionamiento.
Ubicacidn de ellos en la periferia del drea peatondal y la infegracién de un sistema de transporte
econdmico y ho contaminante para intercomunicar el centro’, como se ha dado en Chicago y
en ciudades Alemanas, entre ofras.

Promocion del transporte publico: muchas ciudades o promueven, sin embargo, la respuesta
de los ciudadanos depende de la eficiencia del sistema de transporte piblico, idealinente
debe ser econdmico, répido y seguro.

Alternativas al transporte individual: como la bicicleta, dédndole preferencias y estacionamienios
en lugares estratégicos, La modalidad de bicitaxi que acludmente se desarrolla en la ciudad
de México debiera integrarse en el Sistema de Vialidad y Transporte

Mejorando la experiencia de caminar: debe ser comoda, alractiva y segura, evitando pasos
innecesarios, dandole al transeunte direcciones claras, mejorar las sefializaciones, promover un
medio ambiente atractivo para una variedad de usos y usuarios,

Movilidad de proveedores: la accesibilidad y movilidad de mercancias es importante, el
problema que se presenta es el suministro de ella, por lo que en cierfos lugares se crean
caliejones por la fachada posterior de los locdles, solucidn poco recomendable, ya que si ho
son bien fratados pueden generar polos de violencia, lo més recomendable es establecer
horarios de reparto por las mafianas cuando no existe alto flujo de peatones.

Embellecimiento de cadlles: las campaiias de limpieza, pintura de muros y fachadas®,
infroduccion de elementos decorativos, eliminacion de muestras de vandalismo y negligencia,
entre olros, que ayudan a estimular a la comunidad a generar esperanza y entusiasmo al resto
de las zonas centrales,

" 'n 0 cludod de Wéxico 5o puede impulsar ¢l use de bicilaxis que acluclmente exisle,

{1 nuevo programo que se implemenlard en el DI, de fachade dgna tendid que ser bien disetodo para que realmente tenga éxito en lado el DI, 5i no es
osi [rocosard como ! proqrama de Adamguela digng, en cuanto o que no ha sidn homagénea fo revilalizacion de las bonquetas y mucho menas se licne conlig!
en su ejecucian,
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Generando vida en las calles: para lograr esto, los
planeadores de zonas peatonales han insialado Kioscos
para libros y discos, taquillas para bolelos de teatro,
mercados para frutas y vegetales, cafés al aire libre,
kioscos de comida y puestos de helados, etc?, esto inclia
a pasear y ver aparadores que alraen a compradores
impulsivos, creando una aimdsfera festiva y casual,

Eventos programados: los eventos especidles, fales como
conciertos, teairo al aire libre, juegos, sucesos inesperados,
atracciones, concursos y premios, son disefados para
alraer gente al centro, siendo programados periddicaments, Por lo que diferentes tipos de
eventos atraen diferentes tipos de usuarios, asi, que la programacidén dedicada a eventos invita
al uso noclurno de las zonas peatonales!?,

El disefio como comunicacion: mosiraries a los peatones dénde esidn las cosas y cdmo
obtenerias, es parte critica para hacer la cludad comprensible a los ciudadancs, muchas veces
la informacién urbana se combina con publicidad comercial (buzones de correo, {ableros
electronicos, caselas para esperar el transporte publico, etc.). Lo esencial es proveer a los
peatones sentimiento de bienestar con respecto a los espacios urbanos y el disefio del espacio
mismo

El arte en lugares publicos: las insliluciones arlisticas en

cludades de Estados Unidos han apoyado el uso de obras

de arte, especialmente esculluras para promover la

educacion publica y motivar la recreacién visual,

Afrayendo turistas: para atraer turistas, las ciudades tratan

de capitalizar sus recursos existentes.

Folo 25
[}

instituciones de todo el mundo se han preocupado por definir
criterios acerca de la calidad de los espacios pealonales. La
Escuela de Arquiteciura de la Academia de Bellas Arles de
Copenhague ha establecido 16 demandas diferentes de calidad,
que son.

1.

2

4.

5.

Proteccion contra el Irdnsito y accidentes.- es importante crear proteccién efectiva contra
accidentes y frabajar hacla la eliminacién del miedo al transito. Como solucién posible se tiene
el quitar a los autos de las Greas urbanas nuevas peatonalizando, no permitir la entrada ‘de
vehiculos a las dreas habitacionales. Hacer uso del "Principio Venecia" o el "Principio Delf"'!,
Proteccién contra el crimen y la viokencia.- al ser el crimen y la violencia problemas creados por
la socledad, son ellos quienes deben solucionarlo, sin embargo, hay que tomar en cuenta que
dichos problemas son influenciados por el disefio del medio ambiente urbano. Lo importante es
que las areas tengan identidad y fos habitantes de ellas tomen interés natural por su calle y su
ciudad. Se debe vivir en vitalidad, calles con vida, observadores en la calle y sobre todo buen
nivel de alumbrado.

. Proteccién contra Inclemencias del liempo.- como el sol, el viento, la lluvia, la nieve, el calor,

elc., cada ciudad tiene sus propios problemas climaticos que deben ser considerados en el
disefio urbano,

Proteccién conira experiencias sensoriales desagradables.- 1vido, smog, olores, polvos, elc.,
dichos problemas tienen que ser reducidos o eliminados dependiendo de las circunsiancias,
Posibllidades para caminar.- el andar se debe dar sin empujones ni apretujones, no se debe
forzar a subir o bajar escaleras innecesarias u obligar a fomar desviaciones iirazonables, debe

% Cobe recordor aue en México se tionen olras costumbres y estos instrumentos deben ser sustiluidos por fos que tradicionglmente se dan aqui, €omo lo son
los persones del comercio ambulante, a ellos se les podria asignar drcas pora que esla actividad fuese ordenada y de mejor aspecto.
" 1 ¢l Centra Hislbrico se liene ofo con afo, desde 1985, el Teslival del Cenlro Hislérico, ¢l cual liene enre sus objelivos ef lomenlo a ta recuperaciou

digwificacidn del mismo.
tstos principios se explican en ef punto 2.4 Pealanalizacion en | stados Unidos y Eutopa.
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ser accesible a fodo peaidn, proporcionando rampas para hacer usadas por personas
desveniajadas o personas que lleven consigo carifos de bebé, bicicletas de nifios, elc.

6. Posibilidades para permanecer de pie.- a5 importanie para disfrutar el contexto que rodea el
drea. Clave importante para lograrlo es el efeclo del borde, deben exislir zonas y/o puntos de
apoyo para pararse de manera firme o simplementie recargarse.

7. Posiblidades para sentarse.- esto es imporianie dado el
vasto nUmero de aclividades sociales y recrealivas que
pueden desarrollar. Cuando algulen se sienta es porque 1
desea permanecer mas fiempo,

8. Posibilidades para ver.- de todas las alracciones la mas
popular es "la aclividad de ver a la genle que pasa y lo
que sucede alrededor". Esta actividad requlere de
espacios dimensionales, excelenle localizacién de las
bancas, pero sobre fodo una vision libre de obstaculos,

9. Posiblidades para ofr y hablar.- en el espacio debe ser
posible disfrutar cualquier sonido, pasos, cantos, platicas, el
cantar de los pajarillos, & movimienio de las hojas de los
arboles causado por el viento, eic.

10, Posibilidades para jugar.- las actividades populares enfre gente joven, nifos y ancianos deben
rehabilitarse, por ello son necesarias las dreas donde se fomenie la convivencia enire los
diferentes grupos de edades,

11 vy 12, Posiblidad de actividades para una mullilud y ofras posibilidades para actividades
pasivas.- el contacio y el aislamiento son necesidades complementarias; después de disfrutar
de la compaila de genle se busca la paz y el descanso; de esta manera, después del
descanso, se regresa a la vida acliva de los espadios urbanos; por lo que se requieren de areas
de fransicién,

13 y 14. Necesidades fisicas y servicios publicos.- es deseable ¢
e imporiante que los servicios sanitarios, leléfonos, senales,
mapas, eic. no sean olvidados, ni tampoco las
aclividades de comer, beber, descansar, eic.,

15. Disefio para disfrutar los elementos positivos del climat? .-
en una buena cludad los aspectos agradables del clima
se disfrulan ampliamenie. Del sol en la sombra, del calor
en la frescurq, del aire la venlilacion, efc,

14. Disefio para promover las experiencias sensoriales
positivas.- el trabajar de una sola manera la forma, sélo
por la forma en s, no resultard en espacios urbanos
reaimente airaclivos, sino que se deben tomar las
funciones praclicas como base, pues son ellas las que, al ser manejadas en forma corecta,
daran ala calldad arquitectdnica del proyecto espacios urbanos realmente atractivos,

Cabe menclonar que al peatonalizar cierfas calles en Europa se ha ienido la experiencia de que el
nimerc de peafones aumenia y los ingtesos de los comerciantes se elevan. La gente pasa mas
liempo en la calle y realiza mads aclividades de las que redlizaban anteriormente, ello debido a que
la genie distruta del medio ambienie y las mejoras que se le han hecho al lugar le han dado vida.

Lo cudl ha demostrado que los patrones de aclividades en las calies con fiujo vehlcular son muy
limitados, no asi las calles pealonales, donde exisien gran variedad de aclividades segin el disefio y
el detdlle de la zona.

1'n [xpo Sevito se inslalaron gspersotes para refrescor o fa gente dodo e intenso calor. 165 luenles en of Bosque de Chapultepee cumplen con esla funcion
o pesar de no ser paro ello,
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La peatondlizacion se da bdsicamente en:
Centros histdricos

La peatonalizacién de dreas en los sectores historicos de las ciudades nace del Interés por recuperar
el patrimonio histdrico, por ello puede ser una de las soluciones para su restauracién siempre y
cuando vaya acompanada de ofras medidas que propicien su revilalizacidn y asegure sy
conservacion y mantenimiento decoroso.,

Es imporiante tener en cuenta que los inmuebles con valor de entorno deben mantener los
comercios en el primer nivel y prestar a los habitantes del sector asistencia financiera para la
restauracion. La restauracién, la reventa y las rentas de interés social de los grandes inmuebles,
permitirdn mantener a los habitantes de los inmuebles menos prestigiosos.

Calles residenclales

El concepto de calles residenciales fue promovido por los holandeses'? hace aproximadamente 20
anos, su uso se ha extendido gradualmente hacia el norte y centro de Europa. La calle Woonerf es un
drea donde la funcidn residencial predomina sobre cualquier estipulacién al trénsito vy se enfatiza a
través del disefic de las dreas publicas. Los holandeses fueron quienes redescubrieron las calles
residenciales'4, pues antes de ser calles para vehiculos todas ellas eran residenciales. La calle es de
los lugares mas importantes que se asocia con el desarrcllo de los nifios, sin embargo, es temitorio
prohlibide al estar a disposicidn de los autos.

En México se Inicid con la aparicidon de los condominlos vertlcales del Arq. Mario Pani en los afios 70's
posteriormente se refomd en los condominios horizontdles.

Las calles residenciales deben conducir a mejorar la seguridad vial y la calidad residencial de los
vecindarios, es importante que sean disefiadas e implementadas junto con la gente que hablte en
los calles y vecindarios al rededor, de lo contrario no considerardn al nuevo medio ambiente como
suyo y no apoyardn el camblo de manera que permita d la calle residencial ser exitosa.

Las calles residenclales son por definicion, pequeiias islas privilegiadas, pues no todas las calles
pueden o deben transformarse en residenclales. Ademdas este concepto debe estar disefiado bajo el
concepto de planeacion integral.

2.4 Peatonalizacion en Estados Unidos y Europa

Los primeros Indiclos de separar el trdnsito del transporte del peatonal se da en Venecia en el siglo xv.,
con el uso de los canales como medio de transporte para hacer uso de las géndolas. Aun hoy en dia
esta cludad es el ejemplo mds claro de la separacion de los diferentes modos de transporte. Algunas
ciudades Holandesas fueron planeadas y construidas bajo este mismo concepto; la creacion de
candles se inicié a fines dei siglo XVt y princlpios del XVIi. A diferencia de los canales Venecianos, los
Holandeses tenian comedores peatonales en su periferia, En ambos casos los canales eran usados
para transportar bienes y alimentos.

Posteriormente en el ano de 1927 se planea la construcclon de Radbum, Nueva Jersey, la Ciudad
Jardin Norteamericana proyectada por Henry Wriht y Clarence Stein, suspendida en 1930 ante Ic
depresion econdmica. Dicho planteamiento es la primer propuesta del siglo XX para separar el
transito vehicular del peatonal, El proyecto diferencla las circulaciones de alta velocidad, refornos
{cul de sac) como calles de servicio para auiomdviles y el acceso por senderas enjardinadas, libres
de bardas, para los peatones; retoma asi, los conceplos de diseiio de vialidades aportados por los
arquitectos pdisajistas de las ciudades Anglosajonas: el camelldn, la calle de servicio, el cinturdn

" ton el nambre de* Waoner!”,
" Ver inciso 2.4 Peotonalizacian en Eslados Unidos y Europa.
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verde, entre ofros. Dicho planteamiento es usado para distancias

grandes enlre diferentes zonas, mds no para lugares habitacionales. A -E]
la propuesta se le conoce como "Principio Radburn®. g alcaln

Ofra aportacion de Estados Unidos es el concepto de one way streel, calles de un solo sentido, el
cual fue empleado en la ciudad de Nueva York en 1907, Boston en 1908, Parfs en 1909, en la cludad
de Buenos Aires en 1910y en Londres en 1924,

Al ferminar o segunda Guerra Mundial, la preocupacién de los urbanistas se conceniraba en la
creacion de programas de recuperacion. Los programos se iniciaron reconstruyendo
aceleradamente lo destruido y creando lo necesario, surgiendo nuevos barios, zonas comerciales e
industriales, los lazos del transporte se adecuaron para el serviclo del creciente transito vehicular. La
creacion arquitecténica se convirid en producto de la industria de la construccion, que alcanzé
uniformidad internacional sin personalidad.

Después de la guerra, se produjo la “invasién del coche”, a parir de 1950 empez6 el incremento de
automdviles. Durante las Ultimos 45 afos en los que ha tenido lugar el desanollo del automovil, se ha
visio el deterioro de los condiciones y calidad de la ciudad, ejemplo de ello es la contaminacién del
aire como resultado de la invasion del automovil y desplazamiento de los ransetntes y usuarios de la
bicicleta. Los estacionamientos son ofro problema, ya que ocupan espacios muy grandes y dreas
abiertas.

La primer calle peatonal se realizd en Copenhague en 1962, ante las protestas de los habitantes
porque se hiciera algo en contra de los automdviles y a favor de peatones y ciclistas. Dicha vialidad
recuperd la vida urbana, incrementd el flujo de peatones y dio la pauta para el cierre de calles y
plazas gue deberian recuperar su cardcter wbano.

La "Planificacidén Danesa" cambia de una velocidad de 30 km/hr a 15 km/hr y deja el automdvil en
las afueras del drea residenclal, quedando completamenie peatonal con circulacion de autos de
servicio Unicamente logrando asi que la genle camine por el vecindario y exista mayor
comunicacion entre ellos y mejore la salud en todos los aspectos.

Caminar en Suiza en un centro hislidrico tiene gran significacion; ejemplo de ello son los pueblos de la
zona Zellinger; para los cuales se aplicaron 8 principios basicos de disefio urbano, entre los que estan
el principio del sitio o localizacién de la habitacion, el cual es un sistema de calle estrecha o callejon
en el que se ubican a un lado y ofro los loles o terrenos para las casas habitacion; la siguiente es la
geometria octagonal de las manzanas o blogues; otra relacion que guardan es enlre el ancho de la
calle y los lotes de habitacion en proporcion 2:3 y 3:5; el camino o via principai es exenta de edificios
publicos, iglesias y mercados; el planteamiento general estd basado en calles, callejuelas, pasajes y
portales debido a que los pueblos no tienen plazas.

De estd manera los caminantes se encuentran en la calles, el fransito de vehiculos estd organizado
de tal modo que sdlo tiene lugar en la parte central, donde realmente tengan algin negocio que
hacer. Asi, el caminar es una aclividad separada independiente y con igualdad de derechos que el
transito molorizado.

En Bolonia se diseiid un sislema de calles cerradas o callejones sin salida y de un solo sentido; un

sistema de desviaciones complicado con objeto de que solo entrase al centro de la ciudad quien
juviera algo absolutamente necesario que hacer alli.
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Los Polacos suprimieron toda la fransportacién vehicular individual en la parte cenlral, construyeron
estaclonamientos alrededor, de tal forma que el auto se deja en las afueras del centro histérico,
Ademds, por su cardcter critico anallzan minuciosamente cada cuadra, blogue 0 manzana, tenlendo
planos, corles, fachadas y detalles para realizar proyectos de cada zona en particular, Dada la alta
identificacion con la cludad, los ciudadanos son quienes mantienen la ciudad limpia y areglada,

En Holanda se tiene el principlo de que toda transportacidn urbana debe ser igual entre la bicicleta,
el transeUnte, el auto o cualquler ofro modo de transporte; lo cual asegura que el vehiculo no se
apodere de la calle poniendo obstaculos que lo obliguen a circular despacio igual que una persona
caminando a 5, 10 0 15 km/hr como maximo:; si se circula mds répido el auto se arruinard; las calles se
planean para éste, por ejemplo, en una curva en vez de circular a 50 o 60 km/hr, se planta un drbol a
la mitad, se elevan las banquetas, de esta manera los automovllistas circulan a una velocidad baja,
ya que de lo contrario tendrdn un accidente.

Existe el "Principio Delf", el cual integra con prioridades claramente 2 o
dadas a ciclistas y peatones por medio de obstaculos fislcos se obliga a

los automovilistas a circular a una velocldad mdéxima de 15 km/hr, {R

dejando alos peatones al mando de las calles. a7 ™
Ofro principio es el “Principio Venecia", desplaza la fransicion del frdnsito 'J

lento a irénsito rapido a los limites de la ciudad o en los limiles de las J

zonas construidas, provocando que la gente camine los Ultimos 100 o 200 Q ﬁ -
metros, logrando un amblente seguro para el peaidn. N ey 14

La rehabilitacion de Marcls en Paris, tuvo aspectos positivos y negativos; dentro de los positivos esié el
haber combatido la densidad e insalubridad del barrio, la restauracién de los mejores ejemplos de la
arquiteciura del pasado vy del tejido urbano que los rodea, asi como la recreacién de los espacios
publicos. Deniro de los aspectos negativos estan: se ignord a los habitantes y artesanos respecto a los
camblos que se efectuarfan en el bario, asi como la segregacién soclal, resultado de un mecanismo
de remodelacion que se combina con la especulacién inmoblliaria que perjudica a los arendatarios.

En Europa, el gobiemo incrementa la peatonallzacién como la posibllidad de una comunicacién
soclal dentro del espacio urbano. En Sudamérica, en contadas ocasiones se presentan esta clase de
incenlivos que favorecerian una serie de manifestaciones populares que estdn vivas y no deben ser
olvidadas. Entre estas se pueden citar las proceslones y los carnavales's; eventos que en ocasiones se
menospreclan, pero que tienen una connotacion muy importante desde el punto de vista soclal para
la Infegracién y comunicacion.

2.5 Peatonalizacion en América Latina

Cuando se habla de proyectos de peatondlizacién de ciudades en América Lating, frecuentemente
se olvida que la idiosincraslo, la cultura, la estructura soclal y los recursos econdmicas, entre otros, son
muy diferentes a los del continente Europeo; diferenclas que se acentdan cuando el proceso
obedece a un fin politico, aparte de que los proyectos muchas veces olvidan que se trabaja en
centros vivos y dindmicos donde sus habitantes, fratdndose del centro hisidico han estado
fradicionalmente olvidados en los logros y mejoras de Id cludad que generalmente se enfocan hacla
zonas con mayores satisfactores econdmicos. Asi, los esiudios de naturaieza urbanistica fienden a
considerar como cludad a la zona ocupada por algunos estratos soclales, donde existe
infraestructura urbana, mientras tanto se ignora a la poblacién marginal de la periferia, por lo cual
estos resultan incompletos,

" En lo ciuded de México se tienen tas peregrinaciones o lo Virgen de Guadalupe en la Villa de Guadolupe, donde anualmente se reciben o 17 milones de
visitanles; y los procesiones que s hecen cada ofo en ko Delegacion Izlapalpa en Semane Sanla, enlre alres; odernds de los carnavales que st feslejon en
diferentes portes de lo Repablica Mexicana,
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Retomando la comparacion con 10s paises europeos, se sabe que la fransformacion que ocurrié en
ellos se dio en forma gradual, a fines del siglo pasado y principios de éste, no asi en América Lating,
donde dicha transformacion ha tenido gran impacto. La crisis econdmica ha provocado el
desempleo por la importacion de tecnologla de vanguardia, la pobreza generada en las ciudades
limita la capacidad de crear servicios publicos e infraestructurg; lo cual da lugar a que las ciudades
sean reconstuidas y transformadas constantemente, a mayor velocidad que las europeas y
norteamericanas.

Cada padis, incluso cada ciudad y cada drea de la misma ciudad, deben ser analizados en forma
independiente. Sin embargo, todos los paises latinoamericanos se pueden englobar dentro de un
mismo contexio, donde el subdesarrolio y la pobreza establecen una forma de actuar determinante,
El interés se debe concentrar en el habitanie del monumento o ciudad monumental, el cual serd
revalorizado cuando se logre su completa infegracion at medio que lo rodea v o hace participe,
dandole una caraclerfstica especial alos proyectos de peatonalizacion por realizar. Dichos proyectos
deben abarcar todo el conjunto del problema. Una cadlle trabajada sélo bajo el principio del
maquillaje urbano se verd rapldamente deteriorada al no revitalizar el uso del suelo para sus
habitantes, desplazdndolos o haciéndolos un "exfrafio en su propia ciudad”. Por lo que loda
peatonalizacion deberd andlizar el tipo de habitacion existente, es decir, si el uso del suelo es
puramente habitacional o bien es mixto (habitacional con comercio); ya que las requerimientos de
mobiliario urbano son diferenies, asi como el nivel de lluminacion, entre otros factares.

México es el precursor en Lalinoamérica deniro del desarmollo de la defensa del patrimonio
monumenidl. El verliginoso desarrollo del furismo ha despertado el interés de los gobiernos por crear
mayores sifios de atractivo turistico, lo que ha llevado a enfocar su accidn, en forma determinante,
hacia los centros monumentales. Asl, los goblemaos tienen un deseo desmedido e inefrenable para
lograr en minimo flempo su restauracion, revitalizacidn, reanimaciéon o remodelacién.

Aclualmente existen, enire olros, dos proyectos de peatonalizacion en la ciudad de México, ellos son:
Proyecto Vila de Guadalupe'é y Proyecio Av. Oaxaca'. Et primero se ubica en la Delegacién
Gustavo A, Madero y pretende albergar a 12 millones de visitantes que llegan anualmente al lugar,
de los cuaies 4 millones son reclbidos el 12 de diciembre de cada afio; asi, la idea central del
proyecio consiste en reordenar los flujos de poblacion en la zona, considerando principalmente las
épocas de peregrinaciones a la Baslica de Guaddlupe. Dicho proyecio estd a cargo del Arg.
Francisco Cobaruvias y el Arg. Felix Sanchez. El segundo se ubica en la delegacion Cuauhtemoc,
busca darle un atractivo a la calle, tanto a las banquetas para que puedan transitar bien los
peatones, como en los arroyos vehiculares.

Asl mismo, se estdan llevando acabo una serie de reuniones y consultas publicas a nivel Delegacional,
Subdelegacional y en algunos casos a nivel de colonia para emitir opiniones, sugerencias y criticas a
los nuevos Programas Delegacionales de Desarrollo Urbano, En la colonia Condesa, por citar un
ejemplo, se tienen quejas sobre los usas del suelo, principalmente por los restaurantes que hacen uso
indebido de las aceras, por o cual, mediante plalicas los vecinos han logrado recuperar 1.5 melros
de las banquetas para el libre trdnsito peatonal, sin embargo, eslo no es suficiente pues como quiera
sigue fallando espacio para los transeintes. He aqul las coniradicciones en los usos del suslo y el
dimensionamiento de las aceras, Cuando se desarollé la colonla no existian esle tipo de problemas
pues tampoco existian restaurantes con mesas afuera del inmueble, sin embargo, el crecimiento
mismo de la ciudad hace que ésta incremente sus necesidades y por lo cual el uso del suelo esle en
constanie cambio, ademés de que no se hacen los esfudios convenientes para ver la viabllidad de
los nuevos proyectos, dando asi, las licenclas de uso del suelo a criterio de la persona encargada. Por
ello ahora en la revision de los nuevos Programas Delegacionales de Desanolio Urbano se estan
teniendo consultas publicas, en ellas se han visto que dichos Programas reflejan una realidad virtual,
ya que fueron elaborados en gabinele y siguen sin contemplar algunos aspectos; el Programa de la

** Cuorta Sesion de lus Comisiones del Consejo Asesor de Desarrallo Urbano y el Arq. José Parcero |6pes, Nelegado de lo Deleracion Gustovo A. Madero, ¢f 75
de julio de 1996,
" Cuitura 26 de encro de 1996.
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Delegacién Cuauhtemoc no contempla Tlatelolco ni hay una respuesta para el Centro Histdrico; en la
colonia Atlampa, donde se tiene suelo blando, se permiten edificaciones de ocho niveles.

La cludad de Buenos Aires, Argeniina, es ejempio de las primeras peatondlizaciones en el afo de
1911, afio en que los habitantes de la ciudad limitaron el acceso vehicular a la calle de la Florida en
el centro, dadas las exigencias de la poblaciéon en 1971 la calle se peatonalizd definitivamente,

El Centro Histdrico, El Casco Antiguo de Panamd y Porlobello, contempia, en mayor medida, el
incremento de dreas peatonales; observando mejoramiento en la vivienda y en su mobiliario urbano;
ordenacién de! transito vehicular en un circulto continuo y el uso de pequefas unidades automotores
adecuadaos a las dimensiones de las calles.

Uno de los trabajos de restauracion donde se pueden vislumbrar experiencias y fracasos ha sido en el
sector amurallado de la cludad de Cartlagena, Colombia, desde la creacién de la "Oficina Rectora
para la Revitdlizacién Urbana de Cartagena Antigua”, mucho se ha logrado en experiencias de
peatonalizaclon de arterias, en donde por la carencia de recursos financieros se vio la imposibilidad
de contener el comerclo ambulante, dar seguridad a las calles y tener una limpieza adecuada,
obligando al ayuntamiento a volver a abrir las calles al transito vehicular. Esto hace ver la necesidad
de contar con un complemento operativo necesario que conlieva cualquier camblo en la forma
jradicional de uso de una zona de la ciudad.

2.6 Mobitiario Urbano

La calle, como todos los espacios comunales urbanos son el resullado de equilibrar intereses
particulares y de la comunidad y en su concepcion la aclitud individual es determinante en muchos
casos, mientras que en ofros, la necesidad y respuesta es tipicamente de ia comunidad. Estos Ultimos
se refieren casl esencialmente al disefio de los espacios urbanos que personifican las ciudades y a la
concepcién formal de sus elementos de mobiliario, las esculturas, las baloustradas de terazas y
miradores, los faroles, los postes de iluminacion, bancas, pérgolas, etc., este hecho particular a la vida
urbana nace con los primeros trazos de todo asentamiento; desde las épocas primitivas hasta los de
hoy en el mundo contempordneo.

Bl presente siglo Influido necesariamente por la menialidad ufilitaria, propia de la actividad industial y
por la mulliplicidad heterodoxa de los simbolos culturaies han menguado las posiblidades de los
elementos fradicionales colocando en segundo plano la condicion artistica y humana de los
significados urbanos que le son propios. Un semdaforo, un poste con lineas eléciricas o un puente
peatonal sobre una autopista han confundido el cardcter de identidad por el de ulifidad, disociando
el lenguaje de utenslio y de forma que se ha conquistado a lo largo de toda la civilizacién, Los
anuncios luminosos, tableros, cables, postes con indicaciones, efc. vencen a la arquiteciura y es la
percepcion continua de! caminante apresurado o del que se fransporta en vehicuios. Los dibujantes
publicitarios y ios disefiadores de mobiliario urbano son quienes determinan las formas visibles,

El moblilario urbano es elemento de disefio que sirve para oblener informacion y propiciar ia
comunicacion social, no debe alterar la percepcidn estética de las formas arquitecidnicas, debe dar
confort al habitanie de la ciudad, Bome i

sCualquiera que pague el impuesto correspondiente puede obtener la
licencia para llenar las calles de cosas*® los andenes. y vias peatonales? El
Deparlamento del Distilo Federal coloca y permite la instalacidn de
leléfonos, buzones, cestos de basura, jardineras, ete. en banquetas estrechas
que entorpecen el flujo peatonal con el fin oculto de evilar que los
automovilistas se suban a los andenes, jqué eslo que realmente sucede?, no

folo 79

" Cosclas, postes, seaolizacion vial inoporlung con mas énfasis en lo publicidad que en o senvicio...
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existe un ordenamiento del mobiliario urbano y mucho menos se vigila que éste, ademas de cumplir
con su fin no entorpezca el andar de los peatones.

Los puentes peatonales nacen de la necesidad de proporcionarle al
peatén una forma segura de cruzar las vididades con dlto flujo
vehicular, dado el auge del automovil, asi como su gran desarrolio
tecnolégico. Los puentes peatonales son elementos necesarios y poco
aceptados por la sociedad ya que se fienen que subir
aproximadamente 35 escalones, ademds no foda la poblacion puede
hacer uso de ellos por diversos motivos {personas que usan sillas de
ruedas para poder frasladarse, personas de edad avanzada, sefioras
con carritos de bebé o personas con dificultades para trasiadarse por
si solos, enire otros). Otro inconveniente es su localizacion, muchas
veces son instalados en aceras donde el peatdén no puede hacer uso
de la acera pues se lo impide la escalera del puente pealonal.

Sin embargo, la experiencia ha demostrado que son la manera mas segura de cruzar las vidlidades,
ya que existen pasos a desnivel subterraneost? que se han detectado como focos de delincuencia
dada la falta de iluminacion y vigilancia.

Algunos otros factores importantes dentro del mobiliario urbano son:

Lugares para senfarse, después de una investigacion profunda William Whyte descubrié que la
cantidad de espacio para sentarse es mds importante que la cantidad local de espacio ablerto, ya
que son espacios fisica y soclalmente convenientes, ademds, hacen la celebracion del reposo o la
espera y/o al didlogo que generan sensaciones de agradabilidad. Deben ser escogidos con gran
cuidado, comodos y su colocacion debe aprovechar fa sombra, la vista, etc. Los lugares donde
senlarse pueden dividirse en tres categorias:

primarios: bancas, sillas colocadas en los lugares con mayores ventajas.

secundarios: escdleras bardas, monumentos, jardineras, etc. las cudles serdn valioso
suplemento en dias asoleados.

basicos: bancas distribuldas de acuerdo al paisaje peatonal pensando, entre ofros, en tos
anclanos.

Todos ellos para que sean fisicamente confortables deberan tener enlre 30 y 90 cm. de dltura, Estas
fugares pueden ser creados por accidentes topogrdficos. Los escalones no son buenos para caminar,
sin embargo resultan ser excelentes para sentarse y jugar®,

Elementos de apoyo-recargarse, el recargarse conlra una saliente o muro
para ver a la gente es una aclividad primaria de los espacios pUklicos, por
ello su importancia dentro del contexto urbano y la necesidad de tomar en
cuentia estos elementos en fodo espacio publico.

Jardineras; responden a las necesidades ecolégicas, funcionales y culturales:
de acverdo dl tratamiento se pueden clasificar en:

espacios verdes: elementos nalurdles suaves, como parques, jardines,
prados, arboles y flores.

espacios azules: el agua es el elemento principal, muros de agua,
estanques, canales y fuentes,

espacios pardos: pavimentos duros en calles, plazas y palios.

lolo él

,'9 Sobre to Ave. llainan, en o melra Audilorio y melro Chopullepec.
fe Mozo tspehe en Roma os buen ejemplo de ello.
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Lugares que sirvan para protegerse de ias inclemencias del clima: casetas, iechumbres, elc., pueden
estar articulados a aigunos de ios elementos ya mencionados.

Son de igual importancia las casetas lelefdnicas, postes de lluminacion, postes para la publicidad.
etc., ademas de cuidar el disefic de ellos no deben enlorpecer el transito de peatones sobre las
aceras.

A través del mobiliario urbano se puede dar identidad a la imagen de la ciudad; los elementos del
mobilliario dejan de ser inanimados pues juegan un rol vital como moduladores de la actividad civica;
el palsaje urbano deja de ser un escenario frio y fljo para convertirse en recinto en el cual discurre la
existencia humana, Con sus elementos de iuz, de color local, de formas geométricas se convierte en
una carta de idenlidad de la ciudad. Entonces, los muebles urbanos deben caracterizarse por su
profundo sentido de pertenencia a la ciudad y a los habitantes que los utilizan. Para su fabricacion es
preciso buscar elementos ligados infimamente a su historia con el fin de preservar el espiritu del
pueblo. Asl mismo, el mueble urbano cumple, fundamentalmente una funcién soclal, ya que cumple
con necesidades concretas de la poblacién. No es simplemente un objeto de omamentacion sino
también debe atender su funcidn social. A través de éste se puede oblener un sistema de
comunicaclén social. En algunos de ellos se deben colocar noticias de interés publico como son las
rutas de los sistemas de ransporle, actividades culturales, croquis de iocalizacién, lamblén pueden
ser usados para la publicidad de las empresas de la iniciativa privada, de tal forma que financien su
construccion,

Su disefio debe ser senclllo, con economia de materiales, simple en su concepcion. Lo homogéneo
del disefio y del malerial permitird que numerosas empresas puedan producirlos, siempre y cuando
respeten los patrones aceptados, en esa forma se creard competencia en el mercado ya no en el
disefio sino en la calidad del material y su precio.

Los muebles como parte del paisaje urbano se deben Ir modelando, no por sustitucion y
arrasamiento, sino por ajuste y concierlo con lo ya existenle; respetuosamente; no como un
monumento a quien los disefia, sino como un acto profesional, respetuoso y humilde, sin sobresaltos
formales; con discrecion y mesura,

la ciudad no estd quiela, estd en permanente evolucion. El palsale se transforma; cambia la
fisonomia porque cambian los usos y éstos cambian porque cambian las tendencias y los muebles no
pueden permanecer encadenados a la quietud, Los muebles debieran cambiar sincronizados con la
vocacién de cada lugar. Cada locdlizacién es un caso individuai, aunque no ajenc al todo. Los
muebles se han de localizar en lugares especlficos, con delimitaciones precisas y configuraciones
identificables pero cambiantes. Para resolver el problema del mobiliario urbano no bastaria con
disponer, sobre Ias estrechisimas banquelas, unos muebles por orden alfabético siguiendo la norma
de un buzdn por cada x numero de habitantes.

Por todo ello los muebles deben tener formas que surjan de la concepcidon del mundo de hoy, como
el aclo nalural de disefar, respirar, sin forzar el rAtmo. Muebles que como los franseuntes, se
Identifiquen con el paisaje y no se recuerden como los payasos por la pelota en la nariz, sino como a
los buenos amigos, por su discrecion y prudencia. Muebles disefiados de tal manera que puedan ser
instalados en la calles sin que la calle se dé cuenla; muebles cuyas formas y proporclones estén
concebidas para servir con elegancia. Muebles que se adapten a los circunstancias del iugar; esto
es, que si las condiciones del lugar camblan los muebles se adaptan, se transforman o se van.
Muebles que, si asi se qulere, se mulfiplican o reducen.
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2.7 Conclusiones

El peatdn es todo habitante de la ciudad, pues es quien la habita y por ende la vive, para él se debe
disefar, es decir, la ciudad debe guardar la escala del hombre. El urbanista y en general fodo
individuo que infervenga en la planeacion urbana esta obligado a pensar en las necesidades
prioritarias del hombre, pensando siempre en su bienestar fisico, social, econdmico, efc.

La idea de la separacion del movimiento de peatones y de vehiculos, da lugar al resurgimiento de la
calle exclusiva para peatones, Esto se convirlio en regla para organizar el espacio, en zonas
residenciales y reconstrucciones en el centro. Se parle de que las calles peatonales adoptan el
conlenido positivo de la calle tradicional, pero de acuerdo con las necesidades y posibilidades
caonlemporaneas. Se liene enionces, que el ambienie o clima de cada calle serd creado por la
diferenciacion de los programas de las diversas plantas bajas de los edificios.

No todo en esta vida debe ser peatonalizar para mejorar la calidad de vida de los habilantes. Si
realmente se desea hacer algo se debe iniciar por las cosas mads pequeias, como lo es el reparar las
banquetas que es por donde anda el individuo,

El programa Banqueta digna que se esta llevando acabo enla \ 4
Ciudad de México ha sido buen inicio para ello, pero
desafortunadamente no ha sido bien constituido ya que el
gobierno del DF, lo Unico que proporciona es el material sin
ninguna real asesoria técnica y mucho menos sin exigir los
parametros establecidos por el gobierno, lo cual provoca que
exista disparidad entre framos de banqueta; ademas de que no
es en forma homogénea, es decir, la solicitud de entrar al
programa es de manera personal no se requiere que sea a nivel
de manzana, mucho menos a nivel de colonia, como debiera
ser para que realmente el nivel de vida en la zona incrementara.
Ofra deficiencia es que se enfocan sélo al buen estado del
pavimenio sin importar la localizacion del mobiliario.

En las zonas residenciales actuales no es necesario peatonalizar el 100% del drea, lo que se debe
hacer es simplemente cambiar el tipo de pavimento (lextura) para disminuir la velocidad de los
autos, de esta manera se evila que queden como islas dentro de la ciudad y no se altere la jerarquia
vial, Actualmente existen colonias residenciales con diferente tipo de pavimento al asfalto, emplean
el empedrado en su drea, de tal forma que impiden a los autos ir a velocidades altas que ademdas de
poner en peligro la vida de los fransedntes crean molestias de ruido. Asi, las funciones residenciotes
deben estar por encima del transito de automdviles. Las calles residenciales deben tener facil
acceso, transito reducido y elementos que impidan altas velocidades y sirvan de decoracién. El uso
de los calles residenciales no serian islas privilegiadas, serian parte de un paquete de esfuerzos
necesario y urgente para mejorar €l medio ambiente residencial en forma total, Por lo que la ciudad
debe ser vista como lugar en el que valga la pena vivir y caminar, mas no como desierto con unos
cuanios oasis, cuando sélo se preocupa por una que ofra area y no con todo un contexto,

Ya se han llenado de objetos desagradabiles las calles, es momento de reordenar el espacio publico,
iniciando por los elementos més sencillos y de gran importancia; no es jusio que el hablfante de la
ciudad confinve viviendo en lugares sin disefio urbano, el cual debe empezar por las cuestiones
bdsicas de una ciudad anles de pensar en la creacidn de nuevas avenidas y peatonalizar
determinadas dreas.

Los lugares en la ciudad son propuestos por los urbanistas, pero es la gente quien los crea, los modela,
les imprime vida; la instancia de las personas en ocupar un lugar debiera hacer cue bajo sus pies
aparecieran los plazas y los parques y entonces los muebles urbanos complementarian el lugar
reforzando la voluntad de los cludadanos de estar alli y hacerlo confortable y placentero.
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Se debe disfrutar el caminar en la ciudad, en la cdlle, en las plazas, en todos lados, por lo que los
espaclos deben ser agradables con fuentes, flores, bancas, etc, que provoquen que la gente disfrute
su ciudad, la viva y le tome verdadero sentido, La vitdlidad de la zona peatonal depende de la
habilidad para acomodar cambios de uso e integrar diferentes patrones de actividades. Las formas y
estruciuras rigidas pueden ser estéticamente agradables pero no pueden hacer que una zona
peatonal cobre vidaq; eslo sélo se logra cuando la gente lo usa., La peatonalizacién es dificii pues
ademds de todos fos faclores sociales, econdmicos, culturales, politicos, etc., esid el peso de la
historla, la cudl se suma a las caracteristicas particulares del sitio y a las modificaciones
socioecondmicas.

Un automovilista recorre 100 m en 10 o 12 segundos, mientras que el peatdn necesita 2 minutos; por lo

que los sefialamientos urbanos deben ser distintos para cada uno de estos y los espacios reservados a
los peatones deberdn ser diferentes de los destinados a los automovilistas,
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Decdlogo del automovilista

1, El tocar el claxon sin merisericordia te da derecho a todo.

2. Laluz dmbar en el semaforo significa “|Pisale al acelerador!”

3. Los peatones, como no pagan tenencia, ni se ven ni se oyen...
4, Encender las luces intermitentes te.da derecho a estacionarte
en segunda, tercera y si se puede en cuarta fila.

5. Las ambulancias con sirena prendida existen.unicamente para
abrir el paso en los embotellamientos,

6. Si te encuentras aigiin automovilista con placas de provincia,
tienes el derecho divino de liberarte del stress.

7. Las rayas en los cruces peatonales fueron pintadas para
realzar el negro de las llantas del auto...

8. Los espacios de estacionamiento separados para minusvalidos
son tuyos para hacer con eflos lo que te plazca,

9. Si por alguna rara ironla del destino, llegas a chocar cori

una locomotora, tienes el derecho constitucional de

alegar ante el juez: a) que aquella se te cerro o

b} que se pasd ef alto en el cruce.

10. El respetar el reglamento vigente de transito (sefalizar al

dar vuelta o detenerse, dar el paso a peatones, etc.)

es considerado por tus iguales como delito.

hitp:/Awvww.ca.gov/dmv/hdbk. Sp/Pedestrian_SP-html



3. El automavil y el automouvilista

3.1 Definicion

Para estudiar el automdvil primeramente se analizard su definicldn, partiendo de que la palabra
proviene del griego auié que significa propio y del latin mobilis que quiere decir movible que puede
moverse del latin movére hacer que un cuerpo pase de un lugar a otro, por tanto, automavll es que
se puede mover por si mismo.

A continuacion se citan diferentes definiciones encontradas de la palabra en estudio, asi como de
sUs acepciones,

Automdvil: es la invencién de una maquina capaz de trasladarse por doquier, dotada
de energla propia, creada por el hombre.

(Buchanan, Colin. ElLirdfico en las ciudades. Madrid. Ed. Tecnos, 1973)

Automdvil: es un modo de transporte disefado para trasladar pasajeros y opera bajo
ruedas, con un motor quien le da marcha para poderse mover. En general vehiculo a
motor con varias clasificaciones de diferentes tipos, de acuerdo con el servicio
que preste, Los mds numerosos son los privados que transportan no mds de nueve
pasajeros; una subdivisién de ellos son los autos deportivos, disefados
prioritariamente para alcanzar altas velocidades quedando el confort en segundo
orden. Otras dos clasificaciones son los vehiculos comerciales que transportan
mayor cantidad de pasajeros (peseros, autobuses, etc.) y los que transportan
bienes y materiales (camiones de carga, trailers, etc.)

(Enciclopaedia Biitanica. Macropedia. Tomo Il pag. 514)

Automévil: vehiculo automotor, con libertad de circulacidén, proyectado para el
transporte de personas, pero limitade en su capacidad de asientos a 9 pasajeros;
incluyen los automéviles de alquiler, de lujo y camionetas.

Autombévil de alguiler: vehiculo publico exclusivo para traslade de personas a
cambio de pago, de acuerdo con una tarifa establecida o con el costo que marque el
taximetro.

Autobis: medio' de transporte movido por un motor de combustién interna, que se
integra en la circulacién general y se desplaza sobre la superficie, con
utilizacidén o no de carriles especiales de circulacién propia. Existen diferentes
tipos:

Articulado Interurbano
Integral De doble compartimiento
Convencional Urbano

{Lazo Margain, Leonardo. Glosario de Transporte)

Automévil: se dice de vehiculos impelidos por un motor interno autédnomo,
generalmente de combustidén interna, aunque los hay de motores eléctricos, de
vapor, de gas, etc.
(Gran Diccionario Enciclopédico llustrado, Selecciones del Reader's Digest, Tomo I, p.p.
311-312y Tomo ll p.p. 2556. México 1987.)

Autombvil: que se mueve por si mismo, Aplicase principalmente a los carruajes de
mobor mecanico.

Carro: carruaje de 2 ruedas, con lanza o varas para enganchar el tiro y cuya
armazoéon consiste en un bastidor con listones o cuerdas para sostener la carga y
varetas o tablas en los costados y frentes, para sujetarla.

' Notese que o polehre medio esta mal empleado, pues medio es ol espocio fisico por donde se troslodo e} modo de transporle, que pucde ser: lerrestre,
esaceiel, oruitco y/o aereo. Asi, of mado es lo enfidod que se carccienzg por uno simellud lecnoldgica, operativa y administotiva. {Istas, Viclor Manel,
Ap.nies e fronsporie Urbano. México 1996.)
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Cocha: carruaje de 4 ruedas, con una caja dentro de la cual hay asientos para dos
0 mas personas, existen de:

camino.~ destinado para hacer viajes.

colleras.- el tirado por mulas guarnecidas con colleras.

estribos.- el que tenia asientos en las portezuelas.

plaza o de punto.- el matriculado y numerado con destino al servicio
publico por alquiler y que tiene un punto fijo de parada en plaza o
calle.

rida.~- el que no era de camino.

funebre.- el construido ad hoc para la conducciéon de cadaveres al
cementerio,

parado.- balcén o mirador en parte piblica y pasajera.

Vehiculo: artefacto, como carruaje, embarcaciédn, etc., que sirve para transportar
personas o cosas. Lo que sirve para conducir o transmitir facilmente una cosa,
{Redl Academia Espaiola. Dicclonario Manudl e liustrado de la Lengua Espariola, ESPASA-
CALPES.A.)

Vehiculo: todo medio de motor o cualquier otra forma de propulsién en el cual se
transportan personas o bienes,

{Departamento del Distrito Federal. Reglamento de Iransito dei Distrilo Federal. México. Ed.
Pomua, S.A. 1996,

Automovilista: toda persona que conduce un automévil
{Todas las fuentes colnciden en el significado)

Como se puede observar el automévil y sus diferenies connotaciones se denotan como modo de
transporte, ya sea para pasajeros o bienes y maleriales; asf, segin su uso es su clasificacion. Por ello se
adoplard la denominacién internacional de modo para referirse a los diferentes sistemas de
fransporte que operan en la Ciudad de México. Agrupdndolos en cuatro categorias?;

1. Transporte colectivo o publico a todos aquellos modos que son operados directamente por el
gobierno: autobuses Ex-Ruta 100, metro, irolebuses, iren ligero y meiro ligero; asi como los
operados por empresas privadas como: taxis colectivos,

2. Transporte Individual o particular a los diversos vehiculos de uso Individual como: automdviles,
motocicletas y bicicletas, iamblén a los que ransportan empleados y obreros de empresas,
escuelas y dependencias gubemamentales.

3. Transportes de carga a los vehiculos dedicados al transporte de mercancias, tanto fordneos
como locales.

4. Transporte de pasajeros fordneos a las unidades de empresas parliculares que transportan
usuarios a otras ciudades del pals.

? Ulosificacion lomoda de: | eqoreela, Jorge. lronsparte y Contomingcign en fo Ciudad de México, Centro de {calogia y Desarollo. México 1995,
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3.2 Antecedentes

Ocho de la manana; siete de ia tarde, a cualquier hora, cualquier dia de la semana. El pulso vial de
la Ciudad de México sube al limite junto al de millones de personas que, en busca de un espacic
entre bullicios y vehiculos contaminantes, apuestan algo mds que su fiempo. Saturados con un
pargue vehicular de 4.2 millones de unidades que crece tres veces mds rapido que la poblacion, los
capitalinos arriesgan la calidad de su salud fisica y espiritual®.

El coche, inaugurado a inicios de siglo. es el simbolo mds tangible del cadlico entorno urbano en las
grandes ciudades y de sus efectos sobre la salud del hombre. Alterd la vida de la comunidad, definié
nuevos rasgos en la arquitecturq, transforma la atmdsfera e influyo en estilos de vida,

Por el automdvil se mantiene la indusiria del petrdleo, vidrio y acero; se construyeron avenidas
estaclonamientos y falleres que fragmentaron colonias y robaron espacios ala naturaleza,

Alrededor del reinado del aulo, los ciudadanos debieron aprender a resislir la hipertension,
enfermedades respiralorias, los peligros de coniraer cancer por inholar téxicos, stress por ruido y
muerle repentina por accidentes.

El primer automdvil de motor fue conshuido en Francio por NJ. Cugnot en 1769, el primero de
gosolina por G, Daimier en Alemanio en 1887, dolado de llantas neumadaticas. El automévil actual
consta esencialmente del bastidor a chasls, monfado sobre ruedas y motor,

Enfocandose al Ceniro Hisidrico de la Ciudad de México, se hard una descripcion somera del
emplazamienio de la ciudad para demostrar como ella no fue disefiada en el pasado para soporiar
el transito vehicular y por ende no tiene las caracteristicas para un desarrollo intenso de los vehiculos
a molor, en especial el uso del aufomévil en gran escala y que las auvloridades correspondientes no
han podido prever,

La Cludad de México se funda con caracleristicas peculiares,
en una cuenca iacustre rodeada de montaias, a una altitud
de 2 240 m sobre el nivel del mar. Asi, el primer fransporle se
hacia en canoas que circulaban a través de un sisiema de
candes [acequlas o acaloles como le lamabon ios
indigenas), donde el mds caudaloso era la calle de las
Canoas, hoy 16 de septiembre. El paisaje urbano que se
podia contemplar fue descrito por Miguel Cervanies ,

Saavedra* camo la Venecia Mexicano, por sus calles llenas g%
de agua vy su esplendor, asi mismo, Lucas Alemén® cita que %
de haberse conservado limpios y renovandose el agua de los
candles, hubiese parecido una ciudad Holandesa como %a%,
Amsterdam, Harlem y ofras, que fienen un canal con arboles ﬁt
en medio de Ios calles. Imagen que se fue deteriorando poco

a poco con la evoiucion misma de la ciudad vy ef pais, hasla &
verla como se le conoce hoy en dia.

gl fransporte terrestre se hacia comunmente a ple, séfo fas
clases superiores de nobles, sacerdoles y algunos folo 33
comercianies, eran lransportados por famemes. Con la - PR T - s
llegada de los espafioles, en el siglo xvi, se introdujo el caballo, el burro y la mula, lo que permitié que
fueran ulllizados como animales de tiro adaplados a vehiculos de diferentes tamafios y
caracterislicas, como las carreteras, diligencias, calandrias, elc. Hasta principios del siglo XX fueron

&

3 priggien Reforre, org Amdrica. Cevallos, Dieqo, 11 Reino del Aulo, México, junia 1996,
: el Ve Aszoe, Aem'o. Cronista de lo Ciudod de Wéxico. Calle Viejo Calle Mueva. 14, Jus México 1949, pp. 19 41,
iidem
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usados este fipo de vehiculos, Al hacer Garcia Bravos la planeacion (fraza) se aterraron algunos
canales que estorbaban los proyectos del entendido lineador y por las necesidades de las
construcciones nuevas; quedando hasta 1748 sélo 7 canales principales.

En 1857 se inicia el servicio de los primeros trenes urbanes de traccién animal, que cormian a lo largo
de vias especiales, los que se dirigian de la Plaza de Armas de la ciudad de México hacta el norle, a
la Villa de Guadalupe Y hacia el sudoeste hasta la poblacion de Tacubaya.

Los tranvias eléctricos se inauguran en 1899 ulilizando vias de los frenes de traccién animal,

Por lo que se puede hablar de 5 etapas en el transporte publico:

1° Epoca prehispanica: fransporte en canoas y famemes.
2° Del siglo XVl a la segunda mitad del siglo XIX: predominio del transporte de carros firados por

animales.

3¢ Inicia en 1899: intraduccion de franvias eléctricos. )
4° A partir de 1917; inicio el servicio de vehiculos de combustion inferna,
5° En 1969: introduccion del metro,

El Centro Historico, como algunas otras zonas de la ciudad, presenta serios problemas vehiculares y
de contaminacion provocados por la concentracion de automdviles que ocaslonan el delerioro de
la vida humana y los inmuebles.; ello debldo primordialmente a ;

4

a

Fue donde se fundé la Nueva Espaia, por ende la concenlracion de actividades se origind en
ese punio.

Se aprovecharon algunos canales como medios de comunicacion enlre centros de pablacidn
(Texcoco, Chalco, Tacubaya y Xochimilco, entre ofros), el aterrar algunos candles, enlre olros
molivos, para poder usar las carretas, diigencias, calandrias, elc, como modos de transporie;
por lo cual los anchos de vig, incluyendo la secclon de banquetas no responden a {os
requerimientos de hoy en dia y han tenido que adaptarse.

Los usos del suelo son primordialmente de tipo comercial y de servicios que se encuentran
asentados en edificios que no cumplen con la norma para eslacionamientos actual, ya que
como es olwio cuando se construyeron no existia tal necesidad; sin embargo, existen
estacionamienios publicos para cubrir el déficit, déficit que ha ido incrementando debido al
gran aumento de poblacidn y el crecimiento fisico espacial de la ciudad,

£n el converge, en su porcidn sur la vialidad de acceso controlado Ave. Tlalpan, con la cual se
forma un cuello de botellq, y en el poniente Ave, Judrez; en sus exiremos ponienie y oriente lo
circundan las vialidades rapidas de Eje Central y Eje | Orienle (Anillo de Circunvalacién),

Al estar e} Ceniro Histérico calalogado como Paftimonlo de la Humanidad’, se le debe dar una
posible solucion de disefo urbano, enfalisando el disefio para peaiones, ya que son ellos quienes
hacen la ciudad, son los principales actores en el gran escenario de ellg; no se les debe hacer a un
lade en el momento de disefar las cludades, al conirario se deben disefar a su escala, ddndales el
lugar que se merecen sin ceder el prolagonismo al automévil, éste debe ser visio sélo como modo de
transporie que sirve para trasladarse de un lugar a olro con sus limitaciones, ya que como se verd el
vehiculo automotoar (independientemente de su uso publico o privado, de carga o de pasajeros) es
qulen contribuye en mayor porceniaje ala generacion de la contaminacién atmosférica del Valle de
México, ocasionando el deterioro de la vida urbana.,

b e,
v g UNSCD e 1981,
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3.3 El automovilista y la sociedad

ta sociedad actual es eminentemente de consumo, en ella el bienestar se enliende como nivel de
consumo, el auto esta en la cumbre de él. €l sistema ha dado al coche un poder enorme, crea status
social, se le supone instrumento de libertad y llega a formar parte de {a imagen de la persona que lo
posee. El triunfo (econdmico, profesional) es valorado por medio de la adquisicion de un automovil,
tomando en cuenta marca y modelo. Denfro de los valores sociales actuales quien no fiene uno es
debldo a que no posee el suficlente poder adquisitivo y por ello se supone ser persona fracasada. Asi,
el auto se ha convertldo en la mejor manera de demostrar que no ¢e ha fracasado y por fanto, en
algo necesario dentro de los actuadles valores sociales.

El aulomovil lejos de brindar, como hoce creer lo publicidod, esclaviza y crea una fuerte
dependencia econdmica y psicolégica, ya que crea un vicio tal, que llega un momento en que se
hace imposible ir a cualquier sitio, por cerca que esté. Es causa y consecuencia de un modelo de
vida en el que no se sabe andar sin prisas, Se usa para flegar pronio at lugar deseado, es decir, a
liempo. La prisa estd asoclada al siress y el auto no hace sino mover esa rueda.,

la idea de que el auto hace ganar tiempo es errdneq, pues sdlo basta echar un vistazo al
congestionamiento, el cual provoca lentitud de todos los modos de transporte (pUblico y privado),
ademds de empeorar la salud de los habitantes y el deterioro de la ciudad.

Provoca el egoismo, Individualismo v la insolidaridad entre los habitantes; existe gran conflicto entre
automovilista y peatones, luchan por la priofidad en la calle, se lanzan Insultos y gritos que pasan a
formar parfe de sus hdbitos al fransilar por la via publica, La falla de paciencia e incluso de cuidado
de los automovilistas con respecio a peatones y ciclistas, o simplemente el hecho de que casi todos
los autos se mueven con 1 o 2 pasajeros, cuando lienen capacidad para 5, es prueba del
individualismo que el auto fomenta,

€l auto exdlta Jo mio frente a lo nuestro. Hace que cada vez *

se busque con mayor deseo el espacio porﬁculor

Individualizado y separado de los demds, Asi mismo, comer en

mi coche crea en conductores sensacion de fuerza y poder,

que se vuelve en Insolidaridad frente a los demds seres a -
guienes se les causa daio (contaminacion, atropellos), sin

tener respeto por peatones y ofros automovilistas,

Et profesor Rubén Rodriguez Lozanc®, reconoce que el débil

cuando maneja se siente fuerte, invencible, poderoso vy se transforma en hombre méaaquina (p. ej. los
conductores de peseras o microbuses, ademds de algunos particulares), el lgnorante se slente
superior a todo lo que le rodea y trala de mosirar, con la potencia de su maquina, que es un ente
superior; el rico ostenta su riqueza, pensando que tiene preferencia por su dinero; el ebrio aumenta
sUs instintos destructores. Los factores individuales que matizan a menudo la psicologia del conductor
son: sentimientos de inferioridod, deformociones fisicas, exhiblcionismo, etc. y se manifiestan
manejando un automaévii mds potente, una bocina mas sonora.

E Dr. Jomes C. Grumbahugh® soclologo del Hospital de la Adminisiracion de Veteranos, [Gulfport,
Mliss. Higiene Mental, revista de la Asociaciéon Nacional de Salud Menlal de los Estados Unidos), cita
qgue el aulomovll significa para muchos indlviduos algo mds que la mera ifransportacion,
especlalmente para la juventud. Es extension de la imagen fisica y ha sido denominada “ego
outomovilstico", Considera que el vehiculo delermina el nivel socidl y la identidad de su duefo.
Duranie la adolescencla, cuando el individuo aprecia mds su fortaleza fisica como determinanie de
su valor en la sociedad, el automdvil se convierte en un simbolo de friunfo. Cuando el Individuo liene

¥ ol y Voyor, Rofoel, ingenierio de ronsito, Posgrado Arquilecturo. UNMM agoste 1974,
T tidem,
17



complejo de inferioridad, el automévil le ofrece una compensacion para lograr su confianza, En
algunos casos, el automavil proporciona una prestancia fislca que contramesta a un cuerpo pequeno
o frégil,

Como se observd, el coche es muestra del status soclal y fomenta la compstitividad; superando los
nuevos modelos a los antiguos en velocidad, tamario, elc. y cada quien tratard de tener mejor auto
para dar una imagen de mayor prestigio frente a sus vecinos, Esto hace que se sobrevalore lo
material frente alo que realmente es una persona, deshumanizando las relaciones, Por lo tanto, no se
puede hacer una critica de la deshumanizacién de la sociedad de consumo sin hacer referencia a la
importancia del papel que juega el auto en este sistema.,

La verdadera redlidad del automavil se demuesira con sus problemas {(econdmicas, humanos y
afectaciones al medio ambiente involucrando a todos los seres vivos), que suponen el uso del auto
privado comao ventdja para el desarollo del individuo, siendo que esto es relativo.

3.4 El automdvily el medlo amblente

Un auto no sélo contamina durante su uso, La vida de un vehiculo supone la extraccidn de materias
primas, transportarlas, ensamblarlas, uso y mantenimiento, findimente el desguace. Asi, antes de que
cada aulo haya rodado 1 km. ya ha ensuciado directa o indirectamente 922 millones de m® de dire
con materias nocivas en valores limite; ha amojado casi 15 toneladas de anhidiido carbénico y ha
degiutido la energla equivalente a 5,000 litros de pelrdleo. Segin el Instifuto Medio Ambiental de
Heldelberg, Alemania, un sélo vehiculo consume toda su vida tanta energla como la que gasta una
persona occidental en é anos (calefaccidn, elechicidad y transparte publica) o un hindu en 76 arios.

al Contaminacién atmosférica

Las emislones de los autos son responsables del 70 % de la contaminacion, tienen efectos directos en
la salud humana. El benceno es uno de los contaminantes mas peligrosos, pues es reconocido por la
Organizaclén Mundial de la Salud (OMS) como cancerigena que se distibuye por todo el cuerpo y
pasa directamente a la sangre. Un esludio de Greenpeace establecid que el promedio de
concentracion de benceno fue de 124.4 ug/m® en 1994, Otro contaminante, el ozono, reduce la
capacidad respiratoria, mieniras que el maondxido de carbono disminuye la disponibilidad de oxigeno
en la sangre, agrava las enfermedades cardiovasculares, afecta el sistema nervioso centrd y el
embarazo.

Por lo que el problema mas evidente es ia saiud. Las emisiones contaminantes pravocan afecclones
broncopulmonares, dlergias, propension al cdncer (hidrocarburos inquemados), slress, sordera
(debido al rvido) y otros problemas asociados a la falta de ejerciclo que Indirectamente pueden ser
asoclados al uso del automovil,

A continuacion se enlistan los contaminantes de mayor Interés en la Zona Metropoiitana del Valle de
México (IMVM), dando a conocer en algunos casos sus fuentes de producclon y sus efectos en la
salud.

Ozono: el 100% de la poblacidn se expone mds de 2 hr. al dia a concentraciones
superiores a 0.11 ppm, éste es el principal problema de! Vdaile de México (VM), dado que
frecuentemente se supera la norma de calidad en mds de un 100 % el limite establecido.
Sin embargo la evolucion de los niveles es el resullado de la interaccidn de un conjunifo
de factares en donde destacan el comportamiento de sus precursores y la evolucién del
clima,
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Mondxido de Carbono: norma de la USEPA 1992 9 ppm para un promedio maévil de 8 hr. Al
estar expuesto a ello un hombre tendria el 2 % de carboxihemoglobing, lo cual lo hace
propenso a tener ataque de angina. En México la norma es de 11 ppm, como se observa
es superior a la establecida por la USEPA.

Particulas suspendidas: su origen puede ser natural o por reacciones fotoquimlicas.en la
atmosfera. Producidos, entre otros, por aerosoles, emisiones de polvo, gases y vapores de
vehiculos y fabricas, Produce la reduccién en las funciones pulmonares y disminucion de
la visibilidad, La norma son 150 ug/m®.,

Bidxido de Azufre: su origen puede ser natural o por la combustion de materiales, son
solubles en agua, al hidratarse dan lugar a la formacidén de dcldos agresivos, la
combinacién con las parficulas suspendidas provocan aumento en la morbilidad y
mortalidad en enfermos del corazdn y vias respiratorias,

Oxidos de Nitrégeno: son el mondxido y biéxido de nitrégeno, el segundo es 4 veces mas
toxico que el mondxido, lo cual representa un riesgo para las vias respiratorias.

Plomo: sus compuestos son absorbidos a fravés de la piel o las membranas mucosas, da
lugar a la intoxicacién aguda o se acumula permaneniemente en dientes, huesos y
sistema hematopoyélico.

Compuestos orgdnicos voldtiles y ofros téxicos: (COU) son de alta reactividad por tanto
de dificll medicién,

Benceno: desarrolla el cancer, la principal fuenie de exposicion es el cigarro (39 %) y las
emisiones de los vehiculos aufomotores (82 %).

Formal dehido: emitido por vehiculos automotores o producido por reacciones
fotoquimicas en la atmdsfera; ocasiona iritacion ocular y olfatoriaq,

Hidrocarburos policiclicos aromdticos: se forman durante la combustién incompleta de
madera y combustible fosil, por las conceniraciones aitas en vehiculos a diesel, Los
hidrocarburos son producidos principaimente en los escapes de los automdviles,
evaporacion de gasolina y procesos industriales,

La calidad del aire depende de:

1. el volumen de conlaminantes emitidos

2. el comportamiento fisicoquimico

3. la dindmica meteorologica que determina la dispersion, transformacion y remocion en ia
atmostera.

Las condiciones meteoroidgicas del VM también contribuyen en la severidad del problema de
manera determinante. Las caracteristicas geograficas y climaticas dei VM son:
a Se ubica a una allura de 2 240 m, el contenido del aire es 23 % menor al nivel del mar, por ello los
procesos de combustion inlerna son menos eficientes, provocando asi, el aumento en la
cantidad de contaminantes, ‘

2 Esta rodeado por las montafas: Sieras del Ajusco, Chichinautzin, Nevada, Las Cruces,
Guadalupe y Santa Catarina, lo que representa una barera fisica nafural que impide la
clrculacion del viento y por tanto el desalojo de contaminantes,

a3 Se localiza en la regidn centro del pals, esta sujeto a la influencia de slstemas anticiclonicos
generados por el Golfo de México y el Océano Pacifico, inhibiendo el mezclado vertical del aire.
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a Frecuencia de inversiones térmicas que provocan el estancamiento de contaminantes.

a Recibe abundante radiacion solar debido a su latitud de 19° Norte, lo cual hace que la
aimdsfera sea allamente fotorreactiva,

Asl, el problema ecologico mas importanie es el efecto invernadero, ocasionado por larexpulsion de
CO2 a la atmésfera, como consecuencia de la quema de combustibles fésiles y que estd
provocando el calentamiento de la atmdsfera. Ademas de que el transporte genera el 99.5 % de CO,
el automovil privado contribuye con el 35 % de NO (oxido de nitrdgeno)', lo cual contribuye a la
formacion de la lluvia acida provocando la destruccion de los bosques y la acidificacion de los suelos
y agua.

Aunado a esto esta el aumento del parque vehicular a fasas cercanas al 10 % anual, En el Ultimo
cuarto de siglo, el numero de autos crecié mas del 500 % en el D.F., lo que obligd a desplegar mas de
17 mil kilémetros la extension total de calles, ejes viales y avenidas. Actualmente circulan entre 2.5y 3
millones de aulomotores; de los cuales el 71% son autos particulares, 5.4 % son taxis, 1.9 % colectivos,
17.8 % de carga, 1.1 % autos gubemamentales y el 2.6 % otros, Otro problema es la anfigledad que
lienen los autos, el 45 % tienen mds de 10 afios de uso, lo cual complica la bdsqueda de soluciones.

A continuacidn se muestra una tabla con dos de los principales contaminanies que genera cada tipo
de vehiculo:

Inventario de Emisiones de lo ZMVM 1994
Contribucion anual %

Tipo de en ol folol de | en en oxidos de

Vehiculo emisiones hidrocarburos | nitsogeno
Automoviles 44.5 46,0 350
Colect. os 158 18.0 15.0
Autobus R-100 00.6 00.4 070
Otros Autobuses 00.5 06.0
Toxis 22.3 23.0 17.0
Carga 112 08 140
Oiros B |l 0.0

Todo ello se ve también influenciado por la movilidad urbana. Se estima que actualmente se realizan
alrededor de 36 millones de vigjes-persona-dia en la zona metropolitana, corespondiéndole al auto
particular el 21.4 %1 de los mismos, esto sefiala que exisle un problema de disiribucion modal, la
mayoria de vidjes se realiza en vehicuios de combustion interna y no en modos mds limpios de
fransporte. La afluencia vehicular en las principales vias de comunicacion se mantiene casi constante
durante 9 hr. (de las 10 alas 19 hr.), de esta manera las horas valle y Ias horas pico son inexistentes,

Es necesario afiadir que la inseguridad Ror el riesgo de accidentes en grandes vialidades y en calles
congestionadas, tiende a reducir los violes a pie (a la escuela, al frabojo o de compras) y
consecuentemente, a incrementar los vigjes en aulomovil, lo cual realimenia el proceso de
congestion e inseguridad. E riesgo por alropellamienios a pealones es direclamente proporcional a
la anchura o amplitud de las vialidades.

™ Datos oblenidos det Pragrama para_Kejoter Jo Calidad. del Aire en.cf Valle de México 1994-2000, Departamento del 1., Gobierno det [slado, Secrelaria del
Mcho Ambienle Recursos Nalturoles y Pesca, Secretario de Solud.
ibiden.
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Este afio se publicd el Programa para Mejorar la Calidad del Aire en el Valle de México, el cual
promete una indusfria limpia, vehiculos menos contaminantes, transporte publico eficiente {estos dos
Ultimos mediante el mejoramiento gradual de la calidad del energético empleado, hasta el grado de
desaparecer la gasolina Nova y quedando en el mercado Unicamente la gasolina Magna Sin) y
recuperacion ecologica. El proyecto requerird una inversion de 12 mil 500 millones de pesos, plantea
que para dentro de cuatro anos se elimine el 50 % de la emision de fos hidrocarburos en la ciudad. Asi
mismo, se espera reducir en 45.1 % la emision de ias particulas suspendidas y en 41 % los 6xidos de
nitrégeno.

Dentro de las melas que eslablece el Programa para Mejorar la Calidad del Alre en ei Valle de
México estd la de Vehicuios limpios, basada en la disminucion de emisiones por kildmetro, las
estrategias consideran:

1. Larenavacién de la flota vehicular

2. Mejorar la calidad de los combustibles {gasoling, diesel)
3. Incrementar el costo de los combustibies en base a un costo ambiental

Las estrategias son de .
? Mejoramiento e incorporacién de nuevas tecnologias en vehiculos automotores.
Aclualizacion de los programas Hoy No Circula,
Elaboracion y mantenimiento de un padron vehicular confiable para el AM.,
Homologacién del procesa de verificacion D.F.-Edo, Méx.
2 Mejoramiento y susfitucidn de energéticos.
Revisién progresiva de normalividad para gasolinas.
Retiro dei mercado de las gasolinas con plomo y sustitucion por Magna Sin en la ZMVM,
Reduccidn progresiva del contenido de azufre en la gasolina para exiender la vida media de
los convertidores calaliticos y disminuir emisiones de bidxido de azufre.
Programa de fomento al desarrollo e introduccidn de vehiculos eléctricos y de bajas emisiones
para pasajeros y carga ligera.
2 Inspecclén y vigilancia.
Retarzamiento del sistema de vigilancia, inspeccién vial y sancion del parque vehicular,
3 Incentivos econdmicos.
... precios de combusfibies que fomen en cuenta costos ambientales.
Renovacldn del parque vehicular a fravés del impuesto sobre autos nuevos.
Liberacién arancelaria para la importacion de equipos automotrices Implos que no se
fabriquen en México.
2 Informacion y educacion amblentales, asi como parficipacian social,

Vehiculos de pasajeros y carga a metano.
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b} Impactos del ruido

ESTRUCTURACION
DEL RUIDO DEL
TRANSITO URBANO

De entre los problemas de contaminacion cabe sefialar el ruido y las vibraciones, que impiden la
concentracién, creando problemas de siress e insomnio y que pueden afectar serlamente la
capacidad auditiva,

El fransito urbano es la fuente mds importante de la contaminacion por rvido. Si aumenta el fivjo y ia
densidad de automdaviles, aumentara ésta,

Anles de entrar en materia se explicara a grandes rasgos que la unidad estandar utilizada en la
medicién del ruido (de su intensidad) es el decibelio. Existen varias escalas de decibelios, pero la mas
comunmente empleada en los andlisis de los ruidos del transito urbano son dos: la Escala Ponderada
A (dBA) y la Escala de Nivel de Ruido Percibido [PNdB). La primera relaclona distintas fuentes de ruido
con unarespuesta humana subjetiva, La segunda, simplemente suma 13 dB al valor de la escdla.

El nivel de 60 dB corresponde a una conversacion normal, los valores de 80 dB o superlores, §i se
manlienen constantes durante ciertc periodo de fiempo pueden producir pérdidas en la audicion,

Los sistemas de transporte colectivo producen niveles de ruido que en la Escala se consideran
molestas y peligrosas. El ruldo producido en calles de gran afluencla es casi canstante, con pequefias
variaciones durante los periodos punta. Las personas que habitan cerca de ellas se encuentran
sometidas continuamente a elevados niveles de ruido. '

Deniro de los efectos de la contaminacion por ruidos sebre la salud esian:

1. Pérdida de audicién.- ia presion constante de un ruido intenso daia fisicamente las
terminaciones nerviosas del oldo interior. Pero también daia a las personas tolalmente sordas,
ya que se ha demostrado que sienten ardor, dolor y desvanecimientos cuando son sometidas a
ruidos intensos,

2. Stress.- los hambres que trabajan en condiciones ruidosas se ven afectados de fallga excesiva,
nduseas ocasionales y pérdida de la libido, Causa dolores de cabeza, migraia, tension
muscular y aumenio en la presion sangulnea,

3. Sistema cardiovascular.- el stress es una de las causas principales del aumento del colesterol en
la sangre, lo que produce el endurecimienio de los vasos arferiales. Cuando el ruido ejerce una
influencia desfavorable sobre estos factores, existe la presumible evidencia de que, en clerta
medida, el rvido confribuye al encadenamiento de acontecimientos que desembocan en
dolencias cardiacas o incluso en ataques al corazén,

Asi, el ruido no sélo produce efectos en la estructura audifiva interng, sino también, en general, sobre
el cuerpo.
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¢) Deterioro de lalmagen urbana

Dentro de los problemas de imagen urbana se flenen la construccion de nuevas vialidades vy el
estacionamiento ilegal sobre aigunas de ellas. Ei tener autos estacionados sobre las vialidades de
mayor afiuencia no séio deterioran la imagen urbana, si no tamblén, son focos de violencia (en el
caso de calles esirechas, de escaso alumbrado, o bien de autos abandonados) y aumento en ia
congestién viai, pues disminuyen la capacidad de la via'? al estar ocupando una tercera parte de
ella {cuando la vialidad es de tres caniles disminuye a dos, en el mejor de o5 casos).

Cuando los proyscios gubermamenfales establecen ei requerimiento de nuevas vialidades, 1os
planificadores se enfrentan a problemas de por dénde irazarla, normalmente los alternalivas no son
muchas dada la gran expansion urbana, por lo que se sacrifican dreas verdes o ecolbgicas {carrelera
La Venta-Colegio Militar) o bien zonas de vivienda, io que invariablemente exige expropiaciones y
consecuentemente protestas (el caso de los Ejes Viales en su época). Para evitar esto algunas veces
se recurre a la creacion de autopistas elevadas, sin embargo, esta solucién no ha contado con la
aprobacion del hombre de la calle,

Este tipo de impacto resuita dificli de medir y predecir. Se han escrito informes sobre la vision desde el
automovil, especiaimente desde el punio de vista del conductor que se desplaza sobre la via, El
estudio se hard sobre los impacios para el peatdn, primeramente se dan breves indicacionss sobre
las investigaclones de los impactos sobre el automouvilista, En principio se sefialan dos puntos:

2 La buena apariencia no es sélo el resultado del uso de cosméticos, o sea, de los retoques en la
superlicie visible de un objelo, Normalmente es aigo consustancial a toda la estructura consiruida,

El disefio urbano constituye la esencia del proceso de planificacion de la cludad, su dmbilo es
Igualmente amplio. El disefio no debe cenirarse sdlo en la apariencia, ni siqulera en un factor unico
que se refiera a la forma. La calidad sensorial inmediata de un entorno el -cémo se ve, se huele, se
oye, se siente-, es consecuencia del modo en que se aprehende el conjunto {Lynch).

Por ello es necesario que las propuestas para el Cenlro Historico sean integrales, para lo cual se
requiere un estudio profundo de todos los factores. Sin embargo dado el tiempo v la escala del
trabajo se dard una propussta en el disefio de banquetas, en forma general, jomando en
consideraclon texturas de maleriaies, arborizacion, efc. y algunas recomendaciones para un futuro
diseiio.

a2 Lo buena apariencia voria en funcién del espectador, es decir, la belleza estd en el oo del
espectador.

Las campanias usuales de embellecimienlo son reflejo de los gustos de las clases media y alta, con
énfasfs en la puicritud, el orden y el enmascaramiento. Unos hlerros viejos, que si se encuentran en el
Jardin de un club privado son inmedialamente arrojados a la basura, pueden ser la fuente de
insplracién para un escultor. Un ciudadano de la clase obrera puede sentirse atraldo por signos
exterlores de seguridad, durabilidad, novedad o movilidad ascendente y sentise caulivado por
formas que a un observador perteneciente a la clase alta le parecen ramplonos, toscas y vuigares
(Lynch).

Para el caso del Ceniro Histérico de la Ciudad de México es importante resaltar que es lugar donde
todos los mexicanos son duefios, alli converge fodo tipo de persona, desde el limosnero hasta el
Presidente de la Republica. Es un espacio eminentemente publico, a pesar de estar controlado por
inmobiliarias privadas, el comercio que se establece es de acceso realmente publico, a el asisten
personas de todo nivel socioecondmico. Por Yanto, en su redisefio no se deben excluir a los visitanies

11 conceplo de cqpacidad vl se explica en el inciso 3.7 Sislemo de Vioidad y Transporte.
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del lugar, deben ser tomados en cuenta y establecer politicas que verdaderamente se cumplan,
lanto por parte delas auloridades como de los cludadanos.

Lynch y ofros investigadores han establecido un conjunto de criterios de percepcion que
proporcionan ciertas indicaciones de la probable aceptacion del aspecto visual de diferentes formas
urbanas, entre las que se encuentran las vidlidades. Estos criterios son agrupados en é:

1. Las sensaciones somdaticas deben estar dentro de los umbrales de confort.

2. Dentro de los umbrales de confort pueden ser mas agradables algunas sensaciones.

3. Hay iugares del entorno que deben tener una clara identidad de percepcidn: deben ser
reconocibles, recordables, vividos.

4, Las partes identificables deben estar organizados de modo que el observador pueda
relacionarlas entre si mentalmente y entender su estructura en el fiempo y el espacio.

5. El entorno debe ser percibido como significante. Las partes identificables deben ser
relacionadas con otros aspectos de la vida,

6. El entorno debe jugar un importante papel en la promocion del desarollo intelectual,
emocional y fisico de ios individuos estimulando la atencidn y la exploracion.

Dichos criterios pueden ser empleados para realizar un andlisls de impacto visudl, Estos criterios son, en
cierto sentido, modelos socio-psicolégicos.

Cado calle concreta no debe parecerse a las demas calies. A escala global, ta importancia de las
relaciones enire drecs de la cludad puede subrayarse enfafizando los contrastes entre los diversos
barios medionte la Informacién en las sefalizaciones de transito, Las sefidlizaclones pueden subrayar
el significado de un lugar.

La mejora de los impactos visuales consiste en relaclonar tas partes visibles con otros aspectos de la
vido: el medio amblente natural y su ecologia, los actividades funcionales, la estructura social, la
estructura econdmico-politica, etc.

La prediccion de los impactos del sistema de transporte es tarea dificll y ozarosa. Se pueden
establecer cuatro rozones fundamentales:

En primer lugar es complicado ldentificar los Impactos. La importancia fundamental del transporte en
la vida humana es el hecho de que caosi todos los aspectos de la existencia pueden ser relacionados
con él. Puede infiur en los niveles de comunicacién, conservacion de edificios historicos,
mantenimiento de santuarios de aves, asistencia religiosa, elc.

La segunda razén es lo dificil que es definlr o medir la buena apariencia, conseguir claridad en los
faclores sociales. Los sistemas de transporte saumentaran o reducirdinla dignidad de los usuarios y de
los no usuarios afectados?,

Como tercera esfd la falla de Investigaciones sobre el tema. Por lo que el plonificador o ingeniero
han de basarse en estudios descriptivos de impactos que han ocurido en el posado y suponer que,
en términos generales, en el futuro se podria producir el mismo tipo de resuitados,

Finalmente, ia complefidad abrumadora de la dindmica de los sistemas metropolitanos.

3.5 Realidad econdmica

El automévil produce, enire ofros, costos extemnas, como son: los soclales, congestionamiento vial,
pérdida horas hombre, disminucién en lo productividod, accidentes, ocupaclén ineficiente de
recursos {errtoriales, suburbanizacion horizontal; los autos juegan un papei importante dentro de toda
vida urbana.

Sl se analizan los costos que Involucra un vehiculo, desde su construccion hasta la infraestructura que
se requlere para que puedan circular, se verd que no existen veniajas econdmicas, pues el principal
problema es su allo costo de energético y la presion de éste sobre la almosfera, el consumo
desmedido de materias primas y energias no renovables y limitadas {los denominados en economia
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“blenes escasos"): estd creando grandes interrogantes acerca de la riqueza y desarrolio de la vida en

el futuro.
Hoy en dia ya se estdn pagando elevados costos, como son:

1, Costos en propaganda e informacién preventiva de accidenles.
2. Altos costos en proyectos de nueva infraestruciura.

Ello a nivel de la ciudad. Ahora bien, si se hace un recuento de las condiciones de la vialidad en la
Ciudad de México se tiene que se debe :

1. Mejorar la cinta asféifica que se encuentra en malas condiciones
2. Mejorar la circulacion en jas vidlidades de:

a) Ejes vidles, el 85 % de ellos

b) Principales Avenidas, el 60 % de ellas

c) Vias de circulacion continua, ei 40 % del total

3. Resolver los problemas conflictivos en 147 inlersecciones viales
4. Modernizar tos dispositivos de control de fransito y sefialamientos en cerca de tres mil cruceros

Ademds de los nuevos proyectos de vialidades rapidas para desalojar de manera eficiente el transito
vehicular al drea conurbada del Valle de México, enlfre las que se encuentran caneteras, aulopistas,
libramientos, circuitos, etc. como lo son, entre otros, las de'4:

3 Afizapan-Allacomuico 2 La Venia-Chamapa

3 Chalco-Colegio Militar 2 Chamapa-Lecheria

a Pefon-Texcoco 3 Circuito Exterior Regional

32 Coleglo Militar-La Venta 3 Circulto del Valle de México

A nivel de individuo se deben sumar fodos los gastos administrativos {pago de tenencia,
verificaciones, seguro, estacionamiénto, etc.) y para su mantenimiento {gasolina, reparaciones,
imprevistos, etc.) realizados duranie un mes, con ello se podra dar cuenia del allo coslo que
representa. Ademds del costo inicial para su compra.

3.6 El automdvil y-la estructura urbana

Por ofro lado, se sabe que para el cumplimiento del objetivo principal de los automéviles, transportar
(personas, bienes y servicios) y comunicar {entre diferentes zonas o denfro de ellas) se requiere de la
creacion de vidlidades, ya sean primarias, secundarias, iocales, de acceso conirolado, etc., [0 cual
acenfla el crecimiento de la mancha wbana, Actudmenie las vididades ocupan
aproximadamente el 30 % del area metropolitana,

Las quejas mas frecuentes de los automovilistas son ia congestién, la sobrecarga de las vias y los
servicios, los trayectos excesivamente largos, la imegularidad e Incomodidad de los serviclos piblicos y
la dificultad de estacionamiento para los vehiculos particulares en lugares deseados, Estos problemas
son debldos no solo al tamafo de las cludades, sino fambién, a la organizacién de tos usos del suelo,
el rilmo de las aclividades, el equilibrio de los servicios piblicos con los derechos de acceso-y
movimientos particulares y a jos gustos y preferencias de sus habitantes con respecto al modo de
vigje, el frayecto, la comodidad y los costes.

" 1¢ Jornoda, 19 e moyo de 1995, Enlrevisla a! Ing. Leonordo Lazo Morguin, Director General de Fstudios y Proyectos de 1o SIV.
hhtp:/ /www poth.cecs.berkely.edu/
" Degurtementa det Distrito Tederal. Pragrama General de Desareallo.Urbano. el Distrilo f ederal. Secretaria de Desatrolls Urbano y Vivienda. Dirercian General
de Desorrolto Urbano. Consulte Pablico 19496

.
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Las principales vialidades que unen a los subcentros urbanos y grandes equipamientos comerciales,
se van convirliendo en corredores comerciales y de servicios, bordeando los perimetros de las zonas
residenciales, la manifestacién fisica de estos coredores comerciales es sumamente heterogénea
pues varia mucho en su calidad arquitecidnica y en su morfologia urbana, apareciendo como una
ciudad en proceso de consoiidacion.

La estruciura de redes de transporte afecta a la organizacion del espacio, Se potencia el sistema de
lransporte que unen los principates nicleos urbanos marginando grandes regiones y concenirando
cada vez mas la poblacién en unos pocos. Los grandes nucleos uibanos se estructuran mas en
funcion del transporte que de sus habitantes. Las vias pealonales se hacen depender de las vias
automovilisticas, discuriendo siempre unidas, sin ninguna separacion, con lo cuatl los peatones sufren’
alla concenlracion de téxicos y humos de forma directa mientras caminan, ademas, se invierte mas
en infraestruciura que en areas verdes que sirvan para absorber los humos.

En las grandes ciudades la politica de fomento al aulomévil ha determinado la configuraciéon de un
modelo de ciudad menos compacta y con mayor segregaciéon de usos. Asi, se crean dareas
residenciales en la periferia, mieniras las actividades urbanas se concentran en el centro, separando
al individuo de su lugar de trabajo, estudio, ocio y compra, obligandole a incrementar sus
necesidades de transporte, con lo cual, el modelo se realimenta. Dicho modelo margina a quienes no
poseen auto, ya que al potenciarse éste y ser cada vez mas las personas que usan su propio vehiculo,
los transportes reducen e incluso eliminan lineas y servicios, por lo que el uso masive de parliculares
produce importantes problemas de congestion, provocando largos liempos de recorride por la
espera. Produciéndose asi, un aito costo social en la comunidad.

En la Cludad de México el automovil es causa y resultado de la creciente expansion de la mancha
urbana. Este proceso de expansién produce la necesidad de vigjar cada vez distancias mas largas
para ir a frabajar, desde dreas suburbanas con densidades bajas de poblacién, en las que resulta
dificil y costosa la dolacién de un transporte publico adecuado.

Deniro de los costos totales generados por los fenomenos actuales de urbanizacién esian los costos
econémicos y soclales generados por una eslruciura urbana ineficienie, donde la distribucién
espacial de los usos del suelo, el sislema vigente de fransporie, los mélodos y procedimientos
administrativos de los organismos pUblicos y de las empresas, asl como los habitos laborales, soclales y
cutlurales de sus habitantes, no sélo no ayudan a que la ciudad funcione adecuadamente, sino que
entorpecen las aclividades de la misma, manteniendo bajaia productividad urbana y reduciendo su
compelitividad en el sislema de ciudades correspondiente,

El nimero de desplazamienios pueden producir un panorama de agitacion cadtico y sin sentido. Sin
embargo, siempre actian condicionantes y delerminaciones sobre los desplazamientos de cada
individuo produciendo las estructuras globales, claras y predecibles, que esidn presenies en todas las
dreas urbanas. Cada persona decide cdmo, cuando y a dénde desplazarse en funcidn de sus
necesidades, idiosincrasia, impulsos y de reacciones espontaneas e Irracionales anfe circunstancias
cambiantes y desde la perspecliva global de la tolalidad del movimiento en la ciudad. Se puede
observar como exisle gran diferencia enlre la facilidad con que se puede predecir el volumen del
flujo de transifo diario en una calle, en una linea de autobuses o peseros, asi como, la cantidad de
pealones que cruzardn una calle principal en condiciones meleoroiégicas normales y ia ignorancia
respeclo a fa identidad de las personas que coristiluiran estos flujos. Apesar de la funcién basica de
los condicionantes y de las constricciones mas comunes det movimienio en las ciudades, esto es, de
lo que podria lamarse sus principios estructurantes; a continuacion se enlistan seis de estos principios
fundamentales sefialando algunos de sus efectos geogrdficos y espaciaies bdsicos.

1. Coordinacion temporal creacion de ritmos diarios, semanales y anuales paralelos para
de las actividades humanas: las aclividades y tos movimientos de grandes grupos de
pablacidn.



2. Coordinaclén espacial de las
actividades humanas:

3. Minimizacién del esfuerzo
de desplazamienlos.

4. Economia de escala enla
disponibilidad de los modos e
Infraestructura de transporte:

5, Estructuracién de las
actividades del individuo en
de suedady surol

enla familia:

6. Aumento en la diferenclacion
de aclividades, de la
segregacion de los usos del
suelo y de la especializacion

de los desplazamlentos a
medida que aumentia el
famario de las cludades:

diferentes escalas de concentracion espacial de actividades
y usos del suelo que determinan la polarizacién y segregacion

de los desplozamientos de los distintos grupos de personas en
funclén de la naluraleza de sus objetives. Volumen de
movimlento en cada parte de la ciudad en funcién de su
capacidad de atraccion o de su nimero de oportunidades de
actividad.

los distancias largas debilitan los efectos de los desplazamienios
urbanos sobre distancias corlas lo que determina una fuerte
relacién entre ia disiibucion espacial de la poblacién y la-
distribucidn espaclal de los desplazamientos. Para cada tipo de
objelivo de desplazamiento existe una relacidn directa entre la
acceslbildad al destino y la frecuencia de la realizacion de
vigjes.

la disconfinuidad en los niveles de demanda de los modos de
desplazamiento mds rapidos y de mayor capacidad de
fransporte limita su asignacién a los vigjes de medla y larga
distancia que pasan a ser dominantes. Se produce asl una
lerarquizacion de rulas y una eslructura radlal en la organizacién
de los transportes publicos, lo que produce estrecha cormelacion
enlre la distancio del desplazamiento y el medio de transporte
utilizado, generando para cada individuo efectos de relracclén
en ias declsiones relallvas ol destino, la ruta y la frecuencia de
desplazamiento escogidos.

ordenaclén y clasificacion temporal y espacial de los
desplazamientos en funcién de las caracterislicas de las funcidén
personas, Creacion de esquemas de desplazamiento
radicalmente distintos para nifios en edad escolar, amas de
caso, aclivos con empleo y jublilados.

¢l funcionamiento economico de los distintos tamaiios de
cludades determina mayor abanico y mayor volumen de
actividades en los lugares mas grandes. La geometria

establece una creclente diversidad de distancias de
desplazamientos en funcidon de los incremenios en el tamaiio
de las cludades. Estos dos efectos unidos producen un

aumento de complejidad en la estructura general del
movimienio en las ciudades y mayor diversidad de esquemas
individuales de desplazamiento a medida que crece el tamafio
de las ciudades.

3.7 Sistema de Vialldad y Transporte

Sistema, involucra tanto a la vidlidad como dl fransporte's, por tanto debe verse como un sélo
conjunto que ordenadamente enire si servirdn para contribuir al buen luncionamiento de la
esiructura urbana, De tal manera que si fratamos el tema de vidlidad no se puede dejar de tomar en
cuenia al lransporte o viceversa. Al fralar de realizar la evaluaciéon a normas de accesibllidad
vehicular y peatonal debemos entrar al entendimiento de lo que la vidlidad y el fransporte son.

15 I
un individuo,

abe recordar que en ¢l conceplo de lransporle se debe incluit ol pealon, yo que como se vio anferiormente e andar forma parle de lo lransporlocibn de
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La vialidad en la red urbana metropolitana, desde el punto de vista del flujo automovilistico que se
dirige a la cludad o entre ciudades, es un sistema terminal que recoge y distribuye el transito
correspondiente a largas distancias, ofreciendo instalaciones caracteristicas de una terminal. En el
Interior de las grandes ciudades, dado el gran volumen de transito, su funcion es facilitar los
movimlentos entre las diferentes partes del drea metropolltana. Si se analiza la Av. de los Insurgentes
se observa que al ser una vidlidad que conecta la ciudad de Pachuca, Hgo. con la ciudad de
Cuernavaca, Mor., cruzando el Distiilo Federal, tiene ambas caracteristicas, por un lado es parle del
sistema terminal y por otra es vidlidad primaria deniro del sistema vial propio de la Ciudad de México,
lo cudl la hace ser de gran importancia y con problemas serios de conirol vehicular,

La acceslbilidad es cudlidad que favorece al suelo, dependiendo de su relacién con el sistema de-
Iransporte que opere a un determinado nivel de servicio, el cual estd determinado por fa calidad, es
decir, el confor!; dicha cudlidad serd la suma de costes de transporte asociados al suelo,

El conceplo de acceso se reflere a la "accion de llegar o acercarse. entrada o paso’, de {al manera
que la accesibilidad es la calidad de ser accesible, es decir que tiene acceso. Sin embargo, desde el
punto de vista urbanislico se tiene que para que exista buena accesibilidad se deben cumplir dos
condiciones :

1. £l automovilista debe poderse desplazar de un lugar a ofro de la localidad o mds alld con
seguridad y velocidad razonable, de manera directa y en condiciones agradables, ya que estas
conforman la visién del conductor,

2, Cuando se estd por llegar al deslino, el conduclor deberd poder entrar hasta alli sin retraso
y lo mds cerca que pueda, sin restricciones, al punto final de destino y detencidn.

Como se puede observar, ambos puntos no es lo que realmente existe en la mayoria de las calles de
la Ciudad de México. En base a esta teoria se conformard el disefio de accesos a edificios y al
fransporte pulblico.

El transporte urbano vincula las distintas actividades econdmicas a través del traslado de personas y
mercancias. Conslituye uno de los mds importantes elementos de la estructura urbana. Al unir
aclividades, integrar zonas y funciones de la melrdpoli y homogeneizar las dreas urbanas; ademds
hace concurrir en el espacio los princlpales factores de la produccion: insumos, medios y fuerza de
lrabdjo, El transporte publico es el principal modo para trasladar la mano de obra de las zonas de
habitacion hacia las dreas fabriles, de comercio, de finanzas o de servicios bdsicos: hospitales,
escuelas y ceniros recreativos,

El funcionamiento del transporte es parte de la dindmica de la ciudad, impuesta en dlima Instancia
por las actividades econdmicas, los servicios, la infraestructura, el equipamiento y la vivienda. Estas se
distribuyen desorganizadamente en el teritorio urbano, pero de acuerdo a una segregacion espacial
y fruto de la renta del suelo. El resultado mas notorio ha sido la permanente y continua separacion
entre el lugar de vivienda y ei de trabgjo, que acentda cada vez més la necesidad del transporle
para personas requeridas en aclividades de la reproducclédn social,

Por ello, es de suma importancia la redlizacion de un Plan Global de Vidlidad y Transporte, el cual,
debilera ser producto nalural del proceso de Planificacidn del Transporte, donde se conjuntan
propositos, acciones y evaluaciones elaborados por un grupo especlallzado de técnicos, ademds, se
le debe dar continuidad, ya que las ralces del problema en la Cludad de Méxlco se relacionan con e/
hecho de que la politica del transporte se ha visto sujeta a serios rompimientos en la continuidad,
relaclonados con los ciclos presidenciales; lo cual ha favorecido excesivamenle a los grupos
econdmicos que hacen uso del transporte privado.
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El Plan Global de Vialidad y Transporte(PGVT) debera constar de:

a) Descripcién general del problema actual
b) Diagnostico general

¢) Pronéstico general

d) Objetivos del PGVT

e) Estrategla del PGVT y Planes especificos

Donde sus objetivos servirdn de gula para los accliones que propone el PGVT para resolver los
problemas pronosticados. Como ejemplo se puede postular como objetivo el reducir la preferencia
por el automévil particular o desaleniar el creclmiento de la ciudad en ciertas zonos. No debe-
considerarse simple anildoto contra los males observados, es decir, sl se detecta un problema de
exceso de saturacion en el transporte publico, no se tralord de proponer como objetivo el evitar la
safuracion, deberd buscarse un objefivo global, como seria el buscar mejor adaplacién entre la
oferia vy la demanda del serviclo, tanto cuantiiativamente como cudlitativamente. Se deben tener,
tanto objelivos globaies como especificos.

Al ser un Plan Global, se deben considerar dentro de la esirategia a: vidlidades, transporte pUbiico's,
semalorizacion y sefialamiento, estacionamientos y ferminales, ransporte de carga y educacion para
el fransporte, es decir, se redliza un plan para cada uno de ellos tomando en cuenta su influencia de
unos con ofros, de esta forma el plan sero realmente global, ya que involucra a los aspectos que
estan relacionados entre sl. Cada uno de estos planes tendria la sigulente estructura:

a) Diagndsiico especifico

b) Objetivos especificos

c) Acclones propuesias

d) Programa y metas especilicas
e) Medidas de monitoreo y conirol

Para ejemplificar se desarrolla, a continuacidn, el Plan de Vialidad, ya que es el de interés particulor
para este trabgjo,

Los estudios de aperacion de la red vial son indispensables para el diagndstico, pretende aportar la
informacidn basica en relocion a la forma que se estd usando la red vial, asl, los estudios a realizar
son:

2 Inventario de vididad 2 Nivel de ocupacion de los vehiculos

2 Aforos de transito 2 Accidentes de fransito {andlisls estadistico)

3 Nivel de saluracidn de las vias 3 Nivel de servicio de los vios [nivel de andlisis de
a Estudios de velocidad yrelardo capacidad actual y a futuro)

3 Aloros peatonales

La estructura del Plan de Vialidad serfa:

1. Diogndstico especifico.-
5 Calles y arferios saluradas, con niveles de servicio bajos.
5 Incongruencia en sentidos de circulacién,
s Falta de conlinuidad en algunas calles, o reduccion de su seccidn transversal cuellos de
botelia.
5 Falta de mayoar longilud de clerto tipo de vias en funcion de la demanda observada.

" Inclyyendo e! micvo servicio de bicilads, ¢ cual puede ser de gron uliidad para camunicar dreas residenciales con comerciales y en cenlras hisléricas
donde ¢l cuidedo de ‘os inmucbles y lo congestion peatanal vehicular es intensa,
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2. Objetivos especificos.-
s Comunicar las zonas de mayor importancia econémica, demogrdfica, culturdi, etc.
& Aumentar o disminuir la velocidad de circulacion, segin sea el caso.
s Lograr la confinuidad de las vias, segin la funcion que les comesponda dentro del
esquema global.
s Propiciar la integracién de comunidades de vecinos en zonas casi cutosuﬁcienles.
s Reordenar los usos del suelo.
s Jerarquizar la circulacion mediante la jerarquizacion de las vias y la semoforlzomén.
& Oplimizar el uso de lared vial.
s Optimizar los recornidos,
5 Permitir mayor fiexibllidad en las posibiidades de comunicacién de las diferentes zonas.

3, Acciones propuestas.-
5 Asignacién de funciones especificas a cada caile, de acuerdo al esquema general de
organizacion viaria, de acuerdo a su geometria y a su ublcacién dentro de la cludad.
5 Asignacion de sentidos de circulacion a las diversas arterias y calles.
s Conversion a sentido Unico de circulacion en algunas vias.
5 Prohibicion de circulacion mecanizada en algunas calles.
5 Asignacion de usos exclusivos a la vidlidad; p.e. separando vehiculos ligeros de pesados,
transporte pUblico del privado.
5 Preferencia en el fransporte publico,
5 Jerarquizacion de las intersecciones, segin el fipo de calles que las conformen, o de
acverdo al plan de semaforizacion.
5 Consiruccion de cdlles e intersecciones, o modificacién de ellas para que cumplan con ia
funcion que les corresponda dentro de la organizacion viaria y el plan de semaforizacion.
5 Prohibicién de estacionamiento en clertas vias.
5 Sefdlizar aquellas arterias e infersecciones que lo necesiten y/o actudlizar el sefidlamlento
anacrénico,
5 Eliminacién de ciertas intersecciones de calles de menor importancia con las arterias
principales, para lograr mayor continvidad en estas Ultimas.

4, Programa y metas especiicas.-
5 Delimitacién de dareas concéntricas o sucesivas para la implantacién de las medidas o
construccién de ia infraestructura.
s Calendarizacidn de las acclones propuestas,
s Estimacion de resultados concretos en fechas clave,

5. Medidas de monitoreo y control.-
& Programa de aforos,
s Estadisticas de accidenies y faltas a las medidas de seguridad, al sefialamiento o a las
normas de circulacion,
s Estudios especificos.

En términos generales, también se habrian de evaluar las principales necesldades de movimientos a
futuro e indicar como han de repartirse entre las distintas formas de transporte disponibles, incluido el
avlomdvil privado; asi como la Integracion del planteamiento en el uso del suelo {Programa de
Desarollo Urbano, Planes Deiegacionales, elc.)

Glorgo Boaga consldera que la vialidad no debe ser un problema de proyecto {es decir, como la
definicion detallada de elementos), sino como problema de diseiio, de organizacion correlacionada
de los parédmetros que confiuyen en el producto final, por lo que los principales elementos a tomar en
cuenia son:

1, Definicion del papel de la red vial en el sistema de {ransporte.
2. Organizacion funcional de ld vialidad en su conjunto y en sus diferentes niveles.
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3, Organizacién de la disciplina circutaloria y establecimienio de medidas operalivas y de

seguridad.
Dimensionalidad funcional y formal de lared.

o~

su entorno y el fipo de vehiculos.
6. Eleccion de la tipologia constructiva,
7. Condicicnes de ejecucion de las obras viales.
8. Evaluacién econdémica.

Fleccién de la tipologia funcional, geométrica y formal de cada trazado segin sus usos,

Técnicamente denlro de las caracierislicas de la vialidad que se deben tomar en consideracion estd
la capacidad det sistema, el cual es el nimero de unidades que se pueden acomodar por unidad de-
tiempo, en funcion de la velocidad del flujo de vehiculos. Existen tres definiciones de capacidad,
todas involucran el nimero mdximo de automaviles que pueden pasar por un punio determinado de

un carril duranie una hora:

capacidad bdsica.- se da en condiciones ideales de transito y estado de la via.
capacidad posible.- cuando se esid en condiciones prevalecienies de transito y

estado de la via,

capacidad practica.- sin que la densidad del iransito ocasione congestionamienios

en condiclones prevalecientes de transito y estado de la via,

La capacidad de vigjes serd el nOmero de carriles y su ocupacién
media,
La capacidad en vehiculos de un sisiema va a depender de;

1. velocidad del fivjo

2. nivel de desorden

3. naturaleza del control

4, la mecdnica de los vehiculos

Donde la velocidad del flujo, es decir, de los automaoviles que circuian por una
via, es parte importanie, puesto que si se tiene una velocidad de 20 km/hr, el
numero de autos que puedan circular en un framo de 100 m serd diferenie a
si dicha velocidad es mayor, El nivel de desorden es la iregularidad que
existe en ia velocidad de los vehiculos, desde los que estan en alio tolal,
obsiaculizando el flujo, hasta los que llevan una velocidad de 80 km/hr,
existiendo qsi, variedad de velocidades en un mismo framo; ejemplo de ello
es en cudlquier calle de alto transito vehicular, en la cudl, los autobuses y
peseras que al realizar sus correspondientes paradas provocan alto fotal de
los vehiculos subsecuentes a ellos, de igual manera cuando las peseras
invaden el segundo carril, si a esto se le anaden los autos que esian
estacionados en la via'? y los camiones repartidores, entonces el caos es
mayor; cuestion que se evilaria si se disefiaran los paraderos de tal manera
que no invadieran en absoluto los cariles de circulacion continua, ademads
de exigir el cumplimienio del Reglamento de Transito en su articulo 103,
donde habla de los lugares prohibidos para estacionarse, A esto se le
deben agregar los insfrumentos de control {naturaleza de control), es
decir, scomo es que se controla el transito vehicular?, scudles son los
instrumentos de control empleados? y arealmente funcionan?. Por
Ulfimo, se tiene la mecanica de los vehiculos, que se refiere al estado
mecdnico del auto y a la capacidad de respuesta que tiene el
conductlor para seguir la continuidad de velocidad del aulo que le
precede.

" peimens, sequnde y 81 se puede lercera fifo,

ol

lolo 3/
Ro%
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Con esto se puede decir que el uso que se estd haciendo del automévil para la mayor parte de los
vigjes urbanos, estd destruyendo los alractivos de los centros establecidos, pues contribuyen a Ic
congestion, absorben el suelo urbano para estacionamientos, interfiere con la circulacion de
peatones y contamina el aire de las zonas céniricas.

3.8 ¢ Qué hacer con el automovilista?

Se habla de qué hacer con el automovilista pues es él quien Insiste en conducir su automévil por una
cdlle congestionada, sin saber que le esta costando a la comunidad mas dinero del que paga en
impuestos. Asi pues, sus seguidores son partidarios de la infroduccion de uno o mds sistemas de pague
mientras circula, esto si el automovilista tuviera que pagar de su bolsillo el coste de la congestion, de
estd forma tal vez dejaria el automadvil en su casa. El pago de la tenencla nacié para quedarse, dicen
los medios de comunicacion.

Entre las propuestas que Colin D. Buchanan da en su libro "El trafico'® en las cludades” estd la
restriccion de acceso alas cludades de intenso trdnsito en las horas punta (situaciéon imposible en la
Ciudad de México, pues como se vio anleriormente la mayor parte del dia se estd en hora pico).

De cudlquier forma, si se pensase en implementar alguna medida restringible de acceso o de pago
extra por conducir por la ciudad, con la finalidad de disminuir el uso del automdvil fendria que ir
acompaiada de una gran expansion del fransporte publico, para poder absorber la nueva
demanda, es dect, se tendrian que realizar verdaderos Planes Globales de Vialidad y Transporte para
eficientizar el servicio. Claro que esto traeria como consecuencia el incremento de arifas o subsidios,
o bien ambas. Sin embargo, podrian ser buenas medidas para que la ciudad conlinte moviéndose y
sea un lugar habitable, De lo contrario se estd alimentando un monstruo de gran capacidad
potencial de destruccidn al cual, a pesar de todo, se le ama,

Por ofro lado, se debe recordar que se han de resolver las Greas urbanas, es decir, el reordenamlento
de los usos del suelo, retomar la imporiancia del legado arquitectdnico de edificaciones histéricas,
considerar el frazado de las calles, Dentro de todo ello ios camblos sociales también Infiuyen en el
desarrollo de las ciudades, asi como la aparicién de nuevos hdbitos comerciales, el escalonamiento
de horarios de frabaja y otros medios renovados que se van creando de comunicacion esiafica.

El problema del iransito, en su marco, el aulo es claramenie una amenaza capaz de estropear la
civilizaclién. Pero en términos de ese vehlculo concreto que estd ante la puerta, se le considera como
la posesion mds querida por el hombre, de las ambiciones mejor acariciadas, como cosa de inmensa
ulilidad, como algo que exliende las dimensiones de la vida, insirumento de emancipacién y como
simbolo de la era moderna, £l problema de trénsito no es tanio un problema que espere una solucidn,
cuanto una solucién soclal a la que hay que enfrentarse con polilicas pacientemente aplicadas
durante cierto periodo y que deberdn revisarse de vez en cuando a la luz de los acontecimientos, no
hay solucldn a mano u dptima; pues es el hombre mismo quien crea y destruye a su vez,

3.9 Conclusiones

El automovil ha influido en el conjunto de la vida como nunca lo hizo oiro modo de transporte. De
acuerdo con los psicologos, con el coche se conoce un mundo distinto al acostumbrado, un mundo,
si se guiere magico, que hace olvidar facimente la serena percepcién de la realidad. En &
aclualidad hay un cambio de valores en algunos grupos sociales, hay los que creen que el que mds
tiene, mas es, por lo cual se confunde el ser con el poseer. Asi, el tener automaévil es cuestion de
status; si esto es para los individuos, no tiene por que no serlo para las cludades.

El permitir la circulacion de autos a 50 km/hr en Ja mayor parte de espacios publicos y la
estructuracion de éslos en funcidn de dicha velocidad, ha llevado a un proceso de

" 1o raduccion es incorrecla, fa polabra adecuado es Zdnsin
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desmoronamiento social de las ciudades sin precedente en la historia. Por ello, la velocidad debe
estar regulada conforme a la jerarquia funcional de cada calle y ademds hacera cumplir, para que
asf, se tenga una seguridad objetiva del fransito, garantizada a no producir sltuaciones capaces de
gestar un accidente, Se debe tener presente que el problema no se soluciona Unicamente
cambiando los imites de velocidad, como suele hacerse, ya que ni los conductores ni las autoridades
las respetan; se deben tomar medidas drdsticas como el forzar a 10s conductores o respetar tal
velocidad mediante el tratado de la superficie de rodamiento en los pavimentos.

Antiguamente, la Ciudad de México contaba con buena fransportacion gracias a los tranvias;
actualmente el transporte publico es ineficiente en cuanto a que no hay horarlos fijos de paso, ias
paradas de algunos modos de transporte son Iregulares, las rutas establecidas no satisfacen la-
demanda de los usuarios, ademds de que existen lugares donde no hay servicio publico y se limitan a
tener transito local; aunade a esto, se tiene que las vias de comunicacion son ineficientes dado el
mal estado de ellas, sefializacion, tanto vehicular como peatonal, deficiente, estacionamiento en
doble y hasta tercera fila si se le permite al automovllista mediante una gratificacién, ya sea al que
cuida coches o a la gutoridad; todo ello provoca que la capacidad vial disminuya y por lo tanfo se
formen gran cantidad de congestionamientos viales en la cludad que ocasionan elevados indices de
contaminacién ambiental. Asi pues, la transportacion puede llegar a ser un signo de discriminacién
soclal para ia gente, debido al acceso que se tiene a las vias de comunicacién, mientras que el
transporte publico es deficlente, el transporte privado puede ser més eficiente; se dice puede
debido a que los tiempos de recomido aveces son iguales dado el congestionamlento que existe en
las calles.

Se debe rescatar la dignidad de los peatones no permitiendo que el automévii sea eiemento
contaminante que perturbe la personalidad de los usuarios. Se debe lograr ia convivencia y el
respelo entre automovilistas y peatones, siempre se debe fener presenie que todo hablitante de ia
cludad es peatén, ya que aunque todos los automovilistas son peatones, Unicamente defienden sus
intereses como motoristas; no se ponen a pensar que ellos también son peatones y no fodos los
peatones son automovilistas. Es necesario e importante que los peatones sean tomados en cuenta en
el desarrallo de los Planes Globales de Transporte.

El estudio de los problemas de transito no se reduce sélo a facilitar el transito de vehlculos, sino que
contiene ofra sere de problemas de todo orden que se relacionan, E ser humano es quien se
desplaza, no sélo por juego o turlsmo sino por necesidad; el areglo vial de vehlculos sin contenido
humano puede ser Unicamente comparable al "hobby" de los ferocanilifos elécticos. Antes de
pensar en abrir nuevas vidlidades para desalojar de manera eficiente el irdnsito vehicular, se debe
reordenar lg jerarquia vial, dar mantenimiento a las viglidades existentes {reparacion de baches,
pintura en pavimento y guarniciones, sefalizaciones, semaforizacién, eic.) y sobre todo hacer
respetar el Reglamento de Transito vigente.

Existen dos razones fundamentales para no continuar abriendo y ampliando calles, estas son:

1. Toda ampliacién incrementa el valor del frente comercial de la calle, esto hace que los edificios
incrementen su altura y provoquen mayor nimero de automoviles y al poco tempo hay que voiver a
ampliar, encerdndose en un clrculo vicioso,

2. La ampliacién debe complementarse con estacionamientos desarroliados verticaimente.,
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4, Legislacion
4.1 Introducclén

En este apartado se realiza el andlisis de la legislacién y reglamentacion existente en el Distrito Federal
para peatones y autemovllistas, entre los documentos consultados estan:

Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal

Programa General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal {Consulia)
Ley para las personas cen discapacidad del Distrito Federal
Reglamento de Construcciones para el Distrito Federal

Reglamento de Transito del Distrito Federal

Reglamento de la Ley del Servicio de Trdnsito del Esiado de Jalisco
Manual del Automovilisia de California

4.2 Del Espacio Pubiico

La Ley de Desarrcllo Urbano del Disirito Federal en lo referente al espacio urbano tiene por objeto fijar
las normas para planear ta fundacion, el desarrollo, mejoramiento, crecimiento y conservacion de tos
centros de poblacién {art. 1), asi como la Importancia de optimizar el ordenamlento territorial para
mejorar el nivel y calidad de vida de la poblacian, tanto rural como urbana (art. 2).

Tiene entre sus pricridades el cumplimiento de la normatividad necesaria que permita alas personas
discapacitadas orientarse, desplazarse y utilizar sin peligro la infraesiructura (calles), el equipamiento,
los serviclos urbanos y tas conslrucciones e instalaciones a que se liene acceso publico {art. 3, fracc.
vi).

Define al espacio urbano como el volumen ubicado scbre el suelo urbano en donde existen
construcciones o que es susceptible de ser edificado (art. 7, fracc, V1), agui lo delimita a predios en
generdl, ya que no hace diferencla entre lo publico y 1o privado. El Reglamento de Transito del Distitto
Federal define a la via publica como tedo espacio terestre de uso comin que se encuentre
destinado dl irdnsito de pealones, ciclistas y vehiculos en el D.F., le falla agregar a las personas
discapacitadas.

La Secretaria de Desamollo Urbano y Vivienda tiene la atribucion de elaborar los lineamientos y
politicas para la proteccidn del paisgje (art. i1, fracc. XIX), sin embargo, eslo no se cumple
eslriclamenie. El Reglamento de Construcciones para el Distrito Federal da unos parameiros de
lineamiento para las fachadas que dan a la via publica de manera general {dimensiones de
sallentes, como balcones, de acuerdo a la altura ala que se ubiquen) y cuando las edificaciones se
encueniran en dreas restringidas (de Patrimonlo Histérico, ZEDEC, entre oiros.) remite la autorizacion y
lineamientos de jos proyectos al INBA o al INAH segin sea el caso. También, tiene enire sus normas
complementarias la reglameniacion de anuncios. Estas son reglamentaciones para regular el paisaje,
sin embargo, estdn muy carentes de ello ya que en redlidad no hay una reglamentacién estricta que
permita ordenar el paisaje urbane, solo basta dar una mirada a las calles para observar la gran
confaminacion visual que existe en ellas, iniciando por ios anuncios de los comercios.

Los programas parcidales deberdn contener el uso de! espacio {art, 20, fracc. VIIl), este punto no
queda muy claro, se puede entender que dichos programas dictaran como se usardn los espacios
‘publicos, es decir, que usos tendrdn,

El ordenamiento territorial comprende las disposiciones para establecer la relacion de distribucion de
usos del suelo del D.F., con los asentamientos humanos, las actividodes y derechos de los habitantes,
asi coma la zonificacion del suelo y las normas de ordenacion (art. 29), esto es muy utdplco ya que en
redlidad pocas veces se respelan tos usos permilidos en una zona.,
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El Programa General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal [Consulta) en sus estrategias contempla
la revifalizacién de las zonas patrimoniales, dignificacion de los monumentos histdricos y la
consolidacién de laimagen e identidad de los distintos sectores, bamos y poblados rurales.

El RCDF en su arl. 11 establece resticciones para el uso de la via publica, como lo es:
a. redlizacion de obras, modificaciones o reparaciones de ella
b. establecimiento de Instalaciones de servicio publico, comercio semifijo, mobiliario urbano
c. rupturas en el pavimento o modificaciones en las banquetas y guarniciones de la via piblica,
para las cuales se requiere de autorizacion del Departamento.

El inciso b) se contradice en el art. 12 donde se citan las actlividades que no se autorizan para
realizarse en las vias pUblicas.

El RTDF da lineamientos sobre el uso de la via pdblica, . JN
astos son, entre ofros: i

l. Prohibicion de  aparlar  lugares de
estacionamiento [art. 104)

2. Autorizacion  previa con visto bueno de
vecinos para la instalacion de bases y clerres
de circuito del transporte pdblico de pasajeros
{art, 109)

3. Se debe mantener libre de obstrucciones la
circulaclon de peatones y vehiculos {art, 111,
fracc. 1))

4.3 De la vialidad

La Ley de Desamroflo Urbano del Distrito Federal (LDUDF) define estructura vial como el conjunto de
vias pUblicas y demas elementos necesarios para el troslado de personas y bienes dentro del Distrito
Federal {art. 7, fracc. V). B! Regiomento de Transito del Distrito Federal (RTDF) define a lo vialidad
como el sislema de vias primarias y secundarias que sirven para la transportacion en el D.F, (art, 2), El
Reglomento de Construcciones para el Distiito Federa! [RCDF) define la via publica como el espacio
de uso comin destinado al libre trénsifo, asi como... (arl. 6). Como se observa el RTDF y el RCDF
generaliza el uso del libre transito y la LDUDF lo especifica, sin embargo, ninguno habla de las
personas discapasitadas, ciclistas, ni de la diferencia enfre la circulacién de automaviles y la de
personas, por lo que las definiclones estdn incompletas y abria que afadides el concepto de
personas desaventajadas' y hacer la diferenclacion de circulacion.,

El RTDF en su arl. 73 dicta que la via pOblica se integra de los elementos que permiten el Irdnsito de
vehiculos, ciclisias y peatones, facilita la comunicacion enire las diferentes Greas o zonas de
aclividad, se clasifican en:

I. Vias primarias

a) vias de acceso controlado
1. anular o peritérica
2. radial
3.viaducto ,

b) arterias principales
1. eje vial
2, avenida

! Lnliéndose por personcs desaventajodos o los nifos, ancianos y personus que no gacen plenamente de sus fuculades para andar fibremente como cuclquier
olro persono que nuede ondor can sus dos pics.
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3. paseo
4, calzada

I, Vias secundarias

a) calle colectora g) privada
b) calle locd residencial o industrial h) terraceria
c) callejon i) calle peatonal
d) callejuela J) pasaje
e} rinconada k) andador
f) cetrada ) porial
I, Ciclopistas

En este articulo se amplia la definicion de via publica, quedando contemplados los aspectos
anteriormenie mencionados.

En la LDUDF esiablece que la estruciura vial de una delegacion esta formada por: vias secundarias,
dreos de tronsferencia y limitaciones de uso de via publica (art. 19, fracc. V). Los programas parciales
deberdn contener dentro de la estructura vial: vias secundarias, ciclopistas, dreas de transferencia y
vias especiales para peatones. (art, 20, fracc. VIY). Aqui frata de manera general las vialidades
basicas para la circulaciéon de automéviles y ciclistas, pero no frata nada referente a la clrculacion
de peatones y personas desaveniajadas.

Asi mismo, habla del ordenamiento territorial, €l cual, comprende los disposiciones para establecer la
relacion de distribucién de usos del suelo dei D.F., con los asentamlentos humanos, las actividades y
derechos de los habitantes, asi como, la zonlficacién del suelo y las normas de ordenacion (art. 29), a
esle arliculo habria que complementardo con respecto a las vidlidades, ya que ellas esidn
estrechamente relacionadas con los usos del suslo, ademds de ser quien organiza la distribucion de
terrenos.

£l Programa General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal (Consulia) en sus estralegias contempla
el mejoramiento de las condiciones de operacion de la estructura vial y estimuiar el desarrollo y
uliiizacion del transporte piblico, ampliando su oferta y mejorando sus condiciones de confort y
seguridad. Para sllo, menciona fodos los proyectos de vidlidad que se proponsn, basicamente con el
objeto de mejorar y ampliar la accesiblidad a la Cludad de México, asi como, su conexién con el
Area Metropolilana y su corona regional, Sin embargo, no frata los problemas reales dentro de la
ciudad, que debleran estar contemplados como primordiales deniro del programa, estos san:

|, Mejorar la cinta astaltica que se encuenira en malas condiciones.

2. Mejorar la circulacion en los vialidades? de:

a) Ejes vidles, el 85 % de ellos
b) Piincipales Avenidas, €l 60 % de ellas
c) Vias de circulacion continug, €l 40 % del total

3. Resolver los problemas conflictivos en 147 framos viales,
4, Modemizar los disposilivos de confrol de irdnsito y
sefalamlentos en cerca de tres mil cruceros.

7 {g Joneda, 17 do marza de 1996, Frlievista of Ing. leonardo Loza Margain, Direclor General de Fstudios y Froyectos de ta SIV. hhip://www-
poth.cecs.berkely.edu/
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4.4 De los peatones

El RTDF establece que el peatdn es toda persona que fransita a pie por la via publica {art. 2). El
Manual del Automovilista de California (MAC) en las Leyes y Reglamentos viales (punio no. 2) dicla
que la definicidén del peatén incluye a personas que estan incapacitadas y usan sillas de ruedas de
propulsién automatica, triciclos o cuadriciclos debido a que no se pueden mover como los peatones.
A estas personas se les debe brindar los mismos derechos que a cualquier otro peaidn. La Ley paralas
Personas con Discapacidad del Distito Federal (LPDDF) define a las personas con discapacidad a
fodo ser humano que padece femporal 0 permanentemente una disminucidn en sus facultades
fisicas, meniales o sensoriales que le impiden realizar una aclividad nomal. El RTDF no contempla a
este lipo de personas en su definicién, sin embargo, si las contempla en otras disposiciones como se
verd mas adelante, el MAC las incluye, sélo que las imita a un modo de andar, esto tal vez sea vdlido
en ese pais, si quisiéramos adaptarla no deberiamos limilaila, ya que en México existen personas,
sobre todo de los estratos débiles, que al no poder andar con ambos pies hacen uso de muletas (en
el mejor de los casos) o bien se arrastran por la supetficie. En la LPDDF cabria aclarar lo que es una
actividad naimal, para ello se podia decir aclividades que pueden realizar las personas que no
padecen, lemporal o permaneniemente una disminucidén en sus facullades fisicas, mentales o
sensoriales. '

El RCDF no contempla la obligacién de que las edificaciones provean de instalaciones aptas paralas
personas discapacitadas, cuestion que hay que modificar, pues la LPDDF en su art. 3 habla de la
prioridad para impulsar la promocion, proleccién y defensa de los derechos de las personas con
discapacidad; las facilidades urbanisticas y arquitectonicas, asi como, la eliminacion de las bameras
fisicas. Es necesario la revision de obras de aceras, ya que no todas cuentan con rampas para
minusvalidos, ademds de que en el RCDF se debiera incluir el disefio obligalorio de entradas de
estacionamiento para vehiculas a las propiedades, ya que la mayoria rompe can la confinuidad gue
debieran tener para el libre desplazamiento con el que deben contar peatones y minusvdalidos {art,
18 LPDOF).

Asi mismo, debiera hacerse mayor promocién para el cumplimiento del art, 12 de la LPDDF, donde
habla de las personas que realicen la eliminacion de bareras fisicas, Para el cumplimiento del art, 18,
fracc. Il de la LPDDF, el RCDF establece en sus normas complementarias para estacionamientos el
destinar un cajén de estacionamiento por cada 25 o fraccién a parlir de 12, para uso exclusivo de
personas impedidas, ubicado lo mds cerca posible de la entrada a la edificacion, punto que deberia
ser supervisado ya que en la realidad no se cumple dicha disposicion.

El RIDF otorga la preferencia de paso a peatones y

personas minusvalidas en los cruceros que estén sefalados

para el cruce de la vialidad. No deben circular por la

superlicie de rodamiento y cuando no existan aceras

deberdan circular por el acolamiento, por la corilla de la via,

procurando hacerlo dando el frente ai tfransito vehicular, si

hay puentes pealonales deben hacer uso de ellos, Esto

Ultimo representia un  problema para las  personas

discapacitadas, pues ellas no pueden usar los puentes

peatonales, ello debe ser caso de estudio para el diseno de

vialidades, pues se estd hablando en la LPDDF que deben gozar de igualdad de derechos {arl. 5,
frace. ll), En lo referente a la circulacién cuando no existen aceras, el espacio para el andar de las
personas queda muy limitado, no asl en el Reglamento de la Ley del Servicio de Trdnsito del Eslado de
Jalisco, donde en su arl. 153 establece que las personas podran circular en un ancho de 1.50 m
inmediato al lineamiento de las casas y reglamenta que la circulacion la deben hacer siempre por el
acotamiento de la izquierda, para tener al frente los autos que circulan por ese camino, cuestiér
que en el RTDF queda como opcional no debiendo de ser asl, por la seguridad de ellos.
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A los ciclistas se les obliga en el art. 9 seccién 3° la circulacién a la derecha de la via, no hacer uso de
las dreas reservadas para peatones o aceras, no habla nada sobre preferencia o no de paso aite los
vehictilos, como lo hace el MAC, donde le dan al ciclista los mismos derechos y responsabilidades
que a los conductores de vehiculos, por tanto tlenen, que ser respetados por éstos ya que son parte
de la circulacidén de fransito y comparten el arroyo con otros vehiculos motorizados. El RTDF deberia
modificar esta seccion pues clertamente los ciclisias deben gozar de los mismos: derechos y
obligaciones que los automovilistas, ya que no se cuentan con dreas especlales para su circulacion,
ademds de que aciuadimente se ha introducido Ie inodalidad de los bicitaxis en algunas zonas de la
cludad y drea metropolitana para transporte publico de pasajeros.

4.5 De los automovilistas’

-

Todo conductor que tenga que cruzar la acera debe ) %
ceder sl paso al peatdn (art. 7 RTDF), asi como en los
cruces de las aceras, Tiene prohibido estacionarse entre
otros en (art. 103 RTOF);

vy 8 @i
S Ccwr -
T’
Po T

1. Aceros, camellones, andadores u ofras vias
reservadas para peatones.
2, En mas de una fila,
3. En lo zona de ascenso-descenso de pasajeros de
vehiculos de servicio publico.
4. Enlas dreas de cruce de peatones, marcadas o no en el pavimento,
5, Frente arampas especiales de acceso a la banqueta para minusvalidos,

La reglamentacion estd blen determinada, sin embargo, en redlidad no es respetada y mucho menos
se hacen valer las infracciones a quienes ias cometen.
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4.6 Conclusiones

Revisando las Leyes y Reglamentos existentes en el Distrito Federal y en lo que se refiere a ias
definiciones, uso, derechos y obligaciones del espacio urbano, vidlidades, peatones, automovilistas y
personas discapacitadas, segun corresponda. Se puede notar que exsten deficlencias en las
definiciones de los conceptos y que habria que retomar de otros lugares. Por otra parte los aspectos
que estan bien tratados dentro de ellos faita que realmente sean llevados acabo por el pUblico en
general y sean supervisados por las autoridades haciendo uso de su poder para restingir, rechazar o
aceptar proyectos arquitecténicos y urbanisticos. De esta forma se cumpliria con lo establecido en el
RCDF y la LPDDF.

Si el Reglamento de Transito para el D.F. fuese estrictamente cumplido por la poblacién y las
autoridades {en lo referente a tevantar las infracciones corespondientes a las faltas), se evitarian
muchos problemas de congestionamiento, ya que al estacionarse en las vialidades, asi como la
ubicacién de cierres de circuito y ia mala ubicacidn de paradas del transporte publico de pasajeros,
disminuyen, en el mejor de los casos, en una tercera parte la capacidad vial (si ésta cuenta con tres
carriles de circulacién), También, se evitarian muchos accidentes por atropellamiento.

Es necesario redlizar una revision de las Leyes y Reglamentos, asf como exigir a la poblacién y
autoridades correspondientes a que se cumplan,

Los programas que se propician solo serdn efectivos si se logra despertar la conclencia del
ciudadano, que es el autor principal de la lucha por un medio ambienie sano para fodos, No es
tarea sdlo de una persona o de un gobiemo. La solucién se encontrard entre todos, a partir del
cambio de hdbitos que impliquen asumir un compromiso en comun, La educacion en las escuelas y
fuera de ellas, es esencial para que 10s nifios y jovenes eviten malos habitos e incorporen nuevas y
mejores conductas que nos aseguren un futuro mas vivible. Entre todos se puede crear una conducta
social impia en un mundo mejor; ese es el suefio.
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Capltulo
Caso de Estudio
Calle Av. Juarez y Madero

|. Antecedentes

El Centro Histérico de la Ciudad de México se ubica dentro de la
delegacién Cuauhtémoc, la cual se locdliza en la parte central del
Distrito Federal, Sus limites son: ol norte con las delegaciones
Azcapotzalco y Gustavo A. Madero, al este con la delegacién
Venustiano Carranza, al sur las delegaciones lztacalco y Benlto Judrez
y al oeste con la delegacion Miguel Hidalgo. Su superficle es de 33.1
km?, ocupa el 13° lugar en extension temitorial con respecto a las 14
delegaciones politicas que conforman al Distrito Federal,

La delegacién cuenta con;

3 11 vialidades principates, de las cuadles 5 conectan norte-sur
y 6 oriente poniente.

3 32 estaciones del metro,

3 10 localidades principales, entre ellas la cotonia Centro.

3 La estacidn de Ferocaniles Nacionales de México, al norte de la delegacién,

El ser una deiegacién concentradora de actividades {por tanto de poblacién) y contar con una
extensa red de vidlidades principales que interconectan a toda la ciudad, entre ofras causas, la
hace vulnerable a tener diversos cambios como es el caso de los usos del suelo para tos cuales
iniclalmente fue conceblda, asi como aumento de las necesidades viales, un ejemplo de ello es el
incremento del trdnsito vehicular y peatonal; por lo que es de suma Importancia estudiar y analizar,
entre otros factores, ias condiciones de las aceras y accesos vehiculares y peatonales. Para ello se
considerard la calle de Av. Judrez en su tramo comprendido entre la calle de Balderas y Eje Central,
continuando por la calie de Madero hasta la calle de Monte de Piedad; dicha calle es una arteria
principal y se ublca dentro del Centro Histérico de ia Ciudad de México [anexo, plano 1).

EL 11 de abril de 1980 el Gobierno Federal declaré oficialmente al Centro Histérico como Zona de
Monumentas Histéricos; establecié dos grandes dreas llamadas Perdmetio "A" y Perimetro "B". La
primera abarca el dea de la ciudad prehispdnica y sus posteriores expansiones hasta la
independencla; la segunda la conforma el crecimiento de la mancha wbana hasia fines del siglo Xix
(anexo, plano 1). EN 1987 la UNESCO lo declard Patrimonio de la Humanidad. Razén por la cual hace
que sea de particular interés andlizar una vialidad principal en un framo de la zona.

El tramo de calle que se anaiizard se ubica en el Perimetro "A" del Centro Histdrco, tiene una
superficie total de 2.86 km?, de los cuales el 73.46 % es drea constuida, el 22.57 % son dreas verdes o
espacios ablertos y el 3.97 % son dreas de accesos peatonales y vehiculares; como se puede observar
es una zona concentradora de inmuebles y por ende de poblacion, ya sea llotante o no, asi mismo es
una drea con un porcentaje bajo en dreas destinadas a los accesos vehiculares y peatonales, Esto
pueds ser una buena razén para estudiar el lugar.

Es importante recordar que en el pasado, el Centro Histdrico albergé funciones de caracter
residencial, ligadas al equipamiento civico y religioso; posteriarmente las aclividades comerciales y
de servicios contribuyendo a la modificacion del esquema tradicional de la Ciudad Colonial,
cambiando el uso habitacional y religloso por el de comercio, bodegas, talleres artesanales, hoteles,

VNG, Cunubiémoc Dislrito Tederol Cuaderno Tsladistico Delegacianat. Ldicign 1995,
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bares y maquiladoras de la industria texiil. Asi, histéricamente el Centro ha sido el asiento fisico del
poder “tradicional”, a las cuales se han sumade las tendencias de descentralizacion, disminuyendo fa-
importancia del poder central?,

En el cenfro histdrico se pueden detectar las siguientes funciones:

Simbdlica Habitacionat
Econdmica Comunicacion
Recreacional

2. Andlisis.

Las calles del Centro Histdrico, disefiadas originalmente para ofro tipe de irdnsito (ver pag 45), han
resultado insuficientes desde la aparicion del automaévil en la escena urbana. Esto sumado a la
funcién que ha adquirido la estructura vial del Centro Histérico, como crucero de importanies
vialidades que cruzan la ciudad en sentido norte-sur y oriente-poniente la han convertido en una de
las zonas mas congestionadas de la ciudad [anexo, plano 2). Otro aspecto de la problemdtica vial en
éste lugar, se refiere al deterioro de los pavimentos, guarniciones y banquetas, debido al intenso uso
del que son objeto, agravado por la falta de mantenimiento.

La calle de Av. Judrez a parlir de la calle de Balderas, en direccidn oriente, continuando por fa calle
de Madero hasta llegar al Z6calo, se aborda de manera general para observar los problemas viales y
peatonales que existen en ella. Para ello se realizd una cédula de Investigacién que contempla los
tres factores tratados en el marco tedrico - la calle, el peatdn y el automévil-automovilista - (ver
anexo), en la cual se llevd acabo el levantamiento de usos de suelo, estado del arroyo vehicular y
aceras, comercio informal, flujo peatonal y vehicular, concentracion de peatones en las esquinas,
invasion de fos cruceros peatonales.

Para el andlisis y la aplicacién de la cédula, la calle en estudio se dividio en 9 tramos para la acera
norte y |13 tramos para la acera sur, dichos framos coresponden a cada manzana (anexo, plano 3).
Cabe mencionar que para el andlisis se realizaron dos visitas a campo, la primera para el
levantamiento fofogrdfico y la segunda para la aplicacién de la cédula; ambas visitas se llevaron a
cabo en dia sabado, el horaric para la primera fue entre las 14:00 y 16:00 horas, la segunda fue a
partir de las 12:20 hasta las 14:30 horas. Es importante aclarar que el flujo de peatones y vehicuios,
numero de comercio informal, varian, enire ofros factores con el horario, época del afio, dias festivos,
asi como con las manifestaciones de problemas sociales, econdmicos y/o paliticos en la via publica;
se eligieron fos horarios mencionados estimando que son representalivos de la problematica a
estudiar,

Los resultados obienidos conforme a la cédula son:
a.la calle

En la acera norte los usos del suelo en sus tramos 1, 2y 3 son de
lipo recreacional y culiural, pues es donde se localiza la Plaza de-
la Solidaridad, la Alameda y el Palaclo de Bellas Aries,
respectivamente, a partir del framo 5 el uso del suelo es comercial
y de oficinas; los tramos 4, 7 y 9 cuentan con equipamiento
'(banco, iglesia y banco, respectivamente); el uso de la banqueta
se respela casi en su tolalidad, es decir, el comercio ambulante

es escaso, existen en promedio 2 personas (limosneros) por framo & -
y el mobiliario urbano esta alineado, esto hace que el iransito L-

? (uiror, athe Hector. "Una allernaliva para el mejoramiento de! Centro Histrico de lo Ciudod de México. 11 coso de la Merced". lesis de licencioluta de
Urbonismo: Wéwico 0.1 Facullad de Arquitectura, UNAM, 1993,
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peatonal fluya de manera comectq, sin embargo et estado de ella no es la dptima, pues carece de
rampas para minusvalidos

{a excepcion del framo 3 en la esquina con el Eje Central) y no hay continuidad en ta superficie del
pavimento dadas as rejilas existentes en los ramos 4 a 9.

El horario en que se realizé el levantamiento fue a partir de las 12:20 hasta las 14:30 de un dia sabado,
razén por ta cual tal vez esta acera no presenia un alio fiujo peatonal, no obsianie muestra vitatidad.
La acera sur, a diferencia de la norte, presenta en fodos sus framos uso del o
suelo comeicial y en algunos equipamiento (bancos y/o hoteles y/o iglesia).

Asi mismo, el comercio ambulante es denso en sus framos | a 7 |Av, Judrez,

en su framo de la calle de Balderas al Eje Central), existen desde 19 hasta 125

puestos por framo. Cuenta ademds con 4 estaclonamientos publicos que
provocan congestionamiento al no poder hacer uso del primer caril para
accesar. B estado de la banqueta se encuentra en malas condiciones, esto

debido al uso continuo por transeintes, el comerclo informal {que aliae a un

mayor numero de personas) y la falta de mantenimiento, entre otros.

Enlos tramos 8, 9, 10y 11 el comercio informal disminuye a 3, 2, 2 y 4 personas
respeclivamente, sin embargo en los framos 12 y 13 se incrementa a 13
puestos, esto debido fal vez a la concentracion de personas que se da en
esos framos donde se localiza el Centro Joyero; el estado del pavimento de
la acera en los tramos 1 a 7 esta altamente deteriorado, en los framos 8 a 13
su estado es mejor, aunque existen rejillas que impiden un andar continuo,
para los minusvalidos no hay confinuidad debido a la falta de rampas, a
excepclon de las esquinas que colindan con el Eje Centrat {framos 7 y 8), El
equipamiento urbano esta diineado y no entorpece el confinuo andar de
peatones. La vitdlidad de esta acera es alia,

t

o

b, El peatén

Es importanie mencionar que para definir el flujo peatonal en bdjo, medio y allo se consideraron los
siguientes rangos:

a de 0 a0 pin/ 50 m? es bajo
3 de 21 a 100 pin/ 50 m? es medio
a mas de 100 pin/ 50 m? es alto
Donde pin son peatones.
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A todo lo largo de la acera norte el flujo peatonal es medio, aun en los
tframos 1 a 3 donde el uso del suelo es recreacional y cultural, no asi en el
framo 3 esquina con el Eje Central, lugar que concentra gran cantidad de
transedntes para cruzar las 2 avenidas en ambos senlidos. Los tramos 4 a 9,
donde la actividad es comercial, presenta el mismo fenomeno, es decir, el
flujo pealonal es medio, no existe una concentracion importante de
peatones, se puede delectar una carencia de interés por los visitanies el
recorrer la zona, Tal vez esto sea causa del horario en que se realizd el
recorido; ya que el dia en que se visitd para hacer el reporte fologrdfico
(dia: sGbado, horario: entre las 14 y 16 hr.) se observd alio flujo peatonal, Sin
embargo esto seria un caso interesante de estudio, ya que como se vera enr
la acera sur el flujo peatonal es mayor.

Los tramos 1 a 7 de la acera sur presentaron un flujo peatonal bajo en el

momento de redlizar €l recorrido, sin embargo este aumenta al rededor de
las 13:00 hr. A partir del tramo 9 e! flujo peatonal es mayor, asi como e! fivjo sobre el arroyo, es decir, el
volumen de individuos que cruzan la calle en medio de cada ramo aumenta. La aglomer~cidn de
peatones en los cruceros es casi siempre alla, ya que por ser esquina se concentran los franseuntes
que vienen de la calle perpendicular a la de estudio.

Dentro de este rubro estan las dreas peatonales; enire los tramos 8 y 9
(calle de Gante), 10 y 11 [callejon Espiritu) de la acera sur existe una zona
peatonal de escaso flujo peatonal y con comercio formal, no asi en los
framos 4 y § {calle de Francisco Mata), é y 7 (calle de Motolinia) de la
acera norte donde existe gran flujo peatonal, esto puede ser causa de que
en direccién norte, para el caso del framo é y 7, se encuentra ubicada la
eslacion Allende del melro, lo cuai alrae a un gran ndmero de peatones;
ademds de gue existe comercio informal en ambos tramos.

AR
It

foto 49

c. El automovll y el automovilista

Para el andlisis de este punto se consideraron los tramos de la acera sur. A lo largo de toda la calle en
estudio se presenta el estacionamiento en primera fila. En los tramos é y 7 se seiala estacionamiento
en segunda fila debido a que tanlo en la acera notle como en la sur se estacionan en primera fila,
para el primer caso los autos estacionados perlenecen, en su mayoria, o los comerciantes
ambulantes y para el segundo caso a las personas que esperan a familiares, amigos o patrones que
salen del Palacio de Bellas Artes, esto a pesar de que el inmueble cuenta con estacionamiento
subterrdneo. En este tramo la congestion aumenta ya que la capacidad vial disminuye en un 50 %,
quedando 4 carriles de circulacién en lugar de 8, debido principalimente a:

1. Acceso al estacionamiento del Palacio de Bellas Artes, acera norte.

2. istacionamiento en primera fila en la acera norle frente al Palacio de Bellas Arles.
3. Estacionamienio en primera fila en la acera sur,

4, Paradas del fransporte publico en segunda y tercera fila.
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Cabe mencionar que el estado del arroyo vehicular es
deficiente, ya que por unlado el pavimento esta deteriorado
y por otro no existe el seflalamiento adecuado para dividir los
carrles de circulacion y esto hace que se cree un caos enia
definicion del nOmero de carriles.

W

Posteriormente, cruzando la cdile de Eje Central se liene olra reduccidon del arroyo vehicular,
quedando 3 carriles de circulacion, sin embargo, esto disminuye a 2 carriles efectivos de circulacion
debido al sifio de bicitaxis que se encuentra ubicado en la cdie de Madero esquina con el Ee
Central; se continba con el estacionamiento en primera fila, paradas del iransporte publico {peceras,
bicitaxis y taxis) y privado, por los diferentes framos.

Para findlizar, cabe mencionar que el framo de calle en estudio es usado por manifestantes para
liegar al Zécdla, por lo que en dias de manifesiacién la problematica vial y peatonal aumenia.

En lo referente a la legislacion no se respeta entre otros, el Reglamento de Transito en el D.F. en su
arficulo 8 que habla de la preferencia de paso para peatones, el arl, 9 que habla de los derechos y
preferencias para minusvdlidos y la seccion tercera que trata del estacionamiento en la via piblica,
especificamente los articulos:

103 que habla de los lugares prohibidos para estacionarse, entre ellos estén las fracciones:

2 It en mas de unafila,

a V en lazona de ascenso y descenso de pasgjeros de vehiculos de servicio publico.

» Vil en lugares donde se obstruya la visibilidad de sefales de trénsito a los demdas conductores,
» Xl en las areas de cruce de peatones, marcadas o no en el pavimento,

3 XVlenlos cariles exclusivos para autobuses y trolebuses,

a XWX frente a rampas especiales de acceso a la bangueta para minusvdlidos,

a XX en zonas o vias pUblicas en donde exista un sefialamiento para este efecto.

104 dice que queda prohibido apartar lugares de estacionamiento en la via pUblica, asi como
poner objetos que obslaculicen el mismo, los cuales serdn removidos por fos agentes. (accion que
no suceds, se apartan los lugares y las autoridades hacen caso omiso).

I 10habla de que los cierres de circuito de los vehiculos que presten el servicio publico de pasajeros
sobre cariles exclusivos de las vias primaiias, deberan ubicarse fuera de las mismas, aprovechando
para elio terminales, paraderos o cdlles en los que se procure evilar al maximo ias molestias a los
vecinos, y no impidania libre circulaciéon de pealones o vehiculos.

111 habla de ias obligaciones de los sitios, bases de servicio y cierres de circuito enla via publica, su

fraccion I dice gue se debe mantener libre de obstrucciones la circulacion de peatones y
vehiculos.
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En lo referente al Reglamento de Conshucciones para el Distrito Federal se viola el articulo 12 del
Capliulo I, el cual habla del uso de la via publica; dicho arliculo dice que no se autoriza ei uso de las
vias publicas en el caso de instalar comercios semifijos en vias primarias y de acceso controlado,
enlre ofros.

3. Consideraciones finales

Como se observa el tramo de calle en esludio presenia serios problemas vehiculares y peatonales
dado los diferentes usos del suelo, el estacionamiento en primera y segunda fila y el comercio
informal, entre olros factores,

Para poder dar solucion a dicho problema es necesario antes que nada la aplicacion del reglamento
de Constucciones para el Distito Federal en su articulo 12, asl como el Reglamenio de Transito en el
D.F. en sus articulos 8, 9, 103, 104, 110 y 111, entre atros; asi como reglamentar el area de influencia de
los bicitaxis.

Posteriormente ordenar la sefializacion vehicular y peatonal, dar mantenimiento de pavimentacion a
las banquetas, adecuarlas para poder ser usadas por todo tipo de peatdn, verificar que en Jos puntos
donde existan accesos vehiculares a estacionamientos cumplan con la recomendacién de que la
rampa acupe solo la tercera parte de la seccidn de la acera y en las paradas del fransporie pUblico
procurar que el mobiliario para elio no entorpezca el flujo peatonal; asi mismo al aroyo vehicular
darle mantenimienio ya que presenia baches y carece de sefialamienio en la superficie de
rodamiento.

Finalmente verificar los iempos de semaforizacion y ordenar los usos del suelo, es decir redlizar el
estudio de estacionamientos y ver la viabilidad de levar o cabo lo recomendado en la pagina 76,
que se refiere ala contratacion del servicio de estacionamiento para clientes por parfe de localarios
a los estacionamientos ya establecidos.

Con elio la calle podra recuperar su funcion soclal, al peaton se le dard la importancia que tiene en
la ciudad y el automévil-automovllista no causara allos dafios a la sociedad.
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Cédula de Investigacién
Calle: Av. Judrez - Madero

Cera norte
Eiemento Caracteristicas Tramo
1 2 3 4 5 6 7
Jerarquia vial I I’ I |’ I’ I I
equipamiento Gren verde] drec verde| arec verde]  bonco iglesi
comercio 5i 5 si
uso del suclo viviendo
servicios
Cale mixto
con 1ompo no no 50 no ng no ng
continuidad 5 i si 1o ny 1o no
Jengueto comercia escaso  fescoso {2 Jescoso (2 Jescoso (2 Jescoso (2 fescaso (4 Jescaso {2
ambutante personas ¢ {personas a |personas o Jpersonas ¢ |personas a jpersonos o
{(denso/escaso) los 12:20) flos 13:00) Jlos 13:05) Jlos 13:13) Has 13:20) Jlas 13:.55)
Wobifiario wihano  Julineado b bt I, b
no glineado 1 1T P
con vitalided urbang 14:30 14:30 13:00 o3 ] 150 13:.38
Sin Vitolidud uibana 12:20 V220 BECHE
Elemento Caracteristicas Tramo
8 9 Nolo:
Jerarquio vial I’ Las abreviaturas empleadas en el cuadro de
equipamiento bonco mobiliario urbano significon:
comercio 5i 5i I luminaria
us0 del suelo viviendo b basurera
Servicios { teldfono piblico
Colie mixto
con rompa na 1o
continuided no no
Ronaueta comercio escosa (2 [escaso (1
imbulnie personas ¢ fpersona o
(densofescasa)  Ras 15:45) llas (4:00)
Motihane uhana  Jufineado I, bt
no alineado
Con vitalidud wrbiana 1345 14:00

Sin Vitalidod urbano
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Cédula de Investigacion
Calle: Av. Juarez - Madero

Cera sur
Elemento Caracteristicas Tramo
1 2 3 4 5 6 7
Jetorqui viol I’ I’ N K
equipominelo esl. esl, esl, esl, bance hotel
camercio i si i 5 5i
uso de! suelo vivienda
Servicios
Colie mixlo
con [gmpa no no no no 10 no si
continuidad 1o no no no no no no
Bonquela comercio denso (30 Jdenso {47 [denso (42 [denso (125]denso (19 {denso (58 [denso {67
ambulante pueslos ¢ [puestos o fpuestos o |puestos a [puestos a |pueslos o [puestos o
(denso/escaso) | lus 12:20) Ylos 12:30) Hlos 12:40) los 12:45) Hos 12:50) flas 12:55) fias 13:00)
Mobifiorio urbone  falineado Lt I, t
ao alineado
Con vilalidad urbong 5i 5i 8 5 i 5 51
Sin Vitalidad urbeno
Elemento ~ Caracteristicas Tramo
8 9 10 11 12 13 |
Jergiquia vial B N I’ I’ I’
equiparminelo iglesio banco Myseo ]
comeicig 5i g | s 5i s |6
Juso del suelo vivienda
SeIvicios ~
Calle mixto R
can rempo 1y 110 Mo g o 1
conlinuidad 1o 10 19 no no no
Bonquela comercia escoso (3 Jescaso  (J]escaso  (ZJescoso (4 Jdenso (1 3denso (17
ambulonte personas g fpersonas ojpersonas  ofpersonas a |personos alpersonas ¢
(denso/escosa)  Blas 13:05) Jlag 13:05) Jlos 15:95) Jlos 13:35) las 1.3:4%) [los 14:00)
Mobiliario wrbano Rolineoda b b o L1
o alincado R
GCon witglidad urbana sl 5 5 5i 5 5i

Sin Vitalidad arbang
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Cédula de Investigacion
Calle: Av. Juarez - Madero

Cera norte
Elemento Caracteristicas Tramo
1 2 3 4 5 6 7
Flujo peatonal allo 1430
gn acera medio 14:30 14:30 13:.00 1305 13:15 1320 13:35
bujo 12:20 12:20
Peaton Flujo peatonal allo
en arroyo medio 13:00 13:20
vehicular hajo 12:20 12:20 13:00 13:15 1335
Concenlracion allo 14:30
en crucera medio 14:30 14:30 1300 13:15 13:20 13.35
bojo 12:20 12:20 13:05
Elemento Caracteristicas Tramo
8 9
Flujo peatonal alto
en gcera medio 13:45 14:00
bojo
Peotdn Hlsjo peatonel allo
en areyo medio 13:45 14:00
vehicular hojo
allo
Concentracian medio 13:4% 14:00
eh CIucero bajo
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Cédula de Investigacion

Calle: Av. Juéarez - Madero

Cera sur
Elemento Caractoristicas Tramo |
1 2 3 4 5 6 7
Flujo peatonal alle
en acerg medio 1 12N 12:59 13:00
bojo 220 10§ o0 s ) ] L
Peatn Fiujo pectanal alto
en grroyo medio 12:50 1234 13:.00
vehiculor bajo 12:20 12:30 12:40 [2:45
alto 13,00
Concentracian medio 12:50 12:5
en Crucero bajo 12:20 12.0 12:40 12:45
Elemento Caracteristicas Tramo
8 9 10 11 12 13
flujo pectonal allo 13:19 13:25 13:49 13:50 14:.00
en geero medio 13:05
bojo -
Peolon Flujo peatonal allo
£n oreoyo medio 1300 | | 1325 | 1345 | 1350 14:00
yehiculor bajo 1315 | o
Concentracian allo 13:05 13:15 13:25 13:45 13:00 14:00
en crucero inedio
bujo
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Cédula de Investigacion
Calle; Av. Judrez - Madero

Arroyo vehicular
Elemento Caracteristicas o “Tramo -
1 2 3 4 5 6 7
1" il i ) 5i 5i si st B
estocionamiento 2' filg IR } } ) 5 i
3t il
Astoméwit aorcda del 1 il o - e N N
transporte 7 filg 5i 51 5i i i si 8i
publico 3 filo - -
deleriorada s | s 5 5 s s 5
orroy INo. de carriles 8 8 8 8 706 3 6
vehicular invgsian de zong 5 si 5 s 5 50 st
peatonal
Elemento Caracteristicas Tramo
8 9 10 11 12 13
1* il 50 si 5 si 5
estecionarmiento 2 il
3t filg
Autormdvil  Jperoda del 1* filg 5 si 5
tronsporte 2" filg 5 5 s 5 si
piblico 3r filg
deteriorado no no no ny no 1o
urrayo INo. de carriles 5 3 3 3 3 3
vehiculor invasian de zona 50 51 s 5 s 5i
catonal
Nola:

Los tramos considerados son los

carrespondientes a b cero sur,
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Capltulo lll
]. Conclusiones y Recomendaciones

1.1 Conclusiones

A lo largo del marco tedrico se definieron y desarroliaron ires de los actores bdsicos de la cludad, la
calle, el peatdn, el automavil vy ei automovtlista. Se analizaron los criterios de peatonalizaclon en
Estados Unidos, Europa y América Lating, asf mismo, las leyes y reglamentos del D.F. que de uno u otro
modo intervienen con la calle (lldmese también vidlidad) el peaidn y el automovilisia. En base a lo
estudiado se llegd a la siguiente conclusion global de la importante relacion que existe entre estos
ires actores para la conformacion y disefio de las ciudades.

Los peatones se deben entender como flujo humano que debe elegir su propio camino, sin embargo
en lo realidad no es asi, pues su rula estd dada forzadamenie por semdaforos, pasarelas, puentes
peatonales o pasos a desnivel,

En la ciudad de hoy nadie se conoce y menos ios que van dentro de una misma corriente o flujo, los
saludos en todas sus formas, callejeras o no, ya no existen en ias aceras, se ha perdido la coreogratia
de ia calle, tan importante en su fisonomia como el sonido y el color. Anteriormente la calle era el
punto de reunion, de charia con los vecines, los cafés eran la sala plblica y colectiva; actualimente
se ha suslituido por tener organizado el hogar con mayor comodidad para poderse reunir con amigos
y vecinos.

£l peaton tiene un papel fundamental dentro del disefio urbano, debe plantearse una integracion
peatén-vehiculo dando preferencia al peatdn, asi la calie debe recuperar sus funcicnes primilivas,
que son entre otras, la de punio de reunion, residencia y lugar de juego. Condensar la motorizacion
total y la urbanizacion de las ciudades en una sola unidad es fundamental para entender a una
ciudad, por elio los objelivos varian de acuerdo al tamafio de éstas. Se debe evitar que la
ordenacion del transito en la ciudad ocupe el 90% de los autos, evitando que ia calle este disponible
para que el coche circule con rapidez, procurar que en fa cdlie exista espacio suficiente para las
aclividades de los peatones y acondicionar espacio adicional para el estacionamlento de vehiculos,
Asi mismo la redistribucion del tipo de transito elegido no sélo exige correlacion espacial de los lugares
de sallda y flegada, sino una equiparacion de fodos los tipos de transito en la planificacion.

A la peatonalizacion se le puede ver como medida eficaz para rescatar la identificacion de los
cludadanos, con su urbe, loméndola mas abarcable, legible, habitable, produciendo cambios
auténticos de conclencia y de relaciones sociales, es decir, humanizando la ciudad. Esta manera de
veria hace que al vehiculo se erradique del area ceniral, ademas de que este concepto debe ser
llevado al resto del tejido urbano, hasta llegar alos barrios y a ias Greas comerciales, ya que el auto es
mucho mds incompatibie con el dormir, la recreacion o Juego, que con el comercio. Pero esto
provoca que exista una redefinicion vial en la organizacion de una auténtica arquitectura del
movimiento que tendrd que parlir de reconocer que el transifo no se puede medir por la rapidez con
que esle valor beneficia a una infima cantidad de personas. La peatondiizacion supone la
multifuncionalidad, lo coexistencia supone colidianeidad, opinion publica, fricciones. que los centros
comerciales excluyen al ser sélo zonas para comerciar y a veces hasta para recrearse, pero no para
habitar; son monumentos del consumo, hijos del urbanismo absfracto. La peatonalizacién no es la
busqueda idilica de un paralso perdido, sino el hallazgo, perfeciamente verificable en la busqueda
de la calidad de vida, agradabilidad de la misma, rechazando la wina y decadencia de la
supertecnificacion. El planear para peatones debe invariablemente ser parte de un plan completo
que incluya fodas las modalidades de transito, deberd incluir a los pealones, bicicletas, transporie
publico y privado.



De esta manera las calles dejaran de ser superiicies vacanies llenas de coches, se trataran como
edificios peatonadles, fransformadas en centros de la vida comunitaria, asi seran recuperadas parg el
pealdn, apareceran como lugares de juego, educacion, didlogo, debates, fiestas y mercancias enire
olras actividades; se incorporan al nuevo uso y posesion sociales, sin distincion de edades, ingresos
econdmicos, vigjos usuarios y peatones nuevos o transitorios (luristas), grupos o soledades. De 1al
forma que al ir caminando se eslara dentro de la ciudad, mas no a través de la dudad como se esta
si se va en auto.

A continuacién se enlista una serie de pensamientos con respecto ala calle, el peatdn y el aulomovil;

3 Que la gente camine en el vecindario en vez de conducir su auto, se fraduce en mayor
comunicacién con la gente y en mejor salud en todos sus aspecios.

Lo primero que sucede con la calle de hoy es que aparie de estar invadida por automaviles esia
funcionalmente reducida a los usos mas ufilitarios.

QP

a Las condiciones adecuadas para el peatdn son un derecho humano.

La vitalidad de la zona peatonal depende de la habllidad para acomodar cambios de uso e
integrar diferentes pairones de actividades.

Y

La planeacion del fransporte debe eslar orientada en forma mas humana,

(%

2 Lacalle antes era cdlle y hoy no pasa de ser una via de transito.

a En menos de 60 anos, la ciudad se ha fransformado de manera inverosimil y la calle, que es el riego
sanguineo de la ciudad, se ha transformado todavia mas.

3 La cludad es parala gente y no paralos coches,

a Devolver las ciudades y sus calles a la poblacién, Ayudar a la genle de las ciudades a reconquistar
las calles y los espacios publicos con el fin de que puedan vivir agradablemente, sacando a los
avlos o bien hacerlos que se comporten deceniemente,

La calle debe de ser del pealdn y el arroyo dei automovil, solamenie asi se puede recuperar el nivel
arquitecténico, la calidad de vida, el nivel cultural y civico para que la cludad siga desarroliandose
y tenga sy propiaidentidad.

21

a Bl caminar es aclividad cotidiana, el elemenio vital de la exisiencia como noclén esencial de la
culiura, por ello se le debe dar preferencia al peatdn anles que al automavil,

El peaton no solamente camina y se dirige a un lugar, sino también usa la calle para cumplir ofras
funciones importantes como: intercambio social, esparcimienta y juego, camercio (mercados sobre
rvedas, vendedores ambulantes, elc), liturgico, ceremonial y procesional {Av. de las Muertos en
Teatihuacan, Clz. de Guadalupe, elc.], ademds de ser en algunas ocasiones prolongocion de la
vivienda,

(%

La calle es un espacio tolalmente publico donde la gente se mezcla y descansa a su manerq, enire
una mulitud desconocida, pero con la cual puede comunicarse.

<

(%

La velocidad, elemenio que ha resquebrajade la ciudad. £l problema de la velocidad vy la
estructura, la organizacion de la ciudad para la velocidad y el liempo, es producto de un milo
contemporaneo. El tiempo se ha considerado equivalente al dinero, en ese senlido cobra un nuevo
valor,
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En México los calles conservan aun su cordcter poblico. Se hoce uso de la calle en forma
importante, puss ellas siguen siendo lugar donde la gente celebra sus fiestos {religiosas o civiles); por
ello es importante el mantenimiento y conservacion del buen estado de ellas.

=7

La cdlle es fundamentalmente el sitio de la historia, Sin el conocimiento de los micro-eventos que
constituyen el transito de un peatén no se puede determinar el aspocio.

I3

La cludad que ve el habitante no es la misma que concibe el arquitecto al proyectar. Si se desea
que el arquitecto y el urbanista tomen conciencia del nocimiento de la calle o de las sensaciones
que experimenta el peatdn, es necesario que abondonen su restirador y su taller, para que salgan a
poseor por los calles.

&

o

Los urbonistos, arquitectos y en general fodos las personos que intervienen en la planeacion urbona
deben tener un enfoque critico, creativo y preciso sobre lo que se desea y tiene que hacer; pues el
actuor intuitivamente con lleva a fallar en el logro de los objetivos que se propusieron inicialmente

o0

Es necesario aprender aleerlo colle,

2]

La percepcidn del espacio esta en funcion directa con la velocidad de desplazamiento del que
percibe. La deambulacion del peaton (3-6 km/hr) le permite oprehender en su multiplicidad todos
los detalles, El espacio y tiempo son inseparables enla conciencia.

=34

El problema del automévil va ligado a la concepcion de la ciudad, Los planteamientos no deben
hacerse desde el punto de vista de rechazar la tecnologia que viene de afuera -el automavil o los
medios de comunicaclion-, sino integrar estos aspectos a la propia cultura, a la forma de viviry ala
cludad.

=¥]

Es distinto disefiar una plaza, una cdlle, una ciudod, que construir bloques, rascacielos, viviendas y
que al espocio restante se llome plaza, colle o jardin. Se debe intentar volver o hacer cuidad
donde el espacio piblico sea prioritario frente al privado.

No se sabe hacer ciudades porque los problemas se piantean erréneamente,

%

El concepto de peatdn va intima y exclusivamente ligado a los conceplos de transporte e
interaccién, por tanto se debe volver al concepto de usuario de la c:udad el que use la ciudad,
entre otras cosas, lausa como peaton,

2]

Es importante retomar el concepto de calle como espacio publico, no se debe ver meramente
como una red de duclos, Debe ser espacio con uso flexible y no con uso especifico (para transitar
en ellos).

=

=2

La calle (a nivel local) es a la vez un camino para peaiones y bicicletas, un espacio verde, lugar
para que jueguen los nifios y para que circulen los autos. Es decisivo que el conductor se vea
obligado por la estructura a circulor como méximo a 25 km/hr, pues de esta forma pasa a ser
comunicativo y es parte integrante de lo publico.

Toda persona que de dlguna monera Intervenga en el proceso de creacién o gestacion de los
espacios urbanos debe partir de las siguientes boses: reconsiderar lo que se estd haciendo en la
ciudad, a quién pertenece, qué otras actividades aparte de fransitar se realizan, como se pueder
refomar las aspiraciones de los propietarios de la ciudad quienes son ciudadanos, para poder darle
un rostro ala misma.

El nuevo urbanismo debe verse a fravés del ojo del hombre, es decr, el hombre es quien se desplaza
por el interior de la ciudad y cuyaimagen global se le escapo siempre. El urbanista debe olvidarse de
la busqueda de un plan de conjunio trodicional, imagen fija de lo fotalidad, por lo busqueda de
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reformas segun un orden de sucesion, se debe dar en el tiempo, ya que el principio que une un tugar
a ofro es el mismo que en la vida une un momento a ofro. No se debe oividar que la cludad es
conjunto de recuerdos petrificados; sin conocerlos se perciben, su carga acompafa al hombre. La
comunidad actual se agrega a las comunidades ya desaparecidas; la ciudad es testimonio de esta
confinuidad, producio del flempo, ella es memoria del hombre. Industial o no, la vida
contemporanea experimenta la misma necesidad de arraigo no tanto social, ni familiar, sino humano;
ya que ésta nacid mds de la necesidad de reunidn que de proteccidn, por esto, et objelivo esenclal
debe ser psicoldgico y arquitecidnico, asl, la ciudad y el barrio residencial deben contar con
espacios que inciten al juego vy a las relaciones de proximidad, quedando a escala de las afinidades
humanas.

].2 Recomendaciones

Revisando normas y criterlos para el disefio de calles se puede notar la gran importancia que se fe da
a nivel de barrio, siendo asi calles residenclales las que se disefian, Si se foma en cuenla la redlidad
de la Ciudad de México, se verd que las aceras en zonas residenciales no representan gran problema
pues quien diseia dichas dreas es la iniciativa privada. Sin embargo en los asentamienios iregulares
es donde sl existen problemas, pues la genie que llega o establecerce no considera anchos de via
entre frentes de las propiedades, ademds de que el mayor transito en esas zonas es peatondl, el
transito vehicular es minimo y local; asi, conforme se va consolidando la zona las necesidades viales
van creciendo, pues empiezan a incremeniar las rutas de fransporte y la poblacidn exige al gobierno
sa resuelvan los problemas, siendo que ellos llagaron para quedarse sin planeacion previa del lugar.
En esle caso las autoridades correspondienies al ver que se estd dando un asentamiento iregular
deberia exigir a los organizadores y/o propietarios que se apeguen a las normas de anchos de
vidlidad, para que cuando llegue el momento de regularizar el drea sea mas facll, Claro que esto se
ve muy utdpico pues las auloridades con su poca seriedad dicen no darse cuenta, no tener los
elementos suficientes para poder hacerlo, no contar con los recursos econdmicos, efc., siendo que si
se percatan [p.e. el desalojo violento recién ocurido en el Cerro de la Esirella)

Después de haber visto la importancia que tienen la calle, el peaidn y el automévii en el desarrolio de
la ciudad, tanto a nivel soclal como econdmico, se da como recomendacidn llevar a cabo un Plan
de Proteccldn al Peatdn, basicamente trata de remediar los males que ya estdn hechos en la ciudad,
ya que fleva acabo una revisidn y adecuacion de los iugares de mayor afiuencia peatonal y
vehicular, Es conocido de antemano que si se pusiera en practica dicho Plan no en todos los sitios
seria posible una adecuacién, sin embargo puede ser de gron ulilidad para zonas donde el
crecimiento de la mancha urbana este en proceso de consolidacion.

El objetivo general del Plan es darle el lugar prioritario ol peatdn dentro de la cludad, como méduio
de transito y de Disefio Urbano, alendiendo sus necesidades de seguridad, confort, continuidad y
capacidad. Dicho Plan se infegra por § programas:

1. Dateccidn de sifios con mayor afluencia de peatones,

a) Locdlizar en cada barrio, colonia, delegacidn y/o municipio, los inmuebles y lugares donde se
genere fuerie movimiento peatonal, como:
» Escuelas e instituciones de educacion
2 Mercados y almacenes
2 Terminales de fransporie (pubiico o privado, aéreo o tarrestre)
2 Lugares de Iransbordo del ransporie de pasajeros {publico y privado)
» Paradas del fransporte publico de pasajeros
2 Cines y salas de espectaculos
2 Edificios Institucionales, Oficinas publicas y privadas
a Cenlros civicosy de culto
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b)

c)

d)

Elaboracién de un mapa de frecuencia de atropellamientos, como herramienta para la
jerarquizaclon de cruceros y evaluar el faclor de riesgo de los sitios de mayor afluencia
peatonal,

Realizacidon de una encuesta al peatdn, para determinar los cruceros con dificultades para el
cruce de las aceras y el por que de éstas,

Determinar las areas de influencia y rutas de mayor afluencia peatonal.

2. Revlsion y Disefio de las vias peatonaies.

al

b)

c)

d)

e

fl

gl

h)

Cumplir con la especificacion establecida a principlos de la década de los 70's, donde se
estipula que la rompa para € acceso de vehiculos a las propiedades colindantes o
instalaciones tales como: estacionamientos, gasolineras, etc., sobre las banquetas, sélo debe
ocupar un fercio del ancho de las banquetas, dejondo dos terceras partes (1.20 m como
minimo} a nivel para el confortable, seguro y libre transito de pealiones, asi como para darle
continvidad en su andar,

Redlizar el diagndstico del estado actual de las aceras mediante una evaluacion de las
condiciones de la banqueta, capacidad, caracteristicas de la textura del pavimento, ancho
de la misma, localizacién de mobilario urbano e infraesiructura como: jardineras, bancas,
paradas del fransporte pdblico, buzones de correo, luminarias, basureros, posies, etc., verificar
continuidad, usos del suelo anexos, localizacion de vendedores ambulantes {ya sea con
puesto fio o bien a pie), etc., observar si existe estacionamiento sobre eilas o sobre el arroyo,
del tal forma que eniorpezcan el fransito vehicular,

Revisar la localizacion de puentes peatonales, determinando sl cumpie con ias caracteristicas
de seguridad y verificando que no obstuyan el paso peatonal por las aceras; todo elio para
mejorar la seguridad de los puentes y la posible reubicacion,

Adecuacion de los superficies de aceras, andadores, cruces a nivel y otros elementos
peatonales, eliminando bordos, salientes, baches y otros obstaculos,

Determinar las lineas de deseo de mayor affuencla que sean susceplibles a ampliar o a
peaionatizar sin alterar el frdnsito vehicular, o bien dar una solucidn para que éste Uliimo de
preferencia de paso a peatones.

Dar una alternativa de paso continuo (a nivel } para las personas desventajodas en lugares
aledaios a los puenles pealonales.

En los cruceros deleclados como de allo riesgo ver la posiblidad de adecuar islelas de
refugio para un mejor cruce o blen incrementar el tiempo de paso para peatones medianie la
semaforizacion adecuada.

Vigilar que se establezca la proteccion necesaria para el peatén en obras de todo tipo
realizadas en la via piblica o su colindancia y penalizar severamente su incumpiimiento.

3, Disefio y colocacién de dispositivos de control de transito.

a)

b)

d)

En intersecciones de gran afluencia peatonal verificar la semaforizacion y sehalumienios para
peatones y automovilistas, que cumplan con los requerimientos de visibilidad y tiempo (en el
caso de semaforos).

En cruceros donde el trdnsito vehicular es escaso (poco conlinuo) y existan semdforos, colocar
semalforos que puedan ser accionados por peatones.

En dreas escolares hacer cambio de pavimentacion sobre la superficie de roddje de los autos
para que éstos se vean obligados a disminuir ia velocidad, siempre y cuando el inmueble se
localice en vidlidad secundaria o local; en caso conlrario hacer una evaluacion de la vialldad
para adecuaria con una Isleta para ascenso y descenso de pasajeros.

Los paraderos, terminales y lugares de fransbordo del transporie publico de pasajeros
detectados, no deberdn obstruir el paso de peatones ni deberan ser causa de detencion del
tréinsito vehicular; en el caso de no cumplit con cualquiera de las dos observaciones su disefio
lendrd que ser modificado en la medida que se pueda,
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4, Vigilancia intensiva en sitios de mayor contfiicto.

a) En sitios conflictivos y de mayor afluencia peatonal y vehicular, establecer accidn intensiva de
vigllancia preventiva mediante la presencia de policias que eviten violaciones al Reglamenio
de transito en el Distrito Federal.

b) En cruceros donde no se amerite la vigilancia de poficias, promover en los comediantes
ambulantes {payasos y acrébaias)!, a manera de incentivo por estar en la via piblica, vigilen
que los automovilistas no invadan los cruces peatonaies,

c) En dreas escolares reforzar la vigllancia con la participacion de padres de famllia, previa
capacitacién por parte de Proteccién Civil,

5. Educacién vial del peaton,

a) Mediante los comedianies ambulantes obilgar a los peatones arespetar el sefalamiento.

b) Hacer uso de lodos los medios de comunicacion para la difusién de los accidentes
provocados (lanto por parle de peatones como de automovilistas) por no respetar los
sefialamientos peatonales en el cruce de avenidas y cailes.

¢) Implementar en los medios de comunicacion la divulgacién de las normas que deben
observar los conductores en relacién con los pealones y el comportamiento de esios para su
proleccion; asi como las sanciones gue pueden tener ambos por no respelar dichas normas.

d) Mediante las Agrupaciones Profesionales, Clubes de Servicio y Proteccion Civil difundir las
normas de circulacién y seguridad para pealones.

e) Intensificar la participacion de padres de familia en acciones, como el voluniariado de
Proteccion Civil en escuelas.

f) A nivel vecinal promover ia parficipacion en dichos programas.

Ahora blen para el disefio de calles se debe tener en cuenia que son elementos que se recortan en

perspectiva (exterior o Interlor) més no son para ser vistas desde ariba, Deben parecer que fiuyen del

lerreno o se oponen a é; asl cuando ia calle es larga y ancha, las fuertes iineas horzontales hacen

necesaria la sensaclén de reposo, por lo que el desarrollo debe curvearse poco y adapiarse a la

topografia, cerrando vistos en sentido de su longliud; es Importante que se evite el disero en zigzag

(flg. 1), pues en caso de emergencla dificulta la continuldad de

' flujo o las ambulanclas y carros de bomberos, Ademdas de que en la

N ____J———— ciudad pocaos veces el automovllista esid concenirado en ia

] I-—’ imogen de lo vidlldad, la dindmlca misma hace que la

- l l horlzontalidod de la calle se plerda, parficipa sélo dei espacio

Interior det auto sintiendo el espaclo exierior como arlificial; asl la

imagen predominante que perclbe es io cinto del camino, dado

que su compo visual es un cono impuesto por la geometria del vehiculo creando errores de Juiclo y

guedando o apreciacién del enforno en funcién de los caracterfsticas del pavimento, velocidad del

vehiculo y densidad de transito. En cambio el peatdn sl percibe la rigidez del disefio horlzontal pues

liene libertad de movimiento, parficlpa directamenie del amblente circundante y es parte integrante

del mismo, por ello que se le debe dar énfasls en el disefio de aceras anchas donde exlsta un espaclo
cémodo y seguro para que su andar no sea tedloso.

lig. 1

Asi mismo se debe tomar en cuenta que las diferentes jerarquias de calles y sus diferentes posiciones
respecio d la esiructura urbana condicionan su diseio; de acuerdo con el Reglamento de Transito
del Distilto Federal se tienen baslcamente vialidades primarlas, secundarias y clclopistas, estas a sy
vez se subdlviden?, Para efecios de esta tesls se dardn recomendaciones para las arlerias principales,
calles colectoras, calles locales y calles pealonales.

' tsto con motvo co oprovechar los recursos humanos y hacerios senfir liles poro lo viglancie del Reglamenlo de Irénsito, o menera de porticipacion

cudodono. Psico'dgcomente se senfiran dlifes o ln sociedad y no represenloran un eslorbo pora autamavilistos, yo que estargn colabarando con e qobicno
poro ¢ ordenamento e o ciudod.

Ver epstiado 1. re cole
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Los parametros que hay que considerar para los nuevos disefios de banquelas en lugares de mayor
afluencia peatonal, como accesos en paraderos, terminales del fransporte publico de pasajeros,
lugares comerciales, zonas escolares, elc., deben de brindar comodidad y seguridad al transetnte,
por lo que después de haber realizado el diagnostico de las aceras ver la posibilidad de aplicar las
siguientes recomendaciones.

1. espacio amplio para caminar

2, tiempo para cruzar os calles con dignidad

3. observar las lineas naturales del caminar

4, superficies uniformes y bien cuidadas sobre ios cuales caminar
5, preocupacion por los peatones con ruedas

é. rampas en lugar de escaleras

En las vidlidades donde exista el estacionamiento sobre el

300 m arroyo, provocado por comercios aledafos, y sea causa de

congestionamientos, proporcionar e serviclie adecuando lo

aceraq, i ésta en su seccion es igual o mayor a 6.40 m o 4.20

¥ m, Para el primer caso el espacio se ordenard de la forma A
y para el segundo caso de la forma B,

Forma A Forma U
|
i -
460 m N
|
|
_."/-———_
Manta
e - gt
+— - .
Nzado Nzado
Ei estacionamiento a 30° permite mayor facilidad para estacionarce sin LN
causar confiicto vial, debido a que requiere de un carril de 3 m para ey Nanla
maniobrar, medida menor a la de un carril de circulacion {3.10 m). En caso 42m

de no ser posibles tales adecuaciones hacer un estudio de 1o demanda real que lienen los
establecimientos de 2 o 3 cuadras, organizarse entre los propietarios de los comercios para la compra
de un predio donde puedan establecer un estacionamienio para sus ciientes; o bien si existe un
estacionamiento adjunto que pueda absorber fal demanda, negociar la posiblidad de que atiendan
a sus clientes sin costo alguno.,

En caso de existir enfrada a estacionamientos (publicos o privados) hacer uso de la seccién de 4,60 o
2.40 m para crear un carril de acceso. Observar que la rampa de acceso ocupa solo una tercera
parte de la acera, con ello el peatdn logra tener continuldad en su andar (forma B).

Si esto no se puede llevar acabo, entfonces verificar que se cumpla con el espacio para la rampa de
acceso, medante la exigencia de la adecuacion por parte de las autoridades a los propietarios.

Para las nuevas construcciones establecer que el acceso vehicular a ios lotes tengan un ancho de 3
a 10 m para que el acceso sea fivido, preferentemente haciendo que sélo sean de un sentido,
procurando que estos accesos estén separados entre sl y alejados de las esquinas,

En lo referente a las paradas especilicas del transporte publico, realizar el levaniamiento de su
localizacion y reordenarias, se sabe que usualmente existen varias rutas que recorren la misma linea
de deseo, ademds de que hay varlos modos de transporte (trolebus, aulobuls y peseros), se
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recomienda que éstas sean distantes entre si {de 2 a 4 cuadras) separando los modos por parada, o
bien organizar en horarios reales de paso de cada modo y poder asi hacer uso de la misma parada
para varios modos de transporte, Al ser lugares de aglomeracién se requiere de casefas y atro fipo de
mobiliario urbano (basureres, bancas, elc.) se deberd de cuidar el disefio de éstos; por lo que se
recomienda revisar el existente en las vialidades donde entorpezcan el pasar de los transeUntes, asi
como los postes de electricidad y alumbrado plUblico.

Las casetas que existen son como la que se muestra en la foto. se observa
como cumple adecuadamente su funcion, sin embargo el anuncio que esid
colocado transversalmente en la acera reduce gran parte de la seccion,
ademds no permite completa visuailzacién de los peatones que vienen
caminando de frente y de las personas que esperan, lo cual representa un -
rlesgo para la seguridad del viandante, ya que puede provocar atracones de
personas, Se propone que los anuncios se cologuen en forma perpendicular a
como se encuentran actualmente,

En lo referente al resto del mobiliario urbano y la infraesfruciura existente no
deberdan enforpecer el flujo de peatones, por lo cuadl se fiene que cuidar el
disefo y localizacién, son los dos factores que influyen directamente en el libre
andar de peatones, por lo cual se recomienda redisefiar y reordenar en
lugares mds adecuados,

Otro aspecto importante que se debe verificar es el arbolado y en general las areas verdes, las cuales
son de suma importancia pero hay que saber manejarlas, su mal empleo o colocacién pueden
generar accidentes, {al es el caso de no permitir una clara visién a los peatones para el cruce de las
aceras o bien a los automovilistas para dar vuelta izquierda, derecha, cruzar o incorporarse a una
calle, A ello se le unen los autos mal estacionadaos.

Dentro de la conlinuidad que debe fener el peatdn en su andar hay que tomar en cuenta la
pavimentacidn, no debe permitirse en ningun caso que exista variedad de pavimenfos en una misma
acera, pues en los franselntes invidenies causan confusion
y pueden ser motivo de accidenies, ademds de
considerar lo anteriormente mencionado, con respecio a
las rampas de cualquier acceso vehicular a las
propledades aledaiias a la cadlle. Asl, fodas las esquinas
deberdan contar con una rampa con pendiente maxima
del 10 % para darle continuldad al peatén, en el caso de
que en la esquina se pueda cruzar en ambos senfidos
adecuar la rampa para que esto sea posible.

Sobre el arroyo vehicular, ademas de pintar las franjas para el cruce de peatones, limitar el drea con
durmientes a modo que los invidentes puedan deteclarlos; esto en el caso de vialidades primarias,
Cuando se trale de vidlidades colectoras o locales se cambiard ia texiura del drea de rodaje que
serd usada para el cruce de peatones, de esta forma el invidente sabrd en que tipo de vidlidad esid,
si son cruceros con dlto iransito peatonal y dichas vialidades se conectaran con una primariq,
provacar la disminucidn de velocidad mediante una fextura rugosa en el pavimento, de esta forma
los automovilistas forzosamenie bajan la velocidad y permiten el paso de peatones, ello cuando no
existen semdforos para conectarse a las vialidades, Mientras tanto las vialidades primarias son
coniroladas por semafaros, fanto para peatanes como para avlomovilistas,

92



Ahora bien, en las vialidades donde exista equiparmiento
con gran afluencia peatonal, siempre y cuando el mayor
flujo se dé en vialidades colectoras o locales se colocard
un tope para disminuir velocidad y permifir € paso
continuo de peatones.

Ademds de dar;

a. Continvidad en la textura del pavimenio para que
los invidentes puedan detectar el cambio entre el
drea de la acera y el aroyo por donde circulan los
autos.

b. En los esquinas deberd existir una rampa con
pendiente del 10% como maximo, para lo cual el
peralte no tiene que ser mayora 12cm.

Con relaciéon a los puentes peatondles, se propone se
integren a la trama de la ciudad, creando pequenas Isias
a manera de plazas para albergar a los peatones que
hacen uso de ellos, permitiendo de esta manera no sélo el
paso del flujo peatonal, sino induciendo la circulacion de
la vida urbana en todos sus aspectos.

La reconstrucclén de las condiciones de habitabllidad de
la ciudad exige un compromiso de la sociedad en su

A
6

.“
!

5 "

conjunto, una suerte de coniralo social entre todos: gobierno,
industrias, empresas de servicios y ciudadanos, que deberd estar

inserto en el fuluro estatuto de la cludad. Para ello se debe contar

tombién con la colaboracion de las entidades defensoras del medio
ambiente.

El problema del transito es consecuencia directa e inevitable de las Foto 56
deficiencias del sistema de transporte publico de pasajeros en la

ciudad y su drea metropolitana y de la polarizacion del uso del automavil en los desplazamientos en
ellas. A esto debe sumarse la falla de control, por parte de la autoridad, en el uso de la via publica y
la falla de respeto a las normas viales y de {ransito por parte de conductores y peatones. La opcion
bdsica de transporte publico masivo, eficiente, seguro y limplo. Redes troncales de autobuses de
baja conlaminacién, nuevas lineas de mefio que den servicio a la demanda real, son alternafivas
que pueden suplantar con eficacia al actual caos del transifo. Para ello dentro de los objetivos
estaria:

Q.
b.

S0 0

[¢o]

Priorizar ol transporte publico masivo de pasdjeros ampliando la red del meiro,
Plan multimodal de transporte, armonizando con los municipios vecinos, sistema de boleto
Unico,

. Reconsiruir la red de semdforos vinculdndola a través de sistemas integrales a la densidad

horaria de trénsito.
Reordenar el transito pesado, sus vias y eslaciones de transferencia.

. Plan paralineas expreso de vehiculos de circulacion rapida en €jes troncales.

Sanclonar una nueva normatividad que incluya severas penas individualess,

. Fomento directo para la construcclon de playas de estacionamiento en los accesos a la

Cludad de México, interconectadas con el fransporte publico, Replanieo del estacionamientc
en la via publica,

45 s puede soionor con ol Programa lloy no cireul, épor qué no habria de hacerse con of resla de multas que matcan los dicrentes ieqlainentos?
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En la actudlidad existe la propuesta de fomentor el autobUs escolar y de empresa, con motivo de
que en el periodo de closes (donde existe mayor movilidad de personos y por ende de vehiculos) se
generan en lo ciudod siete mil conlflictos violes!. Pora logrorlo de monera mos efectivo se estudio la
posibilidad de que los podres de fomilio y empresorios puedan deducir fiscalmente el gosto por este
concepto.

Es necesario estudiar y evaluor la normotividad existente poro el transporte pUblico de posajeros, con
ta finalidad de incorporar of servicio de bicitoxi y legdlizorto paro poder tener orden en lo ciudad, de
lo conirario este nuevo servicio lejos de ser un beneficio serd un octor més en la creocion del caos y el
congestionamiento. Asi, toda reformo que no seo parte de un Plan Generol, es mejor no hacerla ni
aceptarla ya que perjudicorio después cualquier plan en conjunto que quisiera implementorse. Por
ello lo importoncia de incarporar ol peatdn ol Sistema de Violidad y Transporte.

Para complementar los propuestas se dan 3 programas adicionales:
1. Programa de recuperacion

a. Recuperar los espacios verdes perdidos.

b. Recuperar los espacios perdidos, invadidos por concesiones inoperantes o inadecuadas
(vendedores ambulantes}.

c. Recuperar la vision del clelo limpio.

d. Luchar contra el ruido para recuperar el sonido urbono ala escala del oido humano.,

e. Recuperar las veredas para el peatdn, sonas y con rampas para minusvdlidos, ademds de
eliminar el comerclo informal mediante su regularizacion en ofras dreas o bien adaptando
correctamente las existentes.

f. Acelerar to ejecucidn de programas de bacheo y repavimentacion bdjo supervision estricta.

2, Programa de dire puro

a. Arboles sanos en veredas, plazas y paraues.

b. Guerra al humo negro, socando de circulacién a los vehiculos que no cumptan las normas
amblentales.

c. Ampliar espacios verdes disponibles.

d. Preservar e Integrar la Reserva Ecolagico al pulmadn verde.

e. Educacién dl ciudadano para sensibilizarlo y capacitorto en soluciones ecologicas.

3. Programa de accién directa

a. Premios y estimulos a nivel de cuadra y bario por alcanzar los mds altos indices de limpleza.
b. Sistema severo de sanciones por violacion a reglamentos.

Asi, la cludad defenderd el derecho de todos sus habliantes y de los millones de personas que a
diario la recomren, de vivir en un ambienle sano y en una ciudad limpia donde la calidad de vida sea
un derecho y no una utopla,

" Puiggico Relorme. . udod. | omenlordn oulobuses escolurgs y ge empresas, México. 23 de agosle de 1996.
M
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