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Infraestructura peatonal: el papel
de la banqueta (acera)

1 concepto de infraestructura remite a un con-

junto de elementos interconectados que sirven

de soporte a una estructura. Se habla de infraes-
tructuras urbanas para las redes técnicas (subterraneas
y aéreas) que permiten la realizacion de actividades
diversas a escala de una conurbacién: transporte de
personas o de carga, reparto de energia, circulacion de
aguas o de informacion (telegrafia, telefonia, televi-
sion, internet, etcétera).!

En este articulo buscamos indagar en lo que se puede
entender por infraestructura peatonal en una ciudad: jse
trata de un subsistema de la infraestructura de transpor-
te? O tiene otras dimensiones y, en este caso, jcuales?
Analizamos, en particular, el papel que juega la acera o
banqueta en la infraestructura peatonal a partir de una
investigacién multidisciplinaria’ sobre la produccién
material y social de la banqueta en la Zona Metropolita-
na del Valle de México (ZMVM).

La primera parte de este articulo presenta la proble-
matica actual de la infraestructura peatonal como resul-
tado de una evolucion del caminar en las ciudades con-
temporaneas. La segunda parte aborda las concepciones
de la banqueta y de la infraestructura peatonal como
aparecen en las normatividades urbanas vigentes en la
ZMVM Yy, especialmente, en la Ciudad de México.
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La tltima parte describe los intereses y fuerzas hete-
rogéneas que compiten o coexisten en la construccion,
mantenimiento y usos de las banquetas de la metropoli,
para concluir acerca de los retos actuales de la gober-
nanza de la infraestructura peatonal.

Contexto global: movilidad e infraestructura
peatonales en la ciudad

La situacion actual del caminar en la ciudad es ambi-
valente. Su alta “adherencia” espacial (Amar, 2011)
explica su ubicuidad en el espacio urbano y su centra-
lidad en el sistema de movilidad: siempre se requiere
caminar para acceder a un lugar o un modo de trans-
porte. A pesar de esta centralidad, el caminar esta sis-
tematicamente subordinado al transporte motorizado
en la infraestructura vial o enclavado en espacios dedi-
cados al paseo (parques, jardines, etcétera). Desde este
enfoque, la practica del caminar es marginada fisica,
politica y culturalmente. Esta situacién resulta de una
evolucién iniciada durante el Antiguo Régimen euro-
peo.

Inicios de la marginalizacion del caminar en la era
moderna e industrial

Durante milenios, el funcionamiento urbano dependié
esencialmente de la movilidad peatonal. El uso de vehi-
culos y animales se limitaba al transporte de carga o de
las élites y estuvo ausente en las ciudades mesoamerica-
nas. Vehiculos, animales y peatones, compartian una
misma via. Una excepcion se dio en ciertos cascos
monumentales de la época romana en donde, las vias
destinadas a los animales y a las carretas, estaban bor-
deadas de aceras para peatones (Gruet, 2006; Saliou,
1999; Weiss, 2010). En el caso de la ciudad de Pompe-
ya, se instalaron incluso bloques de piedra sobre las
calzadas, permitiendo a las personas cruzar de un lado
al otro de la calle cuando ésta se inundaba.




Durante quince siglos, no se construyeron aceras en
las ciudades europeas. Fue hasta 1607 que se reinventd
la separacién de los flujos vehiculares y peatonales, al
construir la primera banqueta en Paris (Vaillancourt,
2013). Sin embargo, esta separacion de los flujos, se
sistematiz6 solo a partir de la segunda mitad del siglo
XVIII en Londres, mediante la instalaciéon de bolardos v,
posteriormente, la construcciéon de aceras elevadas
(Corporation of London, 2005). Este modelo empez6 a
difundirse a otras ciudades europeas y a la Ciudad de
Meéxico a finales del siglo xvil (Sanchez de Tagle,
1997), como parte de un proceso global de ordenamien-
to socio-espacial a través de la construccion de infraes-
tructuras urbanas (abastecimiento y drenaje de aguas,
iluminacién, pavimentacion, etcétera) y de fomento de
las “buenas” costumbres (Elias, 1974).

De hecho, la accion de separar los flujos peatonales
de los vehiculares y animales, es contemporanea de otra
separacion espacial y cultural: 1a del paseo y del despla-
zamiento funcional, que empez6 en el siglo xv1. El jar-
din urbano se desarrolla, entonces, como lugar destina-
do al disfrute del caminar (Solnit, 2001), lejos de los
inconvenientes del trénsito (Boileau, 1666). Ejemplo
precoz de parque publico, la Alameda de México es
creada en 1592 por el Virrey para embellecer la ciudad
y permitir la recreacién de sus habitantes, siguiendo el
modelo de Sevilla (Paya, 2014).

Esta doble diferenciacion del caminar urbano sentd
las bases para la permanencia, a lo largo de los siglos,
de dos “infraestructuras” peatonales desconectadas
entre si: por una parte, la de una red de banquetas y
cruces destinada al desplazamiento y, por otra, la de un
archipiélago de parques y jardines disefiados para el
paseo. Esto corresponde a la evolucién antagénica de
las representaciones sociales del caminar hasta la actua-
lidad: mientras que el paseo es descrito como una acti-
vidad valorada y deseable, el desplazamiento peatonal
aparece como una accién depreciada y reservada a los
mas pobres, de la cual, las clases privilegiadas se distan-
cian utilizando animales de montura y vehiculos que les
permiten apartarse de las masas (Monnet, 2018).

El urbanismo funcionalista: la marginacion sistémica
del caminar

El funcionalismo ha acentuado la marginacion de la
movilidad peatonal. Esta concepcién del urbanismo se
construyé en Europa y Estados Unidos entre las dos
guerras mundiales, a partir de teorias econdémicas (for-
dismo) y arquitectonicas (Escuela de Chicago, Bauhaus,
CIAM, International Style, etcétera). Al momento de la
gigantesca reconstruccién post-guerra en Europa, el
funcionalismo se convirti6 en la ideologia hegeménica
de las politicas urbanas, Esta ideologia prevalece hasta
la fecha a escala mundial.

Primero, la zonificacién funcionalista del espacio ha
marginado esta movilidad a través de las estructuras y
formas urbanas, porque, si bien planificaban lugares para
caminar a escala local o arquitecténica, erradicaban el
desplazamiento peatonal a escala urbana. Por una parte,
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se planificaron zonas monofuncionales de distintos tipos
(conjuntos habitacionales,. centros comerciales, distritog
de negocios, zonas turisticas y patrimoniales, espacios
verdes, etcétera) con la intencién de que fuera posible
caminar en ellas. Por otra parte, se incrementaron |ag
distancias entre estas zonas, lo que conllevé a la construc-
cion de grandes infraestructuras (autopistas, vias de ferro-
carriles, etcétera) que, en adicion a la distancia, crearop
obstaculos espaciales dificiles de cruzar a pie. Aunado a
ésto, las velocidades que alcanza el transporte motorizado
representan un peligro constante para los peatones y, en
particular, para los més vulnerables. Con la finalidad de
minimizar el riesgo de accidentes manteniendo altas velo-
cidades y evitando crear cortes espaciales para los vehi-
culos, se optd por construir cruces a desnivel para los
peatones, obras que dificultan el transito de las personas
con diferentes discapacidades, de los adultos mayores y
de cualquier otra persona con movilidad reducida.

Segundo, el caminar también ha sido marginado por
las politicas funcionalistas de transporte que promue-
ven la continuidad y conectividad de las redes de trans-
porte motorizado, pero no se hacen responsables de
asegurar la eficiencia del transito peatonal. Mientras
que los intereses de importantes operadores de trans-
porte colectivo (compaiiias de trenes, tranvias, metros
y autobuses), de empresas constructoras y de la indus-
tria automotriz, orientan las decisiones politicas y la
planificacion urbana hacia la ingenieria vial y la cons-
truccion de mega-obras (autopistas elevadas, distribui-
dores viales, etcétera), los intereses de los peatones no
estan representados en la politica urbana. Cuando se
trata de criticar las injusticias sociales y el alto costo
ambiental de las politicas, a favor del transporte moto-
rizado individual, la principal alternativa es la inver-
s16n en obras y sistemas de transporte colectivo (Lupa-
no y Sanchez, 2009), siendo subestimada o descartada
la opcion “low tech” y “low cost” de desarrollo de
infraestructura peatonal.

En las ultimas décadas, la bicicleta ha sido el unico
modo de transporte alternativo, llamado “sustentable”,
“ecologico” o “activo”, que ha logrado entrar seriamente
en la agenda publica; y para su uso, la ingenieria vial ha
concebido y desarrollado, bajo el cabildeo constante de
organizaciones de la sociedad civil, una incipiente red de
“infraestructura ciclista”. Esta infraestructura, en conjun-
to con la reciente irrupcion de sistemas de bicicletas en
libre servicio, ha permitido un incremento de la accesibi-
lidad ciclista al espacio urbano. El ejemplo anterior mues-
tra como ha sido posible la evolucion, bajo presion, de
politicas de transporte anteriormente limitadas a la pla-
neacion de modos motorizados. Esto lleva a interrogarse
sobre las condiciones necesarias para el desarrollo de una
nueva infraestructura: ;las ultimas tendencias en matena
de movilidad peatonal permitirdn su desarrollo?

La emergente revaloracion del caminar: nuevas
politicas peatonales y experimentales

La “peatonalizacién” de las calles inicia en Estados

Unidos y Europa en los afios 1960 (Fériel, 2013), al



momento del apogeo de la sociedad de consumo. En
efecto, la urbanizacion extensa se apoyo en el desarrollo
del sector supermercadista y en el modelo del centro
comercial suburbano, accesible solo en vehiculo parti-
cular, a costa de los comercios tradicionales concentra-
dos en los cascos urbanos que comenzaron a decaer, con
la importante excepcién de las zonas turisticas (para
Francia, ver: Razemon, 2016). En este contexto fueron
creadas las calles peatonales, consideradas, al principio,
como una forma de revaloracion patrimonial. Esta poli-
tica se difundi6 en todo el mundo a partir de los afios
1970 y conllev6 a una peatonalizacion parcial de los
centros histéricos de América latina, como los de Bue-
nos Aires (1971), Ciudad de México (1972) y Santiago
de Chile (1977-1978).

Asi, después de la creacion de los “espacios verdes”
y del centro comercial, se cred un tipo “patrimonial” de
enclave peatonal destinado al caminar ludico, en el que
desaparecieron la banqueta y el cruce de calle como
elementos clave de la infraestructura peatonal a escala
local. Pronto, se entendié que la peatonalizacion podia
desencadenar una importante revitalizacién comercial
especializada. En los afios 1980 y 1990, los tres tipos de
enclaves fueron mezclados dentro de nuevas zonas
hibridas para el paseo, el consumo y la diversién
(Capron y Sabatier, 2007).

Al mismo tiempo, frente al incremento de la inseguri-
dad vial y a la multiplicacion de barreras urbanas creadas
por las propias infraestructuras de transporte motorizado,
se busco mejorar la continuidad de los trayectos a pie
mediante la construccion de pasos a desnivel (elevados o
subterraneos), la proteccién de los cruces (semaforos,
reductores de velocidad....) y la modificacién del alum-
brado publico, a favor de las banquetas y de los cruces. El
cabildeo a favor de la accesibilidad universal, por parte de
las organizaciones defensoras de las personas con disca-
pacidad motriz y/o visual, desempefié un papel importan-
te en el debate sobre la importancia de garantizar un
transito peatonal continuo y seguro.

Finalmente, la ultima tendencia que favorece el cami-
nar urbano est4 relacionada con la salud piblica. Por un
lado, la problematica de la contaminacién ambiental y del
cambio climatico ha llevado a expertos, activistas y, en
fechas mas recientes, gobiernos, a incriminar el despilfa-
o de energia y espacio que representa el transporte
motorizado individual y a revalorizar el caminar como un
modo de transporte urbano econdémico en todos los
aspectos, Por otro lado, el sedentarismo, propiciado por
los habitos de vida (consumo, trabajo, transporte, ocio),
desemboca en una “epidemia” de obesidad y un incre-
mento de enfermedades cardiovasculares (Radel, 2012).
Por estas razones, y después de siglos de desconsidera-
¢ién, médicos y urbanistas convergen para llamar la aten-
cidn sobre los beneficios de caminar en la ciudad.

La problematica conceptualizacién de la
“infraestructura peatonal”’

Desde el punto de vista restringido de las politicas de
transporte, la infraestructura peatonal es considerada
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como la parte de la infraestructura vial que soporta la
movilidad peatonal. Abarca, entonces, diferentes ele-
mentos materiales como banquetas, cruces, pasos ele-
vados y subterraneos, calles peatonales, caminos y
senderos en espacios verdes, alumbrado, sefializacion,
asi como disefios para personas con discapacidad sen-
sorio-motriz, como rampas, pisos podotéctiles y sema-
foros auditivos. Ahora bien, la infraestructura peatonal
tiene un papel ambiguo basado en dos logicas distin-
tas: la primera que consiste en proteger a los peatones
de los riesgos e inconvenientes ligados al transito vehi-
cular; la segunda que radica en priorizar el transito
vehicular liberando a las vialidades de los peatones,
considerados como obsticulos para los vehiculos
motorizados.

Pero, si bien la banqueta es un elemento clave para
la movilidad peatonal, no se limita a soportar el transi-
to de personas, sino, también, el de vehiculos que
requieren acceso a los edificios, el mobiliario urbano y
la vegetacion. La banqueta también es el soporte de
intercambios econdmicos y sociales, asi como de poli-
ticas y programas de embellecimiento urbano. En este
sentido, la banqueta no representa Unicamente una
parte de la infraestructura de transporte, sino, también,
un elemento esencial para la vida social y las necesida-
des ligadas al espacio publico.

Todas estas dindmicas, representativas de una ten-
dencia mundial, se despliegan de forma reveladora en el
contexto local de la ZMVM, en donde los problemas de
marginacién de la movilidad peatonal son particular-
mente agudos. Aqui, el peaton esta atrapado en un cir-
culo vicioso de desatencion y desprecio: tanto el disefio
de las vialidades, como el sistema de transporte, dificul-
tan su movilidad y lo llevan a adoptar actitudes ilicitas
y peligrosas que contribuyen a su descalificacién
(Pérez Lopez, 2015). Sin embargo, en los ultimos afios
han surgido una serie de iniciativas, por parte de la
sociedad civil y del gobierno, que estin impulsando
cambios en materia de normas, infraestructura, disefio y
planificacion del transporte, a favor de los peatones.

Banquetas e infraestructura peatonal en la
normatividad de la Ciudad de México

Existe una importante desigualdad entre los marcos nor-
mativos de las dos principales entidades federativas que
componen la ZMVM. Por un lado, estd la Ciudad de
México, cuyas normas son numerosas, centralizadas y
faciles de encontrar; por otro lado, esta el Estado de
México en donde la normatividad es mas escasa, hetero-
geénea y de dificil acceso, a sabiendas de que, la Ley de
Movilidad estatal de 2015, da a los municipios, las prin-
cipales atribuciones en materia de movilidad e infraes-
tructura vial local, es decir, en materia de intervencion
de las banquetas y ocupacién de la via piblica. Por estos
motivos, nos enfocaremos, a continuacién, en el analisis
que tuvimos la oportunidad de realizar sobre las concep-
ciones de la banqueta y de la infraestructura peatonal en
la Ciudad de México.
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Construccion, rehabilitacion y mantenimiento de las
banquetas

La ultima Ley de Movilidad del Distrito Federal (2014)
determina que las vialidades primarias y secundarias
deben contar con vias peatonales, vias ciclistas y superfi-
cie de rodadura, a menos que estén peatonalizadas (Art.
179). Desde entonces, el gobierno dispone de un marco
de referencia para la “calle completa”, concepto que sigue
delimitando los espacios destinados a los distintos modos
de trénsito en la via publica.* Las 16 Delegaciones del
Distrito Federal® tienen la atribucion de atender la cons-
truccion, rehabilitacion y mantenimiento de las “vialida-
des secundarias”, asi como de las banquetas y guarnicio-
nes’ mediante la Direccidn General de Obras y Desarrollo
Urbano de cada demarcacion.” Le corresponde a la Secre-
taria de Obras y Servicios “construir y supervisar nuevas
obras viales (...), asi como banquetas, guarniciones y
reductores de velocidad en las vialidades primarias y (...)
modificar las existentes” a través de la Direccion General
de Obras Publicas.?

Por su parte, la Autoridad del Espacio Publico (AEP),
cuyo objeto es “atender la gestion integral” del espacio
publico, tiene como atribuciones “coadyuvar en el dise-
fio y planeacion de obras y servicios en materia de espa-
cios publicos”.® En este marco, la AEP ha llevado accio-
nes de rehabilitacion de banquetas en vialidades
primarias- (por ejemplo, en la avenida Insurgentes), ha
construido calles peatonales sin aceras y ha extendido la
infraestructura peatonal sobre el arroyo vehicular

mediante 1a creacién de “parques de bolsillo”."°

Gestion y regulacion de los usos de la banqueta

En cuanto a la regulacion de los usos de la banqueta, la
Secretaria de Seguridad Piiblica (SSP) a través del Regla-
mento de Transito (2015) es la encargada de sancionar a
los conductores de vehiculos motorizados que circulan
sobre la banqueta, tanto automéviles (Art. 11), como
motociclistas (Art. 21); de amonestar a los ciclistas mayo-

3  En febrero del 2016, se cambia oficialmente el nombre de “Distrito
Federal” al de “Ciudad de México” en el “Acuerdo general del pleno _d'el
Consejo de la Judicatura Federal por el que se cambia la denommag:losl’
de Distrito Federal por Ciudad de México en todo su cuerpo normativo
(Diario Oficial de la Federacion, 05/02/2016). Usaremos el antiguo
nombre de la entidad federativa cuando citemos leyes, reglamentos y
otros documentos normativos anteriores a 2016.

Programa Integral de Movilidad (Gaceta Oficial del Distrito Fi ederal [de
aqui en adelante GODF], 15/10/2014).

4  Programa Integral de Movilidad (Gaceta Oficial del Distrito Federal [de
aqui en adelante GODF], 15/10/2014).

5  Apartir de la entrada en vigor de la Constituci6n Politica de la Ciudad de

México (Gaceta Qficial de la Ciudad de Méxica, 05/02/2017), el 17 de

septiembre de 2018, las 16 divisiones territoriales de la capital mexicana

ya no son “delegaciones” sino “demarcaciones territoriales™ administra-
das por alcaldias.

Art. 39, Li., Ley Organica de la Administracién Piblica del Distrito

Federal (GODF, 6/03/2017).

Art 126, X1, Reglamento interior de la administracion Piiblica del Dis-

trito Federal (GODF, 28/12/2000; tiltima reforma publicada: 13/04/2016)

Art. 57, Fraccion V1, op. cit.

“Acuerdo por el que se crea el Organo de apoyo de las actividades de

la Jefatura de Gobierno para la gestion integral de los espacios piblicos

de la Ciudad de México, denominado Autoridad del Espacio Pliblico del

Distrito Federal” (GODF, 26/09/2008).

10 http://cdmx.gob.mx/vive-cdmx/post/parques-de-bolsillo.

Ve I o

res de 12 afios (Art. 19) que circulen sobre el y d
impedir el estacionamiento de vehiculos motorizag :
sobre la banqueta (Art. 30) o de bicicletas que irnpidanos

. el
transito de los peatones (Art. 31). La SSP tambiép tiene
como atribuciones, establecidas en la Ley de Movilidad
mantener la vialidad libre de obstaculos que “impidan,
dificulten y obstaculicen el transito vehicular y peatona]”
(Art. 13, 111), incluyendo no solamente la circulacién yel
estacionamiento de los vehiculos en las banquetas, sing
también, la instalacion de puestos de comercio informalz
por ejemplo.

Por su parte, la Agencia de Gestion Urbana (Acu)
es la encargada de “captar, dar atencidn y seguimiento
a los reportes de los habitantes” en relacién con servi-
cios urbanos y obras publicas, entre los cuales, la lim-
pieza de las vialidades y las banquetas en mal estado."
El “Programa 072 de Atencion Ciudadana” permite
gestionar las solicitudes ciudadanas relacionadas con
35 servicios urbanos, entre éstos, la construccion y
reparacion de banquetas y guarniciones sobre vialida-
des primarias.

El gobierno de la Ciudad de México desarrolla
otros mecanismos de vinculacién con la ciudadania.
Por ejemplo, cred el “Programa de adopcion de areas
verdes y banquetas™!? para incitar a los contribuyentes
a darle mantenimiento a las 4reas verdes situadas sobre
diferentes espacios peatonales (banquetas, camellones
y areas de espera peatonal en los cruces), asi como
invitarlos a “sustituir” o “reconstruir” una banqueta
aledafia a su propiedad. El trabajo de reconstruccién
incluye la demolicion y reconstruccion de la banqueta
y de la guarnicion, el retiro de todo mobiliario que
obstruya el transito peatonal, la construccion de ram-
pas en cruces y la implementacion de bolardos que
otorgan mayor seguridad a los peatones, entre otros.
De cierta forma, este programa transfiere las responsa-
bilidades de las delegaciones y del gobierno central a
empresas o particulares, con la supervision de la
Secretaria de Obras y Servicios para asegurarse que las
obras cumplan con los lineamientos y normatividad
establecidos en la Resolucion.

En el Estado de México, hemos observado que los
vecinos o comerciantes, frente a la complejidad del pro-
ceso administrativo de solicitud de modificacion dp la
banqueta, no siempre inician este proceso y reahz_an
obras sin permiso, por ejemplo, en vialidades comercia-
les como la avenida Hank Gonzalez del municipio de
Ecatepec o en un fraccionamiento residencial de clase
media del municipio de Tlalnepantla.

Si bien, la normatividad sigue dominada por una
concepcion de la banqueta como infraestructura para el
trénsito, veremos a continuacion que esta concepcion es

crea ¢l Organo Desconcentrado denomina-

11 “Decreto por el que se  de
Ageock Sest Urbana de la Ciudad de MExico (GODF,

do Agencia de Gestién

12/02/2013). A ) .
12 “Resolucién por la que se validan los lineamientos que deberan cumplir

los contribuyentes para obtener la constancia con la que s acreqnara::
los supuestos necesarios para ¢l otorgamiento de la reduccién prevnslad ¢
¢l Articulo 291 bis del Codigo Fiscal del Distrito Federal, pre:'sema 0s
por la Secretarfa de Obras y Servicios del Distrito Federal” (GODF,
26/03/2014).



aun mas evidente en el caso de la infraestructura peato-
nal en general.

La infraestructura peatonal en la normatividad urbana

En ninguno de los documentos normativos analizados
aparecio, tal cual, el término de “infraestructura peato-
nal”. La Ley de Movilidad mencionada mas arriba
define a la “vialidad” como un “conjunto integrado de
vias de uso comun que conforman la traza urbana de la
ciudad, cuya funcion es facilitar el transito eficiente y
seguro de personas y vehiculos™ (Capitulo 11). Esta ley
incorpora el término de “infraestructura de movili-
dad”, el cual, se refiere a lo “que permite el desplaza-
miento de personas y bienes, asi como el funciona-
miento de los sistemas de transporte publico”. En este
sentido, incluye tanto la superficie de rodamiento
vehicular, como el drea de la banqueta. En el Regla-
mento de Transito de 2015, la banqueta forma parte de
la “via peatonal”, definida como “espacio destinado al
transito exclusivo o prioritario de peatones (...) en la
que, el acceso a vehiculos, estd restringido a reglas
especificas” (Apartado LV). La “via peatonal” est4 con-
formada no s6lo por las banquetas, sino, también, por
elementos que consideramos en este articulo como
infraestructura peatonal que permite el transito, el des-
canso y las actividades recreativas.

En el Programa Integral de Movilidad, instrumento
de la Ley de Movilidad, aparecen una serie de términos
que se refieren, directa o indirectamente, a la infraes-
tructura peatonal y a sus elementos (“calle”, “infraes-
tructura vial”, “calle completa”, “infraestructura con
disefio universal”) y aparece la expresion mas explicita
de “infraestructura que permita caminar” y otros ele-
mentos que deben incluirse en todo espacio para peato-
nes como “pavimentos uniformes y con espacio sufi-
ciente para moverse con carriolas y sillas de ruedas” (p.
81). Notamos aqui que, todos estos conceptos y expre-
siones, apuntan a una funcion unica o dominante de
estos espacios, la de transito.

La “infraestructura peatonal” constituye el apartado
“C” del Manual de calles, publicado por el gobierno
federal” en donde se propone un “Proceso de disefio de
una via urbana” enfocado exclusivamente en las ban-
quetas y los elementos que se deben de integrar a la
banqueta para garantizar la seguridad de los peatones.
En otro apartado, titulado “Vegetacion y mobiliario
urbano”, aparecen, igualmente, elementos importantes
para las actividades peatonales.

Las normas vigentes muestran, entonces, que las
banquetas constituyen el elemento mas reconocido y
cuidado de la infraestructura peatonal; ésta no es, hasta
ahora, un concepto movilizado a favor de una vision
sistémica del transito peatonal. Son los actores no
gubernamentales los que abren el camino en este
aspecto.

—_—

13 Seccretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano, 2017 (http://
manualdecalles.mx/). Este manual ha sido redactado con la contribucién
de miembros del Instituto de Politicas para el Transporte y ¢l Desarrollo
(ver mas adelante).
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El papel de los actores no gubernamentales

Segiin la Cuenta Publica de la Ciudad de México, 2016_:
Banco de informacion, se distinguen los recursos desti-
nados a las banquetas de aquéllos destinados a la
infraestructura vial, mientras la construcciéon y amplia-
cion de puentes peatonales esta en un rubro indepen-
diente. El tinico rubro en donde se hace referencia
explicita a la infraestructura peatonal se encuentra en un
nuevo fondo publico denominado “Autorizacion de pro-
yectos para la modernizacion de la infraestructura para
la movilidad no motorizada y peatonal”.

El Instituto de Politicas para el Transporte y el Desa-
rrollo (ITDP), organismo internacional sin fines de lucro,
ha realizado un analisis de los fondos federales inverti-
dos en movilidad, construyendo seis categorias para
identificar en donde se invirti6 el presupuesto: “infraes-
tructura vial”, “pavimentacion”, “infraestructura ciclis-
ta”, “espacio publico”, “infraestructura peatonal” y
“transporte publico”. Para el ITDP, el tipo de gasto
“infraestructura peatonal” incluye los gastos en proyec-
tos que vienen etiquetados con diferentes palabras:
“banqueta”, “andador”, “guarniciones”, “calle”, entre
otros. Esto permite diferenciar los gastos dirigidos a la
movilidad urbana sustentable de aquéllos dirigidos a la
movilidad en automévil. Aqui, los proyectos dirigidos al
espacio publico no vienen dentro de la categoria de
infraestructura peatonal y el concepto de “infraestructu-
ra vial” no incluye las banquetas, sino que se refiere
unicamente al area de circulacion vehicular.

Figura 1
Extracto de la campaiia disefiada por la Liga
Peatonal en contra de los puentes peatonales

El ITDP no es la Unica organizacién que menciona la
infraestructura peatonal. La Liga Peatonal, Asociacion
Civil que agrupa a diferentes organizaciones de defen-
sa de los peatones, también lo usa para referirse a la
infraestructura “incluyente” y para “las personas”. En
este caso, este concepto también se contrapone al de
“infraestructura vial”, y al de “infraestructura para el
automdévil”**, El uso de este término, también le permi-
te, a la asociacion, distinguir las obras publicas dirigi-
das al uso del automovil, de aquéllas dirigidas a los

14 Pdgina web de la Liga Peatonal, consultada el 13 de abril del 2018. http://
ligapeatonal.org/.
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peatones. Con base en esta reconcep-
tualizacion, la Liga Peatonal disefié
una campaiia de comunicacién en con-
tra de los puentes peatonales designan-
dolos como “puentes antipeatonales”,
debido a que se construyeron para
facilitar el trénsito de automoviles
(Figura 1). Aqui es interesante sefialar
que la AEP, bajo la coordinacion gene-
ral del exmiembro de la Liga Peatonal,
Roberto Remes, adopt6 este argumen-
to para desmantelar un puente peatonal
en el afio 2017, e hizo construir un
paso a nivel de la calle con la finalidad
de “favorecer al peatén” y “liberar de
monumentos al automovil”. '3

A partir de estas observaciones,
podemos suponer que la ocupacion de
puestos en la administraciéon publica,
por miembros de organizaciones de la
sociedad civil, permite integrar el con-
cepto de “infraestructura peatonal” en
los discursos, leyes y programas
gubernamentales. A pesar de ésto,
queda mucho trabajo para que se tome
en cuenta la diversidad de formas y usos que se obser-
van en las banquetas de la ZMVM.

Heterogeneidad de las banquetas en la ZzZMVM

A lo largo de la urbanizacion de la metropoli, las ban-
quetas no se propagaron de manera homogénea: las
condiciones variables de construccion de las banquetas
desembocaron en una discontinuidad fisica y extrema
heterogeneidad de las formas materiales de las aceras en
la ZMVM.

Vialidades sin banquetas

Como lo muestra el Mapa 1, existe una desigualdad
sustancial en la dotacién de banquetas entre las areas
centrales y las periferias de colonias populares y pue-
blos, conurbados o no. En general, los municipios
conurbados en el Estado de México, estdn menos dota-
dos, aunque existen grandes variaciones entre ellos. A
escala de la Ciudad de México, 28.6% de las manzanas
no tienen banquetas (INEGI, 2014), con un contraste
mayor entre la tasa mas alta, 69.3% en Milpa Alta (dele-
gacion periférica y rural) y la tasa mas baja, 2.7% en
Benito Juarez (delegacion central).

A escala de la Zona Metropolitana, existen ciertos
tipos de vialidades estructuralmente desprovistas de
banquetas, como las autopistas en donde, la Ginica forma
de infraestructura peatonal, son los pasos a desnivel y
las rutas campestres fuera de las zonas urbanizadas.

En la mayoria de los casos, las vias no tienen ban-
quetas por la dindmica informal de urbanizacion: es el

15 http://www.milenio.com/df/retiro-puente_peatonal-antipeatonal-
patriotismo-condesa-cdmx-milenio-noticias_0_874712586.html.

Mapa 1

Porcentaje de manzanas con disposicién de banquetas, Zopg

Metropolitana del Valle de México

© Salomon Gonzalez Arellano

caso de los antiguos pueblos, cuyas calles estrechas no
permiten la construccién de banquetas segin las nor-
mas, como en muchos asentamientos irregulares, en
donde la autoconstruccién de los edificios no ha dejado
un ancho de calle suficiente para construir banquetas.
Por ejemplo, cuando fue invadido el pedregal que cons-
tituia una franja al sur de la Ciudad de México a inicios
de los afios 1970, se formaron, en la colonia popular de
Santo Domingo, callejones estrechos sin banquetas en
donde alcanza a pasar un automévil en medio del tran-
sito peatonal, operando asi una especie de “espacio
compartido” informal.

Sin embargo, en la ciudad central, también existen
vialidades sin banquetas debido a la peatonalizacién
formal. De esta forma, en los afios 1970, se transforma-
ron callejones del Centro Histérico de la Ciudad de
Meéxico, como Gante y Motolinia o la calle Génova en
la Zona Rosa. Esta politica se extendi6 en los afios
2000-2010, a otras calles del Centro Histdrico, como las
de Regina y Madero, y después a las calles “de preferen-
cia peatonal”, como Moneda y 16 de Septiembre, dise-
fiadas con un piso continuo en donde, los bolardos,
marcan la frontera entre los carriles exclusivamente
peatonales y el carril central para circulacion de vehicu-
los, dando prioridad a los peatones. Este ultimo tipo de
calles es el que mds se acerca a los “espacios comparti-
dos”, en donde desaparece por completo la separacién
espacial de los distintos modos de transporte (Monder-
man & Baillie, 2006). De forma mas modesta, la peato-
nalizacién ha sido implementada en otras zonas histori-
cas de la zMVM. Esta politica encuentra cierto éxito
popular, dando una nueva intensidad de uso a calles sin
banquetas. Sin embargo, se sigue observando una gran
variedad de usos en las banquetas “tradicionales” de la
metropoli.
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Los usos de las banquetas

A la heterogeneidad de la presencia y de las formas fisi-
cas de las banquetas en la metrdpoli, corresponde una
heterogeneidad atin mayor de lo que se hace sobre las
banquetas y gracias a ellas. A la forma fisica correspon-
de, asi, una forma social tan importante como la prime-
ra. Proponemos a continuacién una tipologia de los usos
mas frecuentes observados en las aceras de la metrépoli
durante nuestra investigacion,

Flujo: formalmente construidas para el trénsito pea-
tonal, las banquetas son el soporte de flujos muy diver-
sos, tanto por los motivos (ir lo més répido posible a un
lugar de actividad, pasearse, pasear el perro, hacer
footing, visitar el lugar, etcétera), como por las velocida-
des, trayectorias y técnicas (a pie, en silla de ruedas, en
patines, en monopatin, en bicicleta, etcétera); lo que
dificulta su coexistencia. También se oponen los flujos
axiales, canalizados en la franja central entre el mobilia-
rio urbano y la vegetacion que los separa del arroyo
vehicular de un lado, y la franja de interaccién con los
edificios del otro lado, con los flujos transversales cons-
tituidos por los vehiculos y peatones que entran y salen
de los edificios. A pesar de las normas oficiales, la cons-
truccién de las banquetas resulta tan desorganizada que
produce discontinuidades mayores para el flujo axial.

Descanso: en particular para los adultos mayores y
las personas con movilidad restringida, pero, también,
para los turistas, se usa la banqueta para descansar,
echando mano de todo lo que permite sentarse: tanto
bancas convencionales como asientos improvisados
(escalones, jardineras, bolardos, etcétera). Respecto a
esta necesidad, hacen falta asientos a escala de la ZMVM,
con la excepcion de algunos lugares privilegiados en
donde ha intervenido la Autoridad del Espacio Publico,
por ejemplo. Hay ejemplos de comerciantes y particula-
res que instalan, de manera informal, asientos en la via
publica para el beneficio de los transetntes.

Mobiliario urbano: la acera es usada para implantar
todo tipo de objetos fijos: bancas, luminarias, semafo-
ros, sefializaciones, parquimetros, bolardos, teléfonos
publicos, papeleras, etcétera. La ocupacion de la ban-
queta, por estos artefactos, llega a ser muy densa y des-
ordenada, al punto de convertirse en obsticulos signifi-
cativos para el transito peatonal: es el caso de los
numerosos postes de luz o casetas telefonicas de diver-
sas compaiifas que dificultan el paso a los transeuntes e
impiden el de las personas con carriolas o en silla de
ruedas. Llama la atencién que, la normatividad, no con-
sidere la necesidad de quitar el mobiliario urbano obso-
leto ni tampoco la utilidad de instalar los postes de tal

forma que sirvan de soporte para varios servicios.

Vegetacion: los arboles, el pasto y las plantas, ocu-
pan un espacio importante en las banquetas de la ZMVM
Y, en particular, en las zonas céntricas. Crean un
ambiente acogedor para la movilidad y las actividades
pedestres, gracias a las sombras, olores, colores y soni-
dos, y son usualmente valorados y cuidados por los
vecinos. Sin embargo, la vegetacion también puede ser
un problema, cuando las macetas y jardineras estorban
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el paso en la banqueta o cuando su pavimento esta daia-
do por las raices porque no se anticip6 correctamente el
crecimiento de las plantas.

Encuentro y sociabilidad: en los pueblos y colonias
populares, asi como en menor grado en las colonias de
clase media, la banqueta es un lugar de intercambio y
convivencia y juega un papel importante en la sociabili-
dad vecinal. Esto tltimo cumple una funcion de seguri-
dad, subestimada en la normatividad, en particular, en lo
que se refiere a la autonomia de los nifios.

Comercio, trabajo y consumo: la acera también
juega un papel fundamental en la interaccion entre
clientes y vendedores. A mayor flujo peatonal, mayor
interés, por parte de los comerciantes, por instalarse en
la banqueta, mediante quioscos, puestos fijos y semifi-
jos, escaparates y terrazas de restaurantes y dispositivos
ambulantes. Algunos productos o servicios se ofrecen
especialmente en la banqueta, como por ejemplo, el
“bolero” (limpiabotas) o ciertos antojitos. Existen talle-
res mecanicos, de refacciones, muebles, etcétera, que
trabajan sobre la banqueta, y es el lugar por excelencia
de los/las sexoservidores/as, para interactuar con sus
posibles clientes. Estas practicas comerciales son total-
mente normalizadas por los habitantes, en particular, en
las colonias populares. Por ultimo, las normas oficiales
consideran mas legitimo el uso de la banqueta por el
comercio formal (a través de las terrazas, por ejemplo)
que por el ambulantaje y el comercio informal.

Abandono y tratamiento de la basura: tanto por la
basura depositada en las papeleras, como por los dese-
chos domésticos y comerciales colocados sobre la acera
en espera de su recoleccion, la banqueta es el lugar por
excelencia de abandono de la basura. La banqueta tam-
bién es un espacio en donde se procede a la separacion
de los desechos para su posterior venta y reciclaje. En
ciertas zonas residenciales, las heces caninas constitu-
yen un problema peculiar que puede llegar a generar
problemas entre vecinos.

Estacionamiento para vehiculos: este uso es muy
comun, en particular, en areas residenciales centrales.
Por ejemplo, en Lomas Verdes, colonia en donde la tasa
de motorizacion de las familias es muy alta, las aceras
estan frecuentemente ocupadas por coches para no darse
la pena de entrar y salir de la cochera. Asi, se considera
a la banqueta, como una extensioén de la propiedad, con
dispositivos humanos (vigilantes, choferes, etcétera) y
no-humanos (cadenas, cubetas, etcétera), tanto para
garantizar el estacionamiento privado, como para impe-
dir el estacionamiento ajeno que bloquearia el acceso al
edificio.

Refugio para las personas sin hogar: las banquetas
son utilizadas por las personas que viven en la calle
como lugar de vida y de desarrollo de actividades que
les permiten sobrevivir: dormir, consumir estupefacien-
tes, socializar, pedir dinero, vender productos, ofrecer
servicios o brindar apoyo a los comerciantes informales
(Pérez Lopez, 2012).

Este listado sintético muestra que, no se puede enten-
der, a la banqueta, sin tomar en cuenta las actividades que
diferentes actores sociales desarrollan en ellas. La ban-
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queta es mucho méas que una superficie de cemento des-
tinada al transito. Es un espacio de usos, a veces muy
intensos y contradictorios, que es necesario entender, si se
pretende disefiarla y regularla de manera que forme parte
de una infraestructura peatonal al servicio de los usuarios.

Conclusiones: de la gobernanza de las banquetas a
una nueva concepcion de infraestructura peatonal

Entendemos la gobemnanza de las banquetas como el
resultado, formal e informal, de su construccion y man-
tenimiento fisicos, tanto por la administracién urbana,
como por los vecinos, sean personas fisicas o empresas,
y de su manejo sofisticado y conflictivo por la multipli-
cidad de usuarios.

Esta gobernanza es altamente inestable, lo que des-
emboca en una gran heterogeneidad, en el tiempo y en
el espacio, tanto de las formas fisicas como de los usos
tolerados, a escala de la colonia o de la metropoli. Asi,
la colonia Roma, muy bien dotada en banquetas anchas
y arboladas, desde hace un siglo, ofrece un testimonio
de procesos constructivos sucesivos y simultineos.
Recientemente, la administracién publica reconstruyé
banquetas siguiendo criterios distintos: algunas, por
ejemplo, con disefio de “orejas” y otros dispositivos que
buscan reducir las distancias de cruce, otras con disefio
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mas tradicional y usando el presupuesto participativo, y
otras m4s, a través del procedimiento usual de 1a delega-
cién. Mientras tanto, en las obras nuevas, los vecinos y
empresas, siguen construyendo segmentos de banqueta
segun su propio y muy variado criterio.

La produccion material y social de las banquetas yla
planificacion de la infraestructura peatonal, en la ZMVM,
aparecen hoy en dia en un “cruce de caminos”. La logi-
ca funcionalista, que reduce el caminar urbano a yp
modo secundario de transporte, ha estructurado profun-
damente el espacio metropolitano y las précticas técni-
co-administrativas. Sin embargo, la ciudad aparece
también como el escenario de una intensa creatividad,
tanto por los usos de las banquetas, como por la experi-
mentacion de nuevas formas de concebir y manejar las
vialidades. En este cruce de caminos, se abre la posibi-
lidad de fomentar una movilidad mas sustentable y un
espacio publico mas inclusivo.
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