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El desarrollo urbano de la ciudad de México, orientado a la ampliacién y mantenimiento de la red vial
y a la construccion de instalaciones para el automdvil, ha conllevado a la anexion constante de nuevos
territorios a la ciudad. A su vez, la diseminacién de la mancha urbana ha provocado un incremento de
distancias y una masificaciéon del uso del transporte motorizado (colectivo y privado). En este sentido,
el automovil ha posibilitado la localizacién cada vez mas alejada de los lugares de destino y, de forma
reciproca, la expansion urbana ha convertido al coche en un instrumento indispensable para desplazarse y
acceder a la ciudad (Dupuy, 2006). Con el auge del transporte particular surgid, a principios del siglo XX,
la ciencia del trafico, basada en la necesidad de regular los flujos terrestres y, décadas mas tarde, de
reducir los congestionamientos generados por la saturaciéon de vialidades (Vincent-Geslin y Kaufmann,
2012: 21). Laingenieria y la economia del transporte, disciplinas inherentes a esta ciencia, centraron su
atencion en los aspectos técnicos del transporte, a través del calculo de los costos asociados, del modelo
de la demanda, de la simulacién de flujos, de la optimizacion del uso de la infraestructura vial y de la
maximizacion del desempefo de los vehiculos. Una movilidad eficiente y definida bajo el paradigma del
transporte, se fundamentaba en recorrer grandes distancias en un minimo de tiempo.

Este desarrollo urbano implicé un incremento significativo del uso del automovil. Entre 1994 y 2007, los
viajes realizados en este medio de transporte incrementaron 30% en la Zona Metropolitana del Valle de
México (zmvM) (INEGI, 1994 y 2007) y el nimero de viviendas con automovil aumentéd 51% en 10 afos
(INEGI, 2000 y 2010). Hoy en dia, casi un tercio de los viajes de la zmvm se hacen en automovil (29%)
y el parque vehicular es de cinco millones de unidades, de las cuales 80% corresponden a vehiculos
particulares (sma, 2010).

Debido al uso masivo del coche, el congestionamiento vial empeoro, las horas pico se extendieron y
las velocidades se redujeron y, por ende, el tiempo de traslado incrementé (Connolly, 2009). El poseer
un automovil se convirtié en un elemento clave de accesibilidad y no poseerlo es una gran desventaja.
La distribucién desigual del auto en la ciudad demuestra que a pesar de la masificacién de su uso, el
costo de adquisicion sigue siendo elevado para los hogares mas pobres. Actualmente, la zona oriente de
la ciudad de México cuenta con los indices mas altos de marginacion y, a su vez, con el menor nimero
de viviendas con automovil (INEaI, 2007). Sin embargo, el acceso equitativo no conllevaria a una mayor
accesibilidad, sino que la disminuiria aiin mas debido al incremento de los embotellamientos. Esta pa-
radoja demuestra el caracter poco sostenible del uso del automdvil en las ciudades.
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En la actualidad, el paradigma del transporte sigue permeando la asignacién de recursos publicos en ma-
teria de movilidad. Las autoridades buscan atender y satisfacer la demanda de los automovilistas a través
de la construccién de obra publica destinada al transito vehicular y al incremento de las velocidades. Esto
ha conllevado a una configuracién espacial poco adaptada a las necesidades de los peatones: las vias
réapidas, distribuidores viales, puentes peatonales y vehiculares, cajones de estacionamiento, tlneles y
pasos a desnivel, obstaculizan el acceso a los bienes y servicios y dificultan la circulacién fluida y segura
de las personas. Por otra parte, el crecimiento del indice de motorizacion en las ciudades da como resul-
tado un incremento de accidentes viales y de tasas de mortalidad. En el Distrito Federal, las colisiones
de transito son la segunda causa de muerte entre los jovenes de 20 a 29 afos y el riesgo de morir en un
accidente es mayor para los peatones (Conapra, 2013). Con el impulso del uso del automdévil, el peatén
se ha convertido en el actor més olvidado del espacio publico y, a su vez, el méas vulnerable.

En las Ultimas décadas los estudios sobre movilidad cotidiana en México han hecho caso omiso de la
movilidad peatonal y no motorizada. Las principales contribuciones cientificas relacionadas con esta
tematica se han realizado desde un enfoque cuantitativo, con base en el analisis de las encuestas de-
nominadas de origen y destino y datos obtenidos de los Censos de Poblacién y Vivienda (INEGI, 2000 y
2010). Estas investigaciones han dirigido su atencién al anélisis de los patrones de desplazamiento de
las poblaciones urbanas (Larralde, 1997; Islas, 2000; Salazar e Ibarra, 2006; Ibarra y Lezama, 2008;
Connolly, 2009), otorgando especial interés en la movilidad por motivos laborales (Susino y Martinez-
Reséndiz, 2010; Graizbord, 2008; Flores, 2008; Graizbord y Santillan, 2005). Debido a la metodologia
empleada por estas encuestas, los estudios producidos a partir de sus anélisis dejan de lado aspectos méas
importantes relacionados con las vivencias de las personas, su experiencia de viaje y sus expectativas en
materia de movilidad. Por otra parte, como la movilidad es calculada a través de los viajes realizados
en alglin modo de transporte, se ignoran aquellos desplazamientos hechos a pie. Esta laguna dificulta el
anélisis de patrones de movilidad ligados a sectores de poblacién cuyos desplazamientos suelen llevarse
a cabo dentro de un perimetro cercano al hogar, como son los jubilados y adultos mayores, las personas
econdémicamente inactivas, los nifios y las mujeres amas de casa (Belloni, 1998; Millares-Guasch, 1998;
Mufoz, 1995). También impide el anélisis de los trayectos realizados a pie para acceder a los diferentes
modos de transporte y conectarlos entre ellos.

Con la toma de conciencia a nivel internacional del calentamiento global y de la responsabilidad del trans-
porte en la emisién de gases contaminantes, se esta llevando a cabo un cambio de paradigma que implica
romper con algunos preceptos, en particular aquellos asociados con la velocidad. Bajo el nuevo paradigma
de la movilidad, ya no se trata (nicamente de mejorar las tecnologias de transporte y de los equipamientos
existentes, sino de crear vinculos, sinergias y oportunidades entre flujos de mercancias, servicios y formas
culturales, etcétera (Amar, 2010). Aqui, el punto de origen y destino del viaje no es lo importante, sino la
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experiencia misma del viaje. El que esta al centro de la movilidad es el individuo y no la unidad de trans-
porte, por lo que los viajes ya no son percibidos como una demanda derivada, sino como una actividad
realizada por las personas (Banister, 2008). De un modelo de gestion de la oferta y la demanda, se pasa a
un modelo de movilidad centrado en la accesibilidad y en las dimensiones sociales de los desplazamientos.
En el &mbito de las politicas plblicas, esto se refleja en el desarrollo de nuevos programas de rehabilitacion
urbana: se implementan zonas 30,! hacen calles peatonales, construyen carriles para bicicletas, mejoran
los espacios publicos de la ciudad, etcétera. La infraestructura vial y la gestién de los flujos dejan de ser el
eje rector de la movilidad. El desarrollo del sector transporte ya no es suficiente para mejorar la movilidad;
también hay que invertir en el sector de politicas sociales, de vivienda y ordenamiento territorial. Para Sheller
y Urry (2006), la transicién hacia este nuevo paradigma implica que el campo de estudio sobre la movilidad
ya no sea exclusivo de las ingenierias, sino que se generalice al de las ciencias sociales. La investigacion
que se presenta a continuacion, se inscribe dentro del nuevo paradigma de la movilidad y pretende cubrir
la falta de informacion que existe sobre los desplazamientos a pie en contexto urbano.

En la ciudad de México, las condiciones para des-
plazarse a pie son dificiles. Durante el recorrido por
la ciudad, el peaton debe sortear diferentes barreras
fisicas. Al cruzar la calle debe, ademas, resguardarse
de los vehiculos. Si bien el Reglamento de Transito
Metropolitano (RTM) estipula que los peatones tienen
la prioridad frente a cualquier vehiculo motorizado,
en la practica esta prioridad no se respeta. En este : ECATEPEC
sentido, el cruce encarna el mayor obstaculo para , ':ZAILG(; :V-g_e"tfa'é .
el peaton y el espacio por excelencia en donde se A Reforma T\
expresan y materializan las relaciones entre peatones | .~ : E.AA.fiéE‘i‘?!“.d i
y conductores. oo Mg
El presente estudio tiene como propésito analizar Av.Reforma/ R e
las tensiones que se dan en una interseccion e inda-  |Calle Rubén Dario
gar en las estrategias del peatdn al cruzar la calle. A
partir de una serie de filmaciones realizadas en seis
cruces de la ciudad (mapa 1), se busca reflexionar
sobre el comportamiento del peatén. En un contexto
inhospito y peligroso élas personas toman mas ries-
gos 0, al contrario, son mas precavidas? ¢Un cruce
bien disefado garantiza la seguridad del peatén? De LB s
la ciudad que niega al peaton a aquella que busca
restituir su lugar en el espacio publico a través de
politicas de planeacién urbana, se trata de analizar

Av. Molinos/
Av. Revolucion

i SANTAFE
Av. de los Poetas/
Entrada Cumbres de Santa Fe

Mapa 1 - Ubicacion de los cruces, Zona Metropolitana del
Valle de México.
1 Zonas en donde el limite de velocidad es de 30 km/hora.



las diferentes dinamicas que se dan en un cruce.
Estas dinamicas son un indicador de la calidad de
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medio de la observacion reiterada, permitieron
nutrir la reflexién y mejorar el entendimiento de
la tematica abordada.

Dibujo 1 - Formato de levantamiento.

Primero. Se seleccionaron seis cruces a partir de diferentes criterios identificados durante varios re-

corridos de campo. En primer lugar, tomamos en cuenta la localizacién del cruce en la ciudad asi como
la morfologia urbana entorno a éste, con la finalidad de contar con espacios situados tanto en el centro
como en la periferia y ubicados en ambientes mas o menos favorables para los desplazamientos a pie. En
segundo lugar, consideramos aspectos de disefio y equipamiento de los cruces: existencia o no de paso
peatonal (cebra), existencia o no de sefnalizaciones para peatones y conductores, presencia de obstruc-
ciones fisicas, distancia de cruce, etcétera. Finalmente, seleccionamos seis calles que presentan distintas
particularidades y diferentes grados de complejidad para cruzarlas.

Segundo. Se realizd un levantamiento sistematico de las caracteristicas de cada cruce y de su entorno
inmediato (dibujo 1), tomando en cuenta tanto el equipamiento del cruce (cebra, puente peatonal, ram-
pa, semaforos, tope, etcétera), como el de las banquetas (postes, kioscos, jardineras, bolardos, paradero
de transporte, etcétera). Ademas, se identificaron los predios mas cercanos, y se indicaron caracteristi-
cas de las vialidades, como la presencia de carriles exclusivos para el transporte plblico y el sentido de
los flujos vehiculares.
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Tercero. Frente a la dificultad de utilizar una guia de observacion que permitiera referenciar los movi-
mientos de los peatones y de los conductores en tiempo real, decidimos realizar registros audiovisuales
en cada uno de los cruces. Posicionamos dos camaras en ambos lados del cruce (fotografias 1y 2) y
grabamos durante dos horas en dias laborales y con condiciones climéticas similares. En total, contamos
con 12 horas de grabacion.

En una etapa posterior, se visualizaron de forma exhaustiva las grabaciones y se capturaron todos los
movimientos peatonales en funcién de variables ligadas a las caracteristicas del cruce (nombre del cruce
y horario de grabacion), de los peatones (sexo y condicién: mujer, hombre, adulto mayor hombre, adulto
mayor mujer y nifios) y de su comportamiento (tiempo de espera antes de cruzar, hora a la que empezd
a cruzar, si cruzo corriendo o caminando y tiempo recorrido para cruzar la calle). En total, registramos el
comportamiento de 4 482 peatones.

Finalmente, para poder explorar méas a fondo las condiciones en las que se realizaron los desplazamien-
tos a pie, se aplico una encuesta a 1 000 peatones, en funcién de cuotas de sexo y durante los diferentes
horarios de grabacion (tabla 1). El cuestionario permitié recolectar informacion sobre las caracteristicas de
los viajes (tipos de transporte utilizados, duracién y motivos del viaje), sobre las dificultades percibidas
al momento de cruzar la calle y sobre la experiencia del caminar en la ciudad.

Fotografias 1 y 2 - Posicionamiento de las
camaras en el cruce de Aragén (Camara
1 izquierda y Camara 2 derecha).

Horario de grabacion y niumero de personas Muestreo

08:00- | 11:00- | 11:15- | 11:30- | 13:00- | 16:30- | 19:00- | TOTAL % Total

09:00 12:00 12:15 12:30 14:00 17:30 | 20:00
Aragon 465 450 915 | 20% 183
Ecatepec 350 308 658 | 20% 132
Hidalgo 104 193 297 | Min. 100
Mixcoac 718 837 1555 | 20% 311
Reforma 780 132 912 | 20% 182
Santa Fe 41 104 145 | Min. 100
Total 1643 350 465 193 1073 450 308 4482 1008*

Tabla 1 - Total de peatones por cruce y horario de grabacion.
*Redondeado a 1 000.
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SEIS CRUCES, MUCHAS FORMAS DE ATRAVESAR LA CALLE

Nombre del cruce: Aragén

Interseccién: Avenida Eduardo Molina/Calzada San Juan de Aragon
Colonia: DM Nacional

Delegacion: Gustavo A. Madero

Esta interseccién cuenta con un cruce a nivel, bolardos, un paso de cebra, varios semaforos peatonales y
vehiculares, pavimento en buen estado asi como buena visibilidad e informacién clara. El cruce permite
acceder a la estacion San Juan de Aragon de la linea 5 del Autobus de Transito Rapido (BRT, por sus siglas
en inglés) llamado MetrobUs. Se rehabilité en el 2013, durante las obras de construccién del corredor de
este sistema de transporte. En ese entonces, el Gobierno del Distrito Federal (GDF) se esforzé por mejo-
rar el acceso de peatones a la unidad de transporte plblico, asegurandose que cumpliera con los linea-
mientos de accesibilidad universal. EI GbF implementé este corredor bajo el concepto de calle completa
y lo promovié como un corredor 100% accesible. La siguiente secuencia fotografica muestra el cruce en
un horario de bajo transito vehicular y peatonal. Observamos a dos personas cruzar tranquilamente la
calle y a un vehiculo ceder el paso. El automovil y el taxi respetan el paso peatonal, permaneciendo
unos centimetros atras de éste. Aqui se escogid una secuencia en la que se pudiera observar el respeto
de los conductores hacia el peatdn. Sin embargo, hay que sefialar que a pesar del buen disefio del cruce,
en varias ocasiones los vehiculos no hacen alto total ni ceden el paso.

U0G0u0gu0guoud

Secuencia fotografica 1 - Aragon.

Fotograma 5 Fotograma 6
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Nombre del cruce: Hidalgo

Interseccién: Avenida Hidalgo/Avenida Reforma
Colonia: Centro

Delegacion: Cuauhtémoc

Este cruce esté ubicado dentro del perimetro A del centro histérico de la ciudad. Se sitlia en una intersec-
cién en donde se cruzan dos vialidades primarias: la avenida Hidalgo, que cuenta con seis carriles para
vehiculos y dos carriles confinados para el MetrobUs; y la avenida Reforma, compuesta por 12 carriles.
Seglin datos de accidentabilidad de la Secretaria de Seguridad Publica (ssP), se encuentra entre los cruces
gue concentran el mayor nimero de peatones atropellados en el Distrito Federal. A principios del 2014,
el GDF a través de la Agencia de Gestion Urbana (AGu), puso en marcha un programa de rehabilitacion
de cruces peligrosos con la finalidad de hacerlos méas seguros y 100% accesibles. Las grabaciones de
video se realizaron antes de la rehabilitacion del cruce. En la siguiente secuencia fotogréafica, el seméaforo
peatonal se encuentra en verde. En los cuatro primeros fotogramas podemos observar un automévil y una
motocicleta situados después del paso de cebra asi como un automaovil que hace alto sobre el mismo. Estos
vehiculos obstruyen la circulacion de los peatones que estan atravesando la calle en ese momento. En
los cuatro Ultimos fotogramas, vemos varios vehiculos que empiezan a avanzar y se van apropiando poco
a poco del espacio peatonal.

Secuencia fotografica 2 - Hidalgo.

Fotograma 7 Fotograma 8

T 00000000000

Fotograma 5
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Nombre del cruce: Ecatepec

Interseccion: Avenida Central/Avenida Simén Bolivar
Colonia: Fraccionamiento Las Américas

Delegacion: Ecatepec

Este cruce se ubica en el municipio de Ecatepec, cerca de la entrada del conjunto habitacional de interés
social Las Américas y de un hospital plblico; esta situado sobre la avenida Central y permite el acceso
a la estacion Hospital de la ruta 1 del Mexibus, sistema BRT del Estado de México. Al contrario de las
obras de rehabilitacion que se llevaron a cabo en el cruce de Aragdn durante la implementacion del Me-
trobus, aqui las autoridades no adecuaron un cruce peatonal que permitiera un acceso facil y seguro al
sistema de transporte: se instalé Unicamente un tope que induce a la disminucién de velocidad, pero no
al alto total de los vehiculos. En la secuencia fotografica 3 podemos observar a seis personas esperando
para cruzar, los conductores no se detienen, por lo que el hombre situado a la derecha de la imagen se
baja a la calzada (fotograma 5) y levanta la mano para pedir que le cedan el paso (fotograma 6). En
ese momento, las personas que estaban esperando junto con él, lo siguen, atraviesan los tres primeros
carriles vehiculares y se detienen a la mitad de la calzada para dejar el paso al Mexibus, que viene a una
velocidad alta sobre el cuarto carril.

Secuencia fotografica 3 - Ecatepec.

JOO000Q000aagdou

Fotograma 7

Fotograma 6

Fotograma 5
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Nombre del cruce: Mixcoac

Interseccion: Avenida Molinos/Avenida Revolucién
Colonia: Mixcoac

Delegacion: Benito Juarez

El cruce de Mixcoac se sitla en la interseccion de dos vialidades primarias. Existe un puente peatonal
poco utilizado: las personas prefieren cruzar por abajo. Al nivel de la calle no se ha instalado un semaforo
peatonal ni se ha pintado un paso de cebra. La vuelta continua a la derecha y la presencia de autobuses
urbanos que hacen parada en medio del cruce, dificultan el transito peatonal. De ambos lados de la calle,
se observan varios obstaculos fisicos que obstruyen el paso peatonal, como casetas telefonicas, postes de
luz, kioscos y puestos ambulantes. En el cruce se instalé una camara de video sobre el puente peatonal,
para obtener una mejor visualizacién de los flujos peatonales y vehiculares. En la secuencia fotogréafica
cuatro, vemos a un senor al lado derecho de la calzada que cruza la calle al mismo momento en que los
vehiculos echan a andar; al verlos llegar, el hombre apresura el paso y se echa a correr mientras que el
autobUs hace la parada en medio del cruce y obstruye el acceso a la banqueta.

Secuencia fotografica 4 - Mixcoac.
Fotograma 5

000000




CAHIERS * Antropologia * Nimero O1 « Diciembre 2014

Nombre del cruce: Reforma

Interseccion: Avenida Reforma/Calle Rubén Dario
Colonia: Polanco

Delegacién: Miguel Hidalgo

Este cruce se sitlla en una zona muy transitada en las mafanas por personas que van a trabajar a Polan-
co y las que suben a una de las rutas de transporte publico que llevan a la zona poniente de la ciudad.
Si bien aqui existe un paso de cebra, el seméforo peatonal no funciona y la luz del semaforo vehicular
esta siempre en intermitente. Los vehiculos no ceden el paso y es muy complicado atravesar al otro lado
cuando hay un flujo vehicular continuo. En horario de transito peatonal intenso, se pueden juntar hasta
treinta personas en el cruce, entonces forman una masa imponente y se apoderan del paso. En cambio,
cuando hay poco volumen de peatones, resulta muy dificil cruzar. En la siguiente secuencia, una mujer
esta esperando sola en el cruce. Después de unos segundos, se baja a la calzada y empieza a cruzar. Los
conductores no le ceden el paso ni disminuyen la velocidad, por lo que se detiene a la mitad del cruce
(fotograma 3), y después de 13 segundos de espera y al ver que los vehiculos no se detienen, decide
regresarse al punto inicial (fotograma 8) y esperar una nueva oportunidad para atravesar.

Secuencia fotografica 5 - Reforma.
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Nombre del cruce: Santa Fe

Interseccion: Avenida de los Poetas/Entrada Cumbres de Santa Fe
Colonia: Santa Fe Cuajimalpa

Delegacién: Cuajimalpa

Este cruce se ubica sobre la avenida de los Poetas, una via rapida que conecta con la supervia ponien-
te. Esta localizado en el desarrollo urbano ultramoderno de Santa Fe, al poniente de la ciudad. Los desa-
rrollos inmobiliarios de esta zona son de lujo y estan dirigidos a una poblacién de altos recursos que se
desplaza en automdvil. Aqui, no se trata de un cruce peatonal, pues no existe infraestructura alguna que
permita calificarlo como tal, sino de un cruce informal utilizado por decenas de albaniles y empleadas
del hogar que vienen a trabajar a la zona. A pesar de que dos rutas de autobuses urbanos transitan por
esta avenida (RTP? y Ecobls), las autoridades no han establecido un cruce para los peatones. Este video
se grabd en la mafana y se observa que el autobls RTP hizo parada en el lugar y varios trabajadores
descendieron de la unidad. Debido a las altas velocidades de los vehiculos, los peatones se ven forzados
a correr rapidamente para poder atravesar la calle. La curva situada unos metros antes impide una buena
visibilidad tanto para los conductores como para los peatones.

2 Siglas de Red de Transporte de Pasajeros, servicio del gobierno del Distrito Federal.

Fotograma 3 Fotograma 4
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Secuencia fotografica 6 - Santa Fe.
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Por medio de la visualizacion de los registros audiovisuales y del analisis de la base de datos elaborada
a partir de los mismos, logramos identificar algunos patrones de conducta. Primero, se destaca que las
personas suelen atravesar la calle en el momento mas oportuno y no forzosamente cuando el seméaforo
les da el paso (en caso de existir un semaforo). Los flujos peatonales observados en los seis cruces,
incluyendo aquellos que estan regulados por un semaforo peatonal o vehicular, son continuos y se con-
traponen a aquellos observados en contextos fuertemente reglamentados en donde son intermitentes y
discontinuos.® Segundo, casi una de cada cinco personas corre para cruzar la calle (tabla 2). En el cruce
mejor disenado de nuestra muestra, en el de Aragdn, Unicamente 5.9% de las personas corren, mientras
que en cruces con poca o nula infraestructura peatonal, el porcentaje de los que corren supera el promedio
general de 18.5%.

Tercero, las personas que corren para atravesar la calle son las que esperan menos tiempo en el cruce: en
promedio 13 frente a 27 segundos de lo que esperan las personas que cruzan caminando. La tabla 3 pone
en relacion el tiempo promedio de espera en cada cruce con el comportamiento de los peatones al cruzar.

¢{Cémo entender estos datos? ¢Cémo explicar esta falta de respeto a la norma y aparente indisciplina?
¢Por qué las personas parecen tan impacientes y corren tanto? Para entender estas dindmicas peatonales
es necesario interpretarlas a la luz de las dificultades a las que se enfrentan los peatones para llegar a su
destino. Cuando los peatones esperan en el cruce, su atencion se enfoca en el flujo vehicular y no en los
sefialamientos. Esto se debe al hecho de que atravesar la calle con el seméforo en verde o rojo los expone
a una dificultad similar, en ninguna situacién se garantiza a los peatones un paso tranquilo y seguro, ya
que los automovilistas no respetan el reglamento de transito ni se detienen en caso de vuelta continua a la
derecha y hacen alto sobre la linea peatonal, obstaculizando el paso a los peatones. Por lo tanto, esperar
poco tiempo antes de cruzar, atravesarse corriendo y transgredir la norma, son un indicador de un entorno
adverso y totalmente desfavorable al bienestar y a la seguridad de los peatones. Los datos obtenidos de
los cuestionarios aplicados refuerzan esta idea: 72.3% de las personas interrogadas se sienten inseguras
al cruzar la calle (grafico 1, calificacion del 1 al 5).

Segln los resultados de la encuesta, el sentimiento de inseguridad se debe en 26.1% de los casos, a
factores relacionados con el disefo del cruce, el equipamiento o la infraestructura: “no hay paso peatonal,
no hay seméforo o no funciona, el seméaforo no da tiempo para cruzar o estd mal sincronizado, hay vallas
gue impiden cruzar, etcétera”; y en 64.5% de los casos a factores vinculados con el comportamiento
de los vehiculos: “no dan el paso, van demasiado rapido, se pasan el alto, hay muchos autos y estan des-
ordenados, se detienen sobre el paso peatonal, etcétera”. Si bien los encuestados no mencionan direc-
tamente el incumplimiento del reglamento de transito, identifican varios aspectos del mismo que no son
respetados por los conductores: no dar la prioridad de paso al peaton, no respetar el semaforo en rojo
y hacer alto sobre el paso peatonal. Incluso en el cruce de Aragoén, las personas se sienten fuertemente
inseguras debido al comportamiento de los conductores: 15.6% mencionan que los vehiculos se pasan
el altoy 14.7% que no dan el paso. Debido a estos motivos y a pesar de que el cruce cuente con un
buen disefo e infraestructura de calidad, el sentimiento de seguridad de las personas que cruzan por
este lugar es Unicamente de 4.5, puntaje por debajo del cruce de Hidalgo y muy poco por encima del
promedio general (tabla 4).

3 En el marco de este proyecto se realizé una filmacién de una hora en un cruce de Madrid, Espafia, regulado por un semaforo peatonal
y dos seméforos vehiculares.
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Hombre Nifo/Nina Adulto mayor  Adulto mayor
mujer hombre
Aragon 7.6% 3.2% 3.8% 9.1% 7.7% 5.9%
Ecatepec 24.4% 16.1% 8.8% 7.1% 15.4% 24.1%
Hidalgo 12.9% 14% 0% 4% 1% 15.1%
Mixcoac 13.9% 6.9% 7.1% 9.7% 12.2% 11.6%
Reforma 12% 11% 100% 25% 11.8% 13.5%
Santa Fe 89.2% 96% - - - 89.3%
TOTAL 30.3% 10.9% 7.9% 12% 11.4% 18.5%

Tabla 2 - Porcentaje de personas que corren al cruzar la calle, por crucero, sexo y condicion.

Aragon 4.50
Ecatepec 3.22
Hidalgo 5.74
Mixcoac 4.13
Reforma 3.95
Reforma Santa Fe 2.09
Santa Fe Total 4.00

TOTAL Tabla 4 - Sentimiento de seguridad
al cruzar la calle (promedio).

Camina

Aragon

Ecatepec

Hidalgo

Mixcoac

Tabla 3 - Tiempo de espera en el cruce (promedio)
y comportamiento al cruzar.

30%

16%

8% 8%
6%
2%
Grafico 1 - Sentimiento de
! ! ! ! ! seguridad al cruzar la calle
(1: muy inseguro; 10: muy
Muy inseguro Muy seguro seguro).
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¢Por qué se siente seguro al cruzar la calle? Tabla 5 - Tres
Aragon El seméforo El paso peatonal Cruzar en grupo E:r":z?:u':f:;"s?
(61.3%) (14.5%) (8.1%) sienten seguros al
T | 158 Los vehiculos dan el paso El tope Conoce bien el cruce cruzar la calle.
(31.6%) (21.1%) (15.8%)
Hidalgo El semaforo El paso peatonal El agente de transito
(49.1%) (12.3%) (14%)
VGEEM Los vehiculos dan el paso Cruzar en grupo Conoce bien el cruce
(58%) (12.5%) (12.5%)
Reforma El agente de transito Cruzar en grupo El paso peatonal
(41.3%) (17.4%) (13%)
Santa Fe Cruzar en grupo Conoce bien el cruce Otro
(40%) (20%) (20%)

Ahora bien, 27.7% de los entrevistados se sienten seguros al cruzar la calle (calificacion del 6 al 10).
Para 44% el sentimiento de seguridad se debe a la presencia de un seméforo. En la calle ubicada en
Santa Fe, considerada como la mas complicada por la alta velocidad de los vehiculos y por la ausencia
de infraestructura para peatones, el sentimiento de seguridad se basa principalmente en poder cruzar en
grupo y en conocer bien el cruce (tabla 5). Este conocimiento se basa en las competencias adquiridas a
través de la experiencia de cruzar dia tras dia por el mismo lugar. Las personas que entrevistamos men-
cionaron haber aprendido a evaluar la velocidad de los vehiculos e identificar el momento idéneo para
pasar al otro lado de la calle, sin correr mucho riesgo. Por otra parte, el hecho de cruzar en grupo les
permite apoyarse en terceras personas y sentirse mas protegidos. En este lugar, resulta imposible negociar
el cruce con los automovilistas o incitarlos a bajar la velocidad y cualquier error de calculo puede resultar
fatal. En los demés cruces observados, las personas también se sienten seguras al cruzar con base en
estos dos elementos.

UNA CIUDAD POCO CAMINABLE

Ademas de las dificultades que los cruces presentan a los peatones, los trayectos realizados a pie revelan
numerosos obstaculos, lo que refuerza el caracter incémodo y extenuante de los viajes. Las personas
identifican diferentes tipos de obstaculos y barreras que les impide caminar cbmodamente:

* Obstéaculos fisicos ligados al disefio urbano: banquetas estrechas o ausencia de las mismas.

* Obstaculos fisicos ligados al mobiliario urbano: postes de luz, jardineras, vallas o rejas para contener
flujos peatonales y ausencia de rampas.

* Obstéaculos fisicos ligados a una falta de mantenimiento del espacio publico: banquetas en mal estado
y con basura, coladeras abiertas y falta de iluminacion de las calles.

* Barreras méviles o semimdviles: puestos ambulantes, grandes flujos peatonales y vehiculares, coches
estacionados en las banquetas y ciclistas circulando en la banqueta.
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* Barreras ambientales: ruido y contaminacion.

* Barreras naturales: condiciones climaticas.

* Barreras personales, psicoldgicas: sentimiento de
inseguridad debido a los asaltos.

Estas barreras y obstaculos impiden la continui-
dad y fluidez de los trayectos a pie. Un dato sin-
tomatico de las dificultades a las que se enfrentan
las personas cuando caminan, es que una de cada
diez personas ha sido atropellada en alguna oca-
sién y una de cada cinco ha tenido alglin accidente
de banqueta en el cual ha sufrido una lesién: desde
caerse en coladeras y resbalarse con superficies
metélicas, hasta tropezarse con diferentes tipos
de objetos (fotografia 3). Estos obstaculos impiden
circular cdmodamente, y también ponen en riesgo
la integridad fisica de la gente.

* 21.5% cay6 en una coladera o registro
* 21.5% cay6 en un bache u hoyo

* 18.8% tropezé en una banqueta rota

* 4% tropezd con un trozo de poste

* 3.6% tropezé con una banqueta alta

* 3.1% tropez6 con un clavo salido
1.8% tropezd con una obra

1.8% tropezé con basura

1.8% resbal6 con placas de metal

Fotografia 3 - Accidentes de
banqueta reportados. (Una
de cada cinco personas ha
tenido un accidente de ban-
queta en el cual ha sufrido
una lesion).




Numero de viajes

CAHIERS * Antropologia = Nimero O1 « Diciembre 2014

VIAJES LARGOS Y SEGMENTADOS

Otro dato revelador de lo arduo que puede resultar desplazarse y caminar en la ciudad, se relaciona con
las caracteristicas de los traslados. En los casos estudiados, 87.6% de las personas que caminan lo hacen
para acceder a alglin medio de transporte publico (dibujo 2), los tres méas usados son: el colectivo (autobus,
microbus, RTP, etcétera) utilizado por 57.9% de los entrevistados, el Metro 39.8% y el Metrobus 16.6%.
Unicamente 2.4% de los encuestados usaron otros transportes privados como el automdvil, bicicleta y
motocicleta. El tiempo promedio de duracion de estos viajes fue de 58 minutos (grafico 2) y las personas
caminaron en promedio 18 minutos (tabla 6, aqui se suma el tiempo de los diferentes tramos de viaje).
Estos datos nos indican que los desplazamientos suelen ser largos y segmentados en varios tramos (entre
dos y ocho, cuatro en promedio, véase grafico 3), por lo que pueden resultar extenuantes. Las personas
usan varios transportes para llegar a su destino y tienen que conectarlos caminando. Podriamos describir
estos viajes como poco fluidos e interrumpidos: las personas caminan, evitan obstéaculos, rodean barreras,
se suben al transporte, esperan, bajan, caminan, esquivan, se detienen, cruzan, se resguardan de los
automdviles, esperan, suben al transporte, se mantienen quietos, bajan, caminan, tropiezan, se detienen,
esperan, corren, se apresuran y llegan a su destino.

57.9% Dibujo 2 - Modos de transporte utilizados durante el viaje (opcion multiple).
39.8% N
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Grafico 2 - Duracion del traslado.
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¢Cuanto tiempo camina la gente? (total)

Entre 1 y 10 minutos 29%
Entre 11 y 15 minutos 23.7%
Entre 16 y 20 minutos 16.2%
Entre 21 y 30 minutos 20%
31 minutos y més 10.1%

Tabla 6 - Duracién promedio de los desplazamientos a pie.

Viajes de 8 tramos
Viajes de 7 tramos

Viajes de 6 tramos

Viajes de 5 tramos
Viajes de 4 tramos
Viajes de 3 tramos 35.1%

Viajes de 2 tramos

Viajes de 1 tramo

Grafico 3 - Numero de tramos de viaje (incluye tramos a pie).

CONCLUSION

El cambio de enfoque hacia una movilidad sostenible y la transiciéon hacia un nuevo paradigma, vienen
de la mano con la apariciéon de un nuevo concepto: el derecho a la movilidad. En México, un informe
reciente de la Comisiéon de Derechos Humanos del Distrito Federal (cDHDF, 2013) propone dos ejes de
derecho a la movilidad. EI primero, lo define como el derecho que tiene toda persona de disponer y poder
hacer uso de un transporte de calidad; el segundo, plantea el respeto de este derecho como una condi-
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cién sine qua non para acceder a otros derechos. Desde esta perspectiva, la movilidad esté vinculada
estrechamente con la accesibilidad, la equidad social y el bienestar. Actualmente, en la ciudad de México
no se estd garantizando el derecho a la movilidad y a la accesibilidad peatonal. Las caracteristicas de
los viajes, la pésima calidad del espacio peatonal, la falta de infraestructura para peatones, la forma
urbana y la configuracion del espacio, asi como la violacién del reglamento de transito por parte de los
conductores de vehiculos motorizados, hacen que desplazarse resulte incomodo, dificil, extenuante e
incluso peligroso. En este contexto, el aspecto esencial del derecho a la movilidad para acceder a bienes,
servicios y equipamientos no esta garantizado, lo que impide, a su vez, el acceso a otros derechos como
son la educacion, la salud, el trabajo, la alimentacion, la vivienda y la cultura.
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El presente estudio tiene como propdsito analizar las dindmicas que
se dan en una interseccién e indagar en las estrategias del peaton
al cruzar la calle: desde el intrépido que abre un camino entre los
vehiculos en circulacién, al indeciso que logra cruzar después de
varios intentos frustrados, {cuales son las formas de atravesar la calle
en una ciudad hostil al peatén? En un contexto inhdspito y peligroso
¢las personas toman mas riesgos o, al contrario, son mas precavidas?
¢Un cruce bien disefiado garantiza la seguridad del peatén? A partir
de una serie de grabaciones realizadas en seis cruces de la ciudad y
la aplicacién de 1 000 encuestas a personas que se desplazan a pie,
se busca reflexionar sobre la movilidad peatonal y la accesibilidad.
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