El Colegio
\ de la Frontera
Norte

INFRAESTRUCTURA'Y ACCESIBILIDAD PARA LA
MOVILIDAD PEATONAL: FACTORES DE
CAMINABILIDAD EN DOS AREAS HABITACIONALES
DE TIJUANA, B.C., 2015.

Tesis presentada por

Alan Santuario Torres

para obtener el grado de

MAESTRO EN DESARROLLO REGIONAL

Tijuana, B. C., México
2016



CONSTANCIA DE APROBACION

Director(a) de Tesis:

Dr. César Mario Fuentes Flores

Aprobada por el Jurado Examinador:




El caminante es en muchos aspectos un hombre primitivo,

del mismo modo que el némada es més primitivo que el campesino.
Pero vencer el sedentarismo y despreciar las fronteras

convierte a la gente de mi clase en postes indicadores del futuro.

Nosotros los caminantes [...] no buscamos el
destino en el peregrinaje, sino Unicamente
disfrutarlo, estar de camino.

Hermann Hesse, EI Caminante, 1920.



Agradecimientos

Al Consejo Nacional de Ciencia y Tecnologia por el apoyo econdmico recibido y a EI Colegio
de la Frontera Norte por la oportunidad brindada. Un gran agradecimiento por supuesto a los
ciudadanos mexicanos, quienes de manera indirecta financiaron estos dos afios de estudio. Con

este trabajo se espera retribuir, aunque sea en una fraccion, el apoyo recibido.

Al Dr. César M. Fuentes Flores, director de la presente investigacion. Se agradece su atencion,

asesoria, criticas y sugerencias, las cuales se plantearon siempre en un animo constructivo.

Al Dr. Armando Paez Garcia, por aceptar la lectoria interna de esta tesis. Se agradece su precisa
atencion a los detalles y su amable disposicion. Al Dr. Rubén Garnica Monroy, por aceptar la

lectoria externa y por sus comentarios puntuales y concisos.

Al Mtro. Rafael Vela Gonzélez, por su invaluable asesoria en el manejo de SIG, su disposicion
y su amable atencién. Al Dr. Vladimir Hernandez Herndndez y al Lic. José Victor Rodriguez

Ordaz por su tiempo y por compartir sus conocimientos e informacion.

A la Dra. Araceli Almaraz Alvarado y al Dr. Alejandro Monsivais Carrillo, quienes, tanto
durante su gestion en la Direccién General de Docencia como en su papel de docentes,
mostraron su apoyo para la buena conclusién de este trabajo. Al Dr. Redi Gomis, Dr. Marcos

Reyes y Dr. Maximino Matus, coordinadores de la MDR en diversos periodos.

Al personal de apoyo académico, administrativo y logistico de EI Colef, por su valioso trabajo.
Al Mtro. Fausto Castillo Benitez del Instituto Metropolitano de Planeacién de Tijuana y al Arg.
Ismael Carrazco Avila del Sistema Integral de Transporte Tijuana, por su amable atencion y

por la informacion recibida.

Por Gltimo, pero no menos importante, a todos los familiares, amigos, compafieros y profesores

que contribuyeron de una u otra forma a que este trabajo pudiera terminarse.



RESUMEN

Este estudio se propone analizar los factores que hacen que un entorno urbano sea
peatonalmente accesible, poniendo énfasis en la composicion urbana, a traves del andlisis de
la densidad de servicios urbanos y del entorno construido. La movilidad peatonal, como medio
sostenible, democratico e incluyente de transporte, ha tenido un creciente interés dentro de los
estudios de movilidad urbana. Esto refleja una preocupacion ante el crecimiento de las
ciudades latinoamericanas, que incrementa los indices de motorizacién y la dependencia del
transporte motorizado. Para el andlisis de esta investigacion se recurrio a metodologias
cuantitativas y cualitativas de evaluacion de la caminabilidad, desarrolladas recientemente. Por
un lado, mediante el uso de SIG se pudo determinar los rangos de cobertura peatonal potencial
a servicios urbanos. Por el otro, se retomaron herramientas de evaluacion de la infraestructura
urbana, y se aplicaron en dos areas habitacionales. La informacion usada para el analisis
cuantitativo corresponde al Directorio Estadistico Nacional de Unidades Econémicas (INEGI,
2015). Los resultados muestran que la ciudad, al ser relativamente densa en su oferta de
servicios, tiene un alto potencial de atraccion peatonal, tomando en cuenta las distancias. Sin
embargo, a nivel entorno, los factores de caminabilidad mostraron bajos valores y una
infraestructura deficiente, asi como una precarizacion del espacio publico, acentuada por la
escasa atencion a la movilidad sostenible desde el &mbito gubernamental. Estos resultados
revelan la necesidad de reivindicar el tema de la movilidad no motorizada en la politica urbana

regional.

Palabras clave: caminabilidad, movilidad peatonal, Tijuana.

ABSTRACT

This study aims to analyze the factors that make an urban environment walkable and
accessible, with stress on urban morphology, through the analysis of urban services density
and the built environment. Pedestrian mobility, as a sustainable, democratic and inclusive mean
of transportation, has seen a growing interest within urban mobility studies. This reflects a
concern about the growth of Latin American cities, which increases motorization rates and the

dependence on motorized transport. This study employed recently developed quantitative and



qualitative techniques for the evaluation of walkability. First, through the use of GIS this study
was able to determine the potential pedestrian coverage to urban services. Secondly, tools for
the evaluation of urban infrastructure were used, and they were applied in two neighborhoods.
The main source of information for the quantitative analysis was the data from the National
Statistic Directory of Economic Units (INEGI, 2015). The results show that the city, being
relatively dense in its urban services offer, proved to have a high potential of pedestrian
attraction, considering the distances. However, at the environment level, the walkability factors
showed low ranks and a deficient infrastructure, as well as a deterioration of public space,
accentuated by the scarce regard towards sustainable mobility from the public sector. This
results expose the necessity to defend the non-motorized mobility issue within the regional

urban policy.

Keywords: walkability, pedestrian mobility, Tijuana.
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INTRODUCCION

La movilidad peatonal, dentro de los estudios de movilidad urbana, esta enfocada al estudio
del transeunte o peaton y la manera en que este interactlia con la via publica. Por lo tanto, el
énfasis esta en los medios de transporte no motorizados. Esto se plantea dentro del contexto
del crecimiento cada vez més acelerado de las ciudades latinoamericanas, en las que la mayoria
de las veces el espacio publico accesible al peaton queda reducido, mientras que el destinado
al uso del transporte privado motorizado se incrementa o se ve privilegiado. Esto en general
dificulta la accesibilidad peatonal a infraestructura y servicios urbanos, por lo que la

preocupacion por encontrar alternativas mas sostenibles de movilidad se vuelve crucial.

Dentro de la perspectiva del urbanismo sostenible, el tema de la movilidad urbana, sobre
todo la no motorizada, es decir, la peatonalizacion y la nocion de «caminabilidad», ha ido
tomando cada vez mas fuerza, tanto en el ambito académico como en el gubernamental, al
grado de considerarse que esta es “la base para una ciudad sostenible” (Southworth, en Ujang,
etal., 2012: 16). La caminabilidad (del inglés walkability) no es otra cosa que la aptitud de un
entorno para alojar y promover desplazamientos peatonales (Abley, 2010). Puede observarse,
sobre todo en el contexto europeo, una creciente preocupacién por el fomento de entornos
urbanos aptos para el transeunte, existiendo casos de éxito (Corral, Benaito y Cafiavate, 2004).
Este giro a la movilidad sostenible no es exclusivo de la region europea, pues también en otras
ciudades del mundo se han hecho esfuerzos por comprender la relacion entre la estructura

urbana y la caminabilidad (Ujang, et al., 2012).

A nivel global, de acuerdo con la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU) maés de la
mitad de la poblacion vive en areas urbanas, mientras que para el afio 2050 se proyecta que el
66 por ciento de los asentamientos humanos sean urbanos (ONU, 2014). Latinoamérica, por
otra parte, es una de las regiones con mayores tasas de urbanizacion, con alrededor del 80 por
ciento en promedio, y se proyecta un crecimiento continuado durante las siguientes décadas
(Ibid.). Esto les da a las ciudades un papel protagonico en los aspectos de desarrollo econémico
y social, sobre todo a aquellas situadas en paises de ingresos medios, que son los que presentan
las tasas mas altas de crecimiento urbano en el mundo. México se encuentra entre estos paises,

pues las proyecciones indican que para el afio 2050 alrededor del 80 por ciento de su poblacion



vivira en asentamientos urbanos (Ibid.), sin que esto indique necesariamente una mejora en las
condiciones de vida de sus habitantes. Frente a este panorama, se revela urgente fomentar
medios de movilidad no solamente sostenibles y eficientes en el manejo y uso de recursos, sino
democraticos e incluyentes que permitan a todos los habitantes vivir la ciudad en plenitud sin
importar su medio de desplazamiento. Este es el enfoque de la sostenibilidad urbana, pues
busca el desarrollo urbano mediante la basqueda de alternativas con menor impacto en el
ambiente. Por otra parte, siguiendo a Banister (2008), dentro del enfoque de la movilidad
sostenible se toma a la persona como el eje central de la movilidad urbana, sin importar su

medio de transporte, aunque se enfatiza la importancia de los medios no motorizados.

Bajo este paradigma, los viajes urbanos no se analizan solamente desde la perspectiva
oferta-demanda u origen-destino, sino que también cobra relevancia el analisis del recorrido
en si de la persona dentro del espacio urbano, asi como el grado de accesibilidad de este,
entendiendo al espacio “no como un lugar en la ciudad, sino como la ciudad en si misma”
(Brighenti, 2010: 25). Es decir, la ciudad, mas que un lugar de paso entre dos puntos, se
considera un espacio publico. Por ende, la calle se convierte también en un espacio publico, el
cual en teoria deberia ser igualmente accesible para todos los ciudadanos, independientemente

de la velocidad de desplazamiento o el medio de transporte utilizado.

Respecto a esto Ultimo, dentro del debate del urbanismo contemporaneo, se habla de una
«crisis del espacio publico» (Borja, 2011), producto de las actuales dinamicas de urbanizacion,
que excluyen o segregan a sectores de la poblacién en detrimento del concepto de la ciudad
como comunidad integrada, democratica e incluyente. Esta idea tiene un claro referente en el
concepto del «derecho a la ciudad» propuesto por Henri Lefebvre y David Harvey, donde se
reivindica el derecho del ciudadano no solo de acceder y disfrutar de los servicios urbanos,
sino de formar parte activa de su mismo disefio y planificacion. De esta manera, la
caminabilidad se configura también como un reclamo y una lucha por el espacio urbano, de
frente a dinamicas de crecimiento urbano que se muestran a una escala cada vez menos humana
y menos amigable con el individuo. Como sefiala John Fruin (1971), el caminar por lo general

es desestimado como medio de transporte y, sin embargo, es “de hecho el modo de transporte



mas esencial del que dependen todas las actividades sociales, [y ademas,] la locomocion

erguida del ser humano se ha reconocido como nuestro mayor logro evolutivo” (Ibid.: 1).

Cabe aclarar que cuando se habla de caminabilidad, el enfoque no es solamente hacia las
personas que se trasladan literalmente a pie. La caminabilidad se refiere, mas bien, a la
accesibilidad universal al espacio urbano para quienes decidan desplazarse por sus propios
medios, sin importar sus condiciones particulares. Si bien la definicion encontrada en el
diccionario de la Real Academia Espafiola (2014) describe sucintamente el concepto de
«peatdony como la “persona que va a pie por una via publica”, la definicion a la cual se adscribe
la presente investigacion presenta una nocion mas incluyente. Por otra parte, aunque la palabra
«transelnte» presenta asimismo una definicién mas amplia, describiendo a la persona “que
transita o pasa por un lugar” (Ibid.), en este documento se usard mayormente la palabra

«peatdn» por ser la de uso mas extendido en la literatura especializada.

Puede recurrirse a varias definiciones que son lo suficientemente inclusivas. Una de ellas
es la de la Direccion General de Trafico (2014) del gobierno espafiol, que define al peaton
como “la persona que, sin ser conductor, transita a pie por las vias publicas. También se
consideran peatones los que empujan cualquier otro vehiculo sin motor de pequefias
dimensiones o las personas con movilidad reducida que circulan al paso con una silla de ruedas
con motor o sin éI” (Ibid.: 7). De manera similar, la Alcaldia Mayor de Bogota (2011) sefiala
que, ademas de la persona que se traslada a pie, el término «peaton» se refiere también a “las
personas con algun tipo de limitacién fisica, psiquica o sensorial para su movilidad” (Ibid.: 7).
En suma, como sefialan Valenzuela y Talavera (2015), al ser el peaton la unidad mas basica
del sistema de movilidad dentro de una ciudad, todos los ciudadanos dentro del espacio urbano,
en algin momento, son peatones, pues “todo traslado empieza y termina como un traslado

peatonal” (Departamento de Transporte del Estado de Washington, 1997: 9).

El objeto de estudio de esta investigacion es la ciudad de Tijuana, Baja California, México.
El problema se plantea dentro del contexto del crecimiento cada vez mas acelerado de las
ciudades mexicanas en general y fronterizas particularmente, en las que las inversiones en

proyectos de movilidad se destinan en su mayoria al fomento de la infraestructura vial



destinada al automdvil, mientras que los proyectos de movilidad sostenible son escasos, sobre
todo en el contexto fronterizo del norte de México. Por esto, es urgente encontrar alternativas
maés sostenibles, inclusivas y eficientes de movilidad. La caminabilidad, desde la perspectiva

de la presente investigacion, es una de esas alternativas.

I. Planteamiento del problema

En el contexto mexicano, el lugar del peaton dentro del espacio urbano enfrenta condiciones
precarias la mayoria de las veces. En las ciudades mexicanas, dado su ritmo acelerado de
crecimiento, se presentan de manera generalizada dinamicas de segregacion y fragmentacion
urbana ocasionadas -entre otros factores- por la dispersion o el urban sprawl (Pradilla, 2011),
lo que incrementa ain mas la dependencia del transporte privado motorizado, por lo que el
espacio publico para el peaton queda relegado en importancia (Bazant, en Pradilla, 2011) y la
accesibilidad a infraestructura y servicios se ve dificultada. Por lo general, sefiala Bazant
(Ibid.), la naturaleza de los desarrollos urbanos de las ciudades del pais hace que no haya
“espacios urbanos bien configurados [...]” (Ibid.: 200), quedando el espacio publico “relegado
a estrechos lugares, mientras que el espacio destinado al automovil se incrementa dia a dia”

(Quezada, 2013: 5), dificultando la movilidad de sectores amplios de la poblacion.

Como sefiala el Reporte Nacional de Movilidad Urbana en México 2014-2015 (ONU-
Habitat, 2015), la movilidad urbana, dadas las condiciones de desigualdad presentes en las
ciudades mexicanas, se presenta como un derecho ciudadano que permite, por lo menos en un
aspecto, mejorar la calidad de vida de sus habitantes, permitiendo un acceso equitativo a los
servicios urbanos. Esto se vuelve importante ya que, como se muestra en el mismo reporte, en
la actualidad el 72 por ciento de los mexicanos reside en areas urbanas de mas de 15 mil
habitantes, aunque el 37 por ciento de la poblacién total del pais se concentra en solamente 11
de las 59 zonas metropolitanas (ZM) de México. La ZM de Tijuana se encuentra en el sexto
lugar en tamafio poblacional a nivel nacional, y fue la de mayor tasa de crecimiento durante el
periodo 1980-2010 (Ibid.). En lo que respecta a su movilidad, en Tijuana el medio de transporte
mas utilizado para los viajes a la escuela es el traslado peatonal, y dentro de los viajes al trabajo,

este medio de movilidad se encuentra en tercer lugar, después de los viajes en vehiculo



particular y transporte publico, superando al transporte laboral (INEGI, 2015). A pesar de que
los viajes peatonales estan lejos de ser marginales, las condiciones para el transetnte dentro
del entorno urbano han tenido poca o nula relevancia dentro de los planes y politicas

gubernamentales.

Esto representa un reto para los gobiernos e instituciones publicas y privadas en materia
de planeacion. Unas pocas ciudades se densifican cada vez mas y aumenta la demanda de
bienes, servicios y recursos dentro de ellas. Estas ciudades no siempre cuentan con una
planeacion y normatividad urbana adecuada, lo que dificulta el establecimiento de redes y
sistemas apropiados de movilidad. Es por esta razon que la presente investigacion se propone
hacer un acercamiento a las caracteristicas de la movilidad peatonal en la ciudad de Tijuana,
analizando algunos de los factores que determinan su caminabilidad, es decir, el grado de
acceso que tiene el peaton a la infraestructura y los servicios urbanos, haciendo uso de diversas

herramientas tanto cuantitativas como cualitativas que se han disefiado para tal efecto.

I1. Preguntas de investigacion

Principal
= En el contexto tijuanense, ¢cuél es la influencia del entorno construido («caminabilidad
micro») y la composicion urbana («caminabilidad meso») en la accesibilidad y seguridad

peatonal?

Secundarias
= Dentro de la escala agregada de la ciudad, y dada la proximidad y densidad de servicios

urbanos, ¢cual es el grado potencial de accesibilidad peatonal en Tijuana?

= ;Cual es el nivel de calidad peatonal del entorno construido en las dos areas habitacionales

seleccionadas?

= ¢Qué implicaciones tienen las condiciones peatonales en Tijuana en lo que respecta a la

planeacion urbana?



I11. Objetivos

El objetivo principal de la presente investigacion es profundizar en el conocimiento sobre
las condiciones de movilidad y accesibilidad peatonal en la ciudad de Tijuana, tomando como
base el analisis de su infraestructura, asi como la proximidad de sus servicios urbanos. A

continuacion, se expresara el objetivo general y los objetivos especificos de este trabajo.

General
= Analizar la influencia del entorno construido y la proximidad de servicios urbanos en el grado
de caminabilidad y accesibilidad peatonal potencial de la ciudad de Tijuana, y determinar su

importancia.

Especificos
= Evaluar el grado de accesibilidad peatonal potencial a servicios e infraestructura en la ciudad

de Tijuana de manera agregada, con datos cuantitativos.

= Conocer el grado de accesibilidad y caracteristicas de la infraestructura dedicada a la
movilidad peatonal en dos entornos (barrios) especificos de la ciudad, por medio de la

evaluacion cualitativa.

= Conocer el papel de la planeacion urbana en la determinacion de la calidad del entorno e

infraestructura destinado al uso del peaton.

Para lograr esto, se recurri6 a algunas herramientas cuantitativas y cualitativas
encaminadas al estudio de la movilidad peatonal desarrolladas en los tltimos afios. Algunas de
ellas son el Modelo de Accesibilidad Peatonal (MAP) desarrollado por Esquivel, Hernandez y
Garnica (2013), el indice de Caminabilidad Global (ICG) desarrollado por Krambeck y Shah
(2006), y la concepcién de los «entornos de movilidad peatonal» y la metodologia para la
medicion de su calidad, desarrollada por Talavera, Soria y Valenzuela (2014), entre otras.
Como sefialan Esquivel et al. (2013), el MAP se compone de dos indices separados pero
relacionados: el primero “mide el grado de accesibilidad peatonal a equipamiento,

infraestructura y servicios” en la ciudad de manera agregada, mientras que el segundo “mide



la accesibilidad de la red peatonal integrada [...] y la calidad de la infraestructura peatonal” a
nivel de barrio (Ibid.: 23). Es importante retomar la evaluacién de la calidad y accesibilidad de
la movilidad peatonal desde estos dos enfoques. Primero, analizar las condiciones de
accesibilidad potencial a bienes y servicios urbanos con base en las distancias dentro de la
ciudad, tomando como base la cercania a servicios. Después, en un area especifica, determinar
si el entorno construido favorece la movilidad peatonal, y si, independientemente de su oferta
0 densidad de servicios, se cumplen los requerimientos minimos para dotar de espacios

accesibles, seguros, comodos y atractivos para los peatones.

IV. Hipotesis

General

= Si bien la accesibilidad potencial de la movilidad peatonal («caminabilidad meso») en la
ciudad de Tijuana estad determinada en buena medida por la concentracion y densidad de
servicios urbanos, esto no es lo Unico determinante, pues para que se fomente la calidad del
entorno construido («caminabilidad micro»), es decir, la infraestructura peatonal, se deben
satisfacer una serie de condiciones en lo que respecta a la accesibilidad, la seguridad, el confort,

y el atractivo del entorno.

Lo que busca la presente investigacion es analizar la influencia de la infraestructura y los
servicios urbanos de la ciudad en las caracteristicas y el grado de accesibilidad de la movilidad
peatonal en Tijuana. Con esto, se busca conocer el grado en el que el transelnte puede disponer
del espacio urbano como un entorno apto para su movilidad. El presente trabajo sostiene que
si bien la accesibilidad potencial de la movilidad peatonal (caminabilidad) en Tijuana esta
determinada en buena medida por la concentracién y densidad de servicios urbanos, esto no es
lo Unico determinante, pues para que se fomente la caminabilidad de las diversas areas urbanas
y el transeunte se apropie de estas, se deben satisfacer una serie de condiciones minimas de

infraestructura que doten al peaton de un espacio conveniente para su traslado.

En capitulos siguientes se desarrollara esta idea y se profundizara sobre cada uno de los

aspectos mencionados anteriormente. El capitulo I presenta el marco tedrico y conceptual,



donde se abundara sobre la perspectiva de la sostenibilidad urbana y la nocién del derecho a la
ciudad. De igual manera, se tratard de relacionar estos conceptos con el enfoque de la
movilidad sostenible, los medios de transporte no motorizados y la caminabilidad, mostrando
algunos referentes tedricos de diversas partes del mundo. El capitulo Il muestra el contexto
histdrico y social del crecimiento y la configuracion de la forma urbana de Tijuana, asi como
una caracterizacion general de la movilidad urbana en la ciudad, con énfasis en la movilidad
peatonal. El capitulo 11 muestra el disefio metodoldgico, presentando las diversas herramientas
que se han desarrollado para medir la calidad peatonal. Se revisa el Modelo de Accesibilidad
Peatonal de Esquivel et al. (2013), el indice de Caminabilidad Global de Krambeck y Shah
(2006) y la metodologia de medicion de la calidad peatonal de Talavera et al (2014). Por
ualtimo, el capitulo IV presenta el analisis de los resultados del disefio metodoldgico y su
discusion, sobre todo en lo que respecta a las condiciones de accesibilidad y apropiacion del
espacio publico por parte del peaton, y sus implicaciones, por ende, en la movilidad peatonal

de Tijuana.



CAPITULO I. LA MOVILIDAD URBANA Y EL DERECHO A LA
CIUDAD

1. Introduccién

Una ciudad, de manera tradicional, se define como una aglomeracién y densificacion de
personas, servicios y actividades sociales y economicas en un espacio geografico relativamente
reducido, de manera que la distancia entre cada una de estas partes integrantes de la ciudad es
lo suficientemente corta como para generar «economias de aglomeracién» (O’Sullivan, 2012:
2). Mediante estas economias, las unidades econémicas obtienen una ventaja derivada de tal
cercania. Cuando esta aglomeracién involucra a una gama variada de industrias, surgen las
Ilamadas «economias de urbanizacion», es decir, surgen las ciudades en si. Esto atrae cada vez
mas la actividad econdmica, lo que, a su vez, incrementa la poblacion y densidad de las
ciudades. Esta concepcidn, si bien no esta errada, no alcanza a evidenciar el hecho de que una
ciudad no solamente es una aglomeracién de personas o actividades econémicas, sino que
también es una aglomeraciéon de relaciones sociales. Como menciona David Harvey, el
urbanismo es “un conjunto de relaciones sociales que refleja las relaciones establecidas en la
sociedad como totalidad” (Harvey, 1977: 320). Lo que esto implica, es que la ciudad no es un
espacio neutral en el que solo priman actividades econdmicas, sino que dentro y fuera de ella
también tienen lugar fendmenos de tipo sociopolitico, e incluso, se la ha considerado como
una «creacion cultural» (Agnew, et al., en Arreola y Curtis, 2003). La movilidad urbana, por
ende, también estd influenciada por estas dinamicas de relaciones sociales y de poder, las

cuales se reflejan en la manera en la que el individuo dispone de los servicios urbanos.

Precisamente en este aspecto radica la critica de autores como Henri Lefebvre hacia el
urbanismo de finales del siglo XX y en adelante. Para este autor, en la ciudad industrial las
necesidades sociales se ven superadas u opacadas por las necesidades de la llamada «sociedad
de consumox, reduciendo la mayoria de las actividades del individuo a lo relacionado con la
produccién y el consumo, siendo estos elementos los principales determinantes de la vida
urbana. Sin embargo, sefiala Lefebvre, no todas las necesidades del individuo se reducen a lo

economico, puesto que también existen aquellas de tipo «antropoldgico», que son socialmente



construidas dentro de la vida urbana y se refieren a la necesidad del ser humano de “acumular
energia y gastarla, incluso derrocharla en diversion [...] una necesidad de ver, escuchar, tocar,
probar, y la necesidad de congregar estas percepciones en un «mundo»” (Lefebvre, 2000: 147),
es decir, la necesidad de vivir la ciudad y moverse dentro de ella con la libertad suficiente para

disfrutar los servicios urbanos en su totalidad, de manera incluyente y democratica.

Asi surge la nocion del «derecho a la ciudad» de Lefebvre, que méas que una postura
juridico-normativa es una exigencia, una “queja y una demanda” (Ibid.: 158) ante la dinamica
urbana contemporanea que, la mayoria de las veces, supedita los procesos de socializacién
humana a la ldgica de la liberalizacion econdémica global, creando entornos urbanos
fragmentados, segregados y sin un sentido de identidad y pertenencia (Harvey, 2008). El
derecho a la ciudad es entonces un “transformado y renovado derecho a la vida urbana” (Ibid.),
una nueva forma de hacer y vivir la ciudad, con cambios profundos en la dindmica urbana que

permitan a todos los habitantes de la ciudad sentirse parte de la misma comunidad.

Uno de estos cambios lo representan los paradigmas del desarrollo sostenible y la
sostenibilidad urbana, que han tenido una relevancia creciente en las ultimas décadas, sobre
todo por la busqueda de formas sostenibles de brindar los servicios necesarios para las
ciudades, no solo de manera eficiente y racional, sino también de manera inclusiva y amplia.
En este aspecto, la movilidad no motorizada se muestra como una de las alternativas para hacer
frente a los retos de movilidad que enfrentardan las ciudades en las proximas décadas.
Representa ademas una manera de democratizar el acceso a los servicios urbanos, sin
mencionar los potenciales beneficios ambientales y de salud que representan los modos no
motorizados de transporte. La movilidad peatonal, de manera especifica, se convierte entonces
no solo en una manera sostenible de movilidad, sino en una manera de recuperar el espacio
publico para todos los ciudadanos, cambiando el modo en el que se vive y gestiona la ciudad,
situando al individuo en el centro de la planeacion urbana. Siguiendo la concepcion de
urbanismo de Harvey, se convierte en una lucha por el espacio urbano, que se expresa a través
de un entramado de relaciones sociales y de poder, y que a la fecha han configurado el espacio

urbano de acuerdo con intereses mayormente particulares y muy poco democraticos.
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La busqueda de una ciudad caminable no implica solamente el embellecimiento de la
infraestructura urbana peatonal. La caminabilidad, en realidad, implica una nueva
configuracion en la forma de hacer y vivir la ciudad, que incluya a todos los ciudadanos en la
dindmica urbana. El urbanismo contemporaneo, siguiendo a Henri Lefebvre y David Harvey,
se caracteriza por excluir o segregar a grandes sectores de la poblacion, impidiéndoles gozar
de los servicios urbanos en su totalidad, por lo que la movilidad sostenible, y especificamente
la no motorizada, se convierte en una oportunidad para comenzar a construir comunidades méas
incluyentes y cohesionadas. A continuacion, se desarrollara esta nocién con base primeramente
en la concepcion del derecho a la ciudad de Henri Lefebvre y David Harvey, tratando de
enlazarla con los procesos globales de urbanizacién contemporanea. Después, se profundizara
sobre el paradigma del desarrollo sostenible y la sostenibilidad urbana, conceptos de los cuales
se desprende el enfoque de la movilidad sostenible y la caminabilidad. Por ultimo, se
presentara una breve revision de la literatura académica sobre movilidad peatonal, enfatizando

los diversos enfoques bajo los cuales se ha estudiado.

1.2 Urbanismo contemporaneo

Uno de los principales retos del siglo XX es la rapida urbanizacién que estan experimentando
los paises alrededor del mundo, sobre todo aquellos de ingresos medios. La urbanizacion se
refleja como un fendmeno socioecondmico de naturaleza compleja, en el que ya no
simplemente se involucra la migracion rural-urbana, sino que entran en juego “cambios
irreversibles en la produccién y el consumo, y en la manera en que la gente interactta con la
naturaleza” (Allen, 2009: 1). Para Harvey (1977), el urbanismo como disciplina de estudio, y
la urbanizacién como proceso, mas que ser sinébnimo de la ciudad como tal, es méas bien parte
de un proceso acentuado por la economia de mercado, cuya penetracion “en todas las facetas
de la actividad social, y en particular en la produccion, permitio que las formas capitalistas
pudiesen escapar de sus confines urbanos e integrar una economia global” (Ibid.: 273). Es
decir, para Harvey la dinamica de economia global acentuada durante la segunda mitad del
siglo XX terminé por ampliar el rango de alcance de lo conocido como «urbanismo», al
incrementarse y densificarse el «intercambio de mercado» entre zonas urbanas y rurales por

igual, desdibujando de cierta manera el limite entre ambas.
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Harvey considera que el proceso de globalizacién y liberalizacion econdémica hace surgir
nuevos antagonismos. A nivel global, se habla del “conflicto entre los centros metropolitanos
del mundo y las naciones subdesarrolladas” (Ibid.: 323), es decir, la conformacion de un
centro-periferia global. A nivel local, surge el problema de la pobreza urbana, que desde el
punto de vista de Harvey es en realidad “pobreza rural remodelada dentro del sistema urbano”
(Ibid.: 324). La urbanizacion contemporanea es entonces, de acuerdo con Harvey, un proceso
acentuado por dindmicas globales, con efectos que van desde lo local hasta lo multinacional,
debido, como menciona este autor, a la densificacion de los «intercambios de mercadox.
Siguiendo este planteamiento, la economia global es una de las principales caracteristicas que
distingue a la urbanizacion contemporanea de aquella ocurrida durante el siglo XIX y antes.
Para Harvey, la actual forma urbana es un reflejo del «orden social» contemporéneo,
fuertemente ligado a la economia global de mercado y a sus procesos productivos, bajo el

modelo de ciudad industrial o, mas recientemente, de «ciudad global».

Por otra parte, Harvey recurre a un andlisis historico del desarrollo urbano identificando
las caracteristicas de las relaciones sociales de produccion de cada época, lo que para él es
clave en el entendimiento de las diversas etapas urbanas y sus transformaciones a lo largo de
la historia reciente. Harvey, partiendo de Lefebvre, llama a cada una de estas etapas
«revoluciones urbanas», que pasan de la «ciudad politica» a la «ciudad comercial» y a su vez,
a la «ciudad industrial». Con la transicion de la ciudad comercial a la ciudad industrial, el
cambio, méas que ser una transformacién interna del urbanismo, sefiala Harvey, fue méas un
efecto de “la reorganizacion de las fuerzas productivas para mejor beneficiarse de la
mecanizacion, del cambio tecnologico y de las economias de escala en la produccion” (Ibid.),
situacién que se muestra en el hecho de que esta nueva forma de urbanismo surgié por lo
general fuera de las grandes ciudades antiguas, en nuevos centros poblacionales, y con el
tiempo “llegd a absorber las funciones tradicionales méas antiguas de la ciudad politica y

comercial” (Ibid.).
Esta interpretacion surge del concepto de «revolucion urbana» de Henri Lefebvre, en el

que muestra su interpretacion del urbanismo contemporaneo y su relacién con la sociedad

industrial. Lefebvre llama revolucion urbana al “conjunto de transformaciones que se producen
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en la sociedad contemporanea para marcar el paso desde el periodo en el que predominan los
problemas de crecimiento y de industrializacion [...] a aquel otro en que predominaré ante todo
la problematica urbana y donde la busqueda de soluciones y modelos propios a la sociedad
urbana pasara a un primer plano” (Lefebvre, en Harvey, 1977: 322). Esta idea, escrita por
Lefebvre en 1970, se anticip0 a la realidad urbana que se vive en la actualidad, en el sentido de
la actual tendencia de urbanizacion acelerada, que ya no tiene como focos principales de
crecimiento a las grandes ciudades de paises industrializados, sino, més bien, a aquellas
ciudades en paises con economias emergentes o subdesarrolladas. Lefebvre sefiala también que
la “problematica urbana se impone a escala mundial [...] la realidad urbana modifica las
relaciones de produccion sin, por otra parte, llegar a transformarlas” (Ibid.). Lo que esto
significa, explica Harvey, es que “la sociedad industrial no es considerada como un fin en si

misma, sino como un estadio preparatorio del urbanismo [...] (Harvey, 1977: 322).

1.2.1 Sociedad urbana y el concepto de ciudad

Lo que esto implica para la vida urbana, sobre todo en el contexto de la expansion urbana
global, es que a nivel local se desarrollan «contramovimientos» dentro del mismo proceso de
urbanizacion, lo “que conduce a una mayor diferenciacion interna por medio de la creacion de
habitats locales caracteristicos [y] empiezan a surgir nuevas y caracteristicas cualidades del
urbanismo para compensar la homogeneidad conseguida a escala global” (Ibid.). Para Lefebvre,
mas que una sociedad industrial, en la actualidad existe en realidad una «sociedad urbana». Esa
es su primera hipdtesis: “la sociedad ha sido completamente urbanizada” (Lefebvre, 2003: 1).
Para Lefebvre, una sociedad urbana “es una sociedad que resulta de un proceso de completa
urbanizacion. Dicha urbanizacion es virtual en la actualidad, pero sera real en el futuro” (Ibid.).
Naturalmente, el sentido de “urbanizacion” no se utiliza en este caso solamente en su acepcion
tradicional, es decir, la aglomeracion espacial de personas y actividades economicas. Mas bien,
siguiendo a Lefebvre, la urbanizacion de la sociedad se refiere al efecto que tiene la
industrializacion en la transformacion de las relaciones sociales de las comunidades. Es decir,
hablar de una sociedad urbana no significa suponer que el mundo entero vive en ciudades, sino
que, como sefialaba también David Harvey, es el resultado de la dinamica actual de produccion,

distribucion y consumo, asi como del proceso de industrializacion. De esta manera, vivan en
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ciudades o no, las comunidades de todo el mundo se ven afectadas por una economia que esta
cada vez més interconectada a escala global. Como lo sefiala Lefebvre, el crecimiento
econodmico y la industrializacion transforman la vida de todas las comunidades, y de manera
voluntaria o involuntaria, quedan supeditadas a la produccién industrial y a sus modos de
distribucion y consumo. Para Lefebvre, el proceso de urbanizacion e industrializacion global
ha provocado, ademas de la expansion del tejido urbano, el surgimiento, densificacion y
multiplicacion de grandes ciudades a través del mundo, dando lugar a fendmenos urbanos de
«dudoso» valor, tales como los “suburbios, aglomeraciones residenciales y complejos

industriales, [y] ciudades satélite que poco se diferencian de los pueblos urbanizados” (Ibid.).

La vision de lo urbano de Lefebvre es un enfoque tedrico-epistemoldgico que va mas alla
de ver al urbanismo simplemente como un “espacio represivo que se presenta como objetivo,
cientifico y neutral” (Ibid.: 181), es decir, evita limitar el analisis de la «ciudad», reduciéndola
a un “objeto claramente definido, definitivo, un objeto cientifico y el objetivo inmediato de la
accion” (Ibid.: 16), pues esto es solo una parte de la realidad. La sociedad urbana, y el
urbanismo en general, es entonces una «formulacion conceptual» para entender a la realidad
contemporanea, tomando como unidad de andlisis no solamente el entorno urbano inmediato y
palpable, sino también teniendo un objeto mas complejo “[...] virtual y posible. Dentro de esta
perspectiva no existe una ciencia de la ciudad, sino un entendimiento emergente del proceso en
general, asi como su fin (meta y direccion)” (Ibid.: 16). La sociedad urbana, desde la perspectiva
de Lefebvre, se define entonces no como una “realidad consumada |[...] sino, por el contrario,
como un horizonte, una virtualidad iluminadora. Es lo posible, definido por una direccién, que
se mueve hacia lo urbano como la culminacion de su trayecto” (Ibid.), es el paso hacia una

«zona critica».

1.2.2 El derecho a la ciudad

Lo que ocurre en esta zona critica es precisamente lo que Lefebvre busca explicar con su
concepcién de la sociedad urbana y su critica al urbanismo objetivo visto meramente como
infraestructura. Se busca evidenciar el hecho de que, la mayoria de las veces, la nocién o lo

que se entiende por «urbanismo» muchas veces se limita a lo que dicta la llamada «sociedad
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burocratica de consumo controlado». Como menciona Lefebvre, el urbanismo “organiza un
sector que parece ser gratis y accesible, abierto a la actividad racional: espacio habitado.
Controla el consumo del espacio y del habitat [...] aparece como el vehiculo de una
racionalidad limitada y tendenciosa, en la que el espacio, engafiosamente neutral y apolitico,
constituye un objeto” (Ibid.: 164). Una visioén de este tipo, sefiala Lefebvre, deja de lado la
importancia de las relaciones sociales, y la de “la sociedad en si misma” (Ibid.). Como
alternativa, Lefebvre sefiala que “la sociedad urbana, superacion de la sociedad industrial, [se
debe apoderar] entonces de diversos espacios publicos [...] haciendo prevalecer el valor de uso
del espacio por sobre su valor de cambio” (Lefebvre, en Herrera, 2003: 518). En este contexto
surge la nocion del «derecho a la ciudad» pues Lefebvre considera que la industrializacion
establecio una “nueva realidad urbana” (Costes, 2011: 2), que provoco el “colapso de la ciudad
tradicional, imponiéndole una légica del beneficio y la productividad” (Ibid.: 3), causando, de

acuerdo con Lefebvre, la desintegracién de la vida urbana y del individuo como ciudadano.

Lefebvre (1978) introduce este concepto como una alternativa ante las dindmicas de
segregacion de la vida urbana, en un contexto de globalizacion y condiciones de exclusion de
los sectores marginados de la sociedad, formando, junto con autores como Harvey, Castells y
otros, la “corriente critica de la sociologia urbana francesa”, (Fuentes, Cervera, Monarrez y
Pena, 2011: 34). Asi, Lefebvre sefiala que “el derecho a la ciudad no puede concebirse como
un simple derecho de visita o retorno hacia las ciudades tradicionales. S6lo puede formularse
como derecho a la vida urbana, transformada, renovada. Poco importa que el tejido urbano
encierre el campo y lo que subsiste de vida campesina, con tal que «lo urbano», lugar de
encuentro, prioridad del valor de uso [...] encuentre su base morfologica” (Lefebvre, 1978:
138). Mas recientemente, Harvey (2008) retoma este concepto, considerandolo un «derecho
humano», aungue generalmente supeditado a los derechos de propiedad individual, sefialando
que “la libertad de hacer y rehacer nuestras ciudades y a nosotros mismos es [...] uno de
nuestros derechos humanos mas preciosos, pero también uno de los mas descuidados” (Ibid.:
23). Para Harvey (lbid.), en la actualidad el sistema financiero y bancario global, asi como el
sector inmobiliario, han privatizado cada vez mas la gestion y planeacion de las ciudades, por
lo que este autor plantea como alternativa la «democratizacion» de la gestion urbana de tal

manera gque no sea solamente la légica de mercado lo que determine el rumbo de la ciudad.
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Borja (2011) coincide al sefialar que “la crisis del espacio publico es resultado de las
actuales pautas urbanizadoras, extensivas, difusas, excluyentes y privatizadoras™ (Ibid.: 40).
Para Borja, el derecho a la ciudad guarda siempre una esencia democratizadora del espacio
publico, en el entendido de que, como aclara Borja, el «espacio publico» es en realidad la
ciudad en si misma. Este autor aporta su propia definicion del derecho a la ciudad sefialando
que “es una respuesta democratica que integra a la vez los derechos de los ciudadanos y los
criterios urbanisticos que hacen posible su ejercicio, en especial la concepcion del espacio
publico” (Ibid.: 44). Borja (en Ramirez, 2003) sefiala que en ¢l urbanismo moderno “el
ciudadano se convierte en consumidor y la vida urbana en producto inmobiliario” (Ibid.: 60),
mientras que el espacio publico queda como un “espacio residual entre edificios y vias” (Ibid.:
60). Asi, Borja considera a la movilidad como un derecho del ciudadano, concluyendo que la
ciudad no son sus vias o edificios, sino que “la ciudad es la gente [...], diversidad,
heterogeneidad, relacién entre individuos y colectivos diferentes” (Ibid.:81). Ademas, Borja
(2005) sefala que en la medida en que el espacio publico fomente la interaccion entre la

sociedad, habra “mejor garantia de la competitividad econémica de la ciudad” (Ibid.: 43).

Por otra parte, Giglia (en Ramirez, 2003) evidencia la “crisis del espacio publico”, en el
que las caracteristicas que lo deberian componer no estan presentes, como “la inclusion y el
libre acceso, la coexistencia de funciones diversas, [...]” (Ibid.: 342). Asi, para Giglia las
ciudades se desarticulan y los espacios se segregan social y territorialmente, creando
condiciones en las que incluso “el transeunte no puede pasar sin previa exhibicion de
credenciales [...] (Ibid.). Asi, tanto Giglia como Borja (en Ramirez, 2003) coinciden en que de
manera general los conceptos de urbs (la ciudad como asentamiento urbano) y civitas
(comunidad cohesionada) rara vez se traslapan en las ciudades no solo de México, sino del

mundo.

1.2.3 La «reconstruccion social» de la calle

No deben olvidarse, por otra parte, los cambios en la vida urbana que la tecnologia trae consigo.
Para autores como Norton (2008), eventos como la introduccion del automaévil como medio de
transporte masivo a inicios del siglo XX implico no solamente una serie de cambios

infraestructurales en la ciudad para albergar este nuevo medio de movilidad, sino que las calles,
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como espacio publico, también tuvieron que «reconstruirse socialmente», para establecer en el
imaginario colectivo la idea de a quién le pertenecian las calles. Esto sucedi6, explica Norton,
porque la introduccién del automaovil en un inicio se vio como una «invasion» al orden hasta
entonces existente dentro del espacio urbano. El automdvil, mas que un medio de transporte,
inicialmente se vio como un articulo de novedad que era un «intruso» dentro de las calles. La
premisa de este argumento es sencilla: las calles como espacios publicos han existido durante
milenios; por el contrario, las calles como espacios destinados al uso del automovil, alrededor
de 100 afios solamente. Esto implico una reconfiguracion tanto fisica como social del espacio
publico y la calle a la llegada del transporte privado motorizado. Es lo que Norton llama la
«reconstruccion social de la calle» (Norton, 2008). Como cita Norton, a inicios del siglo XX
aun se consideraba a las calles como espacio publico, “no para mal usarse, sino para usarse
con comodidad para el bien de la mayoria” (Herrold, en Norton, 2008: 49). Después, explica
Norton, las ciudades tuvieron que reconstruirse no solamente a nivel fisico con la construccion
de caminos y carreteras para albergar a los nuevos vehiculos, sino que también se construy6
una nueva imagen de la calle como un lugar en el que el motorista tenia el derecho de paso
incuestionable, al contrario de lo que habia sucedido histéricamente en las ciudades durante
cientos de afos antes, donde la calle era un lugar de encuentro e intercambio relativamente

equitativo.

Ya desde la década de 1970 autores como André Gorz (1973) reflexionaban sobre el papel
del automovil como elemento disgregador del espacio publico. Para Gorz, el problema radica
en que el automovil en realidad nunca fue un producto dirigido a sectores amplios de la
poblacion, puesto que “a diferencia de la aspiradora, el radio o la bicicleta, que conservan su
valor de uso cuando todos cuentan con ellos, el automovil [...] solo es deseable y ttil en la
medida en que las masas no cuenten con uno” (Ibid., parr. 1). Esto es cierto sobre todo en la
actualidad: si cada una de las personas que se trasladan dentro de una ciudad lo hiciera en
automovil, seria imposible contener el nivel de transito generado. En la ciudad de Tijuana, por
ejemplo, seria el equivalente a tener alrededor de un millén de automdviles en las calles, puesto
que esos son los usuarios calculados tan solo para los viajes a la escuela y el trabajo (ver
apartado 2.6.3). Entonces, para Gorz, el automdvil en realidad es un bien de lujo, y como tal,

“no puede democratizarse. Si todos pueden tener lujos, nadie obtiene ninguna ventaja de ellos”
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(Ibid.). Esto es claro cuando se analiza la dinamica de viajes dentro de las ciudades:
I6gicamente, las condiciones son mejores cuando hay menos gente manejando, por lo que el
automovil conserva sus ventajas en la medida en que menos personas cuenten con uno. Aqui
entra en juego el uso de un bien considerado por Gorz como «escaso», es decir, el espacio.
Gorz sefala, por ejemplo, que para democratizar el derecho a las vacaciones nadie pensaria en
construir residencias con playa privada para todos los ciudadanos, pues el espacio para cada
uno seria demasiado reducido. Mas bien, la solucion seria democratizar el acceso a las playas,
de manera que el espacio no se privatizara. Lo mismo deberia aplicar, sefiala este autor, para
la democratizacion del derecho a la movilidad, democratizando el acceso al espacio publico.
Gorz sefiala que el automavil ocupa «espacio escaso», priva a otros sectores del uso del espacio
publico (peatones, ciclistas, etcétera) y pierde su valor cuando todos cuentan con uno, tal como
sucederia en el caso de las residencias en la playa, sin embargo, por lo menos desde la segunda
mitad del siglo XX, se ha vendido como una solucion para la movilidad y como un reflejo de

libertad individual.

Esto ha sido posible por dos razones principales, sefiala Gorz: primero, el manejar un
automovil da “la ilusién de que cada individuo puede buscar su beneficio a expensas de todos
los demas [y los] ‘otros’ se muestran como simples obstaculos fisicos a su velocidad”. Es pues,
siguiendo a Gorz, el triunfo del egoismo en pos de una posicién social, una aspiracion a tener
cierto estilo de vida. En segundo lugar, comenta este autor, a pesar de que el transporte masivo
seria mas eficiente y conveniente si estuviera tan extendido como el transporte privado, sigue
persistiendo un «mito» sobre la conveniencia y beneficio de usar el automdvil. Esto sucede
porque la “proliferacion del vehiculo privado ha desplazado al transporte colectivo y ha
alterado la planeacion urbana [...] de tal manera que transfiere al automovil funciones que su
misma propagacion ha hecho necesarias” (Ibid., parr. 6). La expansion en el uso del automovil,
comenta Gorz, contribuy6 a la expansién de las ciudades mismas y sus vialidades, pues debia
hacerse espacio para los automoviles, lo que aumento las distancias entre los diversos puntos
de origen-destino dentro de las ciudades, e incluso fuera de ellas, con la expansién de los
suburbios. Esta situacién, paraddjicamente, incremento los tiempos y distancias de traslado,
por lo que el beneficio que en un principio pudo haber representado el uso del automovil se

neutralizo por su misma proliferacion. Esto, sefiala Gorz, convirtio a las ciudades en sinbnimo
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de congestion, contaminacion y ruido, de las cuales era necesario escapar, usando, por
supuesto, el automovil, creando asi un “impecable argumento circular” (Ibid., parr. 17) para
justificar la motorizacion de las ciudades. De igual manera, la creacién de mas vialidades en
muchas ocasiones parece agravar el problema. Si bien el modelo de la demanda inducida
aplicada al transito urbano esta aln sujeto a debates (Cervero, 2003), sobre todo por cuestiones
metodoldgicas, en general se ha probado que, si bien la construccion o expansion de vialidades
puede disminuir la congestion en el corto plazo, en el mediano y largo plazo, mientras méas
vialidades existan mas uso se hara de ellas, provocando por ende mayor congestion (Litman,

2016), lo que se conoce como la «paradoja de Braess» (Braess, 2005).

Es asi como ha ocurrido la «reconstruccion social» del espacio publico que menciona
Norton (2008). Los medios motorizados de transporte han adquirido cada vez mas
protagonismo dentro de la vida urbana, y la mayoria de lineamientos para la planeacion de las
ciudades toman como base el uso del vehiculo privado. La persona como base de la ciudad
aparece cada vez méas difuminada, y tiene la mayoria de las veces un lugar marginal en los
planes de infraestructura urbana. Incluso, se ha llegado a criminalizar el transito del peaton y
su uso del espacio urbano en aras de beneficiar los desplazamientos motorizados. Existe en el
idioma inglés el término jaywalking, que no tiene una traduccion directa al espafiol, pero que,
en esencia, se refiere a la accion de cruzar la calle de manera descuidada o distraida. Como
explica Norton (2007), este concepto tiene su origen a inicios del siglo XX, en lo que él sefiala
como el inicio de la lucha por el espacio publico entre el peatdn y el automovilista. En muchas
ciudades anglosajonas, desde inicios del siglo XX hasta la fecha, el jaywalking se considera

una falta administrativa (ver anexo 1).

Una vez que el uso del automovil comenz6 a expandirse, “la disputa entre peatones y
motoristas fue la mas implacable, y la mas sangrienta” (Ibid.: 332), al grado de contabilizarse
mas de 200 mil muertes en accidente de transito en Estados Unidos entre 1920 y 1929, de
acuerdo con Norton. Derivado de este antagonismo, surgieron nuevos términos que reflejaban
la divergencia de opiniones sobre quién tenia mayor derecho de usar el espacio urbano, como
el vocablo jaywalker. En respuesta, para los automovilistas surgio el calificativo joyrider (de

joy, «gozo» o «placer», y rider, «motorista»), describiendo un comportamiento irresponsable
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y desconsiderado al momento de manejar. Como explica Norton, esto llevaba implicita la
critica que ya comenzaba a gestarse en ese entonces: la gente que transita a pie tiene “derecho
a reclamar el espacio urbano” (Ibid.: 342). Asi, sefiala Norton, esta «guerra lingiistica» de
adjetivos era una manera de reivindicar el derecho al uso del espacio publico por parte de los
transeuntes y los vehiculos no motorizados, quienes hasta entonces habian dominado el paisaje
urbano, sobre todo de frente al nuevo peligro que se corria ante el transito motorizado. Ademas,
en la propaganda de la época se criminalizaban acciones hasta entonces cotidianas como jugar

en la calle o cruzar una avenida (ver anexo 2).

Finalmente, el término que proliferd hasta la época actual fue el de jaywalker, al contrario
de lo que pasé con el vocablo joyrider, y de acuerdo con Norton, fue resultado de la necesidad
de grupos de interés por establecer a quién le pertenecia la calle y quién tenia el derecho de
transito en la via publica, en medio de una lucha por el espacio urbano que terminé por
beneficiar al automovilista y no al peaton, quedando relegado este Gltimo a un papel marginal
dentro de la vida urbana o como objeto de ridiculizacion (ver anexos 3 y 4). Este fendmeno
linguistico fue, como la Ilama Norton, una «herramienta en la reconstruccién social de una
tecnologia», es decir, formo parte importante de la reconstruccién del imaginario colectivo
sobre el derecho al espacio publico. Como se menciond, a partir de ese momento, y sobre todo
después de la segunda mitad del siglo XX, el transporte motorizado finalmente se erigié como
el vencedor en la lucha por el espacio y fue el transporte prioritario sobre el cual se llevé a

cabo la planeacion de la mayoria de las ciudades del mundo.

Sin embargo, dentro de la planeacion urbana contemporanea y los estudios de movilidad
sostenible, uno de los fendmenos que ha sido cada vez mas sujeto de interés es el de los
Ilamados desire paths o desire lines, por ser un ejemplo de como se pueden tomar las
preferencias de los individuos como base para el disefio urbano. Traducido como «lineas de
deseoy, la idea central de este concepto radica en que, dentro del espacio urbano, “la distancia
mas corta entre dos puntos no esta prescrita. La distancia mas corta entre dos puntos es la que
mas deseas tomar” (Vass y O’Donovan, s. f.). En un nivel practico dentro del contexto de la
movilidad peatonal, un desire path es “un camino desarrollado por la erosion causada por el

paso de animales o personas. EI camino generalmente representa la ruta mas corta o la de mas
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facil recorrido entre un origen y un destino” (Fleming, 2009: 5). Este tipo de camino es visible
sobre todo en areas verdes o terregosas, e indican el paso continuo de personas sobre un camino
que originalmente no estaba planeado como tal, sino que es el resultado visible del «deseo» de
las personas de encontrar el camino mas atractivo, no solamente en distancia y tiempo, sino en
comodidad y conveniencia. Este concepto surge tanto como un fenémeno como una critica
ante la arquitectura y planeacion urbana tradicional, en la que, sin tomar en cuenta las
necesidades del individuo, el disefio y construccion de caminos (tanto motorizados como no
motorizados) se basa mas en valores de estética o racionalismo que en los deseos y
comportamientos reales de los usuarios dentro del espacio urbano (Copenhagenize Design
Company, 2015).

La concepcidn de las desire lines, en un nivel tedrico, generalmente se le atribuye a Gaston
Bachelard (1994), quien realiza un analisis poético-psicoldgico sobre la concepcidn individual
y colectiva del espacio construido alrededor del ser humano. Aunque en realidad, de manera
literal, Bachelard no se aboca a definir lo que es un desire path, su reflexion representa una
buena aproximacion al entendimiento del recorrido del transetnte dentro del entorno urbano,
entendiéndolo como algo «dindmico» y producto de los deseos e interiorizaciones del
individuo, asi como de su percepcidén y experiencias. En realidad, una de las primeras
referencias académicas a este concepto, de manera literal, se encuentra en un estudio realizado
por el gobierno del Estado de Illinois (1959), en el que se analizaron las condiciones de
transporte de la ciudad de Chicago. Sin embargo, en este estudio el concepto de las lineas de
deseo se aplico solamente para el estudio del transporte motorizado publico y privado, sin
tomar en cuenta los recorridos a pie. Ahora bien, regresando al ambito de la movilidad no
motorizada, el concepto de las desire lines también ha sido analizado por autores como Myhill
(2004), quien las define como “un camino marcado que muestra por doénde camina
naturalmente la gente” (Ibid.: 1), sefialando también que las “lineas de deseo son la expresion
definitiva del deseo humano o del propdsito natural. Una manera 6ptima de disefiar senderos
de acuerdo con el comportamiento humano natural, consiste en no disefiarlos en lo absoluto”
(Ibid.). Ante la falta de caminos disefiados para el transeunte y la escasa planeacion urbana
pensada en las necesidades y preferencias del peatdn, la voluntad individual y la necesidad

colectiva crean los propios (ver anexo 5).
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En resumen, las lineas de deseo, como apunta Chrysovergis (s. f.), permiten analizar qué
tan central es el individuo al momento de planear una ciudad. Chrysovergis sefiala que estas
son en realidad “un simbolo de la interaccion entre el ser humano y su ambiente. La gente se
mueve y deja huellas [...] Finalmente, las lineas de deseo, quizéas, usando terminologia
econdmica, pudieran ser vistas como una forma de preferencia revelada por el usuario, o por
lo menos una eleccion revelada, con una cualidad normativa sustancial” (Ibid.: 8). Como sefiala
Gorz (1973), las ciudades, méas que «transitables», deben hacerse «vivibles». Esto solo se
puede lograr reivindicando el papel del individuo en la configuracion del espacio urbano. Gorz
comenta que “la comunidad debe volverse de nuevo un microcosmos conformado por y para
todas las actividades humanas, donde la gente pueda trabajar, vivir, relajarse, aprender,
comunicarse y deambular [...]” (Ibid., parr. 23). A continuacion se abundara sobre el papel del
individuo en la configuracion del espacio, asi como las implicaciones de esto para la movilidad

urbana.

1.3 Movilidad y espacio urbano

Jans B. (2009) sefiala que “la ciudad puede ser identificada como un marco espacial de las
sociedades, economias y culturas urbanas asi como también de la transformacion del espacio”
(Ibid.: 6). Esta concepcion permite entender que la movilidad urbana va mas alla de los
desplazamientos fisicos dentro de la ciudad. En realidad, mas que desplazamientos, se debe
hablar de «interacciones» (lbid.) entre las diversas redes y sistemas que conforman a una
ciudad, y que dotan de sentido al espacio urbano, brindando la “capacidad de desplazarse
dentro de un entorno” (Santos y Ganges, y de las Rivas, 2008: 23). Moreno (2013) retoma este
enfoque y define la movilidad como “la red de relaciones sociales que se establecen a partir
del intercambio de flujos de personas, bienes y servicios sobre la base de una infraestructura
determinada y que tiene el potencial de dar forma y sentido al espacio” (Ibid.: 146). Autores
como Massey (2005) sefialan la importancia de las relaciones sociales y su interaccion en lo
que respecta a la conformacion del espacio. Desde la perspectiva econdmica, la relevancia
espacial de la ciudad radica en las funciones que cumple el entorno urbano por medio de sus
actividades econdmicas relacionadas con la produccion, asi como los aspectos “educacional,

politico, administrativo y social” (Frey y Zimmer, 2001: 26). Esto, a su vez, deriva en la nocién
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de las economias de aglomeracién, una de las explicaciones econémicas clésicas sobre la
conformacién de las ciudades. Entonces, la principal caracteristica de una ciudad radica en su
alta densidad de poblacién en comparacién con el territorio fisico que ocupa (O’Sullivan,
2012). Sin embargo, este analisis es de cierta manera limitado, pues ademas de centrarse en el
aspecto economico solamente, el espacio se toma como un contenedor dado a priori sobre el
cual se dan, sin importar sus caracteristicas, las relaciones de produccién, reduciéndolo al
ambito geogréfico y topogréfico, siguiendo la tradicion econémica en la que el espacio tiene

poca o nula relevancia.

Entonces, un entendimiento mas robusto del &mbito espacial de lo urbano, implica no solo
la territorializacion del aspecto economico, sino la territorializacion de los fendmenos y
procesos sociales como un todo (Reis, 2012). Reis propone una vision interpretativa del
espacio, es decir, la “evaluacion del papel jugado por los territorios en la formacion de las
estructuras y dinamicas sociales contemporaneas” (Ibid.: 2). Asi, Reis considera como un
aspecto clave a las relaciones sociales en lo que respecta al significado de los territorios, asi
como a su proceso de formacién y evolucién. Este argumento permite entender a las ciudades
como el espacio relacional por excelencia, pues esta ya no se concibe solamente como un
conjunto poblacional o aglomeracién establecida en un territorio dado. Méas que hablar de
densidad poblacional o econémica, como sefialaria David Harvey, el hablar de una ciudad

implica hablar de una densidad de relaciones sociales.

Por otro lado, para Massey (2005), el espacio no es solamente un contendor de los
fendmenos sociales, sino que “tanto los fendmenos sociales como el espacio se constituyen a
través de las relaciones sociales” (Ibid.: 2). Entonces, para Massey, la percepcion y la
experiencia cobran especial importancia en la configuracion del espacio. Asi, resultan
maltiples interpretaciones de este, coexistiendo e interactuando entre ellas. El espacio se
configura entonces como “momentos particulares en relaciones sociales en interseccion, redes
que a través del tiempo han sido construidas, establecidas, interactuadas, decaidas y renovadas”
(Ibid.: 120). Aplicando esto al contexto urbano, Massey es especifica: las caracteristicas,
fendmenos y problemas urbanos no pueden explicarse solamente con base en caracteristicas

internas de la misma ciudad: mas que fendmenos «causados» por las regiones, Massey propone
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la concepcién y entendimiento de estos fendmenos «experimentados» por las regiones,
prestando atencion a las redes de interaccion tanto «contenidas» dentro del espacio como fuera
de este.

1.3.1 Movilidad como relacién social

Desde esta perspectiva, las ciudades se pueden concebir como una interseccion de relaciones
sociales, como una concentracion de redes y “relaciones socioespaciales” (Jessop, Brenner y
Jones, 2008). Ahora bien, entendiendo a las ciudades como espacios de encuentro e interaccion
de relaciones sociales, puede recurrirse a la concepcion que hace Salingaros (1998) sobre estas,
a través de su «teoria de la red urbanay, afirmando que “cualquier asentamiento urbano puede
descomponerse en nodos de actividad humana y sus interconexiones” (Ibid.: 53), sefialando
que “el disefio urbano es mas exitoso cuando establece un cierto nimero de conexiones entre
nodos de actividad” (Ibid.). Entonces, la base de una ciudad, de acuerdo con Salingaros, son
sus “procesos conectivos” entre nodos. Dichos nodos se insertan dentro de una variedad de
escalas, y estan compuestos tanto por los espacios fisicos e infraestructura de las ciudades,
como por el espacio construido por procesos mas abstractos, la “conexion entre ideas” como
Salingaros sefiala, es decir, la relacion social. Asi, se da una conexién nodal entre distintas
escalas de alcance, y es esta articulacion entre nodos, redes y escalas la que, de acuerdo con

Salingaros, determina el funcionamiento 6ptimo de una ciudad.

De manera similar, Hillier (1996) aborda la cuestién del espacio urbano desde la
perspectiva relacional. Primero, sefiala que tradicionalmente se dice que los seres humanos
habitan dos espacios coexistentes: un mundo continuo de objetos y espacios materiales del
ambito fisico (el espacio «real»), y uno discontinuo, de interpretacion, significado y
simbolismo, basado mas en procesos cognitivos (espacio «ldgico»). Entonces, para Hillier,
estos dos «mundos» 0 espacios no se encuentran separados, sino que, dentro del contexto de
las ciudades, “el acto de construir [ciudades], a través de la creacion de configuraciones de
espacio y forma, convierte a estos en un solo mundo. Un mundo configuracional es un mundo
espacial continuo construido de tal manera que la expresividad también se vuelve continua”

(Ibid.: 305). De esta manera, para Hillier las ciudades son el mejor ejemplo donde estos dos
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mundos convergen, donde “el espacio real se convierte en espacio 16gico”, a través de la
interpretacion y simbolismo que se le asigna a cada uno de los componentes (0 nodos) de la
estructura urbana, convirtiendo al mundo fisico en “informacion e ideas mas que en cosas”
(Ibid.: 306). Partiendo de esta perspectiva, resulta evidente que las ciudades, mas que simples
aglomeraciones de poblacion o edificios, estdn basadas en la conectividad e interaccion de
redes complejas, organizadas bajo ldgicas derivadas de las relaciones sociales. Entonces, si las
ciudades pueden considerarse como un espacio socialmente construido, podria inferirse a su
vez que la movilidad urbana es igualmente construida. Si se parte de un punto de vista
unidimensional, basado por ejemplo en la infraestructura fisica de la ciudad, pueden
encontrarse concepciones de la movilidad urbana que la consideran como los “distintos
desplazamientos que se generan dentro de la ciudad a través de las redes de conexion locales”
(Jans B., 2009: 9). Sin embargo, como la misma Jans B. reconoce, “la relacion entre las redes
de conexion urbana [...] y el planeamiento espacial va mas alla de la relacion fisico espacial”
(Ibid.).

Entonces, si se parte de la nocion de Borja (en Ramirez, 2003) sobre las ciudades, en el
sentido de que estas no estan compuestas por los edificios o vias, sino que “la ciudad es la
gente [...], diversidad, heterogeneidad, relacion entre individuos y colectivos diferentes” (Ibid.:
81), es posible establecer una concepcion relacional de la movilidad urbana, al evidenciar el
trasfondo de redes sociales que existe detras de la necesidad primaria de trasladarse fisicamente
de un espacio a otro. De manera similar, Santos y Ganges y de las Rivas (2008) sefialan que
“en el concepto de movilidad, los transportes son el objeto, no el sujeto, que es la ciudadania
[...] Los desplazamientos, como aspecto del funcionamiento urbano y de la calidad de vida,
responden a sujetos con caracteres propios, que se mueven por distintos motivos, mediante
recorridos diversos” (Ibid.: 26). Esta perspectiva de redes la retoma Moreno (2013), con su
definicion de la movilidad basada en interacciones y relaciones sociales, sefialada al inicio de
este apartado. Para Moreno, la movilidad urbana es un agregado de procesos y flujos que no
estan limitados a los aspectos fisico-técnicos del desplazamiento urbano, sino que tienen un
efecto e influencia en la conformacion misma del espacio. Desde esta perspectiva, sefiala
Moreno, la ciudad se convierte en un espacio para la “diversidad social”. Entonces, la

movilidad se configura no solamente como el traslado de bienes y personas, “sino que tiene
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una importancia econémica, social y de acceso a los derechos ciudadanos [...]” (Ibid.: 156).
Esto permite introducir al debate otros fendmenos tales como la exclusion y la segregacion en
lo que respecta a la movilidad y el espacio publico, pues como sefiala Moreno, “si bien pueden
existir sistemas de transporte y redes viales, estos no son de acceso universal e implican
procesos de segregacion de diferentes sectores” (Ibid.). Son estos procesos de segregacion
entre redes urbanas los que se buscan aminorar dentro de la perspectiva de la movilidad
sostenible. A continuacion se abundard sobre esta nocién, partiendo primero de los conceptos

del desarrollo y urbanismo sostenible.

1.4 Desarrollo y urbanismo sostenible

Como se menciono al inicio de este capitulo, y en concordancia con lo que sefialan Rees y
Wackernagel (1996), las ciudades son tradicionalmente consideradas como fendmenos
economicos o demograficos. Sin embargo, la urbanizacion, sobre todo a la escala en la cual se
esta dando en la actualidad, es también una “transformacién humana ecoldgica” (Ibid.: 223).
Es decir, sefialan Rees y Wackernagel, las tendencias actuales de urbanizacién representan un
cambio drastico en la manera en la que el ser humano se relaciona «espacial y materialmente»
con el resto del entorno. Por esto, se torna crucial comprender cual es el papel de las ciudades
en los impactos ambientales, sociales y econdmicos que actualmente se registran a través del
mundo, sobre todo ante las actuales tasas de urbanizacion que le otorgan a la ciudad un papel

protagonico dentro de la busqueda del desarrollo sostenible.

Organismos internacionales como la ONU han promovido estrategias con el fin de que los
gobiernos del mundo enfrenten de mejor manera los temas relacionados con la sostenibilidad
y el desarrollo humano. Una de las principales estrategias ha sido la creacion de los 17
«Objetivos de Desarrollo Sostenible», como parte de la Agenda 2030 de la ONU publicada en
2015. Estos objetivos cubren lo que este organismo considera son las tres dimensiones del
desarrollo sostenible: laecondmica, la social y laambiental. Sobre el significado de «desarrollo
sostenible» ya es conocida la definicion propuesta por la Comision Mundial sobre el Medio

Ambiente y el Desarrollo, en su informe de 1987 titulado «Nuestro Futuro Comun», sefialando
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que el desarrollo sostenible debe “satisfacer las necesidades del presente, sin comprometer la

habilidad de las generaciones del futuro de satisfacer las propias” (en Kates et al., 2005: 2).

Los Objetivos de Desarrollo Sostenible se presentan como una «actualizacion» y
reforzamiento de los Objetivos del Milenio promulgados en el afio 2000. El objetivo que mas
atafie a la presente investigacion es el nimero 11, el cual se propone, para el ano 2030, “hacer
a las ciudades y a los asentamientos humanos inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles”
(ONU, 2015: 14). De este objetivo principal, se derivan objetivos especificos, de los cuales en
el cuadro 1.1 se muestran aquellos relacionados con la movilidad, la accesibilidad y el espacio

publico.

Cuadro 1.1 Objetivos especificos de Desarrollo Sostenible para la movilidad urbana y el
espacio publico.

Objetivo general

11. Hacer a las ciudades y a los asentamientos humanos inclusivos, seguros, resilientes y
sostenibles
Obijetivos especificos

11.2 Para el afio 2030, asegurar el acceso para todos a sistemas de transporte seguros,
costeables, accesibles y sostenibles, mejorando notablemente la seguridad vial al
expandir el transporte publico, con atencién especial a las necesidades de aquellos
en situaciones vulnerables, mujeres, nifios, personas discapacitadas y personas
mayores.

11.3 Para el afio 2030, mejorar la urbanizacion sostenible e inclusiva, y la capacidad de
planeacién y gestidn participativa, integrada y sostenible de los asentamientos
humanos en todos los paises.

11.7 Para el afio 2030, proveer acceso universal a espacios publicos seguros,
inclusivos, accesibles y verdes, en particular a mujeres, nifios, personas mayores y
personas discapacitadas.

1la Promover vinculos positivos econdmicos, sociales y ambientales entre areas
urbanas, periurbanas y rurales mediante el fortalecimiento de la planeacion
nacional y regional del desarrollo.

Fuente: Adaptado de ONU (2015).

1.4.1 Sostenibilidad urbana

Con la promulgacion de los Objetivos de Desarrollo Sostenible se abre paso a una «nueva
agenda» de alcance global, enfocada sobre todo a promover entre los gobiernos del mundo

nuevas formas de desarrollo humano, econémico, social y urbano, todo visto desde la
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perspectiva de la sostenibilidad, la inclusién y la diversidad. Asi, la sostenibilidad urbana,
como su nombre lo indica, busca el desarrollo urbano sostenible mediante alternativas que
tengan menor impacto en el ambiente, tratando siempre de beneficiar a sectores amplios
(O’Connell, 2003). Desde la perspectiva de la sostenibilidad urbana, el proceso de
urbanizacion esta directamente relacionado con el aspecto social, ambiental y con el desarrollo
en general (Allen, 2009). La urbanizacion, como se sefial6 al inicio de este capitulo, debe verse
entonces como un proceso complejo, influenciado no simplemente por la migracion rural-
urbana, sino por “una transformacion significativa de los vinculos entre lo global y lo local, lo
urbano y lo rural; y, sobre todo, de las condiciones sistéemicas que amenazan la misma

posibilidad de un futuro sostenible” (Ibid.: 2).

Por supuesto, este interés hacia la sostenibilidad urbana no es casual. Se calcula que para
el 2030 la mayoria de la poblacion, sobre todo de paises subdesarrollados, vivird en areas
urbanas (ONU, 2014), lo que aumenta la preocupacion por encontrar maneras de sostener tal
crecimiento. Esto se ve reflejado en planes como el Programa 21 (Agenda 21) de la ONU,
promulgado en 1992. Del mismo organismo, se encuentra también el programa Habitat, que
sefiala que los esfuerzos de las naciones del mundo deben concentrarse en el desarrollo
sostenible, por un lado, y en terminar con la pobreza extrema, por el otro (ONU-Habitat, 2013).
De la misma manera, este organismo enfatiza la importancia de las ciudades y el desarrollo
urbano tanto como medio como objetivo en lo que respecta al desarrollo sostenible. Entonces,
la gestion de lo urbano se vuelva un aspecto importante en la cuestion del desarrollo,

involucrando a sectores gubernamentales, privados, y de la sociedad civil.

Allen (2009) coincide con esta vision, al sefialar que el desarrollo en lo general, y la
sostenibilidad urbana en lo especifico, no es algo que se pueda observar desde una sola arista,
pues la urbanizacion y el desarrollo urbano dependen de mas dimensiones. De esta manera,
Allen (Ibid.) propone cinco dimensiones en lo concerniente a la sostenibilidad urbana:
sostenibilidad econdmica, social, ecologica, del ambiente construido, y, por ultimo,
sostenibilidad politica. Esta Ultima se refiere a la “calidad de los sistemas de gobernanza que
guian la relacion y acciones de los diferentes actores dentro de las cuatro dimensiones previas.

Por ende, implica la democratizacion y la participacion de la sociedad civil local en todas las
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areas de la toma de decisiones” (Ibid.). Como se observa, es la Ultima dimension, la de
sostenibilidad politica, de acuerdo con Allen (Ibid.), la que funge como aglutinante de las
relaciones entre todas las demés dimensiones. Asi, las ciudades y los procesos de urbanizacion,
frente a las tendencias actuales de crecimiento mundial, no pueden verse de manera aislada,
sefiala Allen, pues estan insertas dentro de una dindmica global, misma que a la vez le da a
cada lugar o region particularidades contextuales que necesariamente deben solucionarse
mediante la politica publica y la participacion democrética e inclusiva de todos los sectores de
la sociedad. Ahora bien, dentro del interés de la presente investigacion, uno de los fenémenos
urbanos mas prominentes es el denominado urban sprawl, el cual se refiere a la expansion
fisica acelerada y muchas veces desorganizada de las ciudades, presentandose como uno de los
principales retos dentro de la busqueda de la sostenibilidad urbana.

1.4.2 El urban sprawl y la insostenibilidad urbana

El concepto del urban sprawl, o «expansion urbana», se refiere precisamente al proceso de
crecimiento y expansion de las ciudades hacia las periferias (Batty, 2004). Especificamente, se
“define como ‘crecimiento descoordinado’: la expansion de una comunidad sin tomar en
cuenta las consecuencias o el impacto ambiental” (Ibid.: 4). Como menciona Batty, este
fendmeno no es nuevo, pues la expansion urbana ha sido un proceso comdn que ha ocurrido
en todas las grandes ciudades del mundo a través de la historia. Sin embargo, el problema que
surge del urban sprawl o de las ciudades difusas en la actualidad, tiene que ver con la escala
de crecimiento y la imposibilidad de sostenerlo, tanto en los aspectos sociales y econémicos,

como en la cuestion ambiental y urbana.

Como sefala Batty (Ibid.) el proceso de urbanizacién actual sigue atrayendo a cada vez
mas personas hacia las grandes ciudades. Este proceso, en primera instancia, tiene algunos
aspectos positivos, como una “mejor vida a causa de las mejores oportunidades y servicios”
(Bhatta, 2010: 28). Sin embargo, como anota Bhatta, este proceso de crecimiento urbano se ha
dado la mayoria de las veces de una manera descontrolada y sin coordinacion, lo que da como
resultado la expansion o difusion de las ciudades bajo condiciones poco favorables. En el caso

de las ciudades de paises subdesarrollados, la expansion urbana es un “problema comun, y una
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importante cantidad de sus habitantes vive en barrios marginados dentro de la ciudad o en la
periferia urbana, en condiciones de pobreza y en un entorno degradado” (Ibid.: 28). Este
problema se acentuia sobre todo porque son justamente las ciudades de paises subdesarrollados
las que observan en la actualidad las tasas mas altas de crecimiento, y se pronostica que sigan
en aumento durante las proximas décadas (ONU, 2014). En el contexto mexicano, no
solamente existen los «anillos de miseria» periféricos, sino que se da el fendmeno de la
segregacion residencial tanto dirigida como voluntaria, potenciada, sobre todo, por los

intereses de los desarrolladores inmobiliarios (Gonzalez, 2012).

Los principales problemas de estos asentamientos segregados dentro de las ciudades,
sefiala Bhatta (2010), son que, debido a su alta densidad, por lo general son entornos altamente
contaminados e insalubres debido a la falta de infraestructura y servicios urbanos. En lo que
respecta a la movilidad y el espacio publico, Bhatta menciona que “uno de los principales
efectos del crecimiento urbano acelerado es la expansién, que incrementa el transito vehicular,
agota los recursos locales y destruye el espacio abierto. La expansién urbana es responsable de
los cambios en el entorno fisico, y en la forma y estructura espacial de las ciudades” (Ibid.:
29). Esta Gltima idea se relaciona de manera directa con el tema de estudio de la presente
investigacion, pues son precisamente los fendbmenos urbanos de este tipo, entre otros, los que
revelan la urgencia de cambiar la manera en que se esta urbanizando el mundo Y, sobre todo,

cambiar la manera en la que se da la movilidad dentro de las ciudades.

1.4.3 Paradigmas de la movilidad

Para contrarrestar los efectos problematicos del crecimiento desordenado de las ciudades, una
de las principales estrategias consiste en proponer un “nuevo modelo de ciudad y gestion de la
movilidad” (Medina y Veloz, 2012). Dentro de este paradigma, explican Medina y Veloz, se
debe privilegiar el crecimiento compacto de las ciudades, asi como el uso y fomento de medios
sostenibles de transporte. Los principales aspectos de los que se compone este «nuevo modelo
de ciudad» se muestran en cuadro 1.2. Para lograr tal modelo, mencionan los autores antes
citados, es necesario un cambio de paradigma en la movilidad urbana. Como sefiala Banister

(2008), es necesario pensar en un modelo cuya base sean las personas, y no el transito
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motorizado, que esté ademas enfocado en la accesibilidad y que tome a la calle como un

espacio sobre el cual se dan actividades significativas.

Cuadro 1.2 Nuevo modelo de ciudad y gestion de la movilidad.

+Ciudades en las que caminar y andar en bicicleta sea seguro, facil y atractivo
porque los lugares de trabajo, recreacién, ocio, comercios y servicios son
accesibles. )

: . : - ~
+Ciudades mas compactas, en las que los destinos de viaje se encuentren
cerca y sean accesibles. Una ciudad en donde sea posible vivir cerca del

trabajo para ahorrar recursos y tiempo. J

+Ciudades con transportes publicos de alta calidad, rapidos, comodos 37
seguros, localizados cerca de los lugares a los que la gente necesita ir.

J

+Ciudades en las que viajar en automdvil sea la ultima opcién, y cuando se
requiera, los vehiculos seran limpios, eficientes, silenciosos, seguros, y
reduciran las externalidades que generan.

Fuente: Adaptado de Medinay Veloz (2012).

A continuacion, en el cuadro 1.3 se presenta un breve repaso sobre los principales
paradigmas de la movilidad adoptados en las ciudades contemporaneas, siendo el mas idéneo

0 deseable el «paradigma de accesibilidad».

Cuadro 1.3 Evolucion de los paradigmas de la movilidad urbana (continGa en pagina sig.)

Paradigma de capacidad Paradigma de movilidad Paradigma de accesibilidad
Enfoque
Concibe el problema de la Busca movilizar personas y bienes  Valora el nivel de servicio
movilidad como uno de de forma eficiente. Considera multimodal de transporte, la
congestion vehicular, propone soluciones en funcion de la accesibilidad de las personas a
soluciones basadas en el congestion y los tiempos de viaje  una diversidad de bienes y
incremento de la oferta vial, o mas alla del sistema vial y del servicios, y la reduccion de los
mediante sistemas inteligentes de  automdvil. Propone utilizar la costos de viaje-persona.
transporte que aumentan la capacidad vial de manera
eficiencia de la infraestructuraya inteligente y eficaz e incluye
existente. sistemas de transporte publico.
Resultados

Se abarata la utilizacion del Les resta valor a los modos Fomenta en desarrollo de ciudades
automovil, se induce una mayor «lentos» de transporte, como el compactas con usos de suelo
demanda de uso (transito caminar o el uso de la bicicleta. mixtos en armonia con redes de

31



inducido), que resultaasuvezen  Minimiza la importancia de la transporte pablico y no

una mayor congestion vial. Sus gestion de la demanda de viajes. motorizado de calidad,
soluciones son de corto plazo e También ignora el impacto en la satisfaciendo la mayoria de las
inequitativas, pues benefician solo  estructura urbana, por lo que necesidades de los habitantes en
a los automovilistas. aunque se incremente la oferta de  distancias cortas. Se basa en la
transporte pablico, no se reduce el  accesibilidad, y esto es lo que
uso del automovil. permite una movilidad sostenible.
Efectos
Mas transito motorizado No siempre se reduce el uso del Incentiva el uso eficiente de los
automovil medios de transporte existentes

Fuente: Adaptado de Medinay Veloz (2012).

1.4.4 Movilidad sostenible

Dentro del debate de la sostenibilidad urbana el tema de la movilidad es uno de los que ha
recibido mayor atencion, sobre todo por la necesidad de flexibilizar el actual paradigma del
transporte. Lo que se busca es poner énfasis en la accesibilidad y la armonia entre los diversos
medios de transporte, como se vio anteriormente. Por supuesto, un nuevo paradigma de la
movilidad se basaria sobre todo en la sostenibilidad, atendiendo las dimensiones sociales de la
cuestion urbana, y buscando, sobre todo, reducir o eliminar la segregacion entre las personas

y el trnsito motorizado, como se muestra en el cuadro 1.4.

Cuadro 1.4 Dos enfoques contrastantes de la movilidad urbana (continGa en pagina sig.).

Perspectiva tradicional: Perspectiva alterna:

Planeacion e ingenieria del transporte Movilidad sostenible
Dimensiones fisicas Dimensiones sociales
Movilidad Accesibilidad
Enfoque en el transito, sobre todo el motorizado Enfoque en la gente, ya sea que vaya a pie 0 en

vehiculo

De grande escala De escala local
La calle como una via La calle como un espacio
Transporte motorizado Todos los medios de transporte, a menudo en una

jerarquia con los peatones y ciclistas a la cabeza, y los
vehiculos privados al final

Enfoque en la prediccidn de transito motorizado Enfoque en la vision a futuro de las ciudades
Enfoque basado en modelos Desarrollo de escenarios y modelos
Evaluacién econémica Andlisis multicriterio para tomar en cuenta asuntos

ambientales y sociales
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El traslado como una demanda derivada El traslado como una actividad valiosa, asi como una

demanda derivada

Basado en la demanda Basado en la gestion

Enfocado en incrementar la velocidad de transito Enfocado en reducir velocidades

Minimizacidn del tiempo de traslado Tiempos de traslado razonables y confiables
Segregacion entre las personas y el transito Integracion de las personas y el transito motorizado
motorizado

Fuente: Adaptado de Banister (2008).

Como se menciona en la Carta Mexicana de los Derechos del Peatén (2014), dentro de
este nuevo paradigma, la ciudad tiene “a la persona como eje, y reconoce a todas las personas
como iguales, prevalece la neutralidad en el derecho a la ciudad y por lo tanto la infraestructura
urbana debe estar disefiada y hecha principalmente para las personas, a escala de las personas
y para usarse a la velocidad de locomocidén humana, antes que de los vehiculos™ (Ibid.: 3). En
este mismo sentido, Thorson (en Santos y Ganges y de las Rivas, 2008) sefiala que mas que un
discurso politico o un tema simplemente coyuntural, la movilidad sostenible es en realidad
“una manera de desplazarse, de viajar, que tiene un profundo respeto por todos los vecinos de
las calles y carreteras [...] Para poder ejercer esta movilidad respetuosa es necesario que los
modos de mayor sostenibilidad tengan prioridad sobre los mas contaminantes [...] Es necesario
planificar las ciudades para que proporcionen suficiente comodidad y seguridad en los
movimientos de los peatones y ciclistas, en primer lugar, y para los pasajeros del transporte
colectivo, en segundo lugar” (Ibid.: 25). Como lo resume el documento Calles Compartidas
(Dérive Lab, 2015): “Reducir las velocidades significa crear momentos, y crear momentos

significa crear lugares” (Ibid.: 20).

1.5 Movilidad peatonal y caminabilidad

Considerar a la movilidad urbana como una red de relaciones sociales, en las que se da forma
y sentido al espacio, como menciona Moreno (2013), implica la busqueda de un nuevo
entendimiento sobre esta, asi como del espacio y la ciudad. Si la movilidad urbana implica una
cohesidn e interconexion entre las distintas redes sociales dentro de la ciudad, el objetivo es
disminuir la segregacion entre las distintas escalas de la vida urbana, y para el caso de la

presente investigacion, la escala méas importante es la del individuo, es decir, el peaton. La
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priorizacion del individuo en lo que respecta al acceso al espacio urbano implica un cambio de
paradigma en la forma de concebir el espacio mismo. Dentro de la perspectiva de la movilidad
sostenible, como sefiala Banister (2008), existe una busqueda por la resignificacion del espacio,
un cambio de paradigma en lo que respecta a la movilidad, en el sentido de que esta “ya no se
trata Gnicamente 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, en Pérez, 2014: 4). Lo que esta resignificacion implica para la
movilidad peatonal es el hecho de que, como sefiala Pérez, “el punto de origen y destino del
viaje no es lo importante, sino la experiencia misma del viaje” (Ibid.). Es decir, en el centro de
este nuevo entendimiento de la movilidad no esta la infraestructura vial o los medios de
transporte, sino el individuo mismo. Esto implica dejar de dar por sentado, como mencionaba
Reis (2012), que el espacio es un elemento objetivo y vacio cuya unica utilidad es servir de
vehiculo para desplazarse a través de la ciudad, e implica también «humanizar» la ciudad y
poner en el centro de la discusion a las necesidades de las personas como usuarios de la via

publica.

Entonces, el espacio ya no se configura solamente como un elemento euclidiano en el que
lo Gnico que importa es atravesarlo del trayecto «Ax» al «B», sino que cobran importancia los
multiples vinculos y redes que existen entre esos dos puntos, y que son dotados de sentido,
interpretados y vividos por “una de las escalas mas pequefias de la red urbana” (Esquivel et al.,
2013), es decir, el peaton. En esta nocidn radica precisamente el cambio de paradigma en la
movilidad urbana que menciona Pérez (2014): la importancia de la percepcion y el «espacio
vivido» (L6w, 2008). Estas percepciones a su vez afectan la constitucion y experiencia misma
del espacio, tal como el giro a la movilidad sostenible no motorizada implica una
resignificacion del espacio urbano vivido, experimentado y creado. Naturalmente, un cambio
de paradigma en la movilidad urbana implica una tension o conflicto dentro de la actual
configuracion de redes y relaciones de poder del entorno urbano, relacionadas con las
condiciones de segregacion o exclusién mencionadas al inicio de este capitulo. Como sefiala
Mayer (2008), la produccion del espacio, o de los “patrones socioespaciales”, es “el resultado
de intereses econdmicos y sociales especificos, de relaciones y luchas de poder [...]” (Ibid.:
414), todo esto reflejado, de manera mas palpable, en el ambito urbano, debido a las tendencias
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de crecimiento que han mostrado y seguiran mostrando las ciudades dentro de las proximas

décadas.

Dado el énfasis que se ha puesto en las ciudades como actores clave en el desarrollo de las
regiones, la movilidad urbana sostenible se ha vuelto también un tema clave. La movilidad
sostenible, eficiente, accesible e incluyente se revela entonces como un elemento indispensable
para crear un entorno urbano favorable al desarrollo y el crecimiento de las regiones (Moreno,
2013). Talavera, Soria y Valenzuela (2014) sefialan la importancia de la movilidad peatonal
como medio para evaluar la calidad de la movilidad urbana, tanto en el aspecto del entorno
urbano como en la planificacion y politica pablica. Por su parte, Valenzuela y Talavera (2015)
consideran al peaton como parte relevante del entorno y la movilidad urbana, dada “su doble
faceta: la de habitante y la de usuario del modo de transporte mas basico” (Ibid.: 6), sefialando
a su vez que el transeunte, al desplazarse a pie por la ciudad, es el primer vinculo entre la
ciudad y los otros ciudadanos, asi como el principal motor de la actividad comercial, cultural,
recreativa, etcétera (Ibid.), pues al final de cuentas, la fuente de toda interaccion es el individuo.

1.5.1 Enfoques de la movilidad peatonal

Es importante identificar bajo qué enfoque se esta viendo al peatdn y el estudio de su entorno.
Como mencionan Valenzuela y Talavera (Ibid.), la revision de la literatura especializada revela
la existencia de dos principales enfoques bajo los cuales se caracteriza el estudio de la
movilidad peatonal: el primero ve al individuo como parte de un entorno; en este enfoque
toman mas relevancia las condiciones bajo las cuales tiene que transitar el peaton y las
caracteristicas de su entorno, sin importar el origen-destino de su recorrido («enfoque peaton-
entornoy). El segundo enfoque ve a la movilidad peatonal como un medio de transporte, “capaz
de conectar un origen con un destino, reduciéndose u obviandose las caracteristicas del
trayecto” (Ibid.: 9), siendo este el «enfoque peaton-transporte». Por tltimo, sefialan Valenzuela
y Talavera, existe un «enfoque mixto» que incorpora en su analisis ambas perspectivas, en
diferente medida (ver figura 1.1). Valenzuela y Talavera subrayan que “se requiere cada vez
mas una vision transversal de ellos [los enfoques] a través de la creacion de metodologias
mixtas” (Ibid., 2015: 12).
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Figura 1.1 Enfoques para el estudio de la movilidad peatonal.

Movilidad peatonal
Objeto central de estudio: el
individuo (peatdn)

Enfoque ttpeatén-entorno» Enfoque «peatén-transporten
* Enfasis en |las caracteristicas * Enfasis en las distancias del
del trayecto trayecto
* El peaton como individuo * El peaton como modo de
* Origen-destino no transporte
. indispensable * Conexidn origen-destino
* Enfasis en la dimensidn * Enfasis en la dimensién
funcional del entorno morfoldgica del entorno
Enfoque mixto

Fuente: Elaboracion propia, con base en Valenzuela y Talavera (2015).

Valenzuela y Talavera (2015) identifican los factores de los entornos urbanos que méas
inciden en las caracteristicas de los entornos de movilidad peatonal, basandose en la frecuencia
con la que aparecen en la literatura especializada sobre el tema. En primer lugar, estos autores
identifican tres factores basicos dentro del estudio de los desplazamientos peatonales: el uso
de suelo, la distancia total de la ruta, y las caracteristicas del entorno para el desplazamiento
peatonal. Los dos primeros factores se encuentran sobre todo en estudios con el enfoque
peatdn-transporte (analisis origen-destino), mientras que el Gltimo factor prevalece en los
estudios con enfoque peatdn-entorno, enfocandose en las caracteristicas cualitativas y
cuantitativas del entorno urbano, tanto subjetivas como objetivas (limpieza, seguridad,
arbolado, tipo de acera, volumen de tréafico, etcétera). Por Ultimo, sefialan Valenzuela y
Talavera (Ibid.), estan los estudios con enfoque mixto, en los que tanto los usos de suelo y las
distancias de recorrido, asi como las caracteristicas del entorno, son importantes en el analisis
de la movilidad peatonal. La presente investigacion pretende retomar el analisis de la
infraestructura y la accesibilidad de la movilidad peatonal desde este Gltimo enfoque. Por un
lado, mediante las técnicas cualitativas que se describirdn en el capitulo Ill, se analizara la
caminabilidad de dos &reas habitacionales, bajo el enfoque «peaton-entorno». Por otra parte,
haciendo uso de herramientas de tipo cuantitativo de analisis de distancias y areas de cobertura,
se analizara la accesibilidad peatonal potencial de la ciudad de Tijuana en su conjunto, bajo el
enfoque «peatdn-transporte», resultando al final en un analisis de tipo mixto. Como mencionan

Valenzuela y Talavera (Ibid.), en afios recientes el enfoque mixto a visto un interés creciente
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dentro de los estudios especializados en la movilidad no motorizada, pues se convierte en una
“aproximacion sintética y aglutinadora de mayor operatividad para la planificacion de la
movilidad peatonal en entornos urbanos” (Ibid.: 15). Entonces, el indice de Accesibilidad
Peatonal a Escala Urbana (IAPEU) desarrollado por Esquivel et al. (2013) presenta un analisis
desde el enfoque peaton-transporte, basandose en las distancias dentro del entorno urbano y en
la accesibilidad potencial a los bienes y servicios urbanos. Por otra parte, desde el enfoque
peaton-entorno, la evaluacién de esta investigacion se basa en los cuatro grandes aspectos en
lo que se refiere a los factores determinantes de la caminabilidad: accesibilidad, seguridad,
confort y atractivo (Talavera et al., 2014), condicionantes que inciden “de manera decisiva en
los niveles de servicio peatonal del entorno urbano” (Ibid.: 166), y sobre los cuales se abundara

en el capitulo I11.

1.5.2 Caminabilidad

Abley (2010) sefiala que la caminabilidad es “la medida en la que el entorno construido es
peatonalmente amigable”. Por su parte, Park (2008) la define como la “calidad del entorno
peatonal percibida por los peatones, medida por atributos de disefio urbano de escala micro”
(Ibid.: 22). Para Park, Choi y Lee (2015) los estudios de caminabilidad por lo general se han
centrado en aspectos relacionados con la forma urbana, como las «5D» propuestas por Cervero
et al. (2009), es decir, la «densidad, diversidad, disefio, accesibilidad al destino y distancia al
transporte publico». De igual manera, comentan Park et al. (2015), la accesibilidad de los
entornos se ha medido mayormente con base en el analisis de las distancias o densidad de los
diversos servicios urbanos, tal como lo hace la herramienta Walk Score desarrollada por Matt
Lerner, Mike Mathieu y Jesse Kocher, y cuya base es el analisis de la “proximidad a los
destinos diarios” (Speck, 2013: 25). Esta herramienta fue retomada y modificada mas tarde por
Lee et al. (2013), afladiendo, ademé&s de la proximidad, variables relacionadas con la red

peatonal.

La mayor parte de los estudios de este tipo, sefialan Park et al. (2015), analizan la
caminabilidad desde un nivel «meso», es decir, se enfocan en la influencia de la forma urbana
en la caminabilidad, a través de variables como densidad, mezcla de uso de suelos, etcétera.

Pero el entorno construido, el nivel «micro», es decir, el lugar con el que el peaton tiene
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contacto directo, muy pocas veces se analiza. Al parecer de Park et al. (Ibid.) esto se debe a
que el analisis «meso» es relativamente sencillo de llevar a cabo, pues generalmente los
insumos necesarios estan disponibles en bases de datos y se pueden manipular a través de
Sistemas de Informacién Geografica. En cambio, “medir la caminabilidad a nivel micro
requiere tiempo y es mas engorroso, porque incluye muchos atributos arquitecténicos y
urbanos a nivel de calle. La medicién de algunos atributos de la caminabilidad a nivel micro
debe hacerse a pie” (Ibid.: 530). Como sefiala Speck (2013), en la caminabilidad de un entorno
influyen factores que van mas alla de la densidad comercial o la diversidad de un lugar, por
medio de variables tan sutiles como el largo de las manzanas o la velocidad maxima permitida
a los automovilistas. Park et al. (2015) enfatizan que “evaluar la caminabilidad a nivel micro
como uno de los determinantes que influyen en los patrones de traslados peatonales podria ser
muy importante para los encargados de la politica publica, porque el mejoramiento de la
caminabilidad a nivel micro tiene un gran potencial de ser una herramienta de intervencion

[...] para promover los viajes peatonales” (Ibid.: 530).

En suma, el entorno tiene un efecto considerable en los traslados peatonales, a diferencia
de los traslados motorizados, en los que debido a la velocidad las caracteristicas del entorno
no tienen la misma influencia, por lo que no reciben tanta atencion (Park et al., 2015).
Normativamente, Talen y Koschinsky (2013) sefialan que un entorno caminable por lo general
se define como un lugar que “tiene las siguientes caracteristicas: tiene una forma urbana que
promueve la actividad peatonal y minimiza la degradacion ambiental; se asocia con diversidad
social, econémica y de uso de suelo, al contrario de la homogeneidad; conecta usos y
funciones; tiene un espacio publico de calidad que provee oportunidades para la interaccion y
el intercambio; ofrece acceso equitativo a bienes, servicios y comodidades, y protege la salud
ambiental y humana” (Ibid.: 44). Estas caracteristicas, como se observa, tienen elementos tanto
«meso» como «micro» en lo que respecta a la caminabilidad. Naturalmente, ambas
perspectivas son importantes para evaluar la calidad peatonal, pero como mencionan Park et
al. (2015), el nivel micro representa una oportunidad mas factible de intervencion, puesto que
es “relativamente mas facil de ‘modificar’ [...] Por ejemplo, proveer instalaciones para
sentarse, areas verdes, o elementos de control de transito es mas facil que cambiar la densidad

de un vecindario, sus usos de suelo, o los patrones viales” (Ibid.: 530).
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Entonces, si bien el estudio de la caminabilidad puede tomar tanto el enfoque «meso»
como el «micro», en la presente investigacion, retomando a Park et al. (2015), este concepto
se toma como sinénimo del nivel micro. Es decir, siguiendo también a Valenzuela y Talavera
(2015), el estudio de la caminabilidad del presente trabajo se hace desde el enfoque peaton-
entorno. Es decir, se analizan las causas, factores o condiciones que llevan a que un lugar sea
potencialmente caminable o apto para la movilidad peatonal, con base en los factores de
accesibilidad, seguridad, confort y atractivo del entorno, bajo los cuales, en mayor o menor
medida, se ha homogeneizado el andlisis de la caminabilidad entre la literatura especializada
de los ultimos afios. No obstante, el estudio de las causas que llevan a la gente a caminar
también puede tener un diverso conjunto de indicadores incluso dentro del enfoque peatdn-

entorno, y puede no ser necesariamente un estudio sobre caminabilidad «micro».

Por ejemplo, Zhu y Chen (2015) hicieron un estudio en una ciudad del estado de
Washington, EE. UU., en el que buscaban descubrir el efecto que tenia el entorno urbano en
dos grupos de poblacién con nivel socioecondmico diferente, en lo que respecta a la movilidad
peatonal. Lo que encontraron es que el caminar o andar en bicicleta entre la poblacion con
nivel socioecondmico bajo se debe mas a las limitaciones de recursos, y, si el entorno urbano
lo permite, en lo que se refiere a infraestructura, la gente caminard més. Entre la poblacion con
mayores ingresos, encontraron que el caminar es mas resultado de elecciones y preferencias, y
que el Unico factor que parece influir en caminar mas o menos, es el atractivo del entorno o
vecindario. El enfoque de este estudio de movilidad peatonal es el de peatdn-entorno, pero no
es necesariamente un estudio de caminabilidad «micro», porque se basa mas en condicionantes
relativos a la percepcion o preferencias de la poblacion en la eleccion de sus medios de
transporte y menos en las condiciones existentes del entorno urbano, lo cual constituye una
linea de investigacion igualmente interesante y con potencial para su estudio en la region, pero
van mas alla del anélisis basico de la caminabilidad. Por otra parte, existen también estudios
sobre caminabilidad con el enfoque peaton-transporte, en el que las principales variables
analizadas son la densidad de poblacion, la densidad comercial, la mezcla de uso de suelo,
etcétera. Por ejemplo, esta el trabajo de Jun y Hur (2015), en el que se analiza la caminabilidad
basadndose en estos factores y se contrasta con la caminabilidad percibida dentro de los

vecindarios. El enfoque peaton-transporte de la caminabilidad también puede encontrase en
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Giles-Corti et al. (2014), donde se presenta una metodologia para medir la caminabilidad en
una ciudad australiana basdndose en indicadores similares. Si bien esto constituye también una
interesante linea de investigacion, el problema es que no puede darse por sentado, sobre todo
en las ciudades mexicanas, que la caminabilidad estd determinada solamente por esos factores

agregados, sin tener en cuenta la infraestructura fisica en si del entorno urbano.

Herramientas como el indice de Accesibilidad Peatonal a Escala Urbana (IAPEU) de
Esquivel et al. (2013), constituyen metodologias importantes dentro del enfoque peaton-
transporte, es decir, dentro de la escala «meso» de la caminabilidad. Esta herramienta basa su
andlisis en una de las «5D» planteadas por Cervero (2009), es decir, la «accesibilidad al
destino», dado que toma como referencia la proximidad a diversos servicios urbanos dentro de
rangos de distancia accesibles peatonalmente, lo que brinda una primera aproximacion sobre
las condiciones de accesibilidad en un entorno urbano dado. Sin embargo, estudios como el de
Cervero (2009) indican que, a diferencia de lo que sucede en las ciudades desarrolladas, sobre
todo las de Estados Unidos, la densidad y la diversidad de uso de suelo en ciudades
latinoamericanas (tomando a Bogota como caso de estudio) parecen tener una influencia menor
en la demanda de viajes no motorizados. Méas bien, apunta Cervero, lo que tiene cierta
influencia en los traslados peatonales son los disefios viales y la conectividad de las rutas. Asi,
la “configuracion, conectividad y densidad de las calles importan. Otros factores del entorno
construido (densidades urbanas, mezcla de usos de suelo, accesibilidad al destino), no” (Ibid.:
223). Algo similar plantean Park et al. (2015), al sefialar que la caminabilidad «micro», es
decir, a nivel de calle, podria influenciar “las elecciones modales de acceso de manera
estadisticamente significativa” (Ibid.: 529). Esto resulta importante sobre todo en la ciudad de
Tijuana. Como se vera a continuacién y en capitulos siguientes, Tijuana en general tiene
condiciones contrastantes en lo que respecta a su potencial para albergar traslados peatonales.
Por una parte, a nivel nacional es de las zonas metropolitanas que menos se ha expandido
fisicamente, por lo que es una ciudad relativamente compacta y densa en poblacion, asi como
en servicios urbanos. Se ha sefialado a la topografia irregular de la ciudad como un
impedimento para los traslados peatonales, aunque, en realidad, esto no parece representar un
desincentivo relevante, puesto que alrededor del 22 por ciento de los viajes a la escuela y el
trabajo en la ciudad se realizan caminando y en bicicleta (INEGI, 2015), lo que se traduce en
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maés de 200 mil usuarios de estos medios de transporte, como se vera en el siguiente capitulo.
A primera vista, la ciudad de Tijuana pareciera presentar buenas condiciones para la movilidad
peatonal, por lo menos cuando el anélisis se enfoca en aspectos como su densidad y diversidad
de servicios urbanos. Sin embargo, cuando se enfoca la atencion en el entorno, las condiciones
distan de ser ideales. La ciudad presenta una infraestructura peatonal deficiente y el entorno
parece presentar condiciones cada vez menos favorables para las personas que se desplazan a
pie. En el siguiente capitulo se presentan las condiciones contextuales tanto a nivel nacional

como municipal en materia de movilidad urbana y medios no motorizados de transporte.
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CAPITULO I1. TIJUANA: CONTEXTO URBANO Y LA MOVILIDAD

2. Introduccion

En este capitulo se presentan las condiciones contextuales de la ciudad de Tijuana, asi como
sus implicaciones para la movilidad urbana y la caminabilidad, tomando en cuenta los factores
histdricos, sociales y fisicos que han moldeado y determinado su actual estructura. De igual
manera se presenta un breve panorama sobre las estrategias de movilidad que han surgido
desde el ambito gubernamental a nivel nacional e internacional, tanto presentes como futuras,
poniendo énfasis en las estrategias enfocadas en la movilidad no motorizada, las cuales, si bien

a nivel local aiin son escasas, vale la pena revisarlas.

La ciudad de Tijuana se encuentra en el municipio del mismo nombre, perteneciente al
estado de Baja California, en el punto méas noroccidental de México. Es la ciudad mas poblada
del estado, concentrando alrededor de la mitad de su poblacién total, y a nivel nacional, se
encuentra en el tercer lugar entre los municipios o delegaciones méas poblados, con 1 641 570
habitantes (INEGI, 2015b). Considerando las zonas metropolitanas, Tijuana ocupa el sexto
lugar por tamafio poblacional a nivel nacional, con 1 751 430 habitantes contabilizados al afio
2010, por detras de las zonas metropolitanas del Valle de México, Guadalajara, Monterrey,
Puebla-Tlaxcala y Toluca (CONAPO, 2010). Durante el periodo 2000-2010, Tijuana observo
una tasa de crecimiento medio anual del 2.5 por ciento, la séptima mas alta en el pais. En el
periodo 1990-2000, Tijuana llegd a presentar la segunda tasa mas alta de crecimiento

poblacional a nivel nacional, detras de la zona metropolitana de Cancun (lbid.).

Como sefiala Herzog (1985), la posicion estratégica de Tijuana y su destino como ciudad
fronteriza se determin6 en 1848, luego de que, derivado del Tratado de Guadalupe Hidalgo,
una pequefia rancheria en el extremo suroccidental de la Alta California paso a ser un poblado
al norte del Territorio de Baja California, ubicado justo en la nueva frontera fijada entre ambas
Californias, convirtiendose en el punto de cruce fronterizo que es en la actualidad. A partir de
ese momento, y sobre todo en el siglo XX, Tijuana observaria un crecimiento acentuado por

su condicion de lugar fronterizo estratégico, primero configurandose como destino turistico de
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entretenimiento, y después, como parte importante de una cadena global de valor dentro de la
industria maquiladora, dando lugar, a su vez, a procesos de migracion masiva. Todo esto
influy6 en la expansion fisica de la ciudad y en el desarrollo de su estructura urbana (Ranfla y
Alvarez, 1988).

Geograficamente, la nueva frontera entre México y Estados Unidos impuesta en 1848
dividio arbitrariamente el entorno natural (Herzog, 1985). La cuenca del Rio Tijuana, el
sistema hidrografico que comparten tanto los municipios de Tijuana y Tecate (y en una menor
proporcién, Ensenada), asi como el condado de San Diego del lado estadounidense, forma
parte de un mismo sistema natural de caracter binacional, perteneciente a ambos paises (Ojeda
y Espejel, 2008). Como menciona Herzog (1985), del lado mexicano quedd la mayor parte del
curso natural del Rio Tijuana, con un paisaje dominado por lomerios, asi como pronunciados
cafiones y barrancos, con un estrecho valle a través del lecho del rio. Por su parte, explica
Herzog (Ibid.), del lado estadounidense quedaron las grandes llanuras pluviales del Rio
Tijuana, y sus “tierras relativamente planas” (Ibid.: 297). Las implicaciones de estas
caracteristicas geograficas para el entonces poblado rural y ahora zona metropolitana de
Tijuana son palpables dentro de su entorno urbano. Como sefiala Herzog (1985), para una
ciudad que rebasa el millon de habitantes, y se encuentra cerca de alcanzar los dos millones, el
hecho de estar en una superficie topograficamente compleja ha representado a lo largo de la

historia de la ciudad un gran reto para su desarrollo y planeacién urbana.

2.1 Contexto historico-geografico de Tijuana

Tijuana se encuentra en las coordenadas 32°31'41" de latitud norte y 117°01'10 de longitud
oeste, con una altitud media sobre el nivel del mar de 20 metros (INEGI, 2015b), en el extremo
noroccidental de México. Limita al norte con los Estados Unidos de Ameérica, al este con el
municipio de Tecate, al suroeste con Playas de Rosarito, al sur con el municipio de Ensenada,
y al oeste con el océano Pacifico, ocupando el 1.74 por ciento de la superficie de Baja
California (INEGI, 2009). En la figura 2.1 se muestra la ubicacion del municipio de Tijuanay

su mancha urbana, la cual es el objeto principal de estudio de la presente investigacion.
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Figura 2.1 Localizacion geografica del municipio de Tijuana y principal infraestructura para
el transporte.
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El entorno fisico natural de Tijuana presenta condiciones mayormente agrestes, con una
gran parte de su territorio compuesta por zonas de lomerios escarpados y barrancos. Cuenta
con un clima denominado «seco mediterraneo templado», con temperaturas medias anuales de
10 a 22 °C y un rango de precipitacion media anual de 100 a 300mm (INEGI, 2009). La
fisiografia topografica de la ciudad esta dominada por serranias, mesetas, lomerios y barrancos,
abarcando un 88 por ciento de su territorio, y solo un 12 por ciento de llanuras y valles (INEGI,
2009). En los anexos 6 y 7 se muestran los mapas de relieve de la ciudad de Tijuana, en su
parte este y oeste. Por otro lado, para entender la estructura urbana actual de la ciudad de
Tijuana, es necesario entender sus origenes. Arreola y Curtis (2003) sefialan que antes del siglo
XX la urbanizacién y crecimiento poblacional en los asentamientos fronterizos era ain
incipiente y sus comunidades todavia tenian un caracter marginal dentro de la dinamica urbana

del resto del pais. Por eso, estos autores afirman que la urbanizacion de la frontera norte de
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México es un proceso que se dio sobre todo en el siglo XX. Al contrario de otras ciudades
fronterizas, y de la mayoria de ciudades mexicanas, Tijuana como asentamiento humano no

existia ni se fundd durante la época colonial.

Sobre el origen de su nombre, no hay en realidad un consenso, aunque una de las hipotesis
mas aceptadas sefiala que se trata de una castellanizacion de la palabra kumiai tihuan (Padilla,
2004), la que se cree podria significar «cercano al agua», y cuyas castellanizaciones, en un
inicio, nombraban al actual territorio de Tijuana como “Tia Juana, Tia Juan, Tijuan y Tehuan”
(Ibid.: 30), quedando finalmente la pronunciacion actual. Por otro lado, aunque no hay una
fecha documentada, la fundacion de Tijuana se fijé el 11 de julio de 1889, designacion que
“responde mas a criterios institucionales que facticos” (Ruiz, 2009: 141). En realidad, para
autores como Ruiz (Ibid.), el establecimiento de la aduana fronteriza en 1874 fue uno de los
principales detonantes para el poblamiento de la zona, lo que la configuré6 como punto
estratégico y lugar de atraccion de personas y actividades econémicas, que tuvo su auge de
crecimiento durante la segunda mitad del siglo XX.

2.2 Forma urbana de Tijuana: el enfoque fronterizo

Como sefiala una de las tesis principales de Arreola y Curtis (2003), las ciudades de la frontera
norte de México presentan una estructura que se distingue del resto de las ciudades del pais,
mostrando una tendencia acelerada de transformacion y cambio del paisaje urbano, dindmica
caracterizada y acentuada, sobre todo, por un crecimiento demografico «extraordinario»
(Zavala, 2005). Como indican Arreola y Curtis, después de la segunda mitad del siglo XX, el
corredor fronterizo del norte de México se estableci6 como una de las regiones mas
urbanizadas del pais, presentando altas tasas de crecimiento a lo largo de dicho siglo,
acentuadas por la migracién interna y el crecimiento econdmico, tal como se muestra en el
cuadro 2.1 para el caso de Tijuana. Esta tendencia de crecimiento y expansion urbana acelerada
propicié en las ciudades de la frontera norte de Mexico una dindmica particular, donde
“evoluciond una nueva estructura y paisaje urbanos (Arreola y Curtis, 2003: 3),

diferenciandose, en mayor o menor medida, del resto de las ciudades del pais.
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Cuadro 2.1 Poblacion y tasa de crecimiento en Tijuana, 1930-1990.

Afi0 1930 1940 1950 1960 1970 1980 1990
Poblacién 11271 21977 65 364 165690 340583 461257 742686
Tasa de 6.68 10.9 9.3 7.21 3.03 4.76
crecimiento

Fuente: Adaptado de Zavala (2005).

Si bien las ciudades fronterizas presentan rasgos diversos, su estructura urbana en general
refleja, de acuerdo con Arreola y Curtis, un patrén o fuerza comdn que les ha dado su forma.
Existen modelos que intentan reflejar la forma de las ciudades latinoamericanas. Uno de los
mas conocidos es el de Griffin y Ford, desarrollado en 1980, del cual se present6 una version
revisada algunos afios mas tarde (Ford, 1996). Arreola y Curtis (2003), a su vez, desarrollan
su propio modelo, pero enfocandose en las ciudades fronterizas mexicanas. Si bien los autores
aceptan que cada una de las ciudades fronterizas tiene sus propias caracteristicas y
peculiaridades, existen una serie de atributos en comun que se presentan en mayor 0 menor
medida, y al contrario de lo que generalmente se cree, presentan caracteristicas mas similares
al resto de ciudades latinoamericanas que a las estadounidenses. No obstante, estos autores
senalan que las ciudades fronterizas “exhiben ciertas caracteristicas estructurales que pudieran
ser distintivas de la region, como su configuracion peculiar, distritos turisticos, parques
industriales maquiladores y una arteria vial altamente centralizada orientada hacia las entradas

aduanales”. El modelo de ciudad fronteriza de Arreola y Curtis se muestra en la figura 2.2.

Figura 2.2 Modelo de ciudad fronteriza de Arreola y Curtis.
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Fuente: Arreola y Curtis (2003).
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2.3 Expansion de la ciudad

Como se explic en el anterior apartado, durante el siglo XX, la mayor parte de las ciudades
mexicanas de la frontera norte registraron altas tasas de urbanizacion y crecimiento
poblacional. Tijuana, por lo menos durante el periodo 1980-2010, fue la que observo el
crecimiento poblacional més alto a nivel nacional, pues en ese tiempo su poblacion se

incremento en 3.6 veces (ONU-Habitat, 2015), como se muestra en la gréafica 2.1.

Gréfica 2.1 Veces que incremento la poblacion en las 11 principales zonas metropolitanas de
México, 1980-2010.
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Fuente: Adaptado de ONU-Habitat (2015).

Como menciona el Instituto Mexicano para la Competitividad (IMCO, 2011), el
crecimiento poblacional plantea serios retos para el desarrollo urbano y la dotacion de servicios
bésicos e infraestructura dentro de las ciudades mexicanas. Uno de los rasgos mas visibles de
la expansion urbana es el desarrollo de vivienda en las periferias de la ciudad. De acuerdo con
el IMCO (lbid.), el crecimiento acelerado de las ciudades sin una planeacion adecuada
“incrementa la presion sobre los servicios publicos, [y] conlleva problemas de propiedad del
suelo (Ibid.: 30). Lo que esto significa es que dentro del fenémeno del urban sprawl en las

ciudades mexicanas, el mercado de la vivienda tiene una gran incidencia. Esto lo demuestra el
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IMCO (lbid.) en su analisis sobre créditos hipotecarios otorgados en municipios mexicanos.
En el caso de Tijuana, por lo menos durante el periodo 2004-2008, se ejercieron alrededor de
110 mil créditos hipotecarios (lbid.), tan solo por detras del municipio jalisciense de
Tlajomulco de Zuiiga y Ciudad Juarez. Esto se tradujo, al menos al afio 2011, en una alta tasa
de viviendas deshabitadas. En el caso de Tijuana, en ese afio, la tasa de viviendas deshabitadas
fue del 20 por ciento (Ibid.). Lo que este tipo de crecimiento descontrolado provoca, sefiala el
IMCO, es la creacion de «comunidades fantasma» en las periferias de las ciudades, pues la
mayoria de estos créditos se ejercen para la construccion o compra en fraccionamientos
periféricos, lo que a su vez se traduce en una “agravacion de los problemas urbanos existentes

(desde el agua hasta la movilidad, pasando por la seguridad publica)” (Ibid.: 31).

Esto, naturalmente, trae consecuencias negativas para la vida urbana en general. De esta
manera, “al permitir y promover la construccion de grandes desarrollos de vivienda en la orilla
de las grandes ciudades, los municipios estdn gestando problemas serios de movilidad y
mantenimiento de servicios publicos” (IMCO, 2011: 32). Algo similar exponen Arellano y
Roca (2010), al aseverar que la “expansion urbana en México esta presente en todas las areas
metropolitanas estudiadas, como resultado no solamente de la alta movilidad que se obtiene
por el uso generalizado del automdvil, sino también por aspectos socioeconémicos. Entre ellos,
se encuentra la preferencia de los desarrolladores [urbanos] de localizar los nuevos desarrollos
habitacionales de baja y media densidad en los suburbios de la ciudad” (Ibid.: 26). La razon de
esto, comentan Arellano y Roca, se debe principalmente al bajo precio del suelo ubicado en
las periferias, lo que genera un alto potencial de ganancias. Sin embargo, al generar desarrollos
habitacionales en las afueras de la ciudad, se provoca una “alta demanda de carreteras,
transporte y servicios, que sera dificil de subsanar por el gobierno, atrasando por ende la

consolidacion de la ciudad y el desarrollo de sus servicios urbanos” (Ibid.: 27).

Este modelo de crecimiento, sefialan Arellano y Roca (Ibid.), resulta insostenible, pues la
expansion urbana tiene impactos tanto ambientales como sociales y econdmicos. El
crecimiento de baja densidad, comentan estos autores, genera un mayor consumo de recursos,
tanto de energia como de tierra, sin mencionar la demanda de infraestructura y servicios

urbanos. Con respecto al tema de la movilidad urbana, Arellano y Roca comentan que “otro
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gran problema generado por la ciudad dispersa es el del transporte pablico, pues requiere de
grandes inversiones para alcanzar todas las zonas de la ciudad, de tal manera que los habitantes

deben resolver su problema de movilidad con el uso del automovil particular” (Ibid.: 27).

El asunto central de la expansion urbana radica entonces en la necesidad de densificar las
ciudades y regular el crecimiento urbano. Al afio 2010, la densidad poblacional en la ciudad
de Tijuana era de 6567 habitantes por kilometro cuadrado (IMCO, 2014). Esta cifra se
encuentra en un nivel intermedio entre las siete principales zonas metropolitanas del pais, como
se muestra en la grafica 2.2. Comparando esa densidad poblacional con las del resto de las ZM
del pais, la expansion urbana de Tijuana se presenta a primera vista como moderada. Sin
embargo, si se observa la tendencia de la densidad de poblacion en Tijuana entre el periodo
2000-2010, se observa un decremento en ella, lo que implica un ligero incremento en su

expansion urbana, como se muestra en la grafica 2.3.

Gréfica 2.2 Densidad poblacional (habitantes por kilémetro cuadrado) en principales zonas

metropolitanas de México, 2010.
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Fuente: Adaptado de IMCO (2014).

49



Gréfica 2.3 Densidad de poblacion (habitantes por kildbmetro cuadrado) en zona
metropolitana de Tijuana, 2000-2010.
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Fuente: Elaboracion propia con base en IMCO (2014) y Arellano y Roca (2010).

No obstante, el ritmo de expansion de la mancha urbana de Tijuana no ha sido tan alto
comparandolo con el resto de las principales zonas metropolitanas de México y, de hecho, su
ritmo de expansion se encuentra entre los mas bajos del pais, como se observa en la gréfica
2.4.

Gréfica 2.4 Incremento de la superficie urbana de las once principales zonas metropolitanas
de México, 1980-2010.
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Fuente: Adaptado de ONU-Habitat (2015).
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Es decir, si bien la ciudad de Tijuana tuvo el mayor crecimiento poblacional en
comparacion con el resto de las zonas metropolitanas de México durante el periodo 1980-2010
(3.6 veces), como se mostré en la gréafica 2.1 al inicio de este apartado, su expansion fisica no
siguio exactamente el mismo patron, pues fue menos acelerada, aumentando solamente 4.4
veces en el mismo tiempo (ONU-Habitat, 2015). Entonces, aunque Tijuana ha tenido una
mayor expansion fisica en relacion con su crecimiento poblacional, al menos durante el periodo
mencionado, esta diferencia no es tan marcada como en los casos de Toluca, Querétaro y

Puebla-Tlaxcala, por ejemplo.

De esta manera, Tijuana, al afio 2010, tiene un nivel de densidad poblacional medio en
comparacion con el resto de las principales zonas metropolitanas del pais, como se aprecia en
la grafica 2.5. La densidad poblacional de Tijuana sefialada por ONU-Habitat (2015) difiere
ligeramente de lo sefialado por el IMCO (2014), pero los valores son en general similares. Al
afo 2010, de acuerdo con ONU-Habitat, la densidad de la zona metropolitana de Tijuana fue
de 50.5 habitantes por hectarea, ubicAndose entre los valores intermedios de la clasificacion de

las principales once zonas metropolitanas de México, como se observa en la gréfica 2.6.

Gréfica 2.5 Densidad poblacional (habitantes por hectarea) de las principales 11 zonas

metropolitanas de México.
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En el cuadro 2.2 se muestra de manera sumaria el crecimiento poblacional y la expansion

urbana de Tijuana durante el periodo 1980-2010.

Cuadro 2.2 Zona metropolitana de Tijuana. Evolucion de su poblacion y superficie urbana,
1980-2010.

., . Superficie urbana ]
Poblacion (millones) Densidad

(solo manzanas) .
(habitantes

Veces que Veces que
Zona . i . 5 por
incremento 1980 2000 2010  incremento i
1980 2000 2010 hectarea,
de 1980- (ha) (ha) (ha) de 1980-
2010).
2010 2010
ZM de
B 1.35 1.75 3.6 6101 22380 26672 4.4 50.5
Tijuana

Fuente: Adaptado de ONU-Habitat (2015).

Sobre esta relativamente moderada expansion urbana, autores como Alegria (2009)
sostienen la hipotesis de que esto se debe principalmente a la preferencia de las personas, por
lo menos las que cuentan con recursos medios o altos, de localizarse “principalmente en las
zonas con urbanizacion completa (con servicios publicos) y cerca de los recursos urbanos
(circuitos densos de empleo y consumo) debido al mayor costo relativo del transporte” (Ibid.:
134). Por otra parte, si bien la poblacién que cuenta con recursos mas limitados tiende a
localizarse en la periferia, explica Alegria (Ibid.), incluso este crecimiento periférico sigue un
patrén compacto, sobre todo si se compara con la expansion de ciudades como San Diego. Este
autor explica que en Tijuana el costo del transporte es mayor si se compara con el de San Diego
por dos razones: “primero, [...] el costo de un viaje en relacion con el salario es mayor, y
segundo, en esta ciudad hay menos vialidades principales, lo cual promueve que se consuma
mas tiempo por kilémetro de desplazamiento” (Ibid.: 173). Ademas, se menciona que no
muchas personas cuentan con automavil, por lo que deben trasladarse en transporte publico o
caminando. De esta manera, sostiene Alegria (Ibid.), “un mayor costo de transporte y la falta
de automavil influyen para que las personas en Tijuana, en contraste con San Diego, valoren

mas vivir cerca de los lugares de consumo y empleo, lo cual compacta mas la ciudad” (Ibid.:
173).
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2.3.1 Expansion urbana y uso del automovil

Aunque el alto precio del transporte en Tijuana pudiera explicar la tendencia de las personas a
localizarse lo méas cerca posible de los centros o subcentros de empleo y consumo,
compactando por ende la ciudad, como sefiala Alegria (2009), la falta del automévil como otro
factor explicativo para la relativa compactacion de la ciudad es debatible, puesto que al afio
2010, Tijuana presentaba la segunda tasa de motorizacion mas alta a nivel nacional dentro de
las principales zonas metropolitanas del pais (ONU-Habitat, 2015). Si bien el objetivo de la
presente investigacion no es encontrar las causas o detonantes de la actual forma urbana de
Tijuana, resulta pertinente ahondar un poco en este aspecto, sobre todo para comprender qué
tanta relevancia tiene la expansién urbana dentro del debate de la crisis del espacio publico,

por lo menos en el contexto tijuanense.

Por lo menos al afio 2010, las ZM de Mexicali y Tijuana presentaban las tasas de
motorizacion mas altas del pais, con 0.41 y 0.33 autos por habitante, respectivamente (ONU-
Habitat, 2015). De cerca le seguian las ZM de Chihuahua, Valle de México, Monterrey y la

ciudad de Culiacan, como se muestra en el cuadro 2.3.

Cuadro 2.3 Primeras 10 zonas metropolitanas con mayores tasas de motorizacion, México

2010.
M Motoriza_lcién _Densidad )
(autos/habitante) (habitantes/hectarea)

Mexicali 0.41 37.9
Tijuana 0.33 50.5
Chihuahua 0.31 30.3
V. de México 0.30 84.9
Monterrey 0.30 52

Culiacan* 0.30 53.6
Pachuca 0.29 29.4
S.LP. 0.28 52.7
Juérez 0.27 37.6
Reynosa 0.27 38.3

Nota: Para Culiacan se considera solo su area urbana.
Fuente: Adaptado de ONU-Habitat (2015).

53



Como se observa, por lo menos dentro de las 10 zonas metropolitanas mostradas, la
relacion entre densidad poblacional y tasa de motorizacion no es muy clara. Por una parte, las
ZM de Mexicali, Chihuahua, Pachuca, Judrez y Reynosa presentan tasas altas de motorizacion
y densidades bajas, como podria esperarse. Pero, por otro lado, las ZM de Tijuana, Valle de
México, Monterrey, Culiacan y San Luis Potosi, que también tienen altas tasas de
motorizacion, similares o incluso iguales a las de las anteriores ZM, presentan densidades

poblacionales medias y altas.

Aunque todas las ZM analizadas se ubican en un rango similar en lo que respecta a su tasa
de motorizacion, en lo relacionado a su densidad poblacional se agrupan en dos categorias mas
0 menos definidas: de 30 a 40, y de 50 a 60 habitantes por hectarea, mas el caso excepcional
de la ZM del Valle de México, con una densidad de 84. 9 habitantes por hectarea, como se

muestra en la grafica 2.6.

Gréfica 2.6 Autos por habitante y densidad poblacional en las 10 zonas metropolitanas con

mayor indice de motorizacion, México 2010.
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Fuente: Elaboracion propia, con base en ONU-Habitat (2015).
Por otra parte, se obtienen resultados similares si se toman las 10 ZM con mayor densidad

poblacional y se comparan sus tasas de motorizacion, como se muestra en el cuadro 2.4 y la

gréfica 2.7, en las que la correlacion entre alta densidad y baja motorizacion no es significativa.
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Cuadro 2.4 Primeras 10 zonas metropolitanas con mayor densidad poblacional, México 2010.

ZM Densidad Motorizacion
(habitantes/ha) (autos/habitante)
Valle de México 84.9 0.3
Guadalajara 70.2 0.26
Veracruz 69.6 0.2
Ledn 66.4 0.15
Aguascalientes 63.4 0.25
Xalapa 59.8 0.19
Victoria de Durango 55 0.24
Morelia 54.8 0.25
Culiacan 53.6 0.3
Querétaro 52.9 0.2

Fuente: Adaptado de ONU-Habitat (2015).

Grafica 2.7 Autos por habitante y densidad poblacional en las 10 ZM con mayor densidad
poblacional, México 2010.
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Fuente: Elaboracion propia con base en ONU-Hébitat (2015).

Lo que estos datos implican, es que si bien es cierto que en algunos casos una alta
motorizacion va de la mano de una baja densidad (como el caso de Mexicali) y viceversa, en
otros casos, como el de Tijuana, la situacion no se da del todo de esta manera. En esta ciudad,

hay una alta motorizacion, pero también una densidad relativamente alta, pues su expansion
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fisica no ha tenido el mismo ritmo acelerado que se ha observado en otras ciudades de México
(ver gréfica 2.5).

Entonces, retomando el tema de la movilidad urbana, sobre todo la peatonal, cabria
preguntarse qué es lo que origina mayor precarizacion del entorno para el peaton: una
expansién urbana acelerada de baja densidad y un mayor uso del automdvil, como la ciudad
de Mexicali, o una expansién de baja a moderada, pero con un uso del automovil casi igual de
intensivo, como Tijuana. Esto es importante porque, como se vera en el capitulo 1V, Tijuana
concentra la mayoria de accidentes de transito peatonales (62 por ciento) dentro del total de
accidentes de este tipo registrados en Baja California, a pesar de ser una ciudad menos dispersa
y con menor tasa de motorizacion que Mexicali, la cual tiene una proporcion relativamente
baja de atropellamientos en relacion con el total estatal (12 por ciento). Sobre esto se abundara

en el capitulo mencionado anteriormente.

Por altimo, regresando al tema de la motorizacion en la ciudad, cabe mencionar el aspecto
de los Kilémetros-Vehiculo Recorridos (KVR). Como sefiala Gongora (2012), el indicador
KVR “generalmente se define como la cantidad de kilometros -0 millas- recorridos en un
determinado periodo de tiempo, (por ejemplo, dia, afio, etc.) por un determinado vehiculo o
flota de vehiculos o poblacion” (Ibid.: 5). Los datos de un andlisis KVR “proporcionan
informacién crucial sobre el volumen de trafico de vehiculos y su crecimiento en el tiempo.
Considera la cantidad de viajes en automovil realizados en una determinada via o area de
estudio” (Gongora, en Medina y Veloz, 2012: 19).

Se han hecho andlisis de este tipo para las zonas metropolitanas de México (Medina, 2012),
y los resultados indican de igual manera un uso intensivo del automovil en varias de las zonas
metropolitanas de México, sobre todo en Mexicali y Tijuana. Aungue algunas ZM como la del
Valle de México, Guadalajara 0 Monterrey, en términos absolutos, cuentan con un parque
vehicular mayor, y por ende registran mas kilometros recorridos en total, cuando se divide el
numero de automdviles registrados entre la poblacion, Mexicali y Tijuana presentan las tasas
de uso per capita mas altas. De esta manera, el analisis de KVVR en Tijuana realizado por
Medina (Ibid.), revela que al afio 2010, esta ciudad registra una tasa de KVR per capita de 4416
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kilometros. Es decir, en promedio, cada automovil en la ciudad recorri6 esa distancia durante
el afio 2010. Esta cantidad fue superada solamente por Mexicali, que registré un KVR per
capita de 6308 kilometros en ese mismo afio (Ibid.), como se muestra en el cuadro 2.5.

Como sefiala Medina (Ibid.), el hecho de que ciudades como Mexicali presenten cifras tan
altas de KVR per capita es «alarmante», puesto que es una intensidad de uso muy similar a la
de ciudades estadounidenses mucho més dispersas, como Las Vegas 0 Nueva York. Esto
“implicaria que México esta avanzando hacia patrones de uso del automovil no sustentables,
como el de EUA” (lbid.: 26). Esta situacion se agrava por el hecho de que, como sefiala
Medina, el modelo de crecimiento urbano mexicano no es tan disperso como el de las ciudades
estadounidenses. En suma, Tijuana presenta una forma urbana relativamente compacta, si se
compara con otras areas urbanas del pais. Pero, a la vez, registra los mas altos indices de
motorizacion y uso de vehiculos a nivel nacional, por lo que el debate sobre la precarizacion

del espacio publico toma nuevos matices, por lo menos en el contexto tijuanense.

Cuadro 2.5 Kilémetros-Vehiculo Recorridos en zonas metropolitanas, México 2010.

Zona metropolitana ) Autom()\{iles KVRT (millones de KVR per capita
privados registrados kilémetros)
Mexicali 395 644 5821 6308
Tijuana 577 382 5663 4416
Guadalajara 1209 208 18 976 4342
Valle de México 5375474 84 552 4260
Monterrey 1292751 15335 3813
Aguascalientes 248 023 2942 3202
Chihuahua 267 132 2533 3016
Querétaro 236 300 2803 2592
Veracruz 172 790 2042 2586
Puebla-Tlaxcala 523 474 6210 2361
Leodn 254 446 3018 1709
Tuxtla 111951 273 432

Fuente: Medina (2012).
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2.3.2 Motorizacion en Tijuana

El aumento en la motorizacion que se observa a nivel nacional se presenta de manera paralela
en la ciudad de Tijuana. En el cuadro 2.6 se observa una proyeccion del indice de motorizacion
en la ciudad hasta el afio 2039, elaborada por el Ayuntamiento de Tijuana (2012). Aunque las
cifras muestran una estabilidad en dichos indices, con .34 vehiculos por persona en 2015, y la
misma cifra en el afio 2039, las cifras no concuerdan con lo que pasa tanto a nivel nacional
como local. En México, el indice de motorizacion casi se ha duplicado entre el afio 2000 y
2012, pasando de .16 a .30 autos por habitante (ONU-Habitat, 2015).

Cuadro 2.6 Proyeccion de indices de motorizacion en Tijuana, 2000-2039 (vehiculos

estimados).

Afio 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2039
Vehiculos 321758 407583 616626 692781 767635 839343 905368 971291 1027468
Habitantes 1.2 1.6 1.8 2.0 2.3 25 2.7 2.9 3.0
(millones)
indice de 3.8 4.0 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0

motorizacion

Fuente: Adaptado de Ayuntamiento de Tijuana (2012).

Por otra parte, en el contexto regional, durante el periodo 1980-2014, Tijuana ha pasado
de concentrar el 35 por ciento del parque vehicular estatal, al 49 por ciento del total al afio
2014, tal como se observa en el cuadro 2.7. Aunado a esto, los vehiculos de servicio particular
son los Unicos que han observado un incremento, por lo menos durante el periodo 2000-2014,
mientras que la cantidad de vehiculos de servicio publico ha ido decreciendo, de acuerdo con
los registros del INEGI (ver cuadro 2.8). De esta manera, del afio 2000 al 2014, el nimero de
vehiculos particulares por persona en la ciudad aumento de .26 a .32, a diferencia de lo que
sucede con los vehiculos de servicio pablico, que decrecieron de .008 a .003 durante el mismo
periodo. Esto refleja el enfoque que se le ha dado a la movilidad urbana en Tijuana, dando
mayor relevancia al transporte particular, y, como se vera mas adelante en este capitulo,

priorizando proyectos de infraestructura encaminados a fomentar la movilidad motorizada.
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Cuadro 2.7 Tasas de motorizacion en Baja California y Tijuana por clase de vehiculo, 1980-
2014 (vehiculos registrados).

Total Baja California Tijuana
o [0)

Ano Autos (;:Sn;}g':g: Cacr::gges Motocicletas Autos g:sn;}g?gs Cacrér::gges Motocicletas {(c))t(?'jl

estatal
1980 260133 857 83912 2236 93129 450 26 226 550 35 %
1985 381 354 1175 122 209 2 802 151 598 608 38131 905 38 %
1990 400927 2319 133 609 5945 153 610 1167 42073 2316 37 %
1995 438 407 1059 192 018 2598 206 201 292 86 508 911 46 %
2000 577672 5782 165 695 3458 257 670 3317 59 067 1704 43 %
2005 876 467 10 049 295 504 5431 391 397 4803 127710 3181 44 %
2010 666 258 4 664 210 356 6679 325 264 2507 100 553 3995 48 %
2014 832655 5148 250 249 12788 407 412 2224 118 312 7408 49 %

Fuente: Elaboracién propia, con base en el Sistema Estatal y Municipal de Base de Datos
(INEGI).

Cuadro 2.8 Tasas de motorizacion en Tijuana, por tipo de servicio, 2000-2014 (vehiculos
registrados).

Servicio Vehiculos icio pabli Vehiculos
Afio particular particulares por SN (el 82 publicos por
. (vehiculos)

vehiculos ersona ersona

(vehiculos) p p
2000 312 241 0.26 9517 0.008
2005 516 306 0.36 10785 0.007
2010 425015 0.27 7304 0.004
2014 529 883 0.32 5473 0.003

Fuente: Elaboracion propia con datos del Censo General de Poblacién y Vivienda 2000;
Conteo de Poblacién y Vivienda 2005; Censo de Poblacion y Vivienda 2010; Encuesta
Intercensal 2015 (INEGI), y el Sistema Estatal y Municipal de Base de Datos (INEGI).

Naturalmente, derivado de estas tendencias, Tijuana se encuentra entre las ciudades con
mayores indices de motorizacion a nivel nacional, considerando solamente a las principales
zonas metropolitanas (ZM) del pais, como se mostro en el anterior apartado en el cuadro 2.3.
Con estos datos, ya se han explicado a grandes rasgos las condiciones de la forma y contexto

urbano de la ciudad de Tijuana, sus patrones de uso del automdvil y sus posibles implicaciones
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para la movilidad, sobre todo en lo que respecta a la pérdida de espacios publicos disponibles
para el transeunte. A continuacion, se ahondara sobre el contexto global, nacional y local, en
lo que respecta al tema de la movilidad no motorizada y el rescate del espacio pablico. Se hara
énfasis sobre todo en lo relacionado con la politica publica y en los avances que se han logrado

en esta materia en diversas partes del mundo, incluido México.

2.4 Contexto global de la movilidad peatonal

En la region europea, dadas sus caracteristicas historicas y socioeconémicas, el tema de la
movilidad peatonal se establece de manera cada vez mas certera tanto en el &mbito académico
como en la agenda publica. Uno de los ejemplos empiricos mas representativos sobre
movilidad urbana se encuentra en la ciudad de Barcelona, Espafia. En esta ciudad, el
ayuntamiento local tiene un departamento exclusivamente dedicado a la movilidad?, asi como
un Plan de Movilidad Urbana (Ajuntament de Barcelona, 2014), instrumento de politica
publica que a la vez se sustenta en la ley de movilidad de Catalufia, la «Ley 9/2003, de
movilidad». ElI Plan de Movilidad de esta ciudad se basa en cuatro objetivos bésicos: la
movilidad segura, sostenible, equitativa, y eficiente (Ibid.). Busca reducir la contaminacion, el
consumo de energéticos no renovables, reducir los accidentes viales, fomentar el uso del
espacio publico para todos los ciudadanos y hacer mas eficiente en lo general el sistema de

transporte urbano.

Cabe mencionar que en este plan se presenta una «jerarquia modal». En primer lugar, esta
la movilidad a pie, en segundo, la movilidad en bicicleta. Después esta el transporte publico,
luego la distribucién urbana de mercancias, y por ultimo, la movilidad en transporte privado
(Ibid.). En este plan, una de las principales estrategias para el fomento de la movilidad peatonal
se refleja principalmente en el concepto de las «supermanzanas», en el que, sin alterar de forma
fisica o estructural las manzanas urbanas, se forman entornos con prioridad para los medios de

transporte no motorizados, restringiendo el transporte motorizado, esto con el fin de tener una

! Ver http://mobilitat.ajuntament.barcelona.cat/es/
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distribucion equitativa del espacio publico entre los distintos modos de transporte, como se
muestra en la figura 2.3.

Figura 2.3. EI modelo «supermanzanas».

I MODELO SUPERMANZANAS

Modelo Actual Modelo Supermanzanas

RED TRANSPORTE PUBLICO a VEHICULO PRIVADO DE PASC AREA PROXIMIDAD DUM

RED PRINCIPAL BICICLETAS (CARRIL BICI) VEHICULOS RESIDENTES CONTROL ACCESO

@ SENALIZACION VERTICAL BICICLETA (CONTRA SENTIDO} ,5‘ % SERVICIOS URBANOS Y URGENCIAS  wesssss RED BASICA DE CIRCULACION

PASO LIBRE DE BICICLETAS A== TRANSPORTISTAS DUM PLATAFORMA UNICA (PRIORIDAD PEATONES)

Fuente: PMU (Ajuntament de Barcelona, 2014).

Por otra parte, el ayuntamiento de Barcelona tiene una dependencia directamente
encargada de aplicar los lineamientos de los planes y proyectos de movilidad urbana,
sostenibilidad y espacio publico. Se trata de la Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona,
organismo que “aplica un enfoque sistémico para reorientar la gestion de las ciudades hacia un
modelo mas sostenible, aportando soluciones en movilidad, energia, residuos, urbanismo,
agua, biodiversidad y cohesion social”2. Dicha agencia ha realizado diversos documentos con
indicadores y estandares urbanos que buscan un “modelo de ciudad mas sostenible” (Agencia
d’Ecologia Urbana de Barcelona, 2010), como el Sistema de indicadores y condicionantes
para ciudades grandes y medianas (lbid.). Entre otros documentos de esta agencia, se
encuentra también el Sistema Municipal de Indicadores de Sostenibilidad (Ibid.), en el que se
presentan igualmente indicadores y estandares urbanos en materia de espacio publico,
movilidad urbana, transporte publico, medio ambiente, construccion, etcétera. Con esto queda

claro que algunas ciudades, sobre todo europeas, estdn dando prioridad al aspecto de la

2 Ver http://bcnecologia.net/es/sobre-bcnecologia.html
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sostenibilidad en sus planes y programas urbanos, reinventando la manera de hacer urbanismo

y tratando de dignificar el papel del ciudadano frente a la dindmica urbana.

Ahora bien, en el contexto latinoamericano, tal vez uno de los casos mas representativos
sobre movilidad urbana sostenible se encuentra en Colombia, sobre todo en su capital, Bogota,
y ciudades como Cali. En este pais, el desarrollo urbano sostenible se ha ido afianzando cada
vez mas como politica pablica, como lo revela el hecho de que a nivel nacional existe un érgano
gubernamental especializado en la movilidad urbana, llamado la Unidad de Movilidad
Sostenible (UMUS), que a su vez funge como “articuladora” de la Politica Nacional de
Transporte Urbano y Masivo (promulgada en el afio 2003) de este pais, lo cual es el principal
proposito de dicha Unidad (UMUS, 2013). Es decir, la movilidad urbana sostenible no solo se
ha instrumentado por medio de politica pablica en forma de planes y programas, sino que
directamente se ve sustentada en leyes que permiten crear un aparato institucional
especializado y dedicado exclusivamente al tema, lo que a su vez brinda cierta continuidad en

la aplicacion de estos principios.

Asi, en Colombia se ha apostado por los Sistemas Integrados de Transporte Masivo
(SITM) buscando tanto satisfacer una demanda creciente del servicio, como ordenar la oferta
del mismo, como se sefiala en la politica antes mencionada (Departamento Nacional de
Planeacidn, 2003). En este documento se presentan los planes de SITM proyectados a lo largo
de Colombia, siendo los principales el reconocido Transmilenio de Bogota, y el SITM de Cali.
En el caso de Bogota, existe desde 2006 un instrumento politico de movilidad urbana, reflejado
en el Plan Maestro de Movilidad®, cuya dltima version data del afio 2014, que tiene como
principal eje rector a la movilidad y el desarrollo urbano sostenible, y que es manejado a su
vez por la Secretaria Distrital de Movilidad. Claro que no esta exento de critica, como sefialan
Dangond, Jolly, Monteoliva y Rojas (2011), en el sentido de que precisamente al tratar de
conformarse como un plan integral, el Plan Maestro termina por ser un “collage de intenciones
que pretenden abarcar el mayor nimero de variables posibles” (Ibid.: 501), sin lograr insertar

del todo a la movilidad como “eje transversal del desarrollo urbano” (Ibid.: 502). Dangond et

3 Ver http://www.movilidadbogota.gov.co/?sec=170
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al. enfatizan a su vez la necesidad de que el tema de la movilidad urbana se vea como un
“problema publico multicausal, intersectorial y complejo”, que tenga en cuenta “las

problematicas urbanas en su conjunto [...]” (Ibid.: 497).

Por otra parte, en Santiago de Cali, se ha adoptado también el Ilamado Plan Integral de
Movilidad Urbana, el cual va incluso més alla que el Plan Maestro de Bogota, al incluir no
solamente a los SITM vy el transporte publico dentro de sus planteamientos, sino también a la
movilidad peatonal, a través del Plan de Movilidad Peatonal, el cual, como su nombre lo dice,
promueve los derechos de los peatones dentro del espacio publico. Como puede verse, los
esfuerzos tanto en materia de investigacion académica como en aplicacion de politicas publicas
y programas gubernamentales son cada vez mayores en lo que respecta a la movilidad urbana
sostenible y la movilidad peatonal, tanto en Europa, Norteamérica, Asia y Latinoamérica.
Ahora es el turno de ver cudl es la situacion en México, tanto a nivel académico como

gubernamental, en materia de movilidad peatonal.

2.5 Movilidad no motorizada y espacio publico en México

Como sefala el Instituto de Politicas para el Transporte y Desarrollo (ITDP, 2015), el tema de
la movilidad peatonal en México es aln emergente y las investigaciones son escasas, aunque
no inexistentes. Aunque los estudios sobre movilidad han estado tradicionalmente enfocados
en el transporte motorizado, el interés que de manera internacional se esta viendo hacia la
movilidad no motorizada comienza a replicarse en nuestro pais. Uno de los referentes
académicos cronoldgicamente mas préximos lo representa el seminario llevado a cabo por el
ITDP entre octubre de 2014 y abril de 2015, llamado Movilidad peatonal: de la investigacion
a la politica publica, realizado en la ciudad de México, que busco precisamente darle prioridad
al estudio de los traslados urbanos no motorizados, como algo “esencial para contribuir al
disefio de politicas publicas adecuadas, orientadas a mejorar la movilidad y accesibilidad a pie
y a impulsar una movilidad mas equitativa, eficiente y sustentable” (ITDP, 2015). En este
seminario se recoge no solamente la investigacion académica sobre el tema, sino que se
rescatan también las acciones llevadas a cabo por la sociedad civil en materia de fomento a los

entornos urbanos peatonales, a través de organizaciones y colectivos ciudadanos presentes en
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todo el pais. Por otro lado, las instituciones académicas y de investigacion que mas concentran
estudios sobre movilidad peatonal son la Universidad Nacional Autbnoma de México, la
Universidad Auténoma Metropolitana y, por supuesto, el ITDP, poniendo énfasis en los
resultados que ha habido en politica publica. Aunque, como se dijo, los estudios aun son
escasos, vale la pena mencionar las acciones que se han llevado a cabo en México desde otras

dos vertientes: la de la sociedad civil y la del gobierno.

No solamente desde el &mbito académico se ha estudiado la movilidad peatonal, sino
también, desde afios recientes, se han llevado a cabo eventos publicos como el Congreso
Internacional de Ciudades y Transporte Sustentable: Hacia un Mundo Sustentable, cuya XI
edicion se realizo precisamente en la ciudad de México, en el afio 2015, y en la que por
supuesto se trataron temas sobre transporte urbano sostenible y movilidad peatonal. Se
encuentra también la serie de conferencias internacionales Walk21, en las que se busca el
“desarrollo de comunidades sustentables saludables y eficientes donde la gente elija caminar’™.
En el contexto mexicano, en la ciudad de Cholula, Puebla, en el afio 2015 también se llevé a
cabo el Il Congreso Nacional de Peatones, y en el afio 2016 la sede de la 111 edicion fue en la
Ciudad de México. Este congreso estd organizado por asociaciones civiles y colectivos
ciudadanos que a través del activismo buscan defender los derechos del transelnte e incidir en

la agenda publica.

Es importante recalcar la movilizacion ciudadana que se ha dado en México en materia de
movilidad peatonal. Tanto en el pais como en el resto del mundo, ha habido una preocupacién
creciente de la sociedad civil por el tema de la movilidad sostenible y por la insercion
democratica e inclusiva del ciudadano dentro del espacio publico. En México, uno de los
mejores ejemplos lo representa la asociacion civil «Liga Peatonal», la cual se compone de una
red de organismos, colectivos y asociaciones ciudadanas a través de todo el pais, cuyo principal
objetivo es la reivindicacion de los derechos del peaton y la promocion de la movilidad urbana
sostenible. Buscan “construir ciudades equitativas, justas, seguras, sanas, a escala humana, con

cero muertes o lesiones permanentes por accidentes viales [...]”°. Cada uno de los colectivos y

4 Ver http://www.walk21.com/
5 http://ligapeatonal.org/

64



asociaciones que la comprenden realiza en sus respectivas ciudades acciones de intervencion
en el espacio publico para visibilizar al peaton y fomentar el respeto a sus derechos,
enfocandose en evidenciar el hecho de que el urbanismo mexicano esta centrado mayormente

en la adecuacién y fomento de entornos para vehiculos motorizados.

Aparte de las intervenciones a nivel de calle, uno de los objetivos més importantes de esta
red es tener en el mediano plazo una incidencia institucional. Esto lo buscan lograr mediante
dos acciones principales. Primero, la creacion de una Norma Oficial Mexicana (NOM) en lo
que se refiere al disefio de banquetas, pues esta asociacion considera que hay un problema de
heterogeneidad e informalidad en su construccion, ya que en México no existen normas o
estandares oficiales que regulen su disefio y construccién, por lo que la mayoria de las veces

esto queda sujeto al criterio de los constructores.

En segundo lugar, buscan promover los derechos del peatdn al punto de que se conviertan
en ley. Para esto han creado la Carta Mexicana de los Derechos del Peaton, en la que se enfatiza
la prioridad que debe tener el transeunte en el espacio urbano, sefialando que “el peaton tiene
derecho a vivir en un ambiente sano y a disfrutar libremente del espacio pablico en condiciones
de seguridad adecuadas para su salud fisica, emocional y mental”, asi como a “que la ciudad
le considere el uso y disfrute de amplias zonas urbanas, con paso accesible, continuo y seguro,
que no sean meras ‘islas de peatones’, sino que se inserten coherentemente en la organizacion
general de la ciudad” (Liga Peatonal, 2014). Estos derechos no tienen adin aplicacion legal u
oficial, pero eso es precisamente lo que esta asociacion busca. Por supuesto, hablar de los
derechos del peatdn en realidad es hablar de los derechos de todos los ciudadanos, por lo que
mMAas que ser una normatividad para la proteccion de algun sector de la poblacion o el detrimento
de algun otro, en realidad la Carta Mexicana de los Derechos del Peaton se configura como
una guia para comenzar a pensar en diferentes maneras de hacer ciudad, sobre todo en lo que
respecta a la planeacion y disefio de los sistemas de movilidad, asi como de la infraestructura
urbana, de tal manera que la ciudad sea igualmente accesible para todos. El entorno urbano
debe construirse pensando en la escala mas importante, que es el individuo. Naturalmente, el

reto recae principalmente en las politicas publicas, aspecto que se vera a continuacion.
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2.5.1 Politica publica en México

Como sefiala el ITDP (2015b), a nivel nacional, la inversion publica en proyectos de movilidad
se ha concentrado mayormente en la ampliacion y mantenimiento de la infraestructura
destinada al uso del automovil. En contraste, las inversiones en proyectos de transporte y
espacio publico reciben porcentajes marginales la mayoria de las veces. Tan solo entre el
periodo 2013-2014, recalca el ITDP (Ibid.), “se identifica un aumento de 11 puntoS
porcentuales pasando del 73 al 83 por ciento respecto de los recursos federales invertidos para
ampliar y mantener la infraestructura vial” (Ibid.: 7). Caso contrario, sefialan en el mismo
documento, es el de las inversiones en infraestructura para transporte y espacio publico, que
recibieron en conjunto, al afio 2014, el 14 por ciento de los recursos totales. Para proyectos de
movilidad no motorizada, solo se destind el 3 por ciento de la inversion total (Ibid.). La grafica
2.8 muestra la distribucion porcentual de las inversiones para cada tipo de proyecto de
movilidad urbana a nivel nacional, tomando en cuenta las 59 zonas metropolitanas del pais,
durante el periodo 2011-2014.

Aunado a esto, el monto total de la inversién federal en proyectos de movilidad, de todos
los tipos, ha ido disminuyendo, al menos durante el periodo antes sefialado. Mientras que en el
afio 2011 se ejercieron alrededor de 39 mil millones de pesos para proyectos de esta naturaleza,
en 2014 el monto total de inversion fue de poco menos de 32 mil millones (Ibid.), con un total
de 53 464 proyectos federales de movilidad para las zonas metropolitanas. La mayoria de ellos,
como ya se menciono, se enfocaron en la movilidad motorizada particular (Ibid.). Esto resulta
problematico, pues como sefiala el estudio de ONU-Habitat (2015), el automovil es el medio
de transporte con mayor crecimiento y el que ocupa mas espacio, pero es el que traslada a
menos personas por vehiculo. Ademas, a pesar de que a nivel nacional solamente entre el 20 y
el 30 por ciento de los viajes a la escuela y el trabajo se hacen en vehiculo particular (INEGI,
2015), la mayoria de las inversiones federales, como ya se observo, estan encauzadas a este

tipo de movilidad.
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Gréfica 2.8 Distribucion porcentual de inversiones en proyectos de movilidad urbana en las
59 zonas metropolitanas de México, 2011-2014.

Distribucion porcentual de inversiones en proyectos de
movilidad urbana en las 59 ZM de México, 2011-2014

100% 0 79 0
b e o
5% 1% 10% -
80% 9% 1% Infraestructura peatonal y
ciclista
60% Transporte publico
0
40% e 75% 74% 83% Espacio publico
20% Infraestructura vial
0%
2011 2012 2013 2014

Fuente: Adaptado de ITDP (2015b).

Por otra parte, en lo que respecta a proyectos de movilidad, a nivel federal destaca el
Programa Nacional de Desarrollo Urbano 2014-2018 (PNDU), el cual tiene seis objetivos
rectores. De estos, uno esta dedicado a la movilidad, el objetivo 4, que se establece como meta
“impulsar una politica de movilidad sustentable que garantice la calidad, disponibilidad,
conectividad y accesibilidad de los viajes urbanos” (SEDATU, 2014). Declara incluso que se
busca “romper el paradigma enfocado en aumentar la infraestructura destinada a vehiculos
particulares” (Ibid.), sefialando la necesidad de priorizar al peaton y hacer mas eficiente la
movilidad dentro de las areas urbanas. Sin embargo, a nivel operativo, cuando se examina este
programa, el tema de la movilidad sostenible se toca vagamente, sin ninguna estrategia tangible
0 programética. No obstante, hay algunos avances en esta materia, como la creacion del
Programa de Impulso a la Movilidad Urbana (PIMU) de la Secretaria de Desarrollo Agrario,
Territorial y Urbano (SEDATU). Sin embargo, sefiala el ITDP (2015b), la principal limitante
de este programa radica en que por un lado se contempld su creacion en la estrategia
programatica del gobierno federal, pero en el Presupuesto de Egresos de la Federacion 2016
no se le destind ningdn recurso, por lo que aproximadamente 70 proyectos de movilidad

sostenible se quedaron sin financiamiento para su ejecucion en el corto o mediano plazo.
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De esta manera, la mayoria de los proyectos de infraestructura del pais contintan
enfocandose en el transporte motorizado, concentrdndose sobre todo en la infraestructura entre
ciudades, més que dentro de ellas. Solamente destaca el Programa de Apoyo Federal al
Transporte Masivo (PROTRAM) que busca apoyar proyectos de transporte urbano,
presentando sobre todo proyectos de trenes y carreteras inter e intraurbanas, y de transporte
BRT (Bus Rapid Transit) en algunas ciudades del pais. Uno de esos proyectos se enfoca en la
ciudad de Tijuana, a la que en el afio 2015 se le asigno6 un recurso de 1 975 millones de pesos
para la construccion de un sistema de transporte articulado BRT, el llamado Sistema Integral
de Transporte Tijuana (SITT), que a la fecha se encuentra en la fase de construccion. Pero en
lo que respecta a movilidad sostenible, los proyectos son escasos, presentandose entonces una
contradiccion entre los objetivos expresados por el gobierno federal y sus estrategias

programaticas®.

Tal contradiccion pudiera explicarse por la ausencia de organismos especializados y
dedicados exclusivamente a la gestion de la movilidad urbana, tal como existen en paises como
Colombia. Esto dificulta que la politica de movilidad sostenible plasmada en el PNDU se
concrete a nivel operativo, por lo que queda en letra muerta. Frente a esta situacion, en México
son mas bien los gobiernos locales los que han adoptado politicas de movilidad urbana
sostenible (aunque sea una minoria de ellos, y algunas veces sin verdaderas estrategias de
implementacién). Como primer ejemplo, se encuentra la Ciudad de México, en donde en el
afio 2014 se expidio la Ley de Movilidad, que de igual manera establece una jerarquia de
movilidad en el espacio urbano, estando en primer lugar los peatones, luego los ciclistas, el
transporte publico, el transporte de carga, y por Gltimo, el transporte privado motorizado.
Destacan también ciudades como Xalapa, con el Plan Maestro de Movilidad Urbana
Sustentable y Espacio Publico, formulado por la Universidad Veracruzana en 2012;
Guadalajara con el Plan de Movilidad; y Chihuahua con el Plan Sectorial de Movilidad Urbana

Sustentable, por mencionar algunos.

6 Ver http://www.animalpolitico.com/blogueros-transeunte/2014/05/13/dos-visiones-divididas-para-la-
movilidad-urbana-en-el-pais/
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Como puede observarse, a falta de una politica nacional unificada de movilidad urbana
sostenible, los gobiernos de cada region han tenido que ir adoptando sus propias directrices, lo
que no siempre es lo éptimo, pues si lo que se pretende es lograr un verdadero desarrollo a
través de la urbanizacién y la movilidad urbana sostenible, los esfuerzos deben hacerse de
manera conjunta tanto entre los distintos érdenes de gobierno, como entre los diversos actores
de la sociedad. Ademas, esta situacion se intensifica debido a que a nivel estatal y municipal
los planes de desarrollo urbano frecuentemente siguen sus propias directrices y objetivos, 0 no
siguen a cabalidad aquellos plasmados en los planes nacionales, sobre todo en lo relacionado
con la movilidad sostenible, pues no existen mecanismos legales que obliguen a los gobiernos
locales a destinar parte de sus recursos a los temas que se mencionan en los objetivos de los
planes y programas nacionales. Tal es el caso de lo que ocurre en la ciudad de Tijuana, como

se vera a continuacion.

2.5.2 Politica puablica en Tijuana

En el Presupuesto de Egresos de la Federacidon 2016 se contempla, entre las mdltiples partidas,
un Fondo Metropolitano, el cual es un recurso federal que se destina para el desarrollo urbano-
regional de las zonas metropolitanas del pais. EI Presupuesto de Egresos de la Federacién para
el Ejercicio Fiscal 2016 (Camara de Diputados, 2016) establece en su articulo 12 que “los
recursos del Fondo Metropolitano se destinaran prioritariamente a estudios, planes,
evaluaciones, programas, proyectos, acciones, obras de infraestructura y su equipamiento [...]
los cuales demuestren ser viables y sustentables, orientados a promover la adecuada planeacion
del desarrollo regional, urbano, el transporte publico y la movilidad no motorizada y del
ordenamiento del territorio” (Ibid.: 9). Ademas, sefiala que “los estudios, planes, evaluaciones,
programas, proyectos, acciones, obras de infraestructura y su equipamiento a los que se
destinen los recursos federales del Fondo Metropolitano [...] deberan guardar congruencia con

el Plan Nacional de Desarrollo 2013-2018” (Ibid.: 10).

Como se mostrd anteriormente, a nivel nacional, en realidad una minoria de los proyectos

de infraestructura se dedican a la movilidad sostenible 0 no motorizada, pues la mayoria se
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enfocan en el fortalecimiento de la infraestructura vial. En el caso de Tijuana, el Presupuesto
de Egresos 2016, solamente dentro del ramo del Fondo Metropolitano mencionado
anteriormente, le asigna a la ciudad casi 120 millones de pesos, cantidad de la cual una
proporcién muy baja se ve reflejada en proyectos de transporte publico, y una cantidad casi
nula en planes de movilidad no motorizada (ITDP, 2015b), por lo que el articulo 12 del
Presupuesto de Egresos no se cumple. Para el caso de la ZM de Tijuana, el analisis del ITDP
(Ibid.) revela que, en el afio 2014, el 90 por ciento del total de los recursos federales asignados
para proyectos de movilidad urbana se destinaron al mantenimiento o ampliacion de la
infraestructura vial para el transporte motorizado, y solo el 10 por ciento restante se destino a
proyectos de movilidad urbana sostenible, lo que muestra una clara contradiccion con lo
expuesto en el articulo 12 del Presupuesto de Egresos. Si bien en el afio 2015 el porcentaje en
proyectos de movilidad urbana sostenible en la ZM de Tijuana aumenta coyunturalmente
debido a la inversidn en el proyecto del sistema de transporte BRT, la inversion en proyectos
de movilidad no motorizada atn es marginal, y ademas, los proyectos de movilidad sostenible

en los planes y programas municipales son practicamente inexistentes.

En la grafica 2.9 se muestra la inversion federal en proyectos de movilidad urbana
sostenible (MUS) en las primeras cuatro ZM con mayor inversion en este rubro, en
comparacion con la ZM de Tijuana, al afio 2014. En esta materia, es revelador lo que se plasma
en el Plan Municipal de Desarrollo 2014-2016 (Ayuntamiento de Tijuana, 2014) con respecto
a la movilidad urbana en general. El plan municipal se compone de seis ejes estratégicos:
Seguridad; Calidad de Vida; Servicios Publicos e Infraestructura; Desarrollo Econémico y
Empleo; Participacion Ciudadana; y Administracion Eficiente, Responsable y Moderna (Ibid.).
El tema de la movilidad urbana no se presenta como un eje por si mismo, sino que se encuentra
como subtema dentro del eje de «Servicios publicos e infraestructura», con dos breves
apartados sobre transporte publico y movilidad no motorizada. En este Gltimo apartado, aunque
se mencionan los conceptos de «sostenibilidad», «caminable», e «infraestructura peatonal», el
mismo plan termina por reconocer que “en Tijuana, no existen politicas publicas de movilidad
adoptadas con el propdsito de eficientar la gestion de soluciones para las graves consecuencias
ambientales y sociales del transito urbano automotor, de aqui la necesidad de buscar nuevos

enfoques y soluciones que permitan resolver esta problematica con criterios de sostenibilidad”
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(Ibid.: 42). Sin embargo, a nivel programéatico no se presentan soluciones o asignaciones

presupuestales, por lo que el plan se queda en el nivel diagndstico.

Gréafica 2.9 Primeras cuatro zonas metropolitanas con mayor inversion federal en MUS,
e inversion en Tijuana, 2014.
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Fuente: Adaptado de ITDP (2015b).

2.5.3 El caso «Ciclociudades»

Por supuesto, existen excepciones. En lo que respecta a la movilidad no motorizada, en la
ciudad de Tijuana se ha dado un caso interesante de gobernanza y participacion ciudadana en
lo que respecta al fomento de este tipo de movilidad. En los ultimos afios, diversas
organizaciones ciudadanas, en conjunto con el Instituto Metropolitano de Planeacion de
Tijuana (IMPLAN), se han movilizado para mejorar las condiciones para los ciudadanos que
se trasladan por medio de la bicicleta. El principal resultado de este proceso fue la construccion
de una ciclovia que corre a través de una de las principales arterias de la ciudad. Si bien este
proyecto no ha estado exento de critica y controversia por la manera en que se implemento y
construy0, representa un importante avance en materia de movilidad no motorizada en la

ciudad.

Concretamente, organizaciones civiles como Alianza por el Ciclismo y una Ciudad Mas

Humana trabajaron en conjunto con el IMPLAN para la realizacidn de una encuesta entre los
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usuarios de bicicleta con el objetivo de conocer su percepcion sobre el espacio publico, sus
habitos de uso, y los riesgos a los que estan expuestos dentro del entorno urbano (IMPLAN,
2015). Los resultados més trascendentales revelan que la mayoria de accidentes que han tenido
los usuarios de bicicleta se deben a la infraestructura y mobiliario urbano, seguido por los
atropellamientos. Ejercicios de este tipo resultan importantes, sobre todo porque la informacion
como la de “esta encuesta, surgida en el ambito de la cooperacion permite que sociedad y
gobierno se reconozcan el uno al otro como un agente decisivo de la construccion de una mejor
ciudad” (Ibid.: 6). Resulta importante, ademas, porque a nivel nacional, por parte del ITDP
desde hace varios afios se realiza una clasificacion entre las 30 principales ciudades del pais,
conocida como el «Ranking Ciclociudades», para calificar la aptitud del entorno urbano y el
apoyo de politica publica en dichas ciudades para sostener la movilidad en bicicleta.

Como menciona el ITDP (2015c), esta clasificacion también se hace de una manera
sinérgica entre sociedad y gobierno. La evaluacién se hace en una escala del 0 al 100, cubriendo
varios indicadores relacionados con la infraestructura, la seguridad vial, la planeacion, etcétera.
Al afio 2015, dentro de este ranking, Tijuana se encuentra en el puesto numero 17 de un total
de 30 ciudades, con 15 puntos, mostrando una tendencia de mejora respecto del afio anterior,
pues al afio 2014 se encontraba en el lugar 20. Los primeros lugares de esta clasificacion los
obtuvieron ciudades con politicas de movilidad urbana mas desarrolladas, como la Ciudad de
México, Guadalajara y Puebla. En el caso de Tijuana, si bien su avance es modesto, representa
un paso importante hacia la mejora su movilidad y el fomento de medios sostenibles de
transporte. Como sefiala en IMPLAN (2015), “la coparticipacion de sociedad y gobierno en la
construccién de una ciudad cuyos espacios sean accesibles para todos y todas es una tarea
larga, que sin embargo ha comenzado ya [...], es decir, la construccion de una Ciclociudad, es

un proceso largo, aunque no necesariamente tan caro como se piensa” (Ibid.: 6).

2.6 Movilidad urbana en Tijuana: panorama general
No todos los desplazamientos peatonales en una ciudad siguen una logica origen-destino

(INEGI, 2014). Sin embargo, para efectos de medicion, los traslados escolares y laborales

representan un buen indicador sobre qué tanto se camina en un entorno urbano. Por ejemplo,
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encuestas recientes revelan que a nivel nacional el 52 por ciento de la poblacion se traslada
caminando del hogar a la escuela, y al trabajo, lo hace un 20.7 por ciento (INEGI, 2015). Por
supuesto que los traslados al trabajo por medios motorizados siguen teniendo un mayor
porcentaje y van en aumento, como lo revela el hecho de que el indice de motorizacién en
México, al afio 2012, era de 300 vehiculos por cada mil habitantes, comparado con los 160
automoviles por el mismo nimero de personas que habia en el afio 2000 (ONU-Habitat, 2015).
Sin embargo, lo que revelan las cifras mencionadas al inicio, es la importancia de enfocar la
atencion en las condiciones bajo las cuales el ciudadano se esta moviendo dentro de la ciudad,
qué tan sostenibles son sus medios de transporte, y que tan accesible y seguro es el entorno
urbano para el libre transito del individuo. Para obtener un panorama bésico sobre la movilidad
urbana en el caso de Tijuana, los datos presentados por la Encuesta Intercensal (INEGI, 2015)
resultan de gran utilidad. Dentro del disefio metodoldgico de dicha encuesta se presentan dos
variables relacionadas con el tiempo y medio de traslado tanto a la escuela como al trabajo, a
nivel nacional, estatal y municipal. Concretamente, dentro del apartado de movilidad cotidiana,
el cuestionario de la encuesta presenta los reactivos ¢Como acostumbra (NOMBRE) ir de aqui
a su escuela?, y ¢(Como acostumbra (NOMBRE) ir de aqui a su trabajo? Como respuestas
posibles, se encuentran las opciones Camién, taxi, combi o colectivo (1), Metro, metrobus o
tren ligero (2), Vehiculo particular (automovil, camioneta o motocicleta) (3), Transporte
escolar/laboral (4), Bicicleta (5), Caminando (6), y Otro (7).

De esta manera, derivado de los resultados presentados por la Encuesta Intercensal, es
posible vislumbrar exactamente como se estd moviendo la poblacion dentro de la region. Para
el caso de Baja California, en lo que respecta a los traslados a la escuela, los viajes en vehiculos
privados y los que se hacen caminando presentan cifras muy similares. En concreto, el 39 por
ciento de los traslados a la escuela se hacen en vehiculo privado, el 38 por ciento se hacen
caminando, el 21 por ciento se realizan en transporte publico, y el 1 por ciento se hacen en
transporte escolar y bicicleta, respectivamente. Por su parte, en lo que respecta a los traslados
al trabajo, el 48 por ciento se hace en vehiculo particular, 27 por ciento en transporte publico,
12 por ciento caminando, 10 por ciento en transporte laboral, 2 por ciento en bicicleta y, por

altimo, 1 por ciento en otro medio de transporte no especificado.
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A nivel estatal, en lo que respecta a los viajes a la escuela, destacan los porcentajes
similares de los viajes en vehiculo privado y caminando, con el transporte pablico en tercer
lugar y los demas medios de transporte con valores marginales. En lo respectivo a los traslados
al trabajo, si bien no es sorpresa que los viajes en vehiculo particular tengan el mayor
porcentaje, destaca el hecho de que después del transporte publico, en tercer lugar se encuentra
el medio de transporte peatonal, superando incluso al transporte laboral. Ademas, en ninguno
de los dos casos puede hablarse de una «mayoria» de viajes en vehiculos privados, puesto que
no superan el 50 por ciento. De esta manera, en los traslados a la escuela, combinando los
viajes en transporte publico y medios no motorizados, se cuenta un 61 por ciento contra un 39
por ciento de viajes en automaviles. En los traslados al trabajo, los medios no motorizados y
el transporte publico suman un 52 por ciento, contra el 48 por ciento de viajes en vehiculos
particulares. Esto tiene relevancia puesto que, como se vio en el apartado 2.5.2, la inversion en
proyectos de movilidad, por lo general, se concentra en el fomento de infraestructura destinada
al uso de automaoviles, mientras que los proyectos de movilidad en transporte publico y medios

no motorizados tienen una proporcion marginal en comparacion.

En el caso de Tijuana, las tendencias son similares. Dentro de los viajes a la escuela, cabe
destacar el mayor porcentaje que registran los viajes peatonales, seguidos por los recorridos en
vehiculo particular y en transporte publico, con un porcentaje marginal en los traslados en
transporte escolar y bicicleta. En lo respectivo a los traslados al trabajo, el mayor porcentaje lo
registran los viajes en vehiculo particular, seguido por los viajes en transporte pablico. De
manera similar a como sucede a nivel estado, los viajes peatonales se encuentran en tercer
lugar, superando al transporte laboral, que en Tijuana se usa comunmente por la industria
maquiladora. A continuacion, se muestra la informacion detallada sobre los traslados a la

escuela y el trabajo en la ciudad.

2.6.1 Traslados a la escuela
En el contexto especifico de la ciudad de Tijuana, los resultados de la Encuesta Intercensal son

de igual manera interesantes. Para los traslados a la escuela, se revela que el 38 por ciento se

hace caminando, el 34 por ciento en vehiculos privados, el 26 por ciento en transporte pablico,

74



y el 1 por ciento en transporte escolar, como se aprecia en la grafica 2.10. En lo que respecta a
los tiempos de traslado, los resultados revelan que la mitad de los viajes a la escuela no superan
los 15 minutos, lo que podria explicarse por la mayor proporcién de traslados peatonales para
este tipo de viajes, ademas de la relativamente amplia distribucion de escuelas a lo largo de la
ciudad, lo que se traduce en viajes cortos. Los tiempos para los traslados a la escuela se

muestran a detalle en la gréfica 2.11.

Gréfica 2.10 Medios de traslado a la escuela, Tijuana 2015.

Medios de traslado a la escuela, Tijuana 2015
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Fuente: Elaboracion propia, con base en datos de la Encuesta Intercensal 2015 (INEGI).

Gréfica 2.11 Tiempos de traslado en viajes a la escuela, Tijuana 2015.

Tiempos de traslado a la escuela, Tijuana 2015.
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Como se aprecia, alrededor del 70 por ciento de los viajes a la escuela no superan los 30
minutos, mientras que el 15 por ciento duran de 31 minutos hasta 2 horas. Por ultimo, solo el
1 por ciento de los viajes duran mas de 2 horas. Por otra parte, entre los municipios de Baja
California, Tijuana es el Unico en el que los viajes peatonales superan al resto de los medios
de transporte, mientras que en el resto de los municipios predominan los traslados en vehiculos
privados. Destaca, ademés del alto uso de vehiculos en Mexicali, el hecho de que los traslados
peatonales, en todos los municipios del estado, superan el uso del transporte publico. Los
traslados en transporte escolar y bicicleta presentan, en todos los casos, valores marginales,
con excepcion de Tecate, que presenta un porcentaje ligeramente superior. Por otra parte,
tomando los datos del Censo de Poblacion y Vivienda 2010 (INEGI) sobre la poblacion de 6 a
24 afios que asiste a la escuela, es posible hacer una estimacion de la cantidad de gente que se

moviliza a la escuela en cada uno de los diferentes medios de transporte.

Cabe aclarar que la ltima informacion disponible data del afio 2010, por lo que el calculo
que aqui se hace de esta poblacién podria ser menor al real. En primer lugar, en el cuadro 2.9
se muestra el desglose de los diversos grupos de edad y la cantidad de personas que asisten a
la escuela, de acuerdo con el Censo de Poblacion de 2010. Una vez teniendo estos datos, y
tomando de nuevo como referencia los datos de la Encuesta Intercensal, es posible estimar la
cantidad de usuarios para cada medio de transporte en lo que respecta a los traslados a la

escuela, como se muestra en el cuadro 2.10.

Cuadro 2.9 Poblacién de 6 a 24 afios que asiste a la escuela, Tijuana 2010.

Poblacion que asiste UIRET2) A

a la escuela Personas Porcentaje

6 a 11 afios 144 464 45 %

12 a 14 afios 70 848 22 %

15 a 17 afios 54 942 17 %

18 a 24 afios 48 432 15%
Total 318 686 100 %

Nota: Para los célculos se toma en cuenta la poblacién de 6 a 14 afios que no asiste a la escuela, que al
2010 ascendia a 9 340 menores.

Fuente: Elaboracidn propia con base en datos del Censo de Poblacion y Vivienda 2010
(INEGI).
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Cuadro 2.10 Estimacion de usuarios por medio de transporte, traslados escolares Tijuana
2015 (continua en siguiente pagina).

Poblacion de 6 a 24 afios

Medio de transporte Porcentaje )
gue asiste a la escuela

Camion, taxi 26 % 82 858
Metro, metrobus o tren ligero 0% 0
Vehiculo particular 34 % 108 353
Transporte escolar 1% 3187
Bicicleta 0% 0
Caminando 38 % 121 100
Otro 1% 3187

Total 100 % 318 686

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del Censo de Poblacion y Vivienda 2010 y
la Encuesta Intercensal 2015 (INEGI).

2.6.2 Traslados al trabajo

En lo respectivo a los traslados al trabajo, los datos de la Encuesta Intercensal 2015 muestran
que en Tijuana el 43 por ciento de ellos se realiza en vehiculos privados, el 33 por ciento en
transporte pablico, el 13 por ciento caminando, el 9 por ciento en transporte laboral, y el 1 por
ciento en bicicleta, como se muestra en la gréafica 2.12. Respecto a los tiempos de traslado, los
resultados muestran que la mayor proporcion de viajes duran de 16 a 30 minutos, con el 35 por
ciento. Los viajes de 15 minutos 0 menos tienen relativamente la misma proporcién que los
viajes de 31 minutos a 1 hora, con el 22 y 23 por ciento respectivamente. Los viajes de mas de
1 hora y hasta 2 horas representan solo el 5 por ciento, y los de méas de 2 horas, el 1 por ciento,
como se aprecia en la grafica 4.7. Como sefiala el estudio sobre movilidad urbana en México
de ONU-Habitat (2015), los principales problemas de las ciudades mexicanas en materia de
movilidad, son los altos niveles de congestion vial, la deficiencia del transporte pablico, y los
altos costos sociales y ambientales derivados de estos fendmenos. Si bien no hay muchos
estudios sobre los efectos de la congestion vial en Tijuana, tan solo en la Ciudad de México se
calcula que el congestionamiento vial derivado de los viajes hogar-escuela-trabajo “provoca
una pérdida de 3.3 millones de horas/hombre al dia” (Ibid.: 8), sin mencionar los problemas

ambientales que esto genera y los problemas de salud que implican para la poblacion. Como
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se observa en la grafica 2.13, los tiempos de traslado al trabajo mas comunes son los que duran
de 16 a 30 minutos y los de 31 minutos a 1 hora. Esta mayor duracion de los viajes al trabajo,
en comparacion con los viajes a la escuela, podria explicarse por la mayor concentracion de
empleos terciarios alrededor de las zonas centrales de Tijuana (Alegria, 2009), lo que implica
una mayor necesidad de viajes motorizados en vehiculos privados ante la ineficiencia o alto

costo del transporte pablico, provocando por ende congestion urbana.

Gréfica 2.12 Medios de traslado al trabajo, Tijuana 2015.

Medios de traslado al trabajo, Tijuana 2015
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metrobus 0 particular laboral
tren ligero

Fuente: Elaboracion propia, con base en datos de la Encuesta Intercensal 2015 (INEGI).

Gréfica 2.13 Tiempos de traslado al trabajo, Tijuana 2015.

Tiempos de traslado al trabajo, Tijuana 2015
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Fuente: Elaboracion propia, con base en datos de la Encuesta Intercensal 2015 (INEGI).
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No obstante, los problemas de congestion en Tijuana son mucho menores a los
observados en ciudades méas grandes, como la Ciudad de México, que registra tiempos de
traslado de hasta 3.5 horas por dia (ONU-Habitat, 2015), y que en el afio 2016 fue calificada
como la ciudad méas congestionada del mundo a través de indice TomTom’, con un nivel de
congestion de 59 por ciento. Lo que este porcentaje indica es el tiempo de espera adicional que
el automovilista dura dentro de la congestion vial, en comparacion con lo que tardaria si la
vialidad estuviese libre. Aun asi, como se mostrd anteriormente, una parte importante (23 por
ciento) de los viajes al trabajo en Tijuana dura de 31 minutos a 1 hora. Considerando que
alrededor del 75 por ciento de los traslados al trabajo en Tijuana se hacen en medios
motorizados (entre transporte particular y pablico), se puede deducir que la mayoria de esas
esperas, o incluso todas, ocurren a bordo de un medio de transporte motorizado, lo que se

traduce en congestion, contaminacion, y tiempo perdido.

A pesar de esto, la mayor proporcion de los traslados al trabajo (35 por ciento) en la ciudad
duran de 16 a 30 minutos, y otra parte importante (22 por ciento) duran 15 minutos o menos.
Este Gltimo rango de tiempos podria guardar relacion con el 14 por ciento de la poblacion que
se traslada al trabajo caminando o en bicicleta. En general, los traslados en vehiculos
particulares son preponderantes en todos los municipios del estado, dentro de los cuales
Tijuana presenta la menor proporcion de uso, y Mexicali y Tecate la mayor. En cuatro casos,
los traslados en transporte publico se encuentran en segundo lugar y los traslados peatonales
en tercero, con excepcion de Tecate, donde los traslados a pie se encuentran en segundo lugar,

superando al transporte publico y al transporte laboral.

2.6.3 Estimacién del reparto modal en Tijuana

Ahora bien, de acuerdo con los datos de la Encuesta Nacional de Ocupacion y Empleo (ENOE)
elaborada por el INEGI (2016), al segundo trimestre del afio 2016, la poblacion

econdmicamente activa (PEA) de 15 afios y mas® en la ciudad de Tijuana ascendia a 697 324

7 https://www.tomtom.com/es_mx/trafficindex/
8 En el afio 2015 se reformé el articulo quinto de la Ley Federal del Trabajo, en el cual se establece la edad minima
legal para prestar servicios laborales, pasando de 14 a 15 afios. Publicado en el D.O.F. el 12 de junio de 2015.
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habitantes, con una poblacion ocupada de 675 651 habitantes, siendo el 96.9 por ciento de la
PEA total. En lo que respecta a la poblacién desocupada, esta registr6 21 673 habitantes, con
una tasa de desocupacion del 3.2 por ciento con respecto del total de la PEA, como se muestra
en el cuadro 2.11. Entonces, tomando como referencia la cifra de la poblacion ocupada de 15
afios y mas, y teniendo en cuenta los datos encontrados en la Encuesta Intercensal 2015 del
INEGI, es posible hacer una estimacion de la cantidad de habitantes que usan determinado

medio de transporte para trasladarse al trabajo en Tijuana, como se muestra en el cuadro 2.12.

Cuadro 2.11 Poblacion econdmicamente activa en Tijuana, 15 afios y mas, 2015.

Tijuana, 2015

Poblacion Porcentaje
15 afios y mas 1152 983
PEA, 15 afios y mas 697 324 60.4 %
Poblacién ocupada, 15 afios y mas 675 651 96.8 %
Poblacién desocupada, 15 afios y
21673 32%

mas

Fuente: Elaboracion propia con base en la Encuesta Nacional de Ocupacion y Empleo
(INEGI, 2016).

Cuadro 2.12 Estimacion de usuarios por medio de transporte, traslados laborales Tijuana

2015.
Medio de transporte Porcentaje Cantidad PEA ocupada/estimacion

Camion, taxi 33% 222 965
Metro, metrobds o tren ligero 0% 0
Vehiculo particular 43 % 290 530
Transporte laboral 9% 60 809
Bicicleta 1% 6 756
Caminando 13% 87835
Otro 1% 6 756

Total 100 % 675 651

Fuente: Elaboracion propia, con base en datos de la Encuesta Intercensal 2015 y la
ENOE (INEGI).
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Teniendo estas cifras, es posible hacer una estimacién de la poblacion total en la ciudad
de Tijuana que usa cada medio de transporte, tanto para los traslados laborales como escolares,
como se muestra en el cuadro 2.13 y la grafica 2.14. Como se observa, los traslados peatonales
representan una proporcion considerable, y sin embargo, no solamente la inversion en este
rubro es casi nula, como se mostré en este capitulo, sino que, como se vera en el capitulo IV,
el entorno presenta condiciones cada vez mas precarias para el peaton. Antes de eso, en el
siguiente capitulo, se detallard sobre la estrategia metodoldgica para la operacionalizacion y

medicion de la caminabilidad.

Cuadro 2.13 Estimacién de usuarios totales por cada medio de transporte, para traslados
laborales y escolares combinados, Tijuana 2015.

) Usuarios totales (traslados a la escuela y el
Medio de transporte

trabajo)
Camion, taxi 305 823
Metro, metrobds o tren ligero 0

Vehiculo particular 398 883
Transporte laboral/escolar 63 996

Bicicleta 6756
Caminando 208 935

Otro 9943
Total 994 336

Fuente: Elaboracion propia, con base en las fuentes antes sefialadas.

Gréfica 2.14 Reparto modal para viajes a la escuela y el trabajo, Tijuana, 2015.

Caminando Camion,
21% taxi 31%
Bicicleta
1%
Otro 1%
Transporte
laboral/escolar Vehiculo
6% particular
40%

Fuente: Elaboracién propia, con base en las fuentes antes sefialadas.
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CAPITULO I11. MEDICION DE LOS DETERMINANTES DE LA
CAMINABILIDAD

3. Introduccioén

La caminabilidad como concepto es algo socialmente construido, es decir, es un «constructo»
(Park, 2008). Un constructo se refiere a las “imagenes o representaciones mentales de cosas
intangibles que se piensa que existen, pero no en forma material o fisica” (Aneshensel, citado
en Park, 2008: 23). Ya se definio la caminabilidad a nivel conceptual en el capitulo I, pero es
necesario, como menciona Park, definirla en un nivel operacional, pues es necesario contar
con “componentes mas pequefios y tangibles que representen partes del constructo” (Ibid.). Es

decir, es necesario contar con variables medibles de manera objetiva y cuantificable.

El estudio de la caminabilidad en principio pareciera un intento de «medir lo inmedible»
(Ewing y Handy, 2009), méas aun cuando es un concepto que sigue en construccion, y no existe
aun un consenso en lo que respecta a su operacionalizacion y metodologia de medicion. Sin
embargo, todos los estudios sobre movilidad urbana en general, y sobre caminabilidad en
particular, coinciden en la importancia del analisis del «entorno construido» (Cervero y
Kockelman, 1997) y las «cualidades del disefio urbano» (Ewing y Handy, 2009). Del trabajo
de Cervero y Kockelman (1997), es conocida su tesis sobre los determinantes de la demanda
de traslados urbanos, pues ellos sefialan, como se dijo, que los traslados estan determinados
por el entorno construido, entendido este a partir de tres variables: la densidad, la diversidad y
el disefio del entorno urbano. Aungue este analisis se enfoca mayormente en la movilidad
motorizada, en trabajos posteriores Cervero et al. (2009) incluyes las variables peatonales de
«accesibilidad del destino» y «distancia al transporte publico».

En cuanto al trabajo de autores como Ewing y Handy (2009), que se abocan a estudiar la
caminabilidad y su relacion con el entorno, la operacionalizacién del concepto de «cualidades
del disefio urbano» se torna un poco mas exhaustiva y extensa, pues entran en juego aspectos
perceptivos y sensoriales del entorno. Como mencionan Ewing y Handy, en los ultimos afios

han surgido varios instrumentos para la medicion de la calidad de los entornos peatonales. Sin
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embargo, dichos instrumentos no pueden limitarse solamente a la medicion de los aspectos
fisicos o que pudieran parecer mas obvios, como lo es el ancho de las banquetas o el largo de
las manzanas, sino que se necesita analizar también lo que estos autores llaman «cualidades
perceptuales», o cualidades del disefio urbano, que pueden influir de manera mas sutil en la
experiencia de desplazamiento en determinado entorno peatonal (Ewing y Handy, 2009).
Naturalmente, hablar de percepciones es entrar en un campo muy amplio y complejo. Como
muestran Ewing y Handy en su revision literaria sobre las cualidades perceptuales que pueden
afectar los entornos peatonales, dentro de todas las disciplinas, en especial el disefio urbano y
la arquitectura, se cuentan hasta 51 cualidades que podrian afectar la caminabilidad de un

entorno. Estas cualidades perceptuales se muestran en el cuadro 3.1.

Cuadro 3.1 Cualidades perceptuales del disefio urbano que pueden influir en la caminabilidad
de un entorno urbano.

Adaptabilidad Complejidad  Confinamiento Interés Novedad

Ambigiedad Continuidad Expectativa Intimidad Apertura
Centralidad Contraste Focalidad Intrincacion Vistosidad
Claridad Desviacién Formalidad Legibilidad Perspectiva

Coherencia Profundidad  Escalahumana  Vinculacion Refugio

Compatibilidad Diferenciacion Identificabilidad  Significado = Regularidad

Confort Diversidad Imaginabilidad Misterio Ritmo
Complementariedad = Dominancia Inteligibilidad Naturalidad Riqueza
Transparencia Textura Territorialidad Singularidad  Sensualidad
Viveza Visibilidad Variedad Mantenimiento Unidad

Fuente: Adaptado de Ewing y Handy (2009).

En realidad, mencionan Ewing y Handy (2009), aunque estas variables se mencionan
conceptualmente en la literatura como aspectos importantes de la caminabilidad, en la practica
los intentos de operacionalizarlas han sido escasos, tal vez por su misma complejidad. La
operacionalizacion de una lista de variables de tal exhaustividad dificilmente seria eficiente,
sin mencionar su grado de factibilidad o aplicacion real. Es por eso que, en su estudio, Ewing
y Handy se proponen seleccionar un numero factible y logico de variables que puedan
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operacionalizarse, seleccionando finalmente, por su importancia, a cinco de ellas. Estas son la
«imaginabilidad» (relacionada con el paisaje urbano), el «confinamiento» (enclosure, referido
a la relacion entre el ancho de la calle y la altura de los edificios), la «escala humana»
(mobiliario urbano y disefio), la «transparencia» (permeabilidad de las fachadas), y la

«complejidad» (numero de edificios, variedad de colores, arte publico).

Si bien el nuevo numero de variables seleccionadas por Ewing y Handy permiten una
mejor operacionalizacion, surgen varios aspectos problematicos respecto a su aplicacion. Dado
que estas variables operacionalizadas se crearon en el contexto urbano estadounidense, y se
pusieron a prueba en la ciudad de Nueva York, en la seleccion de cada uno de los indicadores
de las variables se dan por sentados muchos aspectos del entorno urbano, como la existencia
de edificios historicos, plazas, parques, o mobiliario urbano. Incluso, se da por sentada la
existencia misma de banquetas, pues en ninguno de los indicadores presentados por estos
autores se contempla la posibilidad de la ausencia de estas, o de que se encuentren en mal
estado o con fallas estructurales, siendo que, como se vera en este capitulo y el siguiente, en
las ciudades mexicanas, y especificamente en Tijuana, la ausencia de banquetas es un problema
comun, asi como su descuido y poco mantenimiento. En suma, la metodologia disefiada por
Ewing y Handy es de dificil aplicacion en el contexto mexicano, dado que sus variables se
operacionalizaron teniendo en mente al contexto urbano estadounidense, en el que no se
presentan las mismas caracteristicas de composicion y estructura urbana de las ciudades
mexicanas, ni las mismas carencias, problemas y deficiencias, sobre todo en lo referido a la

infraestructura de la movilidad peatonal.

3.1 Los determinantes de la «calidad peatonal»

Por esta razon, es necesario encontrar metodologias que, sin perder exhaustividad y precision,
permitan un analisis de la movilidad peatonal en contextos urbanos amplios y variados,
analizando tanto el «entorno construido», como las «cualidades del disefio urbano» y, sobre
todo, que puedan adaptarse a realidades como la de la ciudad de Tijuana, en la que muchas

veces las condiciones minimas de accesibilidad no se cumplen, y menos adn las condiciones
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subsiguientes como la comodidad, la estética o el atractivo. Como sefialan Talavera et al.
(2014), es “necesario profundizar sobre el desarrollo de métodos que ayuden a caracterizar y
entender mejor el funcionamiento de tales entornos de movilidad peatonal, de manera que éstos
puedan llegar a convertirse en instrumentos cada vez mas precisos en la toma de decisiones”
(Ibid.: 164).

Como menciona Park (2008), operacionalizar la caminabilidad no es una tarea sencilla,
dado que “se deben considerar simultdneamente factores humanos y del entorno” (Ibid.: 25).
No obstante, se han hecho importantes esfuerzos por crear metodologias y categorizaciones
que, sin perder su nivel de detalle y exhaustividad, presentan de manera sintética y concisa los
principales determinantes de la calidad peatonal, como lo llaman Talavera et al. (2014). Uno
de estos primeros esfuerzos fue el de John Fruin, quien ya desde 1971 estudio los principales
factores fisioldgicos y psicoldgicos que influian en los entornos y la movilidad peatonal,
cubriendo factores como la “seguridad, la conveniencia, la continuidad, el confort, la

coherencia y el atractivo” (Fruin, citado en Talavera et al., 2014: 166).

Afios después, Alfonzo (2005) estableci6 una «jerarquia peatonal», en la que se ordenan,
por nivel de importancia, los factores “individuales, grupales, regionales, y del entorno fisico
que afectan los comportamientos de la actividad fisica” de los transeuntes (Ibid.: 808), tratando
de identificar los mas importantes, de la multitud de variables existentes. En este modelo,
Alfonzo organiza jerarquicamente cinco niveles de necesidades peatonales que deben
satisfacerse, y ademas, trata de conocer como afectan estos factores sobre la decision de
caminar de las personas. EI modelo jerarquico de Alfonzo se muestra en la figura 3.1. Esta
autora propone la «factibilidad» como “el nivel mas basico de necesidad dentro de la jerarquia
de necesidades peatonales, [y se] refiere a la viabilidad de un traslado peatonal” (Ibid.: 824),
es decir, qué tan posible es trasladarse caminando, refiriéndose sobre todo a las condiciones
inherentes a la persona, que pueden permitirle 0 no caminar en determinado momento,
tomando en cuenta sus condiciones fisicas, biologicas o socioeconomicas. Si el viaje peatonal
es factible, explica Alfonzo, debe cumplirse la necesidad de «accesibilidad», referida sobre

todo a la conectividad, la infraestructura y la proximidad a servicios urbanos.
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Figura 3.1 Jerarquia de las necesidades peatonales.

Atractivo

Confort

—

Seguridad

Accesibilidad

Factibilidad

Fuente: Adaptado de Alfonzo (2005).

Si los dos criterios anteriores se cumplen, el individuo pudiera demandar una condicién
mas, la de «seguridad», la cual es entendida por esta autora sobre todo en el aspecto del crimen,
mas que en las condiciones de seguridad vial. La penultima necesidad, el «confort» se “refiere
al nivel de comodidad, tranquilidad y satisfaccion de la persona” (Ibid.: 828). En esta categoria,
Alfonzo incluye los indicadores que tienen que ver con la seguridad vial. Por ultimo, se
encuentra el factor «atractivo», que tiene que ver con la calidad del paisaje, el espacio publico

y la estética en general del entorno urbano.

Talavera et al. (2014) sefialan que con el tiempo estos cinco aspectos se reagruparon en
cuatro grandes bloques dados por orden de importancia: la accesibilidad, la seguridad, el
confort y el atractivo. Estos son, de acuerdo con Talavera et al. (Ibid.), los condicionantes
minimos para que un entorno peatonal determinado posea la calidad necesaria para un transito
adecuado. De estos cuatro factores, comentan Talavera et al. (Ibid.), el de la accesibilidad
“tiene un cardcter eminentemente fisico, mientras que los tres aspectos restantes poseen una
mayor implicacion perceptual. Ademas, dichos factores se encuentran vinculados mediante
una relacion secuencial” (Ibid.: 166). Es decir, en la medida en que se cumpla el primer criterio,
la accesibilidad, que es el «condicionante estructurante» para la calidad peatonal, le seguiran
en secuencia los tres factores restantes. En la figura 3.2 se muestran los cuatro factores

condicionantes de la caminabilidad de acuerdo con Talavera et al. (Ibid.).
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Figura 3.2 Factores condicionantes de la caminabilidad.

Accesibilidad Seguridad

Fuente: Adaptado de Talavera et al. (2014).

Parece existir, en mayor o menor medida, un consenso sobre el hecho de que estos son los
cuatro pilares principales para promover la calidad peatonal o la caminabilidad (Talavera et
al., 2014; Speck, 2013; Krambeck y Shah, 2006). La «accesibilidad», siguiendo a Talavera et
al. (Ibid.), se refiere a aquellos “aspectos relativos a la propia existencia de una infraestructura
peatonal, la pendiente de ésta, su anchura o los materiales empleados para construirla” (Ibid.:
167). La «seguridad», el segundo factor condicionante, Talavera et al. (Ibid.) lo relacionan
sobre todo con los aspectos relacionados al transito motorizado, sefialando que “en esta linea,
factores como la velocidad de circulacién tiene claras repercusiones sobre la calidad de las
personas que se desplazan a pie, [...] ya que determina la sensacion de seguridad que éstas

tienen” (Ibid.).

El «confort», sefialan los autores antes citados, pudiera ser mas complejo de
operacionalizar, por los multiples matices que puede tomar, como ya se vio en la introduccion
de este capitulo. Aun asi, “el analisis del confort como condicionante de la movilidad peatonal
puede dividirse en tres ramas: fisico, psicoldgico y fisioldgico” (Sarkar, citado en Talavera et
al., 2014: 167). Dentro de estas tres ramas, las principales variables relacionadas con el confort
encontradas en la literatura, sefialan Talavera, et al. (2014), tienen que ver con las condiciones
climaticas o ambientales, o elementos que agregan una atmdsfera de «encajonamiento» en las
calles, como lo puede ser el arbolado, que genera “en el peatdon la impresion de seguridad e

intimidad” (Ibid.: 168).

Por ultimo, el factor «atractivo», “hace referencia a los paisajes urbanos que originan
itinerarios atractivos para los peatones” (Ibid.: 168), y se presenta como el ltimo factor en
importancia. Teniendo en cuenta estos cuatro factores primordiales para evaluar la calidad

peatonal, Talavera et al. (Ibid.) subrayan la importancia de desarrollar metodologias de
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evaluacion que “se encuentren en una interfase entre la percepcion de los peatones y los
factores de disefio manejados por los planificadores” (Ibid.). Ademas, recalcan la importancia
de contar con un nimero sintético, pero exhaustivo, de indicadores “cuya representatividad sea
elevada a causa del numero de relaciones que se establecen con diferentes cualidades del disefio
urbano [y que doten] a los diferentes agentes de una herramienta Util, capaz de plasmar de
forma técnica aquellos aspectos urbanos que condicionan una movilidad peatonal de calidad”
(Ibid.).

La categorizacion de factores realizada por Talavera et al. (2014), encuentra gran potencial
de aplicacion en el contexto tijuanense, puesto que otorga un lugar primordial al aspecto de la
accesibilidad, el cual es, de acuerdo con la postura de la presente investigacion, el principal
aspecto problematico de los entornos de movilidad peatonal en la ciudad de Tijuana. EI modelo
de factores propuesto por Talavera et al., permite analizar, en primer lugar, si existe la
infraestructura adecuada o si esta se encuentra en buenas condiciones para dotar del minimo
de accesibilidad a los peatones, sin dar por sentada la existencia misma de esta. Ademas, al
contrario del modelo de Alfonzo (2005), el segundo factor, el de la seguridad, se enfoca en las
condiciones de la integridad de los peatones en relacion con el entorno construido, sobre todo
en lo que respecta a la relacion con el transporte motorizado, el cual, como también sostiene la

presente investigacion, se ve privilegiado dentro de la ciudad.

3.2 Seleccidn de indicadores a partir de los diversos indices construidos

Una vez identificado el modelo de factores condicionantes de la calidad peatonal mas adecuado
para el contexto de la presente investigacion, es necesario identificar el conjunto de indicadores
que permitan evaluar la presencia de dichos condicionantes dentro del entorno construido de
la ciudad de Tijuana. Para esto, se recurrio a diversas metodologias desarrolladas para tal efecto
en la ultima década, tanto en el contexto mexicano (Esquivel et al., 2013), el europeo (Talavera
et al., 2014), y el estadounidense (Krambeck y Shah, 2006). Con respecto a estos Gltimos
autores, vale la pena analizar su propuesta del indice de Caminabilidad Global, una ambiciosa
metodologia que se propuso evaluar la caminabilidad de las ciudades de manera agregada,

basandose, de manera similar a como se vio en el caso de las «cualidades perceptuales»
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identificadas por Ewing y Handy (2009), en una plétora de indicadores. La diferencia fue que,
al contrario de lo que sucedi6 con las 51 cualidades identificadas por Ewing y Handy, en la
que la mayoria de ellas quedaba en el nivel conceptual sin llegar a operacionalizarse, Krambeck
y Shah lograron operacionalizar 45 variables, cubriendo los aspectos de accesibilidad, confort,
atractivo, y el apoyo gubernamental en lo relacionado a politicas publicas. Naturalmente, esto
resulté ser poco préactico, por lo que finalmente la operacionalizacion se redujo a 14 indicadores
cuya factibilidad de aplicacion era mayor en diversos contextos urbanos alrededor del mundo.
Lo que resulta importante de este indice, es que no solamente logré evidenciar la complejidad
de medir la caminabilidad a traveés de todas sus dimensiones, sino que, gracias a su
exhaustividad, representa una referencia importante a la hora de seleccionar indicadores
medibles empiricamente. A continuacion se presentaran las caracteristicas mas importantes de
este indice. Después, se mostraran las metodologias propuestas tanto por Esquivel et al. (2013),

como por Talavera et al. (2014).

3.2.1 El indice de Caminabilidad Global

El indice de Caminabilidad Global (Global Walkability Index), desarrollado por Krambeck y
Shah (2006), presenta una metodologia que se enfoca en la evaluacion del grado de
caminabilidad de toda la ciudad de manera conjunta, a través de la evaluacién de una serie de
indicadores relacionados con las condiciones del entorno que mas influyen en la calidad
peatonal. El indice desarrollado por Krambeck y Shah originalmente se componia de 22
indicadores operacionalizados a través 45 variables. Como ya se sefial0, a nivel practico esto
resulté poco factible de realizar, por lo que se redujo finalmente a 14 variables, agrupadas en
las dimensiones de «seguridad y accesibilidad», «confort y atractivo» y «apoyo de politica
publica». En el cuadro 3.2 se muestran las 45 variables originales que componian al indice de
Caminabilidad Global. En el cuadro 3.3 se muestran las 14 variables que finalmente se

seleccionaron del total original.
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Cuadro 3.2 Componentes, indicadores y variables originales del indice de Caminabilidad
Global (continda en siguiente pagina).

Seguridad y accesibilidad Componente

Limpiezay

atractivo

Indicador

1. Muertes y heridas peatonales

2. Conflicto modal

3. Seguridad del cruce

4. Exposicion en el cruce

5. Manejo de trénsito en cruces

6. Seguridad

7. Leyesy reglamentos de seguridad

8. Educacion en seguridad peatonal

9. Comportamiento de motoristas

10. Arboles

11. Limpieza

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.
21.

22.

23.

24.
25.

26.

90

Variable

Proporcion de accidentes de transito que resultaron
en muertes peatonales

Proporcion de accidentes de transito que resultaron
en heridas a peatones.

Conteo en intervalos de 5 minutos de peatones
caminando en la calle entre otros modos

Peatones preocupados por el conflicto modal en la
via peatonal

Nivel de Servicio del conflicto modal de la via
peatonal, de 1 a 5 (LOS 1-5)

Peatones que no se sienten seguros de accidentes de
transito

Seguridad del cruce, 1-5 LOS (cruces analizados =
SC)

Tiempo promedio de espera para cruzar (Sc)

Juicio: tiempo suficiente dado para cruzar a un adulto
sano (sc)

Juicio: tiempo suficiente dado para cruzar a una
persona con nifios (sc)

Juicio: tiempo suficiente dado para cruzar a ancianos
o discapacitados (sc)

Relacién entre ndmero de carriles y velocidad
promedio de trénsito (sc)

Percepcion de seguridad con respecto del crimen, 1-
5L0S

Proporcion de vias caminables con alumbrado
publico

Peatones que no creen que las calles estan bien
iluminadas en la noche

Seguridad en los cruces (particularmente
subterraneos), 1-5 LOS

Existencia de leyes y reglamentos relevantes de
seguridad peatonal

Cumplimiento de leyes y reglamentos relevantes de
seguridad peatonal

Existencia de programas de educacion en seguridad
peatonal

Cesion del paso a peatones

Velocidad de manejo segura en areas altamente
peatonales

Semaéforos de transito en funcionamiento y sefiales de
alto

Promedio de arboles por kilémetro de carretera

Limpieza de las vias peatonales, 1-5 LOS

Peatones incomodados por la falta de limpieza de las
vias peatonales

Presencia de alcantarillas abiertas en vias peatonales



27. Calidad y mantenimiento del material de la superficie
de via peatonal

28. Peatones incomodados por mala calidad y
mantenimiento de vias peatonales

29. Proporcion de caminos sin banquetas

12. Calidad y mantenimiento de la superficie
de via peatonal

ciegas y discapacitadas, 1-5 LOS
14. Cobertura 31. Proporcion de vias peatonales que estan cubiertas

contra cargas climéticas
32. Obstaculos permanentes y temporales en vias

15. Obstaculos peatonales, 1-5 LOS
33. Peatones incomodados por obstaculos
16. Disponibilidad de cruces 34. Oportunidades suficientes y comodas disponibles
para cruzar calles
17. Congestion de vias peatonales 35. Congestion peatonal, 1-5 LOS
18. Amenidades peatonales 36. Amenidades (bancas, bafios pablicos), 1-5 LOS
37. Sefializacion de orientacion peatonal, 1-5 LOS
19. Conectividad 38. Conectividad entre centros residenciales y de
empleo, 1-5 LOS
20. Comodidad en general 39. Percepcion de comodidad del peatén — calificacion

40. Existencia y calidad de programas de planificacion

]

= peatonal

2 41. Incorporacion de planes peatonales en planes

o y maestros urbanos o de transporte

S 21. Planeacion enfocada a peatones 42. Importancia relativa de peatones en la planeacion

4= urbana

S 43. Grado de centralizacion entre las entidades

® responsables de los diferentes aspectos de la

-g planeacion peatonal

= i L 44. Existencia de guias de disefio urbano relevantes

<CE- 22. Guias de disefio relevantes 45, Existencia de guias de disefio arquitectonico
relevantes

Fuente: Adaptado de Krambeck y Shah (2006).

Algunas de las variables presentadas por Krambeck y Shah encuentran poca factibilidad
de aplicacion en el contexto mexicano, sobre todo las relacionadas con la dimension «apoyo
de politica publica», y de nuevo se dan por sentadas muchas condiciones sobre la
infraestructura peatonal. Sin embargo, la metodologia de estos autores representa una buena
aproximacion al estudio de la caminabilidad, sobre todo por el analisis exhaustivo de las
variables que pueden influir en ella. Sin embargo, como ya han comentado Talavera et al.
(2014), la clave de una buena herramienta metodoldgica radica en que presente un nimero
reducido pero significativo de indicadores, que vuelva factible evaluar la calidad peatonal en
el mayor nimero de contextos urbanos posibles. Para esto, se revisara a continuacion la

metodologia propuesta por Esquivel et al. (2013), la cual se aplico en el contexto mexicano.
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Cuadro 3.3 Componentes y variables finales del indice de Caminabilidad Global.

Componente Variable

1. Proporcién de accidentes de transito que resultaron en muertes peatonales
(afio més reciente disponible).

Conflicto modal de via peatonal

Seguridad de cruce

Percepcidn de seguridad respeto del crimen

Calidad del comportamiento de motoristas

Mantenimiento y limpieza de vias peatonales

Existencia y calidad de instalaciones para personas ciegas y discapacitadas
Amenidades (por ejemplo, resguardo, bancas, bafios publicos)

Obstaculos permanentes y temporales en vias peatonales

10. Disponibilidad de cruceros en caminos principales

11. Presupuesto y recursos destinados a la planeacion peatonal

12. Presencia de guias de disefio urbano relevantes

Seguridad y
accesibilidad

Comodidad y atractivo

©oOoNOA~ WD

Apoyo de politica 13. Existencia y cumplimiento de leyes y reglamentos de seguridad peatonal
publica relevantes
14. Grado de alcance publico de buenos modales para peatones y de manejo
seguro

Fuente: Adaptado de Krambeck y Shah (2006).

3.2.2 El indice de Accesibilidad Peatonal a Escala Barrial

La importancia de este indice de accesibilidad peatonal disefiado por Esquivel et al. (2013),
radica en el hecho de que se aplicé en la ciudad mexicana de Santiago de Querétaro, en la zona
central del pais. Esto significa que para la construccion de sus indicadores se tomaron en cuenta
las condiciones reales del contexto urbano mexicano, lo que representa una referencia valiosa
al momento de seleccionar aquellos indicadores méas adecuados para medir la caminabilidad.
El indice de Accesibilidad Peatonal a Escala Barrial (IAPEB) forma parte del Modelo de
Accesibilidad Peatonal, una herramienta que busca “cuantificar la cantidad de nodos de
actividad humana que incentiva la movilidad peatonal dentro de un entorno urbano dado”
(Esquivel et al., 2013: 23). Para lograr esto, el modelo se compone de dos indices separados,
pero relacionados. El primero es el indice de Accesibilidad Peatonal a Escala Urbana (IAPEU),
que “mide el grado de accesibilidad peatonal a equipamiento, infraestructura y servicios”
(Ibid.) en una ciudad determinada tomando como unidad primaria sus manzanas urbanas,
teniendo como base sus nodos de actividad humana. Sobre esta herramienta se profundizara
mas adelante. El IAPEB, por otra parte, “evalta la calidad de la red que conecta dichos nodos

de actividad” (Ibid.), es decir, a diferencia del IAPEU, que hace un analisis agregado tomando
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como referencia Unicamente las distancias entre nodos de actividad, el IAPEB hace un analisis
detallado del entorno que se supone debe conectar dichos nodos, para evaluar la calidad de la

«red peatonal» y “determinar en qué zonas se ve interrumpida” (Ibid.: 27) dicha red.

Para la conformacion del IAPEB, Esquivel et al. (1bid.) presentan once indicadores, que si
bien no estan agrupados en las dimensiones propuestas por Talavera et al. (2014), presentan
una categorizacion eficiente y adecuada: evaluacion de cruces y aceras. Como sefialan los
autores citados, “los indicadores de los cruces son cuatro y determinan las caracteristicas
fisicas del cruce y su infraestructura [...], los indicadores que evaltian las aceras son siete y
miden las caracteristicas fisicas de cada seccion de acera, la infraestructura y el paisaje urbano”
(Ibid.: 27). La metodologia de Esquivel et al. (2013) se destaca por ser concisa y por tomar en
cuenta los indicadores mas elementales que determinan la calidad peatonal, pues “de esa
manera, no se tiene que realizar un estudio exhaustivo de cada elemento de la red” (Ibid.). En
el cuadro 3.4 se muestran los indicadores propuestos por Esquivel et al., para la evaluacion de
la calidad de cruces y aceras, asi como la ponderacion asignada a cada uno de ellos.

Cuadro 3.4 Indicadores del indice de Accesibilidad Peatonal a Escala Barrial.

Grupo Indicador Ponderacion
1. Facilidad de cruce 40 %
2. Sefalizacién e infraestructura peatonal 20 %
Cruces 3. Dispositivos de control de transito 20 %
4. Tipo de seccion de vialidad 20 %
Total 100 %
5. Ancho de la acera 35 %
6. Obstéaculos verticales 15%
7. Obstéculos horizontales 15%
8. Alumbrado publico 10 %
Aceras
9. Arbolado 10 %
10. Estado de la fachada 15%
11. Mobiliario urbano +10 %
Total 110 %

Fuente: Adaptado de Esquivel et al. (2013).
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Esquivel et al. (2013) proponen una serie de indicadores facilmente adaptables a la realidad
de los entornos urbanos de México y otros paises de Latinoamérica. Por Gltimo, a continuacién
se presenta la metodologia propuesta por Talavera et al. (2014), de la cual se recupera, sobre
todo, la categorizacion de indicadores dentro de las dimensiones de «accesibilidad»,
«seguridad», «confort» y «atractivo», que servira para, finalmente, agrupar a los indicadores

seleccionados para esta investigacion, con base en las metodologias antes expuestas.

3.2.3 Evaluacion de la calidad de los «entornos de movilidad peatonal»

La metodologia de Talavera et al. (2014) para medir la calidad de los entornos peatonales se
basa, como ya se dijo, en la seleccion de indicadores agrupados dentro de cuatro grandes
factores, que, desde la perspectiva de los autores citados, son los principales condicionantes de
la calidad peatonal, y los cuales ya se han descrito anteriormente. Talavera et al., llaman a su
metodologia «Calidad Peatonal de Entornos de Movilidad» (CPEM). La metodologia CPEM,
de acuerdo con sus autores, “tiene como finalidad medir aquellas caracteristicas presentes en
los entornos de movilidad y su influencia sobre el desplazamiento peatonal [...], la presencia
de caracteristicas fisicas y de calidad en los entornos de movilidad no solo satisfara los
condicionantes peatonales, sino que, l6gicamente, favorecerd el desplazamiento de las
personas” (Ibid.: 169). La metodologia CPEM se caracteriza por ser concisa y sintética. Para
la seleccion de indicadores, los autores se guiaron por criterios de «representatividad, facilidad
de aplicacion y comprension». Representatividad, porque buscan “reducir el nimero de
indicadores lo maximo posible, sin que con ello pierda validez el analisis de las cualidades de
disefio urbano” (Ibid.). Facilidad de aplicacion, para que la “informacion que se deba introducir
esté disponible en las administraciones o sean sencillas de adquirir” (Ibid.: 167). Por tltimo,
comprension, pues los “indicadores deben ser comprensibles por parte de cualquier actor que
participe en el proceso, sin que sean necesarios conocimientos técnicos o complejos en la
materia” (Ibid.). En el cuadro 3.5 se muestran los indicadores seleccionados por Talavera et
al., asi como su descripcion, a partir de los cuatro condicionantes principales de la calidad

peatonal.
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Cuadro 3.5 Factores condicionantes e indicadores de la calidad peatonal.

Dimension Indicador Descripcion
Accesibilidad 1. Seccion peatonal La seccion peatonal es una medida simple de
la anchura que posee la plataforma peatonal
Seguridad 2. Friccion modal Este indicador considera la velocidad maxima

permitida de la via, asi como el nimero de
carriles que posee
Confort 3. Densidad de arbolado La densidad de arbolado considera el nimero
de arboles por hectarea teniendo en cuenta un
radio de 20m alrededor de cada ejemplar
4. Ruido (Lden) El ruido (Lden) es un indicador ampliamente
extendido que recoge informacién diaria, pero
ponderando cada tramo del dia, dadas las
repercusiones que conllevan
5. Relacion entre la achura y la La relacion entre la anchura y la altura tiene
altura como variables la anchura de la seccion de
calle y la altura de los edificios. Este indicador
aparece también relacionado con el indicador
de vision de cielo o angulo cenital
Atractivo 6. Complejidad comercial La complejidad comercial considera como
variable fundamental la densidad de
comercios. Esta variable se pondera con la
diversidad obtenida con el indice de Shannon

Fuente: Adaptado de Talavera et al. (2014).

Por otra parte, Talavera et al., proponen la estandarizacion de los resultados de la medicion
de estos indicadores en rangos del 1 al 5, algo muy extendido en diversas metodologias, asi
como en la propuesta por Krambeck y Shah (2006) y Esquivel et al. (2013). De acuerdo con
los autores, “las ventajas de estandarizar los resultados obtenidos son varias. Por una parte, se
establecen unos umbrales de calidad peatonal sobre factores en los que, en términos generales,
no existe una tradicién reguladora al respecto. Por otra parte, el establecimiento de tales
umbrales de calidad peatonal contribuira a desarrollar métodos exportables a otros contextos y
regiones (Talavera et al., 2014: 172). A continuacién, en el cuadro 3.6, se presenta la
estandarizacion de indicadores de la calidad peatonal realizada por los autores citados.

Cuadro 3.6 Estandarizacion de indicadores de la calidad peatonal (continGa en pagina sig.).

Densidad Relacion entre

Nivel de See;:g g;l Friccion modal Ruido de la anchuray la ng:ﬁelifz 'ig?d
calidad P arbolado altura
peatonal Velocidad Lden 5 .
(m) (km/h) y carriles (dBA) (arb./km?) Anch/Alt (comercios/ha)
| >3 Peatonal <60 > 10 000 1:2-1:3 >64
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1 3-1.8 20-30 60 - 65 10 000 - 2500 3:2-1:2 40 - 64

11 1.8-1.2 50y 1 carril 65-70  2500-1000 3:2-3:1/1:3-1:4 25 - 40
\Y) 1.2-09 50y 2 carriles 70-75 1000 - 650 >3:1 9-25
\/ <0.9 50y > 3 carriles >75 <650 <14 <9

Fuente: Adaptado de Talavera et al. (2014).

Algunos de los indicadores seleccionados por Talavera et al., toman, de manera similar a
como hacen otras metodologias, algunas cosas por sentadas. Por ejemplo, la existencia misma
o la buena condicidn de las banquetas, pues solo se ocupan de contemplar su anchura. Ademas,
algunos de sus indicadores, como la relacion entre la anchura de la calle y la altura de los
edificios, o la variable de ruido, encuentran poco potencial de aplicacion en el contexto
mexicano. Sin embargo, lo que se rescata de esta metodologia es la sintesis que hace de los
indicadores de la calidad peatonal, agrupandolos en las cuatro dimensiones clave anteriormente
explicadas, asi como la técnica de estandarizacion que permite definir maximos y minimos
para cada aspecto analizado. Naturalmente, la definicion de los rangos de estandarizacion varia
de acuerdo con las condiciones particulares de cada contexto, pues no se pueden tomar las
mismas referencias para una ciudad europea o anglosajona y trasladarlas a una ciudad
mexicana o0 latinoamericana. En el siguiente apartado se mostraran los indicadores
seleccionados para esta investigacion para evaluar la calidad peatonal, tomando como base las

metodologias anteriormente expuestas y adaptandolas a la realidad del contexto tijuanense.

3.2.4 Variables, indicadores y operacionalizacion de la caminabilidad

Como ya se expuso, existe un cierto consenso en que los factores elementales del entorno que
influyen en la caminabilidad de un lugar son cuatro: la accesibilidad, la seguridad, el confort 'y
el atractivo. Estas cuatro dimensiones no se concibieron de forma casual o aleatoria. Son
producto de la revision literaria que han hecho autores como Talavera et al. (2014) o Alfonzo
(2005), por mencionar algunos, quienes, a través de las referencias literarias de las ultimas
décadas, encontraron, en mayor o menor medida, estos factores en comun en relacion con la
evaluacion de la calidad de los entornos peatonales. Claro que se pueden encontrar muchas

mas dimensiones que pueden influir a la hora de analizar la calidad peatonal, pero como se vio
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al inicio de este capitulo, las variables pueden llegar a ser tantas que podria perderse rigor
metodoldgico o disminuir la factibilidad de medicién, sobre todo en lo que respecta a
disponibilidad de informacion. De ahi la importancia de reducir la operacionalizacién de la
caminabilidad, primeramente, a sus factores mas elementales. Solo después de haber hecho
esto se puede continuar complejizando el analisis introduciendo mas variables o dimensiones,
pero teniendo como base a los elementos que determinan la caminabilidad en el nivel mas
elemental. En la figura 3.3 se presenta de manera resumida, y en orden cronologico, los

principales elementos que se han identificado como determinantes de la caminabilidad.

Figura 3.3 Factores determinantes de la caminabilidad establecidos a través del tiempo.

m Seguridad Continuidad Confort Coherencia Atractivo
A('nggg)" Factibilidad Seguridad Confort Atractivo
Ewing y . . ,
Handy (2009) Escala humana Transparencia Complejidad

M Seguridad Confort Atractivo
Talavera et - . _
al. (2014) Seguridad Confort Atractivo

Fuente: Elaboracidn propia, con base en los autores sefialados.

La presente investigacion basa su seleccion de variables en las dimensiones sefialadas por
Talaveraet al. (2014), aunque adecuando sus indicadores al contexto mexicano. Por esta razon,
resulta de utilidad la metodologia propuesta por Esquivel et al. (2013), por el hecho de haber
sido aplicada en una ciudad mexicana, asi como la metodologia propuesta por Krambeck y
Shah (2006), por la exhaustividad de sus indicadores y su propuesta de operacionalizacion. De
ambos estudios se pueden rescatar varios indicadores aplicables al contexto tijuanense, con la
diferencia de que, gracias a la metodologia de Talavera et al. (2014), estaran agrupados en las
cuatro dimensiones bésicas de la caminabilidad, por lo que se podra conocer el valor de cada
una de ellas. En el cuadro 3.7 se muestran los indicadores de la calidad peatonal seleccionados

para esta investigacion segun su dimension (Talavera et al., 2014), y segun su tipo, ya sea
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aceras o cruces (Esquivel et al., 2013). Todos estos indicadores se aglutinan dentro de los
cuatro grupos sefialados por Talavera et al. (2014). Ademas, siguiendo a Esquivel et al. (2013)
y a Pérez (2014), los componentes de la red peatonal, para su anélisis, se dividen entre
banguetas y cruces peatonales, teniendo cada uno de estos componentes diferentes variables.
Entonces, para la evaluacion de la caminabilidad que realiza la presente investigacion, se busca
encontrar las condiciones de accesibilidad, seguridad, confort y atractivo, tanto de cruces
peatonales como de aceras 0 vias peatonales dentro de las zonas urbanas seleccionadas,
conjugando la categorizacion de Talavera et al. (2014), con los indicadores encontrados en
Esquivel et al. (2013) y Krambeck y Shah (2006).

Cuadro 3.7 Indicadores de la calidad peatonal segln su dimension.

Dimension (factores condicionantes)

Accesibilidad Seguridad Confort Atractivo
. . Velocidad maxima Amenidades N
Existencia de acera . Limpieza de acera
permitida (resguardo, bancas)
Ancho de acera Numer,o Qe carriles para Arbolado P_ermeabllldad
automoviles visual
a Obstaculos .
g horizontales (grietas, Alumbrado publico Longitud de
5] h | manzanas
< oyos, escalones)
Obstaculos verticales Estacionamiento en via
permanentes publica
Obstaculos verticales
temporales
Presencia de rampas Sefalizacion peatonal
Obstaculos verticales S)lspgsn_lvos de control
@ e transito
[S]
8 Dispositivos para
personas con Tipo de conectividad
discapacidad entre aceras

Fuente: Elaboracion propia con base en Talavera et al. (2014), Krambeck y Shah (2006),
Esquivel et al. (2013), y Pérez (2014).
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Las dimensiones con mayor cantidad de indicadores son las de accesibilidad y seguridad,
por ser estas, de acuerdo con Talavera, et al (2014), las dimensiones estructurales mas basicas
que deben satisfacerse primero y las que son condicionantes para contar con un entorno
peatonalmente apto. Por otro lado, como evidencian Esquivel et al. (2013), en el caso de las
ciudades mexicanas, es necesario no solamente establecer si existen 0 no banquetas, sino que,
en caso de existir, debe hacerse una evaluacion exhaustiva sobre los obstaculos tanto
horizontales (grietas, hoyos, etcétera) como verticales (postes, arboles, etcétera) que impiden
la accesibilidad universal al espacio pablico, y que son caracteristicas presentes en gran parte
de las ciudades mexicanas. Ahora bien, los criterios para evaluar la red peatonal no se dan de
manera arbitraria. Como sefialan Esquivel et al. (2013), los rangos de valores dptimos para
algunos de los indicadores establecidos se fundamentan en “los lineamientos en materia de
equipamiento, infraestructura y vinculacién del entorno establecidos en el articulo 73 de la Ley
de vivienda” (Ibid.: 28), publicado por la Secretaria de Desarrollo Social de México
(SEDESOL, 2010). Ademés, se cuenta con el Manual Técnico de Accesibilidad de la
Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda de la Ciudad de México, que si bien esta mas

enfocado a la accesibilidad para personas con discapacidad, presenta algunos parametros utiles.

Para todos aquellos pardmetros no contemplados en la legislacion mexicana, se recurre a
los parametros de seguridad peatonal establecidos por organismos internacionales como la
OMS (2013), asi como organismos publicos y gubernamentales de diversos lugares del mundo
como la Agencia d’Ecologia Urbana de Barcelona (2010) y el Ministerio de Transporte de
Colombia (2000), entre otras entidades. A continuacion, se muestra la estandarizacion de
indicadores tomando como base los rangos de valores de las referencias antes citadas. En
primer lugar, el cuadro 3.8 muestra la estandarizacion de valores para la primera dimension de
la calidad peatonal, es decir, la «accesibilidad». El cuadro 3.10 muestra los rangos de valores

para la dimension «seguridad».
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Cuadro 3.8 Estandarizacion de valores para evaluacion de la caminabilidad, dimension

«accesibilidad».

Dimensioén «accesibilidad»

Calificacion

Indicador
1 (100) 11 (75) 111 (50)

IV (25) V (0)

Existencia de acera Total o .
Suficiente Media
(concreto)

Nula

(tierra)

Insuficiente

Ancho de acera (m) 3 3-.18 18-1.2
> - . . - .

1.2-0.9 <09

Obstaculos

horizontales (hoyos, 0 1-2 3-4
grietas, irregularidades,

escalones)

Aceras

Obstaculos

pe[manentes en acera 0 1-2 3.4
(ndm. postes, arboles,

escalones)

Obstaculos temporales

en acera (nim. autos, 0 1-2 3-4
mobiliario, puestos

ambulantes)

Rampas
(disponibilidad en cada
punto de cruce) >4 3 2

Obstaculos verticales
(num. postes, arboles,
mobiliario) 0 1 2

Cruces

Dispositivos para

personas con

discapacidad (en cada >4 3 2
punto de cruce)

Fuente: Elaboracidn propia con base en Talavera et al. (2014), Krambeck y Shah (2006),

Esquivel et al. (2013), y Pérez (2014).
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Cuadro 3.9 Estandarizacion de valores para evaluacion de la caminabilidad, dimension
«seguridad».

Dimension «seguridad»

Calificacion
Indicador
1 (100) 1 (75) 111 (50) 1V (25) V (0)
Velocidad maxima
(km/h)
"
£ Alumbrado pdblico >8 7-6 5-3 2-1 0
<
Estacionamiento en Si - - - No
via publica
Nuamero de carriles en 1-2 3 4 5 >6
via
Tipo de conectividad PATEERET, Cruce a Calle con . Barrera
zona de 20 - Paso a desnivel .
@ de aceras nivel banqueta fisica
@ km/h
=}
1 5 ,
© e semaforo g aforo Cebra sin .
Sefializacion peatonal ~ peatonal y Cebra S Ninguna
peatonal mantenimiento
cebra
Dispositivos de Semaforo - Sefiales de - Ninguno
control de transito alto

Fuente: Elaboracidn propia con base en Talavera et al. (2014), Krambeck y Shah (2006),
Esquivel et al. (2013), Esquivel (2014), Pérez (2014), y Tefft (2011).

En el cuadro 3.9, dentro de la evaluacién de la seguridad en aceras, para el indicador
Velocidad méaxima permitida en via, se tom6 como referencia la estimacion de riesgo de dafio
severo por atropellamiento con base en la velocidad del vehiculo, encontrada en Tefft (2011).
De acuerdo con los resultados de este autor, solamente existe un 10 por ciento de probabilidad
de dafio severo si la colision peaton-vehiculo ocurre a 25 km/h 0 menos. En cambio, el riesgo
de dafio severo aumenta a 90 por ciento si la velocidad de impacto es de 73 km/h o mas. Para
el indicador Alumbrado publico se tom6 primero como referencia la longitud promedio de una
manzana urbana, es decir, 100m. Bajo el supuesto de que idealmente se encontraria una
luminaria cada 25m, el numero 6ptimo de luminarias para cada seccion peatonal seria de 8 o
mas, es decir, 4 de cada lado. El indicador Estacionamiento en via publica, toma el valor de

«Si 0 no», en el entendido de que una via donde es posible estacionarse representa una barrera
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entre el peaton y los automdviles, lo que incrementa su seguridad. Por otra parte, para la
evaluacion de cruces, para el indicador Numero de carriles en via, se tom6 como valor dptimo
1 o 2 carriles, puesto que esto implica una menor distancia de cruce entre un punto y otro, y
refleja el estilo de urbanismo compacto ideal que busca una menor exposicion del peaton. La
existencia de 6 o mas carriles implica la presencia de una arteria principal o regional en la que

el cruce representa un alto riesgo para el peatdn.

El indicador Tipo de conectividad de aceras se refiere, de acuerdo con Esquivel (2014), a
la conectividad transversal entre una acera y otra, siendo el valor éptimo un andador peatonal
0 una zona de baja velocidad, donde el cruce es mas seguro, y los valores menores, cuando hay
una barrera fisica entre ambas aceras o un paso a desnivel, lo que dificulta o imposibilita el
cruce para el peatdn (Ibid.). Para el indicador Sefializacion peatonal, se toma como referencia,
siguiendo a Esquivel (Ibid.), la presencia de seméaforos peatonales y cebras de cruce, asi como
su nivel de mantenimiento en caso de existir. Por ultimo, el indicador Dispositivos de control
de transito se refiere a la existencia de dispositivos destinados al control de flujo de vehiculos,

como semaforos o sefales de alto.

Por otra parte, en el cuadro 3.10 se muestran los valores para los indicadores de la
dimensién «confort». Para esta dimensién, se toma como referencia la presencia de elementos
del entorno que puedan hacer mas comodo el traslado peatonal. El indicador Amenidades
muestra la presencia o ausencia de elementos tales como bancas publicas o elementos de
resguardo. El indicador Arbolado, como su nombre sefiala, muestra la cantidad de arboles
presentes en la seccion vial. Como sefiala, Esquivel, at al. (2013), la SEDESOL establece una
distancia minima entre arboles de 15 m, por lo que los que se encuentren a menos de esa
distancia se contabilizan como uno solo. Ademas, solo se toman en cuenta los arboles que
midan mas de 1.80 m del tronco a la copa (lbid.), y que no obstaculicen el paso peatonal.
Entonces, tomando como referencia la longitud de manzana promedio, es decir, 100 m, y la
distancia minima entre cada arbol, la cantidad ideal minima se estima en doce arboles, es decir,
seis en cada acera. Por ultimo, en el cuadro 3.11 se muestran los rangos de valores para el

ultimo indicador, el de «atractivo».
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Cuadro 3.10 Estandarizacion de valores para evaluacion de la caminabilidad, dimension
«confort».

Dimensién «confort»

Calificacion
Indicador
I (100) 11 (75) 111 (50) IV (25) V (0)

Amenidades Si - - - No

(resguardo, bancas)
S Arbolado (por seccion >12 11-8 7-4 3-2 1-0
3 vial)
<

Longitud de < 100 101-150 151 -200 201 - 250 > 251

manzanas (m)
Fuente: Elaboracion propia con base en Talavera et al. (2014), Krambeck y Shah (2006), Esquivel et

al. (2013), y Pérez (2014).

Cuadro 3.11 Estandarizacion de valores para evaluacién de la caminabilidad, dimension
«atractivo».

Dimension «atractivo»

Calificacion
Indicador
1 (100) 11 (75) 11 (50) IV (25) V (0)
2 Limpieza de aceras Excelente Buena Regular Mala Pésima
fo
D
< Permeabilidad visual Excelente Buena Regular Mala Nula

Fuente: Elaboracion propia con base en Talavera et al. (2014), Krambeck y Shah (2006), Esquivel et
al. (2013), y Pérez (2014).

Para la dimension «atractivo» se seleccionaron aquellos indicadores que tuvieran una
relacion potencial mas directa con la percepcién de la imagen del espacio urbano, siguiendo
sobre todo algunos de los indicadores propuestos por Krambeck y Shah (2006), pues los
propuestos por Talavera et al. (2014) tienen como principal referencia la concentracion
comercial, lo que, como se vera méas adelante, se relaciona mas con el IAPEU desarrollado por
Esquivel et al. (2013), y forma parte de una metodologia aparte. De esta manera, se encuentra
el indicador Limpieza de aceras, que puede tomar el valor de «excelente» a «pésima» y el
indicador Jardineras, que determina la presencia o ausencia de estas, sin tomar en cuenta las

que obstaculicen el transito peatonal. Este dltimo indicador se desechd para el analisis final
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por su poca representatividad. El indicador Permeabilidad visual esta basado en la metodologia
propuesta por Esquivel (2014), y se refiere a la “capacidad que tiene la fachada para
intercambiar informacion con el exterior. Las bardas o muros ciegos tienen una nula
permeabilidad visual” (Ibid.: 25). En contraste, una permeabilidad visual calificada como
«excelente» presentaria fachadas en buenas condiciones y con suficientes puertas y ventanas
para establecer una «comunicacién» con el transeunte. En la figura 3.4 se muestra la

representacion grafica de este indicador, encontrada en Esquivel (2014).

Figura 3.4 Rangos de permeabilidad visual en fachadas.

Nivel de permeabilidad

| (100) Excelente

I (75) Bueno
Il (50) Regular
IV (25) Malo

V (0) Nulo

Fuente: Adaptado de Esquivel (2014).

La evaluacion de estas cuatro dimensiones de la calidad peatonal se hace para cada una de
las secciones peatonales y cruces elegidos para la presente investigacion, de los cuales su
definicidn, cantidad y ubicacién se detallan en el siguiente subapartado. Una vez obtenidos los
valores separados de 1 a 100 para las dimensiones de accesibilidad, seguridad, confort y
atractivo, en el caso de las aceras, y de accesibilidad y seguridad, en el caso de los cruces, debe
obtenerse un promedio de dichos valores para obtener la calificacion global para cada seccién
peatonal y cruce. En el caso de las aceras, el promedio es ponderado entre cada una de las
cuatro dimensiones. En el caso de los cruces, se obtiene un promedio simple entre las
dimensiones de accesibilidad y seguridad. Con respecto a la definicién de los valores de
ponderacidn para cada uno de los indicadores, en el caso de la evaluacion de aceras, Esquivel
et al. (2013) proponen darle mayor peso a los indicadores que representen “caracteristicas

esenciales para el funcionamiento adecuado de la red peatonal, como el ancho de acera y la
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facilidad de cruce” (Ibid.: 27). La ponderacion propuesta por Esquivel et al. se muestra en el
cuadro 3.12.

Cuadro 3.12 Ponderacion de indicadores para evaluacion peatonal.

Indicador Porcentaje Valor
Cruces
Facilidad de cruce 40 % 0.4
Tipo de seccidn vial del cruce 20 % 0.2
Sefializacion peatonal 20 % 0.2
Dispositivos de transito 20 % 0.2
Total 100 % 1
Aceras
Ancho de acera 35% 0.35
Obstaculos verticales 15 % 0.15
Obstéculos horizontales 15% 0.15
Alumbrado eléctrico 10 % 0.1
Arbolado 10 % 0.1
Estado de la fachada 15% 0.1
Mobiliario urbano +10% +0.1
Total 110 % 1.1

Fuente: Adaptado de Esquivel et al. (2013).

Aunque el modelo de Esquivel et al. (2013) para la evaluacién de la accesibilidad peatonal
a escala de barrio (IAPEB) no contempla las mismas dimensiones planteadas por Talavera et
al. (2014) y por ende se diferencia de la metodologia de la presente investigacion, sus
propuestas de ponderacion representan un buen recurso para determinar el peso para cada una
de las dimensiones de la calidad peatonal. Naturalmente, como sefialan Esquivel et al. (Ibid.),
los mayores pesos deben tenerlos aquellos indicadores relacionados con los condicionantes
mas basicos para el adecuado funcionamiento de la red peatonal. Por ejemplo, en el caso de la
ponderacion para la evaluacion de aceras, se les otorga mayor valor a las dimensiones de
accesibilidad y seguridad, con valores de 0.35 y 0.25 respectivamente. De esta manera, en el
cuadro 3.13 se presentan las ponderaciones para las dimensiones de accesibilidad, seguridad,
confort y atractivo para el caso de las secciones peatonales, y las ponderaciones para las

dimensiones de accesibilidad y seguridad, en el caso de la evaluacion de cruces.
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Cuadro 3.13 Ponderacion de indicadores por dimension para aceras y cruces.

Dimension Ponderacion Valor

Aceras

Accesibilidad 0.35 35
Seguridad 0.25 25
Confort 0.20 20
Atractivo 0.20 20
Total 1 100
Cruces

Accesibilidad .50 50
Seguridad .50 50
Total 1 100

Fuente: Elaboracion propia.

3.2.5 Técnicas de recopilacion y manejo de datos

Para la evaluacion de la calidad peatonal la informacion requerida se gener6 mediante la
observacion en campo. Las zonas elegidas para la evaluacion de su calidad peatonal se
delimitaron, tal como sefialan Esquivel et al. (2013), buscando areas que representaran “dos
escenarios contrastantes con caracteristicas socioeconomicas y espaciales distintas” (Ibid.: 25).
La primera zona de estudio lo representa la Zona Centro, el area méas antigua de la ciudad, con
una traza urbana tradicional perpendicular. Esta zona se caracteriza por un uso de suelo
dedicado al comercio y servicios, asi como una alta densidad de los mismos. La segunda zona
de estudio es el fraccionamiento Villa Fontana, que representa el modo de urbanizacion
caracteristico de las Gltimas décadas en las ciudades mexicanas, con localizacion periférica 'y
un uso de suelo dedicado exclusivamente a la vivienda, con una densidad baja de comercios y
servicios. La evaluacién se realiz6 por seccion peatonal, es decir, en el espacio comprendido
entre dos manzanas y dos cruces, evaluando en conjunto las dos banquetas de cada seccién, de
manera similar a como lo proponen Esquivel et al. (2013). En los mapas 3.1 y 3.2 se muestra
la primera zona evaluada. En total, para la zona 1 (clave AGEB 0200400012946) se evaluaron
58 secciones peatonales y 33 cruces. Esta area tiene un uso de suelo eminentemente comercial,

como se observa en el mapa 3.2.
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Mapa 3.1 Primera zona evaluada. Zona Centro.
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Fuente: Elaboracion propia, con base en el Marco Geoestadistico Nacional (INEGI, 2010).
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Mapa 3.2 Usos de suelo para la zona 1.
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Fuente: Elaboracion propia, con base en IMPLAN (2014).

De acuerdo con el censo 2010 del INEGI, esta AGEB tiene una poblacion total de 1 287
personas, una poblacion econémicamente activa (PEA) de 658 personas, poblacion ocupada
en igual nimero y poblacion desocupada de 21 personas. Ademas, tiene un total de 494
viviendas habitadas, de las cuales 484 son viviendas particulares). Por otro lado, en los mapas
3.3y 3.4 se muestra la segunda zona evaluada. En esta zona (clave AGEB 0200400015264) la
evaluacion se realizé en 52 secciones peatonales y 25 cruces. Esta area tiene un uso de suelo
mayormente residencial, como se observa en el mapa 3.4. De acuerdo con el ultimo censo del
INEGI, esta AGEB tiene una poblacion total de 2 788 personas. Su PEA es de 1 148 personas,
estando 1 067 de ellas ocupada y 81 desocupada. Ademas, tiene 735 viviendas habitadas, de
las cuales 734 son particulares. Ahora bien, en el apartado anterior ya se mostraron los
indicadores para cada una de las dimensiones de la calidad peatonal. Ahora, se detallara sobre

el instrumento de evaluacién disefiado para la recopilacién de dicha informacion en campo.
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Mapa 3.3 Segunda zona evaluada. Fraccionamiento Villa Fontana.
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Fuente: Elaboracion propia, con base en el Marco Geoestadistico Nacional (INEGI, 2010).

Mapa 3.4 Usos de suelo para la zona 2.
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Fuente: Elaboracion propia, con base en IMPLAN (2014).

La ficha de evaluacion se muestra en el anexo 8. Este instrumento se elaboré a partir de
los determinantes de la calidad peatonal sefialados por Talavera et al. (2014), y se bas6 también
en las propuestas y metodologias expuestas por los otros autores citados (Krambeck y Shah,
2006; Esquivel et al., 2013; Pérez, 2014). La ficha se compone de dos apartados principales:
la evaluacion peatonal en aceras y en cruces. Dentro del apartado para la evaluacion de aceras,
los indicadores estan agrupados con base en los determinantes de la calidad peatonal
propuestos por Talavera et al. (2014). Por otra parte, dentro del apartado de cruces, los
indicadores se agrupan dentro de las dimensiones de accesibilidad y seguridad. A continuacion,
se detallara sobre cada uno de los indicadores. En primer lugar, dentro de la evaluacion en
aceras, en la dimension de accesibilidad, lo primero que se registré fue la presencia o ausencia

misma de estas. Ademas, se evaluo el material del que estaba compuesta, asi como su anchura.
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En los casos donde la anchura de las banquetas de una misma seccién peatonal registro valores
diferentes, se tomo el valor méas bajo. Posteriormente, se registrd la presencia de obstaculos
dentro de tres tipificaciones: obstaculos horizontales (grietas, hoyos, salientes estructurales,
rampas o escaleras atravesadas), obstaculos verticales (luminarias, postes, arboles, paradas de
transporte y mobiliario urbano), y obstaculos temporales (autos estacionados en la acera,
puestos ambulantes y botes de basura), contabilizando cada uno de ellos dentro de cada seccién
peatonal. Por Gltimo, se registré también la presencia de paraderos de transporte, ya sea que
estuvieran obstaculizado el paso o0 no, aunque para el analisis final se descarto este indicador

por ser redundante con el indicador de obstaculos verticales.

Por otra parte, dentro de la dimensién de seguridad, se registré primeramente la velocidad
méaxima a la cual tienen permitido transitar los automovilistas en las vialidades evaluadas. En
la ciudad de Tijuana, existen vias en las que la velocidad maxima permitida va de los 60, 80,
y hasta los 100 km/h. Sin embargo, estos limites estan reservados para aquellos corredores de
conexion entre zonas urbanas y carreteras de alta velocidad. Dentro de las areas urbanas, de
acuerdo con el Reglamento de Transito y Control Vehicular de Tijuana (Ayuntamiento de
Tijuana, 2015), la velocidad maxima permitida es de 40 km/h. En las dos areas analizadas,
todas las vialidades estuvieron dentro de esta ultima tipificacion, por lo que esa fue la velocidad
que se registrd para todas las secciones peatonales evaluadas. Por supuesto, en este analisis no
entra el aspecto del cumplimiento de dichos limites de velocidad por parte de los
automovilistas, pero averiguar qué tanto se cumplen los limites de velocidad en la ciudad seria

alejarse de los objetivos de la presente investigacion.

Por otra parte, se registré la disponibilidad de alumbrado publico, contabilizando cada una
de las luminarias por seccion peatonal, sin contar a la que obstruyeran el paso. Se registrd
ademas si estaba permitido el estacionamiento de vehiculos en la via publica. Por Gltimo, se
registré el namero de carriles de la vialidad, asi como el tipo de conectividad entre aceras, en
cuyo caso todas las secciones peatonales observadas se clasificaron como «calle con
banqueta». Estos dos indicadores finalmente se reubicaron en el apartado de seguridad para los
cruces peatonales. Para la dimension de confort, primeramente se verifico la existencia de

amenidades, tales como bancas, resguardo, etcétera. Ademas, se contabilizé el arbolado, sin
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contar aquellos que obstruyeran el transito peatonal. De acuerdo con la normatividad
mexicana, solo se cuentan los arboles que midan por lo menos 1.8 metros del tronco a la base
de la copa, y que ademas tengan un espacio de separacion entre ellos de por lo menos 15 metros
de separacion. Aquellos arboles con una distancia menor de separacion se contabilizaron como
uno solo, como se sefiald antes. Después, se registrd la presencia de alcantarillas abiertas,
aunque este indicador se desech6 para el andlisis final por su poca representatividad. Por
altimo, mediante el uso de herramientas geogréficas, se determind la longitud en metros de

cada una de las secciones peatonales analizadas.

Por altimo, para la dimension de atractivo, se evalud la limpieza de la seccion peatonal.
Se registré ademas la presencia de jardineras, sin contabilizar a aquellas que obstruyeran el
paso. Ademas, se calificd la permeabilidad visual de la seccidn, con base en los criterios
sefialados en parrafos anteriores. Por otra parte, para la evaluacion de los cruces, se tomaron
solamente las dimensiones de accesibilidad y seguridad, puesto que los cruces, al ser en
realidad lugares de paso, cuentan con poco o nulo potencial de presentarse como espacios
confortables o atractivos. Lo primero que se evaluo para los cruces fue su accesibilidad. Esto
se determin0 registrando la presencia o ausencia de rampas en cada punto de cruce, siendo 4
el valor éptimo, puesto que un cruce tipico se compone de este nimero de puntos. Para los
cruces de 2 o 3 puntos, el valor 6ptimo se fijé de acuerdo con este nimero de puntos. Después,
se registro la presencia de obstaculos verticales en los puntos de cruce, tales como postes,
mobiliario urbano, etcétera. Se registrd también la presencia de obstaculos horizontales,

aunque este indicador se desechd por ser redundante con el indicador de presencia de rampas.

Por ultimo, se registré también la existencia de dispositivos de cruce para personas con
discapacidad visual o auditiva, aunque al final este indicador se tom6 como una valoracion
extra en caso de existir, pues se presentd con muy poca frecuencia. Para la dimensién de
seguridad en cruces, se registré la presencia de dispositivos y sefiales de control de transito
vehicular y peatonal, asi como la existencia de camellones peatonales en el cruce. Este Gltimo

indicador también se desechd para el analisis final por su escasa representatividad.
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3.3 El indice de Accesibilidad Peatonal a Escala Urbana

Como complemento al estudio de la calidad peatonal a nivel de infraestructura y entorno,
autores como Esquivel et al. (2013) proponen analisis basados en la oferta agregada de bienes
y servicios urbanos dentro de la ciudad, con el fin de determinar el grado potencial de
accesibilidad peatonal a dichos bienes. Andlisis de este tipo tienen su base en la medicion de
las distancias que tendrian que recorrer los peatones para acceder a determinado servicio
urbano, estando situados en un punto dado de la ciudad. Este anélisis se sitla dentro de la
tipificacion «peatdn-transporte» en lo que respecta a los enfoques de estudio de la movilidad
peatonal identificados por Valenzuela y Talavera (2015), pues el punto medular del indice
propuesto por Esquivel, et al. (2013) es el andlisis de la distancia total de la ruta que debe
recorrer el peaton, independientemente de las condiciones de dicho trayecto (Valenzuela y
Talavera, 2015). En palabras de Esquivel et al. (Ibid.), el indice de Accesibilidad Peatonal a
Escala Urbana (IAPEU) “evalua el area de servicio o cobertura espacial de equipamientos y
servicios a escala peatonal” (Ibid.: 24), es decir, toma en cuenta rangos de cobertura

relativamente cortos a los que sea factible acceder caminando.

Para la definicidn de las variables, es decir, de los bienes y servicios urbanos considerados
para este tipo de analisis, Esquivel et al (Ibid.) sefialan que es necesario elegir aquellos destinos
que sean de «escala local» y que tengan un caracter eminentemente barrial. Es decir, se
seleccionan aquellos bienes y servicios urbanos que sean potencialmente sujetos de llegar a
ellos caminando y que tengan cierto grado de «atraccion peatonal» (Ibid.), como pueden ser
restaurantes, escuelas, tiendas al menudeo, etcétera. En el caso mexicano, Esquivel et al. (Ibid.)
proponen partir del Directorio Estadistico Nacional de Unidades Econdmicas (DENUE), el
cual es una base de datos espacial generada por el INEGI (2015c) en la que se encuentran
registradas las unidades econémicas de todo el pais, con datos actualizados para los afios 2015
y 2016. Para la presente investigacion se tomé como fuente de referencia la base de datos del
afio 2015. Con base en el DENUE, Esquivel et al. proponen la siguiente clasificacion de
equipamientos y servicios urbanos, que se muestra en el cuadro 3.14. Estos equipamientos, a

juicio de los autores antes citados, son los que tienen un mayor potencial de atraccion peatonal
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a escala local, y se agrupan en siete clasificaciones: Asistencia social, Servicios de
abastecimiento, Transporte publico, Recreacion, Cultura, Salud, y Educacion.

Cuadro 3.14 Grupos de equipamientos y servicios urbanos para el analisis peatonal.

Grupo Indicador Sector
Asistencia social Servicios de asistencia social Privado
Equipamiento de asistencia social Publico
Servicios de Restaurantes, cafeterias y bares Privado
abastecimiento Tiendas de conveniencia Privado
Mercados publicos Publico
Abarrotes, fruterias y misc. Privado
Transporte Sistema de transporte publico Publico
Recreacion Espacio publico Publico
Cultura Servicios culturales Privado
Equipamiento cultural Publico
Salud Farmacias Privado
Clinicas Privado
Clinicas Publico
Hospitales Privado
Hospitales Publico
Educacion Preescolar Privado
Preescolar Publico
Primaria Privado
Primaria Publico
Secundaria Privado
Secundaria Publico
Media Superior Privado
Media Superior Publico
Superior Privado
Superior Publico
Educacion especial Privado
Educacion Publico

Fuente: Esquivel et al. (2013).

Partiendo de estos siete grupos, para la presente investigacion se clasificaron las diferentes

actividades econdémicas encontradas en el DENUE para la localidad de Tijuana, con excepcion
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del indicador «Mercados publicos» del grupo Servicios de abastecimiento, pues a la fecha no
hay registros oficiales de su existencia en la ciudad de Tijuana. EI INEGI proporciona la base
de datos espacial del DENUE tanto en formato Shapefile (.shp) como en Comma-separated
values (.csv), lo que permite su manipulacion por medio de Sistemas de Informacion
Geogréfica (SIG) y procesadores de hoja de calculo. Con ayuda del Sistema de Clasificacion
Industrial de América del Norte 2013 (SCIAN), que es el catdlogo clasificado de actividades
economicas utilizado por INEGI, se seleccionaron y agruparon las actividades pertinentes para

cada uno de los siete grupos mencionados, como se muestra en el cuadro 3.15.

Cuadro 3.15 Actividades econdmicas seleccionadas para el analisis, por su clasificacion del
SCIAN (continGa en siguiente pagina).

i . Clave
Grupo Indicador Nombre de la actividad SN
« Servicios y Residencias de asistencia social y para el cuidado de la salud 623
[& Ju—
c © . .
S ipamien — - - -

% § equipamiento de Otros servicios de asistencia social 624
< asistencia social

Restaurantes, Servicios de preparacion de alimentos y bebidas 722

cafeterias y bares
° Comercio al por menor en tiendas de autoservicio y 462
= departamentales
(5]
£ Comercio al por menor de productos textiles, bisuteria, 463
= accesorios de vestir y calzado
- . 7 -
@ Tiendas de Comercio al por menor de articulos para el cuidado de la salud 464
Q
$ conveniencia Comercio al por menor de articulos de papeleria, para el 465
° esparcimiento y otros articulos de uso personal
2 Comercio al por menor de enseres domésticos, computadoras, 466
S articulos para la decoracion de interiores y articulos usados
3 Comercio al por menor de articulos de ferreteria, tlapaleria y 467

vidrios
Comercio al por menor de abarrotes, alimentos, bebidas, hielo 461

Abarrotes y tabaco
@ Transporte terrestre de pasajeros, excepto por ferrocarril 485
S Sistema de
&
= transporte
1.
|_
o © o Museos, sitios historicos, zooldgicos y similares 712
€ 'S Espacio publico

©

X o
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Servicios de entretenimiento en instalaciones recreativas y 713
otros servicios recreativos

© Servicios y Servicios artisticos, culturales y deportivos, y otros servicios 711

= A relacionados

2 equipamiento

o cultural Museos, sitios historicos, zool6gicos y similares 712
Farmacias Comercio al por menor de articulos para el cuidado de la salud 464

E Clinicas Servicios médicos de consulta externa y servicios relacionados 621

©

U) -

c Servicios educativos 611

O

3 Escuelas, preescolar

S a superior

ie]

L

Fuente: Elaboraciéon propia.

Una vez clasificada la informacion del DENUE, tanto por la categoria de servicio urbano
como por el tipo de servicio (privado o pablico), se integraron bases de datos con informacién
espacial para las siete categorias, lo que permitié situar geograficamente cada una de las
unidades econdémicas pertenecientes a las diferentes categorias. En total, para el presente
analisis, se identificaron 27 variables, es decir, 27 tipos de servicios urbanos, clasificados por
categoria y por tipo de servicio, ya fuese publico o privado. Como se mencioné antes, no se
tomd en cuenta la variable «Mercados publicos» por no existir registro oficial de ellos en la

ciudad de Tijuana.

Ademas, para un andlisis mas detallado, el indicador «Tiendas de conveniencia» (ver
cuadros 3.14 y 3.15), dentro del grupo de Servicios de Abastecimiento, se dividid en dos
indicadores: Comercio al menudeo (establecimientos de comercio al por menor en general) y
Tiendas de autoservicio y departamentales (supermercados y minisuper). El desglose final de
las 27 variables usadas en la presente investigacion se muestra en el cuadro 3.16. Una vez
clasificadas e integradas las bases de datos en hojas de calculo para cada una de las 27
variables, se crearon 27 archivos shapefile de puntos mediante una unién (Join) de las tablas
de atributos entre el archivo shapefile de puntos principal del DENUE y cada una de las bases
clasificadas. Esto permitio situar geograficamente a cada una de las unidades econdmicas

pertenecientes a las 27 variables mostradas en el cuadro 3.16.
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Cuadro 3.16 Variables (servicios y equipamientos urbanos) seleccionadas para el analisis de
cobertura peatonal.

Grupo Indicador Sector
Asistencia social Servicios de asistencia social Privado 1
Equipamiento de asistencia social Publico 2
Servicios de Restaurantes, cafeterias y bares Privado 3
abastecimiento Comercio al menudeo Privado 4
Tiendas de autoservicio Privado 5
Abarrotes, fruterias y miscelaneas Privado 6
Transporte Sistema de transporte terrestre Publico 7
Recreacion Espacio publico Puablico 8
Cultura Servicios culturales Privado 9
Equipamiento cultural Publico 10
Salud Farmacias Privado 11
Clinicas Privado 12
Clinicas Publico 13
Hospitales Privado 14
Hospitales Publico 15
Educacion Preescolar Privado 16
Preescolar Publico 17
Primaria Privado 18
Primaria Publico 19
Secundaria Privado 20
Secundaria Publico 21
Media Superior Privado 22
Media Superior Puablico 23
Superior Privado 24
Superior Puablico 25
Educacion especial Privado 26
Educacion Publico 27

Fuente: Elaboracion propia, con base en Esquivel, et al. (2013).
En el ejemplo del mapa 3.5 se muestra la ubicacion de todas las escuelas primarias del

sector publico en la ciudad de Tijuana, indicador que se encuentra dentro del grupo

«Educacion». Archivos similares se crearon para las 27 variables.
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Mapa 3.5 Mapa de puntos de ubicacion de escuelas primarias publicas en Tijuana, B.C.,
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Fuente: Elaboracion propia, con base en el DENUE (INEGI, 2015c).

Los 27 mapas de puntos resultantes constituyen el principal insumo para la siguiente parte
el proceso propuesto por Esquivel, et al. (2013), el cual consiste en la aplicacién de la
herramienta SIG llamada «analisis de redes» (Network analyst). Esta es la parte medular del
andlisis, pues a través de esta técnica es posible determinar las &reas de servicio de cualquier
punto o conjunto de puntos situados en el mapa, partiendo no de distancias euclidianas, sino
con base en la red vial, lo que brinda una aproximacion mas realista para la determinacion de
areas de servicio en determinado entorno urbano, ya sea en rangos de distancia o tiempo. Esta

parte del proceso se describira brevemente en el siguiente apartado.

3.3.1 Anélisis de redes y areas de servicio peatonal

La herramienta network analyst o analisis de redes, mediante el analisis espacial, permite, entre
otras cosas, determinar las areas de servicio de algun punto o conjunto de puntos, partiendo
siempre de una red, entendida esta como “un sistema de elementos interconectados, como
bordes (edges) y cruces de conexion (junctions), que representa las posibles rutas desde una
ubicacion a otra”. En el contexto urbano, una red la conformaria el sistema vial, a través de

sus bordes y cruces, es decir, sus calles e intersecciones, tal como se muestra en la figura 3.5.

9 Ver sitio de ArcGis: https://pro.arcgis.com/es/pro-app/help/analysis/networks/what-is-network-analyst-.htm
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Figura 3.5 Red de trasporte urbano, bordes y cruces. Zona Centro, Tijuana.
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Fuente: Elaboracion propia.

Esta red es la base sobre la cual parte cualquier proceso de network analyst. Las distancias
se miden a través de los bordes y cruces de la red, al contrario de lo que pasa cuando se mide
solamente la distancia lineal, sin tomar en cuenta el entramado vial. Esto permite crear un
modelo mas aproximado a la realidad, sobre todo en lo que respecta a la delimitacion de areas

de servicio, tal como se muestra en la figura 3.6.

Figura 3.6 Areas de servicio a través de red vial. Zona Centro, Tijuana.
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Fuente: Elaboracion propia.
En este ejemplo, se observan las areas de servicio determinadas en tiempo (minutos), para

un punto especifico, marcado en verde. Los puntos azules y lineas grises representan los bordes

y cruces de la red. Las areas sombreadas delimitan las areas de servicio para dicho punto. Es
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decir, el area sombreada mas oscura, por ejemplo, indica que dentro de ese rango se puede
acceder caminando al punto verde en 5 minutos o0 menos, con base siempre en la red vial. El
siguiente rango indica un tiempo de 5 a 10 minutos, y asi sucesivamente. Para el caso de la
presente investigacion, el insumo para la creacion de esta red fue el archivo Shapefile de los
ejes viales para la zona urbana de Tijuana, proporcionada por el INEGI a través del Sistema
para la consulta de informacion censal (SCINCE), en su version 2012. Este mapa de lineas por
si mismo no representa unared, ya que ademas de ser necesario determinar cada punto de cruce
entre los bordes, a cada linea debe asignarsele uno o varios atributos, que por lo general indican
la longitud total de dicha linea, el tiempo que toma recorrerla, y la velocidad base sobre la cual

se hace el célculo.

Esto requiere crear un «conjunto de datos de red», o network dataset. Este proceso permite
modelar las redes de transporte y flujos de transito (ya sea motorizado o no motorizado)
partiendo de un mapa base, siendo en este caso la capa shapefile de ejes viales. Asi, se le asigna
a cada segmento de linea uno o varios atributos (longitud, limite de velocidad, tiempo,
etcétera). Esto posibilita hacer un analisis mas realista de los flujos a través de la red. Entonces,
para poder determinar en cuanto tiempo se recorre determinado segmento de linea de la red
vial, es necesario primeramente calcular la distancia de tal segmento, y asignar una velocidad
promedio a la que se transitara por dicha linea. Esto se hace a través de la edicion de la tabla
de atributos de la capa shapefile del eje vial urbano, haciendo uso de las herramientas Field
calculator y Calculate geometry. Por medio de esta Ultima herramienta, se calcula la distancia

en metros de cada uno de los segmentos de la red (ver atributo «Long_Mt» de la figura 3.9).

Después, se crea un nuevo campo en la tabla de atributos para la velocidad (ver figura 3.9).
Para determinar la velocidad sobre la cual se calcularia el tiempo, se recurrio al estudio de
Aspelin y Carey (2005), segun el cual la velocidad promedio de las personas al caminar varia
entre 3 y 4 pies por segundo, es decir, 3.3 a 4.4 km/h, por lo que se establecid el valor
intermedio de 4 kilometros por hora para este calculo. Conociendo la distancia y la velocidad,

a través de un despeje simple se puede conocer el tiempo de recorrido:
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T=D/V
Donde:
T = tiempo
D =distancia

V = velocidad

Para expresar el tiempo en minutos, la formula queda como sigue:

[(Dne) * 60]
[(Viem ) * 1000]

Ty =

Donde:
Tm = tiempo en minutos
Dmt = distancia en metros

Vim = velocidad en kildbmetros por hora
Tomando como base los atributos de distancia (Long_MTt) y velocidad, se puede aplicar la
férmula mostrada anteriormente, expresada en un nuevo tercer atributo, el de tiempo en

minutos («Tiem_Min» en la fig. 3.7), usando la herramienta Field calculator.

Figura 3.7 Tabla de atributos de la network dataset. Mapa base: eje vial de Tijuana.

TIPOVIAL | QID_1 Lomg_ Mt Velocidad | Tiem_Min | Shape_Length
ANDADOR 1 183.940707 4 2759111 0.00182
CALLE 2 24 537416 4 1.268061 0.000818
ANDADOR 3| 203.500581 4 3.052509 0.002024
CALLE 4 132872336 4 1.993085 0.001311
CALLE 5 114 858434 4 1.722877 0.001083
CALLE & 182.887535 4 2743313 0.001777

Fuente: Elaboracion propia.

El campo «Tiem_Min» expresa el tiempo en minutos que toma recorrer cada uno de los
segmentos de la red vial, transitando a una velocidad de 4 kilémetros por hora. Este conjunto
de datos sera la base para el andlisis de redes, pues las areas de servicio de cada punto en el
mapa se determinan con base en la distancia o el tiempo de llegada. Una de las ventajas de
modelar el flujo peatonal sobre una red vial es que no existen las mismas restricciones que
existen para el transito vehicular, tales como vueltas prohibidas, sentidos contrarios, limites o

variaciones de velocidad, etcéetera. Es decir, en teoria, el peatdn puede circular libremente por
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cualquier segmento de la red vial, aunque este es un supuesto al que se recurre mas por
simplificacién que por realismo, pues como se verd en el andlisis cualitativo de la
caminabilidad, la disponibilidad de una via no implica necesariamente su total aptitud para el
transito peatonal. Uno de los pasos mas importantes en la creacion de una network dataset es
especificar los atributos que determinaran el flujo de la red. En este caso, los dos atributos
determinantes son la longitud en metros y el tiempo en minutos, ambos clasificados como
atributos de «costo», porque son los valores de impedancia que se tomaran en cuenta al
momento de determinar las areas de servicio de las diversas categorias de unidades

econdmicas.

Para determinar los rangos optimos de areas de servicio peatonal, Esquivel et al. (2013)
proponen, con base en un estudio de comportamiento y preferencias peatonales, cuatro rangos
de alcance, que se pueden expresar en distancia o en tiempo: de 0 a 400 metros
(aproximadamente 5 minutos de traslado peatonal), de 400 a 800 metros (10 minutos), de 800
a 1600 metros (20 minutos), y de 1600 a 2000 metros (30 minutos de traslado). El mayor valor
lo tiene el primer rango de distancia, pues esto indica que el bien o servicio urbano se encuentra
a una distancia de 400 metros 0 menos, siendo esta una distancia razonable y cémoda para
transitarla de manera peatonal. A mayor distancia, menor accesibilidad peatonal potencial,
hasta llegar al ultimo rango de 1600 a 2000 metros, en cuyo caso seria necesaria una caminata

de aproximadamente media hora para acceder a algun bien o servicio urbano.

Para la presente investigacion, ya que no se dispuso de estudios o informacion que
indicaran las preferencias peatonales de los habitantes de Tijuana, es decir, la distancia en
metros que estarian dispuestos a caminar para acceder a un servicio urbano, se decidié calcular
las areas de servicio a partir del tiempo en minutos que tomaria llegar a determinado punto
caminando. Esto presenta una mayor rigurosidad analitica, pues dicho tiempo esté calculado
con base en una velocidad peatonal promedio para el ser humano, establecida en una fuente
fidedigna, por lo que es de factible aplicacién en cualquier &mbito urbano, independientemente
de la situacion geografica o las preferencias particulares. Ademas, establecer rangos de
distancia «ideales» habria significado dar por sentadas las preferencias de los peatones

tijuanenses sin haber tenido en realidad elementos para asegurar tal cosa, a diferencia de la
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investigacion de Esquivel et al. (Ibid.), donde si se realizé un analisis previo con una muestra
de habitantes. Por estas razones, en el presente estudio los rangos para delimitar las areas de
cobertura de los servicios urbanos se expresan en minutos de caminata, bajo el supuesto de que
el desplazamiento peatonal ocurre a la velocidad promedio de 4 kilémetros por hora (Aspelin
y Carey, 2005). Asi, los rangos quedan de la siguiente manera: 0 a 5 minutos (muy accesible),
5 a 10 minutos (accesible), 10 a 20 minutos (medianamente accesible) y 20 a 30 minutos (poco
0 nada accesible). La delimitacién y célculo de estos rangos es posible gracias al conjunto de
atributos que previamente se asignaron en el network dataset, lo que permite calcular las areas
de servicio tanto en metros como en minutos. Esta es la parte medular de la herramienta

network analyst, y se explicara a continuacion.

3.3.2 Implementacion del modelo de analisis de redes

Para correr el modelo de anélisis de redes, es necesario activar primeramente el médulo
Network Analyst en el SIG y ejecutar una New Service Area (nueva area de servicio). Una vez
hecho esto, se cargan las capas de puntos para transformarlas en facilities o «instalaciones».
Con esto, es posible correr el modelo asignando las impedancias de tiempo dentro de los rangos
antes mencionados de 5, 10, 20 y 30 minutos, con base en los atributos anteriormente generados
con el network dataset, resultando en areas de servicio diferenciadas, como se mostro en la fig.
3.8. Este paso se repitié para cada una de las 27 capas de puntos, con lo que se generaron 27
mapas de areas de servicio (ver anexos 11 al 37). A su vez, estos 27 mapas son el insumo final
para el proceso del algebra de mapas, mediante el cual, como explican Esquivel, et al. (2013),
se integran espacialmente las coberturas de cada uno de los servicios y equipamientos urbanos
considerados para el analisis, resultando en un mapa final en el que se muestran las zonas de
la ciudad con mayor y menor cobertura de servicio, tomando como base su accesibilidad

peatonal.

Este andlisis se presenta como un complemento al analisis de la calidad y accesibilidad
peatonal, puesto que por si mismo no es capaz de establecer qué tan accesible es un entorno,
sino que, mas bien, presenta una estimacion sobre el alcance potencial que tiene un entorno

determinado de alojar o promover traslados peatonales, con base en la concentracion de
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actividades economicas y las distancias a dichas actividades. Sin embargo, el solo estudio de
las distancias no permite conocer a fondo el estado del entorno urbano. Como sefialan Esquivel
et al. (Ibid.), “este andlisis no evalua las caracteristicas de la red peatonal que conecta tales
actividades para saber si la red permite a los usuarios acceder de manera efectiva a cada uno
de los elementos evaluados™ (Ibid.: 25). En el caso de ciudades como Tijuana, como se vera
en el siguiente capitulo, se presenta una red peatonal poco estructurada y de baja cobertura, a
pesar de que los traslados peatonales, de manera agregada, se dan en una cantidad importante.
La vision del entorno urbano y la calle como espacio publico es uno de los principales enfoques
de la movilidad sostenible, por lo que la presente investigacion pone igual énfasis en los
analisis de tipo agregado y cuantitativo, y en las evaluaciones cualitativas del entorno
construido, en lo que se refiere a la infraestructura peatonal. En el siguiente capitulo se
presentan los resultados derivados de la metodologia antes descrita, asi como su discusion,

contextualizacion y conclusiones.
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CAPITULO IV. ESPACIO PUBLICO Y MOVILIDAD PEATONAL EN
TIJUANA

4. Introduccion

La ciudad de Tijuana, como se sefialé en el capitulo I, es relativamente densa y compacta si
se compara con otras zonas urbanas del pais, incluso las de menor tamafio. A pesar de haber
experimentado el crecimiento poblacional més grande a nivel nacional durante el periodo
1980-2010, su expansion fisica registro los valores mas bajos durante el mismo periodo, por
lo que, si bien no tiene la densidad de las grandes urbes del pais, se encuentra entre los niveles
medios a nivel nacional. Entonces, Tijuana es una ciudad relativamente compacta y con una
densidad alta de actividades econdmicas, contabilizando alrededor de 50 mil unidades
economicas de todos los tipos al afio 2015, de acuerdo con el DENUE. De una ciudad con estas
caracteristicas, se podria esperar un entorno favorable para el desplazamiento peatonal, dada
la cercania y densidad de bienes y servicios urbanos. La topografia caracteristica de la ciudad
no parecer desincentivar los viajes peatonales, como lo demuestra el hecho de que, por
ejemplo, este es el primer medio de transporte en lo respectivo a los viajes a la escuela, y el
tercero dentro de los viajes al trabajo, superando incluso a los traslados en transporte laboral
(INEGI, 2015).

Sin embargo, si se analizan algunas condiciones relacionadas con la movilidad peatonal
en la ciudad, la situacién no es demasiado favorable. Las inversiones publicas en proyectos de
movilidad sostenible son marginales, por lo que la movilidad enfocada en el automdvil se
continlia privilegiando, y la tasa de motorizacion sigue siendo de las mas elevadas a nivel
nacional. La infraestructura peatonal tiene una cobertura deficiente, y ademas, a nivel estatal,
Tijuana concentra la mayoria de atropellamientos a peatones, letales y no letales, superando
con gran margen incluso a Mexicali, que presenta una tasa de motorizaciébn mayor y una
densidad poblacional menor. A lo largo de este capitulo se desarrollan estas ideas y se presenta
un panorama sobre las condiciones de accesibilidad de la movilidad peatonal en Tijuana, a

través de los resultados obtenidos con la metodologia presentada en el anterior capitulo.
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4.1 Caminabilidad y espacio publico en Tijuana: datos preliminares

4.1.1 Accesibilidad del espacio publico

El que un entorno tenga potencial para ser caminable puede depender, como ya se ha visto, de
una multitud de variables y condicionantes relacionadas con el entorno urbano y la actividad
humana. Como sefiala Speck (2013), la caminabilidad de un entorno no depende solamente de
la existencia o ausencia de banquetas, sino de la manera en que dicho entorno se presenta como
un lugar accesible, seguro y comodo para el transelnte. De esta manera, explica Speck, pueden
existir entornos perfectamente caminables en los que la existencia de banquetas sea escasa 0
nula, como sucede en algunas de las viejas ciudades europeas. En contextos de este tipo, la
calidad peatonal esta determinada por una estructura urbana y una dindmica de movilidad que
favorece y promueve los traslados a pie, y desincentiva los traslados motorizados, al presentar
dindmicas de crecimiento compacto y de alta proximidad.

Sin embargo, en el contexto de la ciudad de Tijuana, la infraestructura peatonal si cobra
gran importancia, pues su disefio y estructura urbana no se asemeja al de una ciudad europea,
y las condiciones de su entorno no siempre favorecen o incentivan los traslados no
motorizados, sobre todo cuando se privilegia la infraestructura destinada al transito
motorizado. En este contexto urbano, la disponibilidad de infraestructura peatonal, tal como
las banquetas, si se muestra como un factor relevante para mejorar la accesibilidad peatonal
dentro de la ciudad. Teniendo esto en consideracion, resulta atil la informacion encontrada en
el Inventario Nacional de Vivienda (INEGI, 2010), donde se registran las caracteristicas de la
infraestructura del entorno urbano, sobre todo en lo que se refiere a vialidades y espacio
publico. Estos datos se presentan a manera de preambulo para dimensionar los resultados que
se presentaran mas adelante, derivados de la metodologia mostrada en el capitulo anterior. Uno
de los datos mas reveladores que se puede recuperar de esta base de datos es el de la
disponibilidad de banquetas por manzana urbana. Esta medicion toma como referencia tres
parametros: si todas las vialidades contiguas a una manzana cuentan con banquetas, si al menos
una tiene banqueta, o si ninguna de ellas cuenta con estas. La representacion cartogréafica de

esta informacidn se puede consultar en el anexo 9.
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De acuerdo con los datos de este inventario, al afio 2010, la ciudad de Tijuana contaba con

cobertura completa de aceras en el 26 por ciento del total de sus manzanas. En el 40 por ciento,

la disponibilidad de banquetas es incompleta, y en el 22 por ciento de manzanas urbanas las

banguetas no se encuentran disponibles en ninguna vialidad contigua, como se muestra en la

grafica 4.1.

Gréfica 4.1 Porcentaje de disponibilidad de banquetas por manzana en vialidades contiguas,
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Fuente: Elaboracidn propia, con base en datos del Inventario Nacional de Vivienda (INEGI,

2010).

Otro indicador revelador sobre la accesibilidad del espacio publico para el transito peatonal

lo constituye la disponibilidad de rampas por manzana. De acuerdo con informacion del

INEGI, al afio 2010 el 83 por ciento de las manzanas de Tijuana no contaban con rampas en

ninguna de sus vialidades contiguas, y solo el 1 por ciento de manzanas contaba con rampas

en todas sus vialidades, como se observa en la gréfica 4.10). La representacion cartogréfica de

esta informacién se puede consultar en el anexo 10.
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4.1.2 Seguridad peatonal en Tijuana

Como sefialan Talavera et al. (2014), después de la accesibilidad, el aspecto de la seguridad en
la movilidad peatonal es uno de sus principales condicionantes, sobre todo en lo relacionado
al transito motorizado. Por esta razon, para tener una buena aproximacion a las condiciones
que vive el peaton dentro del espacio publico, es imprescindible analizar los accidentes de
transito en la ciudad. Al afio 2014, Tijuana concentr6 el 58 por ciento del total de accidentes
viales en el estado, y el 62 por ciento de los atropellamientos a peatones, mortales y no
mortales, de acuerdo con los registros de accidentes de transito del Sistema Estatal y Municipal
de Base de Datos de INEGI (2014b). En lo que respecta a atropellamientos, las cifras muestran
una tendencia similar. Tijuana, como se dijo, concentra el 62 por ciento de atropellamientos
letales y no letales, Ensenada est& en segundo lugar con 17 por ciento, después Mexicali con

12 por ciento, y por ultimo Playas de Rosarito y Tecate con 6 y 2 por ciento, respectivamente.

De un total de 1 026 atropellamientos en el afio 2014, Tijuana contabiliz6 la mayoria con
639 incidentes, tanto mortales como no mortales. Por otra parte, resulta interesante el hecho de
que el municipio de Mexicali, a pesar de tener la tasa de motorizacion mas alta y el uso mas
intensivo del automovil en los traslados a la escuela y al trabajo, presenta una tasa de accidentes
menor a la de Tijuana y Ensenada, lo cual, en lo referente a los atropellamientos, pudiera estar
relacionado con la cobertura de infraestructura para el peatdn en dicha ciudad, pues Mexicali
presenta el porcentaje mas alto de banquetas por manzana urbana en el estado, el 49 por ciento,
al afio 2010 (INEGI, 2010). Respecto a esto, si se toman las tres ciudades con mayor proporcion
de atropellamientos en Baja California (Tijuana, Ensenada y Mexicali), y se hace un analisis
de correlacion entre el nimero de atropellamientos y el porcentaje de cobertura de banquetas
para cada ciudad, el coeficiente resultante es de -0.62, como se muestra en el cuadro 4.1. Es
decir, este coeficiente indica una relacion negativa moderada entre atropellamientos e
infraestructura peatonal. Si bien esto no es concluyente, lo que este coeficiente sugiere es que,
a mayor cantidad de cobertura de infraestructura peatonal, menor nimero de accidentes y

muertes peatonales.
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Cuadro 4.1 Correlacion entre numero de atropellamientos y porcentaje de cobertura de
banquetas por manzana, Tijuana, Mexicali y Ensenada, 2010.

% de cobertura de banquetas

Numero de atropellamientos
(por manzana en todas sus

Ciudad

(2010) vialidades contiguas, 2010)
Tijuana 607 26 %
Mexicali 213 49%
Ensenada 182 31%

Coeficiente de correlacion:
-0.62

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del Inventario Nacional de Vivienda y los
registros de accidentes de transito del Sistema Estatal y Municipal de Base de Datos y
(INEGI, 2010; 2014b).

Por otro lado, Tijuana ha observado una tendencia creciente en lo que respecta a la
concentracion de atropellamientos mortales y no mortales a peatones, en relacion con el total
estatal, durante el periodo 1997-2014, como se muestra en la gréafica 4.2. En la gréafica 4.3 se
muestra el nimero total de atropellamientos mortales y no mortales en Tijuana, durante el
periodo 1997-2014.

Gréfica 4.2 Porcentaje de atropellamientos en Tijuana, mortales y no mortales, en relacién
con el total estatal, 1997-2014.

Porcentaje de atropellamientos en Tijuana con respecto del
total estatal, 1997-2014
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Fuente: Elaboracién propia con base en datos de los registros de accidentes de transito del
Sistema Estatal y Municipal de Base de Datos (INEGI, 2014b).
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Gréfica 4.3 Numero total de atropellamientos mortales y no mortales, Tijuana 1997-2014.
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mortales, Tijuana 1997-2014

5000
4023
4000
3000 —
2000 1263
1000 119 639
0
A DO O DD D> O DA DD O NS
S AP LL I LTLPEFN PO 2
TR AR AR ADT ADT AR AR AR AR ADT ADT ADT AR AR ADT AD

Fuente: Elaboracidn propia con base en datos de los registros de accidentes de transito del
Sistema Estatal y Municipal de Base de Datos (INEGI, 2014b).

Ahora bien, en lo que respecta a las estadisticas sobre atropellamientos mortales a peatones
en la ciudad de Tijuana, los datos son menos certeros. Esto debido a que las dos principales
fuentes de informacion en esta materia, es decir, los Registros Administrativos de Mortalidad
General, y la estadistica de Accidentes de Transito Terrestre en Zonas Urbanas y Suburbanas,
1997-2014, ambos del INEGI, presentan datos disimiles. A pesar de esta discrepancia de datos,
ambas estadisticas, en lo general, muestran un aumento de las muertes peatonales a lo largo de
la ultima década, y no solo eso, sino que muestran un incremento en su proporcién, superando,
al menos desde el afio 2004, a todas las deméas muertes por accidentes de transito en Tijuana.
Para efectos de comparacidn, se mostraran a continuacion las estadisticas de las dos bases de
datos mencionadas, en lo referente a muertes peatonales en accidentes de transito. En primer
lugar, las gréficas 4.4 y 4.5 muestran el total de muertes peatonales y de ocupantes de vehiculos
en accidentes de transito durante el periodo 2000-2014. Como se observa, si bien ambas cubren
el mismo periodo y el mismo tipo de muerte, las cifras no concuerdan, aunque en general las
dos muestran una tendencia creciente en las muertes peatonales y decreciente en las muertes
de ocupantes de vehiculos. Quizas la discrepancia mas notable entre ambas bases de datos se
encuentra en los datos del periodo 2003-2009, pues de acuerdo con los Registros de Mortalidad
General, en este lapso no se registrd ninguna muerte peatonal, mientras que los registros de
accidentes de transito accesibles a través del SIMBAD, muestran que las muertes peatonales

en ese periodo variaron de 20 a 40, aproximadamente.
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Gréfica 4.4 Numero total de muertes peatonales y de ocupantes de vehiculo en accidentes de
transito, Tijuana 2000-2014.
Numero total de muertes peatonales y de ocupantes

de vehiculo en accidentes de transito, Tijuana 2000-
2014

— PeatOnes e (Qcupantes

Fuente: Elaboracidn propia con base en datos de los registros de accidentes de transito del
Sistema Estatal y Municipal de Base de Datos (INEGI, 2014b).

Gréfica 4.5 Numero total de muertes peatonales y de ocupantes de vehiculo en accidentes de
transito, Tijuana 2000-2014.
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos de los Registros de Mortalidad General
(INEGI, varios afios).
Al afo 2014, de acuerdo con la estadistica de accidentes de transito (INEGI, 2014b), se
registraron 25 muertes peatonales y 24 muertes de ocupantes de vehiculos. Otra discrepancia
importante radica en el hecho de que la grafica 4.4 muestra que las muertes peatonales han

superado en nimero a las muertes de ocupantes de vehiculos desde el afio 2004, con una
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tendencia ligeramente creciente. Por el contario, la grafica 4.5 muestra que fue hasta el afio
2010 cuando las muertes peatonales superaron a las de ocupantes, disminuyendo los dos afios
siguientes, para aumentar de nuevo en 2013 y 2014, donde se registra la cantidad histérica de
117 muertes peatonales y 51 de ocupantes de vehiculo. En lo que respecta a la proporcion de
muertes peatonales en Tijuana con respecto del total estatal, los datos muestran también una
tendencia creciente para esta ciudad, que concentra cada vez mas este tipo de muerte. Tomando
como referencia los datos de la estadistica de Accidentes de Trénsito Terrestre en Zonas
Urbanas y Suburbanas, 1997-2014, en el afio 2000, Tijuana concentraba el 15 por ciento de
muertes peatonales en accidentes de transito en todo el estado, mientras que, en el afio 2014,
en la ciudad habia ocurrido el 69 por ciento de este tipo de muerte, en relacion con el total
estatal, de acuerdo con los registros antes mencionados. Los valores mas altos se alcanzaron
en los afios 2006 y 2011, en los que Tijuana concentrd el 81 y 73 por ciento de muertes por
atropellamiento, respectivamente. En el cuadro 4.2 se muestra el desglose detallado de estos
datos, mostrando las muertes totales de peatones y ocupantes de vehiculo tanto para Tijuana
como para Baja California, durante el periodo 2000-2014, con base en datos de la estadistica
de Accidentes de Transito Terrestre (INEGI, 2014b).

Cuadro 4.2 Total de muertes en accidentes de transito, peatones y ocupantes de vehiculo,
Tijuana y Baja California, 2000-2014 (continda en siguiente pagina).

Baja California Tijuana % del total

Afio de muertes

Peatones Ocupantes Total Peatones Ocupantes Total peatonales

Tijuana

2000 52 252 304 8 9 17 15%
2001 24 24 48 0 3 3 0%
2002 39 88 127 14 41 55 36 %
2003 39 114 153 20 50 70 51 %
2004 60 68 128 42 14 56 70 %
2005 48 94 142 22 16 38 46 %
2006 54 90 144 44 18 62 81 %
2007 38 70 108 26 15 41 68 %
2008 24 77 101 9 6 15 38 %
2009 37 91 128 21 6 27 57 %
2010 40 67 107 28 4 32 70 %
2011 44 96 140 32 6 38 73 %
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2012 47 55 102 27 2 29 57 %
2013 58 60 118 41 20 61 71%
2014 36 48 84 25 24 49 69 %

Nota: No se incluyen las categorias de muerte por «Colision con ferrocarril», «Colisién con «motocicleta»,
«Colisién con ciclista» y «Otro», por su baja frecuencia de registro.

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de los registros de accidentes de transito del
Sistema Estatal y Municipal de Base de Datos (INEGI, 2014b).

Como se observa en el cuadro 4.2, la proporcion de muertes peatonales ha ido aumentando
en la ciudad de Tijuana en relacion con el total estatal. Por otra parte, como se dijo
anteriormente, la base de datos de los Registros de Mortalidad General del INEGI muestra
cifras diferentes. En las graficas 4.4 y 4.5 es notable la diferencia entre los datos de ambos
registros estadisticos. Resalta el periodo 2003-2008 (ver cuadro 4.3) en el que supuestamente
no se registra ninguna muerte peatonal, lo que podria indicar un error u omisién en el registro.
Con todo, los datos muestran la misma tendencia: a traves de los ultimos afios, Tijuana ha
concentrado cada vez mas muertes peatonales en accidentes de transito, en relacion con el total
de estos eventos a nivel estatal. Al afio 2002, Tijuana concentr6 el 33 por ciento de muertes
peatonales, mientras que, en el afio 2014, en la ciudad se registrd el 72 por ciento del total

estatal de este tipo de muerte.

Cuadro 4.3 Total de muertes en accidentes de transito, peatones y ocupantes de vehiculo,
Tijuana y Baja California, 2000-2014 (continda en siguiente pagina).

Baja California Tijuana % del total

Afio de muertes

Peatones Ocupantes Total Peatones Ocupantes Total peatonales

Tijuana

2000 21 173 194 0 23 23 0%
2001 39 175 214 13 29 42 33 %
2002 60 213 273 7 41 48 12 %
2003 37 147 184 0 28 28 0%
2004 47 177 224 0 15 15 0%
2005 42 159 201 0 21 21 0%
2006 34 183 217 0 26 26 0%
2007 30 102 132 0 1 1 0%
2008 31 134 165 0 3 8 0%
2009 58 189 247 1 9 10 2%
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2010 70 192 262 33 16 49 47 %

2011 60 244 304 5 63 68 8 %
2012 63 129 192 6 23 29 10 %
2013 93 127 220 44 45 89 47 %
2014 163 160 323 117 51 168 2%

Nota: No se incluyen muertes de motociclistas y ciclistas, por su baja frecuencia de registro.
Fuente: Elaboracion propia con base en datos de los Registros de Mortalidad General
(INEGI, varios afios).

Para el afio 2014, las estadisticas de accidentes de transito del INEGI registran 25 muertes
de peatones, y los Registros de Mortalidad indican la cifra de 117 muertes peatonales. Ahora
bien, por Gltimo, conviene revisar las tendencias entre la proporcion de muertes peatonales y
de ocupantes de vehiculo en Tijuana. Si se toman como referencia los datos de los Registros
de Mortalidad General, la proporcion de muertes peatonales en relacion con la de ocupantes
de vehiculo en accidentes de trénsito en Baja California, durante el periodo 2000-2014, ha
observado una tendencia creciente. Por otra parte, tomando como base los datos del registro
de Accidentes de Transito Terrestre en Zonas Urbanas y Suburbanas, si bien esta tendencia no
es tan clara, si se observa un ligero aumento sostenido de muertes peatonales durante el periodo

sefialado. En la gréfica 4.6 se muestra la estadistica de esta Gltima base de datos.

Gréfica 4.6 Proporcion de muertes peatonales y ocupantes de vehiculos en accidentes de
transito, Tijuana 2000-2014.

Proporcién de muertes peatonales y de ocupantes de vehiculo
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Nota: No se incluyen las categorias de muerte por «Colision con ferrocarril», «Colisién con «motocicleta»,
«Colision con ciclista» y «Otro», por su baja frecuencia de registro.

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de los registros de accidentes de transito del
Sistema Estatal y Municipal de Base de Datos (INEGI).
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Estas son las condiciones generales para el peaton en lo que respecta a la accesibilidad de
la infraestructura a nivel agregado y la seguridad ante incidentes viales mortales y no mortales.
A continuacion, primeramente, se mostraran los resultados del célculo de areas de servicio
peatonal producto de la metodologia descrita en el anterior capitulo. Después, se mostraran las
condiciones especificas de caminabilidad a nivel entorno de las dos areas seleccionadas,
analizando las condiciones de accesibilidad, seguridad, confort y atractivo del entorno

construido, para su posterior interpretacion y discusion.

4.2 Areas de servicio peatonal: analisis agregado

Mediante la adecuacion y clasificacion de los datos del DENUE, y siguiendo la metodologia
del IAPEU propuesta por Esquivel, et al. (2013), fue posible hacer un analisis agregado para
determinar las areas de servicio de cada uno de los siete grupos descritos en el anterior capitulo,
tanto para el sector publico como el privado, teniendo como resultado 27 mapas en los que se
muestra el alcance potencial a estos servicios tomando como base los rangos de tiempo
descritos anteriormente. A continuacion, como ejemplo se muestran los dos primeros mapas
de areas de servicio generados, que son los pertenecientes al grupo «Asistencia social», (mapas
4.1y 4.2). En los anexos 11 al 37 se muestran los 27 mapas generados en tamario completo,
para su mejor observacion. En general, el grupo que registra mayor cobertura es el de
«Servicios de abastecimiento», pues las areas de servicio generadas por el andlisis de redes
abarcan practicamente toda la mancha urbana. En este ambito, se podria considerar que Tijuana
cuenta con una complejidad comercial suficientemente extendida y accesible, por lo menos
dentro de los sectores contemplados en el grupo «Servicios de abastecimiento». La densidad
comercial se ha determinado como un indicador de complejidad y diversidad de usos de suelo
(Carmona, 2003). Ademas, Talavera et al. (2014) sefialan que “la complejidad comercial esta
relacionada con la complejidad como cualidad de disefio urbano, ya que en ellas se incluyen
actividades [y servicios] que resultan atractivos para el peaton. En este sentido, el indicador
permite evaluar las principales actividades generadoras de interacciones potenciales entre

personas y que son, en consecuencia, generadoras de atraccion para los peatones” (Ibid.: 172).
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Mapa 4.1 Areas de servicio para el grupo «Asistencia social», sector privado.

,,,,,, " wreow rw vy eew e v wsaow e o
A 1 1 1 L 1 I ' 1 1
- EE. LU,
MEXICO
¢
o
& L]
-
¢
i e
il ¢
ek
ki

SIMBOLOGIA
Asistencla soclal - privado
Areas de servicio (tiempo)

\ bR 2 I ©-5min.
ae U B ¥ I 5- 10 min.
s 0 10-20 min.

gt : 20 - 30 min. s
7 2
§ R Fuente: Elaboracion propia, con base en
A 3 A Marco Geoestadistico Nacional y
o

DENUE (INEGI, 2010 2015)

Fuente: Elaboracion propia.

Mapa 4.2 Areas de servicio para el grupo «Asistencia social», sector publico.
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El sector que registra una mayor cantidad de establecimientos es el de «Comercio al
menudeo», con 7 909 unidades econémicas. Este indicador se refiere a los establecimientos en
lo que se comercian articulos basicos y de uso personal al por menor. El segundo indicador en
numero es el de «Abarrotes, fruterias y miscelaneas», con 7 291 unidades, seguido por el sector
«Restaurantes, cafeterias y bares», con 4696 establecimientos. Por Gltimo, se encuentra el
sector «Tiendas de autoservicio» (supermercados y ministper), que contabiliza 905 unidades
econOmicas, al afio 2015 (ver anexos 13 al 16). Como se dijo, en general las areas de servicio
de estos cuatro sectores muestran una extension en casi la totalidad de la mancha urbana de
Tijuana, sumando en total 20 801 unidades econOmicas, esto tan solo considerando los
servicios de abastecimiento, puesto que no se incluyeron los demés sectores comerciales y de

servicios.

Por otra parte, dentro del grupo «Educacion» sucede que las instalaciones publicas, por lo
menos las de educacion bésica, muestran una mayor extension y cobertura a través de la
mancha urbana, a diferencia de las instituciones del sector privado, que tienden a concentrase
en areas especificas. Comenzando con la educacion preescolar, las instalaciones del sector
publico registran 247 unidades, y las del sector privado, 132 (ver anexos 26 y 27). En educacion
primaria, las instalaciones del sector privado ascienden a tan solo 51, mientras que las escuelas
del sector publico suman 388 unidades. La educacién primaria es la que muestra una mayor
diferencia en nimero y cobertura entre el sector puablico y privado. Las escuelas primarias
publicas se encuentran a través de practicamente toda la mancha urbana, y sus areas de servicio
por lo general no llegan mas alla de una colonia o dos, lo que revela el caracter eminentemente
barrial de estas instituciones. Por el contrario, las escuelas primarias privadas muestran una
localizacion mas dispersa y escasa, con una distribucion relativamente uniforme a través de la
ciudad (ver anexos 28 y 29). Las extensas areas de cobertura de la educacién primaria podrian
explicar el hecho de que una mayor proporcion de los viajes a la escuela en Tijuana se hacen
caminando, puesto que las distancias a recorrer rara vez sobrepasan los 20 minutos de viaje
peatonal. En lo que respecta a la educaciéon secundaria, las escuelas privadas suman 17,
mientras que las publicas contabilizan 111 unidades. Las secundarias publicas muestran una
menor cobertura que las escuelas primarias del sector publico, por lo que en un area

considerable de la ciudad las areas de servicio peatonal son de mas de 20 minutos de traslado.
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La cobertura y cantidad de las escuelas del sector privado es escasa (ver mapas en anexos 30
y 31). Dentro de la educacién media superior, las instalaciones del sector privado son mas
numerosas que las del sector publico, sumando 169 unidades, mientras que las de este ultimo
suman 46. Las preparatorias publicas muestran una distribucion irregular a través de la ciudad,
mientras que las preparatorias del sector privado muestran una distribucion relativamente
uniforme, con una ligera concentracion en las areas centrales de la ciudad (ver anexos 32 y
33). Algo similar sucede con las escuelas de educacion superior. Las universidades privadas
suman 45 unidades, mientras que las del sector publico solamente registran 13. Las
instituciones del sector publico muestran una distribucion irregular y escasa a través de la
ciudad, mientras que las universidades privadas muestran una clara tendencia a situarse en las
zonas centrales de la ciudad (ver anexos 35 y 35). La cobertura peatonal de ambos sectores es
escasa. Las instituciones de educacion especial, tanto publicas como privadas, registran valores
marginales, contabilizdndose 14 escuelas privadas y 11 del sector puablico. De manera similar
al caso anterior, ademas de la escasa cobertura peatonal, las instituciones del sector privado
tienden a concentrarse en las areas centrales. En total, en Tijuana se contabilizan 1 244

instituciones educativas, al afio 2015.

En el caso del grupo «Salud», las instalaciones privadas son las que en general registran
una mayor cantidad de unidades, y por ende, mayor cobertura de areas de servicio peatonal. El
sector «Farmacias» registra areas de cobertura relativamente extensas, y presenta una mayor
concentracion en las zonas centrales de la ciudad. Al afio 2015, se contabilizan 766 farmacias
del sector privado en Tijuana, distribuidas a través de toda la ciudad, pero con una notable
concentracion en la Zona Centro de la ciudad (ver mapa en anexo 21). De manera similar, las
clinicas del sector privado muestran una clara concentracion en los sectores centrales de la
ciudad, aunque su distribucion abarca areas relativamente extensas de la mancha urbana. En
total, se registran 2 534 clinicas del sector privado en la ciudad. Por el contrario, las clinicas
del sector publico, que suman tan solo 44 unidades, muestran una distribucion mas dispersa en
varios puntos de la ciudad, pero con una cobertura peatonal bastante mas escasa (ver anexos
22 y 23). Algo similar ocurre en el caso de los hospitales. Aquellos del sector privado suman
98 unidades, y muestran una concentracion notable en los corredores centrales de Tijuana,

mientras que los hospitales del sector publico, que suman 28, se encuentran mas dispersos,
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aunque grandes areas de la ciudad tienen nulo acceso peatonal a estos servicios, tanto los del
sector publico como privado (ver anexos 24 y 25). En total, el grupo «Salud» suma 3 470

unidades econémicas.

Dentro del grupo «Asistencia social» la tendencia es similar. Los servicios de asistencia
social del sector privado suman 470 unidades, mientras que los del sector publico registran
solamente 92. De igual manera, los servicios del sector privado muestran una distribucion
relativamente extensa, con una tendencia a concentrarse en las areas centrales y una cobertura
peatonal relativamente amplia. Los servicios del sector publico se localizan de manera mas
amplia a través de la ciudad, aunque también de manera mas escasa, por lo que su cobertura
peatonal es baja (ver anexos 11y 12). En total, este grupo suma 562 unidades. Por ultimo, los
grupos que presentan los menores valores, tanto en cantidad como en cobertura, son los de
«Transporte», «Recreacidn», y «Culturax». Para el caso del sector «Transporte», ante la falta de
un sistema integrado que provea informacion exacta sobre la red de transporte en la ciudad de
Tijuana, en la presente investigacion solamente se recoge la informacién disponible en el
DENUE. Asi, este sector registra 74 unidades con una distribucién irregular a lo largo de la
ciudad, y una escasa cobertura peatonal (ver anexo 17). Por su parte, el sector «Recreacion»,
formado por aquellos sitios del sector publico como parques, gimnasios y unidades deportivas,
registra solamente 32 unidades, con una escasa distribucion y cobertura peatonal, como se
observa en el mapa del anexo 18. Por ultimo, el grupo «Cultura» presenta los niveles de
distribucion y cobertura mas bajos. Los servicios culturales del sector privado suman 24
unidades, mientras que los del sector publico registran solamente 6 unidades econémicas. Las
instalaciones culturales del sector privado muestran una clara concentracion en la zona central
de la ciudad, mientras que las del sector publico presentan una localizacion mas dispersa e
irregular. Ambas presentan escasa cobertura peatonal, como se puede observar en los mapas

de los anexos 19 y 21, sumando 30 unidades de este tipo en toda la ciudad.

En general, la ciudad muestra un alto grado de cobertura peatonal potencial en aquellas
actividades y servicios pertenecientes al sector privado, tal como sucede con el grupo
«Servicios de abastecimiento», «Salud» y, en menor medida el de «Educacion», por lo menos

en lo que respecta a las instituciones de educacion media superior y superior. De esta manera,
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la ciudad presenta alta «complejidad comercial» (Talavera et al., 2014) a través de la mayor
parte de su mancha urbana, lo que, siguiendo a los autores antes citados, podria considerarse
como un signo potencial de atraccion y actividad peatonal. De igual manera, las escuelas del
sector publico, sobre todo las de nivel preescolar, primaria y secundaria, presentan una
accesibilidad peatonal potencial relativamente alta. Por el contrario, en Tijuana las
instituciones restantes del sector publico son las que en general muestran la menor cobertura y
accesibilidad potencial, debido a su escaso nimero en comparaciéon con aquellas del sector

privado.

De esta manera, en la ciudad de Tijuana la atraccién potencial de viajes peatonales parece
estar determinada, en su mayoria, por la iniciativa privada. Mientras tanto, dentro del sector
publico, no solamente la oferta de servicios es escasa, Sino que, como se vera a continuacion,
también la oferta de la infraestructura peatonal parece estar determinada muchas veces por la
iniciativa privada, y en el peor de los casos, por el azar o el descuido. En el siguiente apartado
se muestra la evaluacion peatonal realizada en las dos zonas descritas en el capitulo II,
analizando de manera exhaustiva cada una de las dimensiones de la caminabilidad sefialadas
en el mismo capitulo, con base ya no en el anélisis agregado de la ciudad, sino poniendo énfasis

en el entorno.

4.3 Calidad peatonal en dos areas habitacionales de Tijuana

Como se sefialdé en el capitulo metodoldgico, dentro de las areas seleccionadas para la
evaluacion de caminabilidad se procurd que existieran diferencias sustanciales respecto a su
composicion y estructura urbana. De esta manera, el primer entorno seleccionado fue la Zona
Centro de la ciudad, la cual es el &rea mas antigua de la ciudad, alguna vez centro geografico
y ahora centro histérico de Tijuana. Presenta una traza urbana tradicional compuesta por lineas
perpendiculares y paralelas, asi como una alta densidad de servicios. Dentro del analisis
agregado, presenta una alta accesibilidad peatonal potencial con respecto a los servicios
urbanos analizados en el anterior apartado. La segunda zona fue el fraccionamiento Villa

Fontana, localizado cerca de los limites de la mancha urbana, al este de la ciudad. Presenta un
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disefio urbano de entramado irregular, con manzanas disimiles en su longitud y una mezcla de
lineas paralelas y curvas. Tiene un uso eminentemente habitacional y presenta una
concentracion baja de servicios y equipamientos urbanos, con una accesibilidad peatonal
potencial determinada sobre todo por servicios del sector privado. A continuacion, se presentan

los resultados del anélisis de la calidad peatonal para cada una de estas zonas.

4.3.1 Zona Centro

Dentro de este entorno se evaluaron 58 secciones peatonales, abarcando sus principales
vialidades. En esta zona, el principal problema detectado fue el mal estado y descuido de la
infraestructura peatonal, reflejado en numerosos obstaculos horizontales tales como hoyos,
grietas, irregularidades en la superficie, salientes, etcétera. Se encontraron algunas areas sin
ningun obstaculo horizontal, como algunas secciones de la avenida Revolucién, asi como una
porcion de la calle Tercera, que recientemente fue objeto de remodelacion, aungque también se
encontraron otras zonas en las que el nimero de obstaculos horizontales (mala calidad de la
acera) llegé a méas de 20, como en el caso de la misma calle Tercera, pero en otra interseccion,
y una seccién de la avenida Negrete, en la que se registraron mas de 30 irregularidades y
obstaculos horizontales. En el cuadro 4.4 se presentan las secciones peatonales con mayor y
menor incidencia de obstaculos horizontales. De esta manera, la Zona Centro se presenta como
un area de contrastes, puesto que se pueden encontrar secciones con una relativamente alta
calidad peatonal dentro de los sectores méas concurridos. Pero, al mismo tiempo, se presentan
secciones peatonales en las que el descuido y negligencia es palpable. Una muestra de esto se

observa en las fotografias del anexo 38.
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Cuadro 4.4 Secciones peatonales con mayor y menor cantidad de obstaculos horizontales.
Zona Centro.

Numero de obstaculos
Calle Entre horizontales

registrados

Aceras con mejor calidad

Revolucion Segunda y Tercera 0
Revolucion Cuarta y Quinta 0
Tercera Revolucién y Madero 0
Segunda Madero y Negrete 0
Revolucion Quinta y Sexta 1
Aceras con peor calidad

Negrete Tercera y Cuarta 33
Tercera Madero y Negrete 27
Quinta Negrete y Ocampo 27
Sexta Revolucion y Madero 24
Ocampo Terceray Cuarta 23

Fuente: Elaboracion propia.

Por otra parte, los obstaculos verticales, tanto temporales como permanentes, registraron
una frecuencia de aparicion menor. Se encontro cierta concentracion de obstaculos verticales
permanentes (como postes) en un par de secciones peatonales, asi como obstaculos temporales,
tales como autos estacionados en la acera, en otro par de estas, pero sin la misma frecuencia
con la que se registraron los obstaculos horizontales. Ahora bien, en lo que respecta a la
evaluacion de cada uno de los factores de la caminabilidad («accesibilidad, seguridad, confort
y atractivo») por medio de la estandarizacion de los indicadores registrados en campo, los
resultados muestran de igual manera condiciones contrastantes entre las diversas secciones

peatonales de la zona.

Primeramente, dentro de la dimension «accesibilidad», el promedio de evaluacién entre
las 58 secciones peatonales analizadas fue de 76.9/100, con una desviacion estandar de 10.12,
lo que indica ciertos contrastes entre las diversas secciones. En el cuadro 4.5 se muestran las
secciones peatonales con los mayores y menores valores dentro de la dimension de

accesibilidad.
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Cuadro 4.5 Mayores y menores valores para la dimension «accesibilidad». Zona Centro,

Tijuana.
Accesibilidad
Calle Entre Valor

Mejores promedios

Revolucion Segunda y Tercera 100
Revolucion Cuarta y Quinta 100
Tercera Revolucién y Madero 100
Segunda Revolucién y Madero 95
Revolucion Quinta y Sexta 95
Peores promedios

Segunda Nifios Héroes y Constitucion 65
Tercera Revolucion y Constitucion 65
Constitucién Segunda y Tercera 65
Madero Quinta y Sexta 65
Madero Cuarta y Quinta 60

Fuente: Elaboracion propia.

En el anexo 39 se muestra el mapa con los resultados de la dimensidn «accesibilidad» para
cada una de las 58 secciones. Como se aprecia, 23 secciones obtuvieron una evaluacién de 50
0 menos, y solamente 9 obtuvieron 90 o méas. Los valores mas altos los obtuvo la avenida
Revolucién y algunas de sus secciones circundantes, pues es la arteria mas representativa del
area. Sin embargo, fuera de esta &rea las condiciones son contrastantes y se observaron
marcadas diferencias entre la calidad peatonal de esta vialidad y las demas circundantes, con
una tendencia mas o menos clara de disminucion de la calidad peatonal conforme se aumenta
la distancia de este nodo turistico. Por otra parte, para el factor «seguridad» el promedio general
de toda el &rea analizada fue de 57.75, con una desviacion estandar de 15.2. En el cuadro 4.6
se muestran los mayores y menores valores para esta dimension, los cuales se aprecian de
manera grafica en el mapa del anexo 40. En esta dimension, 22 secciones peatonales obtuvieron
una evaluacion de 50 0 menos, y ninguna supero los 83 puntos. En general, todas las secciones
registraron valores relativamente bajos si se les compara con la dimension de accesibilidad,
sobre todo por el factor del limite de velocidad permitido a los automovilistas, por lo que la

mayoria de las secciones analizadas (38) tuvieron valores de 40 a 70.
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Cuadro 4.6 Mayores y menores valores para la dimension «seguridad». Zona Centro,

Tijuana.
Seguridad
Calle Entre Valor

Mejores promedios
Sexta Constitucién y Revolucion 83
Quinta Negrete y Madero 75
Cuarta Revolucion y Constitucion 75
Quinta Revolucién y Madero 75
Cuarta Revolucién y Madero 75
Peores promedios
Nifios Héroes Terceray Cuarta 33
Tercera Nifios Héroes y Constitucion 33
Nifios Héroes Segunda y Tercera 33
Segunda Nifios Héroes y Constitucion 33
Sénchez Taboada Tercera y Cuarta 25

Fuente: Elaboracion propia.

Aunque algunas secciones registraron valores bajos dentro de la dimension de
accesibilidad, en el aspecto de seguridad tuvieron un puntaje mayor por el hecho de permitir
el estacionamiento en sus vialidades. Por otro lado, para la dimensién de «confort» el promedio
general fue de 44.4, con una desviacién estandar de 16.4. Los resultados para cada una de las
58 secciones se muestran en el mapa del anexo 41. Esta dimension fue la que obtuvo el
promedio mas bajo, y en general, se debid a la escasa presencia de amenidades como bancas o
sitios de resguardo y a la baja densidad de arbolado, cualidades que se encuentran en sectores
reducidos de la Zona Centro. También influy6 la longitud de sus manzanas, que en algunos
casos supera los 140 metros. En el cuadro 4.7 se muestran los mayores y menores valores para

esta dimensién.

Por ultimo, para el factor «atractivo», el promedio general fue de 69.4 con una desviacion
estandar de 15.02. En el cuadro 4.8 se muestran las secciones peatonales con mayores y
menores valores dentro de esta dimension, y en el anexo 42 se muestra el mapa con la

valoracion de las 58 secciones.
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Cuadro 4.7 Mayores y menores valores para la dimension «confort». Zona Centro, Tijuana.

Confort
Calle Entre Valor

Mejores promedios

Revolucion Segunda y Tercera 92
Revolucion Cuarta y Quinta 92
Revolucion Quinta y Sexta 92
Revolucion Tercera y Cuarta 83
Tercera Revolucion y Madero 75
Peores promedios

Segunda Negrete y Ocampo 25
Quinta Negrete y Ocampo 25
Tercera Madero y Negrete 25
Madero Tercera y Cuarta 25
Segunda Revolucién y Madero 25

Fuente: Elaboracion propia.

Cuadro 4.8 Mayores y menores valores para la dimension «atractivo». Zona Centro, Tijuana.

Atractivo
Calle Entre Valor

Mejores promedios

Revolucion Segunda y Tercera 100
Revolucion Terceray Cuarta 100
Revolucion Cuarta y Quinta 100
Revolucion Quinta y Sexta 100
Tercera Revolucién y Madero 100
Peores promedios

Quinta Negrete y Madero 50
Madero Quinta y Sexta 50
Cuarta Ocampo y Sirak Baloyan 38
Sanchez Taboada Segunda y Tercera 38
Sirak Baloyan Quinta y Sexta 38

Fuente: Elaboracion propia.
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Por altimo, en el mapa 4.3 se muestra la valoracion general de esta area ponderando las
cuatro dimensiones de la caminabilidad. Para la version de tamafio completo ver anexo 43. La
zona obtuvo un promedio general de 64.11, con una desviacion estandar de 8.40. En el cuadro
4.9 se muestran las secciones con mayores y menores valores dentro de la evaluacion general
ponderada. Como se observa, la mayoria de secciones peatonales (48) obtuvieron valores

relativamente bajos, entre 50 y 70.

Mapa 4.3 Evaluacion de secciones peatonales. Ponderacion general para todas las
dimensiones. Zona Centro, Tijuana.
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Fuente: Elaboracidn propia.

Cuadro 4.9 Mayores y menores valores para la evaluacion general ponderada de las cuatro
dimensiones. Zona Centro, Tijuana (continGa en siguiente pagina).

Evaluacion general

Calle Entre Valor

Mejores promedios

Revolucion Segunda y Tercera 86
Revolucion Cuarta y Quinta 86
Revolucion Quinta y Sexta 84
Tercera Revolucion y Madero 83
Revolucion Tercera y Cuarta 81

Peores promedios

Cuarta Ocampo y Sirak Baloyan 54
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Madero Cuarta y Quinta 54

Madero Terceray Cuarta 54
Nifios Héroes Tercera y Cuarta 52
Negrete Segunda y Tercera 50

Fuente: Elaboracion propia.

En esta zona de la ciudad se han llevado a cabo algunos proyectos de remodelacion y
reconstruccion de la infraestructura tanto peatonal como carretera, como sucedio con el
Programa Integral de Repavimentacion (PIRE) en el afio 2010. Sin embargo, la falta de
continuidad y planeacion en estos proyectos, asi como la deficiencia del resto de la
infraestructura urbana, hace que estos esfuerzos no sean del todo fructiferos. Por ejemplo, en
algunos sectores de la Zona Centro, gracias al PIRE, se expandid la anchura de las banquetas.
Sin embargo, los postes de cableado que estaban en los linderos de las antiguas banquetas se
conservaron, por lo que muchos quedaron practicamente en medio de las nuevas banquetas
ampliadas. Estos postes se registraron como obstaculos verticales en el presente andlisis,
puesto que interrumpen la continuidad del flujo peatonal. Por supuesto, el PIRE no tenia como
objetivo primario la mejora de la infraestructura peatonal, por lo que mas bien, la construccion
de las nuevas banquetas fue un «subproducto» de la repavimentacion que se hizo no solamente
en la Zona Centro, sino en las principales vialidades de la ciudad. Ademas, esta reconstruccion
se hizo solamente en un sector esta zona, por lo que el resto de la infraestructura peatonal de
este lugar registra serios problemas de accesibilidad y escasa planeacion. A continuacion, se
mostraran los resultados para la segunda zona evaluada, el fraccionamiento Villa Fontana, que
como ya se menciond antes, es un area eminentemente habitacional con baja densidad de

servicios urbanos, por lo menos en lo referido al sector publico.

4.3.2 Fraccionamiento Villa Fontana

Dentro de este fraccionamiento se evaluaron en total 52 secciones peatonales. Los principales
problemas detectados en esta zona fueron la presencia generalizada de obstaculos estructurales
en las aceras, tales como escaleras y rampas, construidas por los mismos residentes, que

impiden un transito continuo, y la obstruccion del espacio peatonal con automdviles
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estacionados. Ademas, una gran cantidad de aceras presentd bajos niveles de calidad reflejados
en la presencia de hoyos, grietas e irregularidades. Otra caracteristica negativa importante que
se registrd fue la longitud de algunas de sus manzanas, que en algunos casos llega a superar
los 280 metros, aunque en otros casos se registraron longitudes Optimas de entre 40 y 60
metros. En el cuadro 4.10 se presentan las secciones peatonales con mayor y menor incidencia

de obstaculos horizontales en el fraccionamiento Villa Fontana.

Cuadro 4.10 Secciones peatonales con mayor y menor cantidad de obstaculos horizontales.

Numero de obstaculos
Calle Entre horizontales

registrados

Aceras con mejor calidad

Andalucia Egipto y Zaragoza 0
Madrid Cerdefia y Corcega 0
Zaragoza Florencia y Génova 0
Zaragoza Génova y Granada 0
Zaragoza Ibizay Jerez 0
Aceras con peor calidad

Ibiza Zaragoza y Paseo Villa Fontana 35
Cucapah Zaragoza y Paseo Villa Fontana 31
Egipto Andalucia y Madrid 31
Ibiza Zaragoza y Venecia 30
Florencia Zaragoza y Venecia 29

Fuente: Elaboracion propia.

De manera similar a como sucede con la Zona Centro, el fraccionamiento Villa Fontana
muestra situaciones contrastantes, pues como se observa en el anterior cuadro, existen algunas
secciones con una calidad peatonal relativamente alta, registrando incluso cero obstaculos
horizontales, pero también se observan otras con una alta cantidad de obstaculos y deficiencias
estructurales, alcanzando un registro de hasta 35 obstaculos. Con respecto a los obstaculos
verticales, estos registraron una aparicion menor comparada con la frecuencia de los obstaculos
horizontales, y consistieron mayormente en automoviles estacionados en las aceras, en lo que

respecta a los obstaculos temporales, y postes en lo que respecta a los permanentes. Algunos
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ejemplos de estos obstaculos registrados durante el trabajo de evaluacion de campo se muestran

en las fotografias de los anexos 44 y 45.

Ahora bien, en lo que respecta a la evaluacion de cada una de las dimensiones de la calidad
peatonal, los resultados muestran condiciones algo mas uniformes en comparacion con los
resultados de la Zona Centro. ElI promedio general ponderado de caminabilidad del
fraccionamiento Villa Fontana fue de 55.68/100, con una desviacion estandar de 4.86, lo que
indica que los valores para cada una de las 52 secciones evaluadas en esta zona muestran menor
diferencia entre ellos. En lo que respecta al primer factor, el de «accesibilidad», el promedio
de evaluacion entre las 52 secciones peatonales analizadas fue de 67.3, con una desviacién
estandar de 13.77, lo que indica ciertos contrastes entre las diversas secciones. En el cuadro
4.11 se muestran las secciones peatonales con los mayores y menores valores dentro de la

dimensidn de accesibilidad.

Cuadro 4.11 Mayores y menores valores para la dimension «accesibilidad». Fraccionamiento

Villa Fontana.
Accesibilidad
Calle Entre Valor

Mejores promedios
Andalucia Egipto y Zaragoza 90
Zaragoza Florencia y Génova 90
Zaragoza Génova y Granada 90
Zaragoza Ibizay Jerez 90
Zaragoza La Corufia y Marsella 90
Peores promedios
Cucapah Aranjuez y Zaragoza 50
Corcega Madrid y Venecia 50
Egipto Madrid y Venecia 50
Granada Zaragoza y Venecia 45
Jerez Zaragoza y Venecia 45

Fuente: Elaboracién propia.
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En el mapa del anexo 46 se muestran los resultados para cada una de las 52 secciones de
la zona. Como se observa, la mayoria de secciones (40) obtuvieron valores de entre 50 y 80
para esta dimension. Por otra parte, para el factor «seguridad» el promedio general del
fraccionamiento fue de 54.97, con una desviacion estandar de 10.72. En el cuadro 4.12 se
muestran los mayores y menores valores para esta dimension, los cuales se aprecian de manera
grafica en el mapa del anexo 47. Dentro de esta dimension, todas las secciones peatonales, con
excepcion de una, tuvieron valores menores a 67. Por otro lado, para la dimension de «confort»
el promedio general fue de 28.69, con una desviacion estandar de 7.46. El factor confort fue el
que registro los valores més bajos dentro de todas las dimensiones, debido a la presencia nula
de amenidades y la escasa densidad de arbolado. Ademas, como se menciong al inicio de este
apartado, la longitud de algunas de las manzanas en este fraccionamiento llega a superar los
250 metros. Los resultados para cada una de las 52 secciones de esta zona se muestran en el
mapa del anexo 48. De igual manera, en el cuadro 4.13 se muestran las secciones que mostraron

los mayores y menores valores dentro de esta dimension.

Cuadro 4.12 Mayores y menores valores para la dimension «seguridad». Fraccionamiento
Villa Fontana, Tijuana.

Seguridad
Calle Entre Valor

Mejores promedios

Cucapah Aranjuez y Zaragoza 83
Andalucia Granada y Paseo Villa Fontana 67
Florencia Zaragoza y Venecia 67
Génova Zaragoza y Granada 67
Ibiza Zaragoza y Paseo Villa Fontana 67
Peores promedios

Andalucia Egipto y Zaragoza 50
Andalucia Aranjuez y Barcelona 50
Andalucia Barcelona y Cerdefia 25
Zaragoza Ibizay Jerez 17
Zaragoza Cucapah y Andalucia 17

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 4.13 Mayores y menores valores para la dimension «confort». Fraccionamiento Villa
Fontana, Tijuana.

Confort
Calle Entre Valor

Mejores promedios

Cerdefia Madrid y Aranjuez 42
Aranjuez Cucapah y Andalucia 33
Zaragoza Cucapah y Andalucia 33
Andalucia Aranjuez y Barcelona 33
Andalucia Barcelona y Cerdefia 33
Peores promedios

Cucapah Aranjuez y Zaragoza 17
Cucapah Zaragoza y Paseo Villa Fontana 17
Corcega Madrid y Venecia 17
Ibiza Zaragoza y Paseo Villa Fontana 8
Florencia Zaragoza y Venecia 8

Fuente: Elaboracion propia.

Por otro lado, para el factor «atractivo», el promedio general fue de 63.22 con una
desviacion estdndar de 12.96. Si bien una zona habitacional tiene poco potencial para
presentarse como «atractiva», sobre todo si se le compara con un area comercial, en general la
valoracion de este fraccionamiento mostré resultados regulares por la relativa limpieza de su
entorno, asi como por la continuidad de sus fachadas. En el cuadro 4.14 se muestran las
secciones peatonales con mayores y menores valores dentro de esta dimension, y en el mapa

del anexo 49 se muestra la valoracion de las 52 secciones.

Cuadro 4.14 Mayores y menores valores para la dimensién «atractivo». Fraccionamiento
Villa Fontana, Tijuana (continta en siguiente pagina).

Atractivo
Calle Entre Valor
Mejores promedios
Barcelona Aranjuez y Andalucia 75
Cerdefia Andalucia y Madrid 75
Cerdefia Madrid y Aranjuez 75
Aranjuez Barcelona y Cerdefia 75
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Aranjuez Cerdefia y Venecia 75

Peores promedios

Madrid Cerdefia y Corcega 38
Andalucia Granada y Paseo Villa Fontana 38
Andalucia Génova y Granada 38
Andalucia Aranjuez y Barcelona 38
Andalucia Barcelona y Cerdefia 25

Fuente: Elaboracion propia.

Por dltimo, en el mapa 4.4 se muestra la valoracion general de esta area ponderando las
cuatro dimensiones de la caminabilidad. La version en tamafio completo se puede consultar en
el anexo 50. La zona obtuvo un promedio general de 55.68, con una desviacién estandar de
4.86. En el cuadro 4.15 se muestran las secciones con mayores y menores valores dentro de la
evaluacion general ponderada. Como se observa, la mayoria de secciones peatonales (42)
obtuvieron valores por debajo de 60. En general, este fraccionamiento mostro areas con bajos
niveles de accesibilidad y confort, asi como una infraestructura peatonal escasamente planeada

y deficiente. Esto se puede apreciar en las fotografias del anexo 51.

Mapa 4.4 Evaluacion de secciones peatonales. Ponderacidn general para todas las
dimensiones. Fraccionamiento Villa Fontana, Tijuana.
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Cuadro 4.15 Mayores y menores valores para la evaluacion general ponderada de las cuatro
dimensiones. Fraccionamiento Villa Fontana, Tijuana.

General
Calle Entre Valor

Mejores promedios

Andalucia Florencia y Génova 64
Aranjuez Barcelona y Cerdefia 64
Florencia Andalucia y Zaragoza 64
Zaragoza Florencia y Génova 63
Zaragoza Génova y Granada 63
Peores promedios

Cucapah Zaragoza y Paseo Villa Fontana 49
Egipto Madrid y Venecia 48
Jerez Zaragoza y Venecia 48
Andalucia Barcelona y Cerdefia 46
Zaragoza Cucapah y Andalucia 45

Fuente: Elaboracion propia.

En esta zona se observd un fendmeno que repercute de manera importante en la
accesibilidad peatonal, y que parece replicarse en muchos conjuntos habitacionales de la
ciudad y el pais. La continuidad de las banquetas se interrumpe por la construccion
discrecional de rampas y escaleras de acceso a los hogares, que se sitlan de manera
perpendicular al flujo peatonal. Es decir, la infraestructura peatonal esta cada vez mas sujeta a
la modificacion privada del espacio publico, ante la ausencia tanto de reglamentos como de
planes de desarrollo urbano que impidan estas modificaciones inadecuadas. Ademas, en este
fraccionamiento se observo con cierta frecuencia la invasion del espacio publico por parte de
los residentes en aras de aumentar la superficie de uso de sus propios hogares, especificamente

para hacer mas espacio en sus estacionamientos (ver anexo 51).

La infraestructura peatonal parece ser mas producto del criterio individual de los residentes
de las areas habitacionales que de la adecuada planeacion gubernamental. El espacio publico,
como las banquetas, sufre modificaciones y adaptaciones inadecuadas que lo hacen inaccesible

e inseguro. Lo que sucede en el fraccionamiento Villa Fontana y en la Zona Centro parece ser
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un indicador de lo que sucede en la mayoria de areas de la ciudad y muy probablemente, en el
resto de las ciudades de México. La construccion del espacio publico para el peaton parece ser
méas un subproducto de la planeacion urbana que una obra deliberada. Las instancias de
planeacion urbana, en sus multiples planes y programas, de igual manera ven a la movilidad
peatonal como un subapartado sobre el cual no se debe prestar tanta atencion, o como algo que
se solucionara automéaticamente por medio de la mejora de otros medios de movilidad, como
el transporte masivo. Si bien es cierto que el transporte pablico forma parte importante de un
adecuado sistema de movilidad sostenible, la movilidad peatonal no puede ni debe seguirse
tratando como un tema marginal, sobre todo cuando las condiciones del entorno construido

presentan condiciones cada vez mas precarias para el individuo.
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CONCLUSIONES

A través del presente documento se tratd de elucidar un hecho muchas veces considerado
evidente, pero al cual, por lo menos en México, no se le ha dado la dimension ni atencion
adecuada: las ciudades estan escasamente planeadas para el individuo, y la escala humana rara
vez se ve reflejada en la planeacion y disefio urbano, sobre todo si se toma como referencia el
contexto de las ciudades mexicanas. Debido a esto, la mayoria de las veces, el ciudadano debe
conformarse con vivir en la ciudad, mas que vivir la ciudad. Como se mencion6 en el primer
capitulo, de acuerdo con la teoria «tradicional» de la economia urbana, las ciudades surgen
como producto de la busqueda de los individuos por obtener ventajas derivadas de la
aglomeracion. Es decir, los seres humanos se congregan en ciudades buscando obtener,
primeramente, un dividendo o utilidad individual. Pero dicha utilidad no se obtiene del
aislamiento o la segregacion, sino precisamente de la interaccion y cooperacién con la
comunidad. El tnico modo de beneficiarse con la aglomeracion consiste en formar vinculos,

redes e interacciones con los demas, formando una comunidad cohesionada e incluyente.

En la actualidad, por lo menos en el contexto del objeto de estudio de la presente
investigacion, esa cohesion rara vez encuentra eco en la vida urbana. En realidad, la ventaja
que alguna vez se pensé que podia tener la aglomeracién para la vida humana en comunidad,
actualmente se encuentra opacada por la segregacion y la fragmentacion del entorno urbano,
las personas, las comunidades, y por supuesto, los medios de transporte. Tal pareciera, como
sefiala Harvey (2008), que el urbanismo no es mas que un subproducto de los procesos
econdmicos globales. EI concepto de la ciudad como lugar de convivencia va desapareciendo
cada vez mas, la ciudad se estd convirtiendo simplemente en un contenedor estatico sin

significado, un lugar de paso en el que los espacios publicos se pierden cada vez mas.

Contintia fraguandose en nuestras ciudades esa «reconstruccion social» de la calle que
menciona Norton (2008). Las calles siguen construyéndose para atravesarlas a alta velocidad
mas que para estar en ellas (Carmona, 2003). La calle, mas que un espacio de encuentro e
interaccion, es un lugar de conflicto, de tensiones, de congestion vehicular y segregacion entre
las diversas escalas de la red urbana. Mas que integracion, pareciera que el urbanismo

contemporaneo busca la separacién y marginalizacion de las personas. Las calles y avenidas,
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en teoria vias de comunicacion, son en ocasiones barreras para el ciudadano, que en el mejor
de los casos queda relegado a un estrecho espacio. Esta falta de cohesion afecta sobre todo al
elemento mas importante de la ciudad: el individuo que se traslada por sus propios medios y
que alimenta al resto de los modos de transporte, es decir, el peaton. En medio de una
infraestructura que no esta pensada para las personas, el peaton enfrenta la mayoria de las veces
condiciones injustas y discriminatorias, no solamente debido a la deficiente infraestructura
peatonal de las ciudades, sino también por la negativa del resto de los modos de transporte de

compartir el espacio urbano.

Pudiera pensarse que el derecho a la ciudad, dadas las condiciones actuales, en realidad
esta determinado por la velocidad a la que puede desplazarse cada persona. Al automovilista,
por ejemplo, se le brindan, en general, todas las facilidades para un desplazamiento fluido y
continuo, retirando incluso de su camino aquellos elementos que pudieran interferir u
obstaculizar su camino®. Por el contrario, para aquellos que no pueden, o no quieren
desplazarse a altas velocidades, el espacio urbano esté parcial o totalmente vedado (Hidalgo,
et al., 2010). No hay derecho al flujo continuo y accesible para el transeunte, su lugar en el
espacio, a primera vista, parece solamente un subproducto de la movilidad motorizada, y esta
supeditado a las necesidades y prioridades de este tipo de transporte. A continuacion se
discuten algunos de los resultados derivados de esta investigacion, asi como los alcances y
limitaciones de los mismos. Por Gltimo, se plantean posibles lineas de accidn, sobre todo en lo
que respecta a la accion gubernamental y la implementacion de politicas pablicas. Por altimo,
se sugieren algunas lineas de investigacién que podrian aportar informacion valiosa para el

mejor entendimiento de la movilidad en las ciudades mexicanas.

1. Resultados

Analizando la accesibilidad potencial del entorno de manera agregada, en Tijuana los
resultados son contrastantes. Como se observé en el apartado 4.1, en la ciudad la «complejidad
comercial» que mencionan Talavera et al. (2014) como un potenciador de atraccion peatonal,

presenta valores bastante buenos, considerando la cobertura peatonal potencial de servicios

10 Ver http://ligapeatonal.org/puentes-antipeatonales/
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tales como restaurantes, cafés, bares, tiendas de conveniencia y supermercados, tiendas de
comercio al menudeo, farmacias, clinicas, etcétera. De igual manera, como también se
comento, algunas instalaciones publicas tales como escuelas de nivel preescolar y primarias,
tienen una amplia distribucion dentro de la ciudad, resultando también en niveles de
accesibilidad peatonal relativamente altos. Sin embargo, en lo que respecta a la oferta del resto
de servicios publicos, la distribucién y accesibilidad peatonal es escasa. De ahi que se pueda
decir que en Tijuana, la accesibilidad a bienes y servicios urbanos estd determinada en su
mayoria por la iniciativa privada. La presencia de instalaciones publicas es escasa, Y esto se ve
reflejado no solamente de manera agregada, sino también en el entorno, como se vio en el

andlisis del apartado 4.2.2.

Este analisis permitié mostrar que en general, las condiciones del entorno, mas que de la
forma urbana, son las que tienen incidencia en la calidad de los entornos peatonales. En las dos
areas analizadas los promedios de calidad peatonal fueron bajos, aun cuando su estructura
urbana y composicion son relativamente diferentes. No hubo una diferencia importante entre
la calidad peatonal de ambos lugares. En los dos se observo un entorno mayormente hostil para
el peaton, con infraestructura deficiente y poco accesible. Se podria hablar de una dejadez, o
una indiferencia gubernamental ante las necesidades de la poblacion. Da la impresion, incluso,
de que existe un desdén hacia las personas que transitan a pie. Las condiciones del entorno, sin
importar si se esta en una zona central o periférica, dificultan el acceso comodo y seguro. La
deficiencia de la infraestructura peatonal se presenta a través de toda la ciudad. Esto podria
parecer una aseveracion obvia, pero lo importante es la implicacion que tiene esto en el

desarrollo de modelos de estudio y evaluacion de la calidad peatonal.

Por lo menos en el caso de Tijuana, se encontrd que es necesario primero enfocarse en el
entorno, y luego en la forma urbana. Las condiciones estan dadas para tener una ciudad activa
peatonalmente. La topografia no es un impedimento, puesto que casi una cuarta parte de los
tijuanenses usan este medio de movilidad para ir al trabajo y la escuela. La gente camina, hay
una intensa actividad comercial y proximidad de servicios de abastecimiento, la ciudad es
relativamente compacta, y sin embargo, el entorno es cada vez mas peligroso y menos accesible

para el peaton, como lo demuestran las estadisticas de atropellamientos mortales y no mortales
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a transeuntes, asi como los bajos niveles de cobertura de infraestructura peatonal en Tijuana.
Entonces, si bien la proximidad de servicios urbanos es importante para determinar la
accesibilidad peatonal potencial, esto es tan solo una parte del andlisis, y de ninguna manera

es determinante, tal como lo sefialan Cervero et al. (2009).

Derivado del presente trabajo de investigacion, se encontré que es necesario desarrollar
modelos de evaluacién de la calidad peatonal pensados para las ciudades latinoamericanas, y
mas especificamente, mexicanas. No es recomendable importar modelos de evaluacion y
analisis peatonal desarrollados en ciudades con condiciones muy diferentes a las de México.
Aunque se intentara replicar alguna de estas herramientas, los resultados en realidad no serian
significativos, puesto que muchos de los indicadores y variables manejados en estos modelos
de evaluacién sencillamente no tienen aplicacion en el contexto mexicano. Incluso dentro de
Latinoamérica, las ciudades presentan condiciones muy diferentes en lo que respecta a su
forma urbana y sistemas de movilidad. En las ciudades anglosajonas, por ejemplo, el modelo
de las «<5Dx» de Cervero et al. (2009) encuentra aplicacién por la integracion de sus medios de
transporte y la conectividad de todo su sistema vial. Por el contrario, en las ciudades mexicanas
no puede darse por sentada la existencia de sistemas adecuados de conectividad e integracién

modal.

Un hallazgo interesante tiene que ver con la relacion entre la densidad de las ciudades y
sus condiciones para la caminabilidad. Generalmente, se dice que mientras mas dispersa es una
ciudad, es menos accesible peatonalmente, asi como mas insegura para los traslados
peatonales, debido, entre otras cosas, a los largos tramos carreteros que se deben recorrer. Sin
embargo, Tijuana, siendo una ciudad de densidad media, presenta una tasa de accidentes y
muertes peatonales mucho mayor que la de ciudades como Mexicali, que tiene una densidad
menor, e incluso, una mayor tasa de motorizacién. Como se sefialé en el capitulo Il, si bien no
es algo concluyente, esto podria tener relacion con el entorno construido, pues Mexicali, al afio
2010, registraba una disponibilidad total de banquetas en el 49 por ciento de sus manzanas, a
diferencia de Tijuana, que al mismo afio registraba cobertura total de banquetas solamente en
el 26 por ciento de sus manzanas. Esto refuerza la nocion de que el entorno construido tiene

una influencia importante en las condiciones de accesibilidad y seguridad peatonal.
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Lo que esto podria significar es que la caminabilidad, por lo menos en el contexto regional,
mas que un asunto de forma urbana, es un tema de politica publica e inversion gubernamental
en lo que respecta a los entornos para la movilidad peatonal, puesto que la inversion en medios
de movilidad sostenible en ciudades como Tijuana, es de escasa a nula. Resulta de cierta
manera sorpresivo que una ciudad con un mayor indice de motorizacion y una estructura mas
dispersa, como lo es Mexicali, presente condiciones méas seguras para los peatones y registre
menos accidentes y atropellamientos que Tijuana, pues mientras en Mexicali ocurren el 12 por
ciento de atropellamientos a nivel estatal, en Tijuana se registra el 62 por ciento de ellos, al
afio 2014. Por otra parte, autores como Fuentes y Hernandez (2009) sefialan que en Tijuana las
zonas con baja densidad de poblacion y un uso de suelo compartido entre comercio, servicios
e industrias, tienen una mayor probabilidad de ocurrencia de accidentes de transito. Si bien
estos autores se abocan al estudio de accidentes entre automovilistas, sin analizar
atropellamientos, resulta paraddjico que las zonas con mas mezcla de uso de suelo sean las que
presenten las condiciones viales mas inseguras, sobre todo porque dentro de los estudios de
caminabilidad «meso» se argumenta que la mezcla de usos de suelo favorece los traslados

peatonales.

Con esto no quiere decirse que la diversidad de usos de suelo sea mala para la movilidad
peatonal. Los que se busca evidenciar, de nuevo, es la potencial influencia del ambiente
construido en la calidad peatonal. En esto, el papel del gobierno es de suma importancia. Las
instancias gubernamentales encargadas de la planificacién no solamente tienen que incorporar
criterios de sostenibilidad e inclusidn en sus planes y programas, sino que tienen que ser parte
activa en la construccion, disefio y modificacion de la infraestructura peatonal. No se debe
permitir que la construccion o modificacion de banquetas quede bajo el criterio o
discrecionalidad de alguna persona. Como mencionaban Park et al. (2015), la modificacion del
entorno es mucho mas sencilla que la modificacion de la forma urbana. No se requieren grandes
cantidades de recursos, tan solo voluntad politica y conocimiento de las necesidades de la
gente. Las adecuaciones para hacer a los entornos mas seguros y accesibles para el peaton son
relativamente sencillas de llevar a cabo (ver anexo 52). Ademas, mencionan Park et al. (2015),
por lo menos en su caso de estudio, los entornos peatonales con condiciones adecuadas de

accesibilidad demostraron atraer una mayor cantidad de viajes peatonales.
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Por supuesto, se trata de un tema de equilibrio. De poco serviria, por ejemplo, contar con
infraestructura peatonal excelente en un entorno en el que no vive gente 0 no hay actividad
econOmica, comercial o social. De manera anéloga, de poco sirve tener una forma urbana densa
en poblacién, servicios y actividades comerciales, si no se tiene una infraestructura peatonal
de calidad y si el entorno no se muestra «amigable» con el transelnte. Es ese precisamente uno
de los argumentos principales de esta investigacion. El entorno importa, no mas ni menos que
la forma urbana, sino en la misma proporcion. La calidad peatonal en realidad esta determinada
tanto por las condiciones «micro» como por las «meso», como mencionan Park et al. (2015).
Y es por eso precisamente que es necesario enfocar el analisis de la movilidad no solo con base
en distancias, usos de suelo y demanda agregada, sino también evaluando la calidad del entorno
por el cual se desplaza la persona.

Esto es importante sobre todo en las ciudades mexicanas, en las que, como ya se ha visto,
las condiciones para la gente que se traslada a pie son la mayoria de las veces precarias. Es por
eso que debe dejar de verse al espacio y el entorno como un elemento dado por sentado. Si
bien el espacio no tiene mucha importancia cuando se analizan los flujos agregados de
traslados y las dinamicas origen-destino de los viajes urbanos, cuando se analiza la movilidad
peatonal el analisis del entorno es imprescindible. Nuevamente, la prueba de que el entorno
importa, radica en el hecho de que Tijuana, a pesar de tener una estructura urbana relativamente
compacta, una densidad poblacional media y una alta diversidad y distribucion de actividades
comerciales y econdmicas, presenta una precarizacion del espacio publico para el transeunte,

reflejada en las crecientes tasas de atropellamientos y muertes peatonales en la ciudad.

Es necesario brindarle la importancia suficiente al espacio y al entorno construido por y
para el individuo, sin obviar sus caracteristicas o dar por hecho que existen condiciones
adecuadas de accesibilidad solamente analizando factores agregados de la forma urbana. La
ciudad a la escala del individuo, por lo menos en el contexto tijuanense, se esta perdiendo cada
vez mas. El ser humano parece ya no ser la unidad de medida de la infraestructura urbana, y
mas bien, aparece cada vez mas como un elemento marginal dentro de la dinamica urbana. De
lo que se trata es de no olvidarse de ninguna de las escalas de la vida urbana. Cada una de ellas

merece un lugar justo.
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2. Alcances y limitaciones de la investigacion

La presente investigacion pretendié mostrar una revision sintética pero exhaustiva sobre la
literatura actual relacionada con la movilidad peatonal y la caminabilidad. Si bien no es un
objeto de estudio nuevo, la produccion de conocimiento en esta area se ha acelerado en los
altimos afios. El concepto de «caminabilidad», al ser estudiado desde diferentes perspectivas
y enfoques, tiene numerosas acepciones y no existe todavia consenso sobre lo que es la
caminabilidad, qué la determina, y como debe estudiarse. Es un fenémeno y un concepto que
sigue en construccion en este momento. Debido a esto, la presente investigacion, ya fuera de
manera deliberada o inconsciente, dejé fuera mucha de la teoria y metodologias para evaluar
la calidad peatonal, puesto que es una disciplina en la que practicamente cada par de meses

surge una nueva propuesta, perspectiva, enfoque o hipétesis sobre ella.

Sin embargo, se espera que la revision literaria presentada en este trabajo represente un
buen punto de partida para aquellos interesados en conocer mas sobre este tema. La presente
investigacion buscé complementar y sobre todo intentar homogeneizar, si es eso posible, el
estudio de la movilidad peatonal, con base en referentes diversos, intentando encontrar los
puntos en comun de tal manera que el presente trabajo contribuyera al mejor entendimiento de
la caminabilidad y no a una mayor confusién. Por otro lado, si bien se analizaron de manera
exhaustiva los factores que determinan la calidad peatonal al nivel del entorno construido, no
se prestd la misma atencion a la percepcion del propio peatén sobre lo que él considera como
«accesible, seguro, cdmodo Y atractivo». Es decir, se evalud la calidad peatonal con base en
indicadores derivados de la diversa literatura especializada sobre movilidad peatonal, pero en
el andlisis no entraron las opiniones de los propios usuarios de la via publica, quienes son, al
final de cuentas, los que determinan qué tan caminable es un entorno, de acuerdo con su propia
percepcion y experiencia. Queda esto como una futura linea de investigacién, y como una
oportunidad para seguir reivindicando el papel del individuo en la planeacién urbana. De igual
manera queda pendiente analizar las causas al nivel del individuo que motivan los viajes
peatonales. Lo que esta investigacion representa es tan solo una aproximacion bésica al estudio

de este medio de movilidad.
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El analisis de la caminabilidad a escala «micro» es bastante complejo y laborioso. Debido
a esto, se seleccionaron solamente dos entornos para su evaluacion. Hubiera sido conveniente
la caracterizacion y evaluacion de mas entornos para tener una mejor perspectiva sobre la
calidad peatonal. Se buscé que el instrumento de captura de informacion disefiado para la
presente investigacion fuera lo suficientemente exhaustivo para recoger toda la informacion de
manera eficiente y rapida. Aunque no resulto perfecto y algunas variables se eliminaron por
ser reiterativas, se cree que cumplié con su objetivo. Serd4 necesario disefiar mejores
instrumentos en el futuro de manera que capten las condiciones del entorno de una manera
exhaustiva y a la vez sintética. Las variables de «accesibilidad, confort, seguridad y atractivo»
mostraron cumplir con el objetivo de englobar los principales factores del entorno que influyen
en la calidad peatonal.

Para el presente analisis se buscé el «enfoque mixto» que mencionaban Valenzuela y
Talavera (2015), es decir, se buscd que el analisis no se basara solamente en el entorno
construido. Para eso, se retomd parte importante de la metodologia desarrollada por Esquivel,
Hernandez y Garnica (2013), que represent6 una referencia valiosa sobre todo porque tuvo
como objeto de estudio una ciudad mexicana. Queda pendiente, no solo para Tijuana, sino para
las demés ciudades de México, la réplica completa del modelo propuesto por estos autores,
que representa una aproximacion bastante integral del estudio de la movilidad y accesibilidad
peatonal, y que ademds, como mencionan los mismos autores, se presenta como un insumo

importante para los gobiernos y las entidades de planeacion urbana.

Por otro lado, en lo que respecta a la implementacion de la herramienta del anélisis de
redes, queda también pendiente un modelo mas sofisticado, que ademéas de la velocidad
promedio del peaton, considere las variaciones de velocidad debido a las irregularidades y
pendientes del terreno, puesto que para la delimitacion de las areas de servicio mostradas en
esta investigacion se tomo en cuenta solamente la distancia planimétrica, y no la distancia de
la superficie terrestre real. También es importante introducir en estos analisis a aquellas
personas con movilidad reducida, puesto que se trasladan a velocidades diferentes, y aungque
en esta investigacion no se llegdé a modelar este aspecto de la realidad, queda como una posible
linea de investigacion. Ademas, para este tipo de analisis, queda también el gran pendiente de
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Tijuana: la implementacion de un sistema integrado, claro y organizado de transporte publico,
de manera que permita modelar sus flujos y se pueda integrar al analisis de la movilidad
peatonal. El Sistema Integral de Transporte Tijuana (SITT) representa un primer avance en la
busqueda de la integracion y ordenacion del transporte publico en la ciudad. Sin embargo,
aunque su construccion avanza, a la fecha aun no ha iniciado sus funciones. Se espera que el
proyecto avance en su primera ruta y las subsecuentes, pues representaria un logro para la
movilidad de la ciudad, y ademas afiadiria una nueva variable al estudio de la movilidad

peatonal.

3. Recomendaciones

a) Asignacion proporcional y equitativa de los recursos publicos para los diversos medios de
movilidad. Como se vio en el capitulo 11, aunque el reparto modal, por lo menos en la ciudad
de Tijuana, presenta un mayor porcentaje de traslados en vehiculo privado a la escuela y el
trabajo en relacién con los demas medios de transporte, de ninguna manera se puede hablar de
una «mayoria» de traslados por este medio. En realidad, los traslados en transporte privado
equivalen al 40 por ciento del total, mientras que aquellos realizados en transporte publico
representan el 31 por ciento, los viajes caminando el 21 por ciento, y los traslados en bicicleta,
el 1 por ciento. Si se toma el transporte publico, peatonal y en bicicleta de manera conjunta, el
reparto asciende a alrededor del 53 por ciento de los traslados totales a través de estos medios,
es decir, mas de la mitad. Sin embargo, la inversion federal en movilidad, como también se vio
en el capitulo mencionado, asigna por lo general entre el 80 y el 90 por ciento de los recursos
a infraestructura carretera destinada al transito motorizado particular, asignando cantidades
marginales a los proyectos de movilidad sostenible. De ahi que sea urgente una asignacion
justa de recursos para los proyectos de movilidad, de tal manera que también se beneficie a esa
mayoria de la poblacién que usa el transporte publico y los medios de transporte no

motorizados.

b) Dignificacion y priorizacion de los entornos peatonales. En relacion con la anterior
recomendacion, es una necesidad prioritaria dignificar el entorno para ese 22 por ciento de la
poblacion que se traslada caminando y en bicicleta a la escuela y el trabajo, mas el otro tanto

no cuantificado que se desplaza sin una logica origen-destino escolar o laboral, es decir, los
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traslados cotidianos de recreacion, ocio, compras, etcetera. Ese sector de la poblacién, en la
actualidad, es invisible para los encargados de la planificacion y la politica publica, y sin
embargo, tienen el mismo derecho de disponer de espacios dignos, seguros y accesibles. En la
ciudad de Tijuana, la inversion en este rubro es nula, y en los planes oficiales el tema se toca
vagamente. Mas preocupante es que, por ejemplo, al afio 2010 tan solo el 26 por ciento de las
manzanas urbanas de la ciudad contaban con disponibilidad de banquetas en todas sus
vialidades circundantes, el 40 por ciento tenia cobertura parcial, y el 22 de manzanas no

contaba con banquetas en ninguna de sus vialidades adyacentes.

c) Reparto equitativo del espacio publico. Autores como Jordi Borja ya lo han mencionado:
no se trata de buscar la peatonalizacion indiscriminada de las calles, sino de encontrar un
equilibrio entre cada una de las partes integrantes de la vida urbana. La movilidad, como todos
los temas complejos, no se puede resolver por decreto. Por ende, resultaria ilusorio y poco
realista proponer medidas que en realidad las ciudades no estan listas para tomar o que tienen
poca viabilidad, factibilidad o utilidad. Entonces, de ahi que la mejor alternativa sea promover
el uso compartido de las calles. Proyectos como el modelo «supermanzanas» de la ciudad de
Barcelona, Espafia (ver apartado 2.4), representa un excelente esfuerzo por dignificar y hacer
mas seguros los espacios publicos sin segregar a ningun integrante de la escala urbana. Podria
ser una opcion viable para revitalizar el centro histérico de Tijuana, haciéndolo un espacio de
encuentro e interaccion a escala humana, en convivencia con el resto de los modos de
transporte. De igual manera, de entre muchos buenos trabajos, destaca el documento Calles
Compartidas, de la organizacion «dérive LAB», que presenta una excelente aproximacion
normativa a lo que deberian aspirar las ciudades mexicanas en lo que respecta a la
configuracién de sus calles y espacios publicos. También, se encuentran lineamientos de
entidades publicas como la Asociacién Nacional de Funcionarios del Transporte Urbano (ver

anexo 52), los cuales muestran pautas de disefio urbano sencillas de implementar.

d) Incorporacion de lineamientos de movilidad sostenible en los planes y programas
municipales. Mas que un discurso, los gobiernos deben adoptar los criterios de la sostenibilidad
urbana como una necesidad ineludible ante los retos que se aproximan en las proximas décadas.

La movilidad debe volverse prioritaria. Aunque de esto ya se ha escrito bastante, no esta de
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mas seguir exhortando a las autoridades a que le den la dimension justa a esta parte de la vida
urbana. Si bien no todos los problemas de una ciudad se centran en la movilidad, este es un
tema en el que los Unicos impedimentos para mejorar las cosas es la falta de voluntad politica
y la ignorancia. Superando esos obstaculos, se puede hacer de la ciudad un mejor lugar, por lo
menos en el aspecto de la movilidad, de manera relativamente sencilla. Ademas, el gobierno
debe adoptar su papel como rector de la planeacion urbana e impedir que el espacio publico se
erosione para beneficio de unos pocos. Deben crearse e implementarse codigos que impidan la
modificacion discrecional de la infraestructura peatonal, y que ademas obliguen tanto al sector
publico como al privado a seguir lineamientos de sostenibilidad e inclusion en cualquier

proyecto de infraestructura, ya sea encaminado a la movilidad motorizada o no motorizada.

e) Fomento de los medios de transporte sostenible. Esto significa, por supuesto, disminuir el
uso del automdvil. Entre las zonas metropolitanas de México, Tijuana se encuentra en los
primeros lugares con mayor tasa de motorizacion. Como se mencion0, ningun tema complejo
se soluciona por decreto, y el aspecto de la motorizacion no es la excepcién. Naturalmente, no
puede prohibirse o restringirse el uso de vehiculos en un momento historico en el que parte
importante de la poblacion depende de este medio de transporte. Si bien es cierto que existe
una proporcién importante de automovilistas que conduce con falta de pericia y respeto a la
vida humana a la hora de manejar, la solucion, mas que prohibitiva o punitiva, debe estar
encaminada a la busqueda del equilibrio entre los diversos medios de transporte, como ya se
menciond antes. Por supuesto que pueden tomarse medidas restrictivas, como hacer mas
exigentes los exdmenes para obtener licencia de manejo, por ejemplo, pero esto se enfoca en
el efecto y no la causa del problema. En realidad, la causa del problema es la perspectiva con
la que se estan construyendo las ciudades. Ya se ha probado en algunos contextos que los
entornos accesibles peatonalmente atraen este tipo de viajes. Una de las soluciones, entonces,
pudiera ser la adaptacion del entorno no solamente a las necesidades del transporte motorizado,

sino también a las necesidades de las personas.
f) Continuar el estudio de la movilidad peatonal desde el &mbito académico. Como se sefiald

en este trabajo, las tasas de urbanizacion continuaran en ascenso durante las proximas décadas,

sobre todo en paises como México, lo que naturalmente aumentara la demanda de todo tipo de
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bienes dentro de las ciudades, aumentando también, por ende, la demanda del derecho a la
movilidad y el transporte eficiente. Esto plantea un reto importante para los tomadores de
decisiones e instancias de planificacion en lo que respecta al manejo y gestion de la movilidad
de las ciudades. El sector académico tiene la oportunidad y la obligacion de seguir generando
conocimiento en estos temas, que se presente como insumo importante para la politica publica,
de tal manera que se lleguen a tomar las mejores decisiones en materia de movilidad urbana

en el corto, mediano y largo plazo.

4. Futuras lineas de investigacion

La movilidad peatonal tiene un gran potencial de estudio, asi como una gama muy variada de
perspectivas y enfoques a través de las cuales estudiar tanto el comportamiento peatonal, como
las condiciones del entorno, los efectos de la actividad peatonal, las ventajas y limitaciones de
la peatonalizacion, la politica publica y gobernanza de la movilidad sostenible, etcétera. La
presente investigacion, como se observé en el apartado de alcances y limitaciones, deja abiertas
muchas preguntas, sobre todo en lo relacionado con el nivel individual y el comportamiento y
preferencias peatonales. A continuacion se plasman solamente algunas de las posibles lineas

de investigacion con potencial para retomarse en el futuro y profundizar en su estudio.

a) La caminabilidad vista desde el ambito de la percepcién individual. ;Como se percibe
a si mismo el peaton dentro de la dinamica urbana y cudles son sus actitudes y
comportamientos? ;qué condiciones lo llevan a desplazarse por medios no
motorizados? ¢;es una decision deliberada o impuesta? ¢como percibe su entorno y el
espacio publico? ;qué es lo que el peatdn considera como apto o atractivo para
caminar? ¢se siente el peatdbn como parte activa y respetada de la dindamica urbana o
por el contario, se siente segregado y discriminado?

b) Movilidad urbana y percepcion colectiva. ;Cudl es la percepcién de la poblacion en
relacion con la movilidad urbana y los diversos medios de transporte? ;qué tan
relevante o indiferente es el tema de la movilidad sostenible para la sociedad en
general? ¢cuales son los medios de transporte que la sociedad considera prioritarios?

¢qué influencia tiene el medio de transporte utilizado en la percepcion del individuo
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d)

como integrante del espacio publico? ¢;como influye el uso del automoévil en la
construccién de la propia identidad ciudadana? ¢el uso de transporte privado sigue
siendo un simbolo de éxito o privilegio? ;cdmo se ve a si mismo el automovilista dentro
de la dinamica urbana y cuales son sus actitudes y comportamientos? ;qué percepcion

tienen las nuevas generaciones sobre los diversos medios de movilidad?

La caminabilidad vista desde una légica origen-destino. ¢Qué tipo de actividades son
las que generan mayores traslados peatonales dentro de la ciudad? ;donde se
concentran mas este tipo de viajes? ¢qué patrones siguen los flujos peatonales? ¢cual
es la relacién entre concentracion de empleo, actividades econémicas, densidad de

poblacion, y actividad peatonal?

Caminabilidad, discurso politico y politica publica. (Cual es la postura de los
gobiernos locales, estatales y nacionales con respecto a la movilidad sostenible y los
medios no motorizados de transporte? ¢bajo qué discurso o paradigma de la movilidad
se rigen los gobiernos mexicanos? ¢;por qué se rigen bajo tal paradigma? ¢qué tan
posicionado esta el tema de la movilidad sostenible en el ambito oficial, y qué es lo que
lleva a que se implementen estrategias sostenibles de movilidad? ¢cuéles han sido los

«casos de éxito» y qué implicaciones han tenido?

Gobernanza y movilidad no motorizada. En muchas ciudades del pais han surgido cada
Vez Mas organizaciones, asociaciones y colectivos que buscan posicionar el tema de la
movilidad no motorizada a través de su participacion a nivel publico, y se enfocan
principalmente en el fomento de la movilidad en bicicleta, la reivindicacion de los
derechos del peat6n, y en general, en la busqueda de la accesibilidad universal y el
reparto equitativo del espacio urbano. Resultan interesantes procesos de gobernanza
sobre los cuales seria conveniente abundar. Estas son algunas de las interrogantes que
pudieran analizarse: ;cOmo surgen estas organizaciones y cuales son sus estrategias?
¢de qué manera se da su organizacion interna? ;qué dindmica de interaccion tienen
entre sus integrantes y cuales son las caracteristicas de estos? ¢qué cambios han logrado

en el entorno? ;qué cambios han logrado a nivel institucional?
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f)

9)

Movilidad y discapacidad. ¢ Cuales son las condiciones que enfrentan las personas con
movilidad reducida que se trasladan por sus propios medios? ¢qué condiciones les
brinda el entorno construido y los sistemas de transporte? ¢cuéles son las condiciones
que enfrentan los peatones con discapacidades sensoriales? ;qué percepcion tienen del

espacio publico?

Movilidad peatonal y salud. En otras ciudades del mundo, sobre todo anglosajonas, ya
se ha analizado la relacion entre la caminabilidad y la salud pablica. EI fomento de la
movilidad peatonal se presenta no solamente como una alternativa sostenible de
transporte, sino como una oportunidad para fomentar la actividad fisica. Estas son
algunas de las preguntas que se podria intentar responder: ;cémo influye la movilidad
peatonal en la salud de los diversos sectores de la poblacion? sen qué medida es

beneficioso caminar? ;qué efectos tiene la actividad peatonal?
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ANEXOS

Anexo 1 Publicidad oficial contra el jaywalking, ciudad de Edmonton, Canada.

Jaywalking

Jaywalking is not just illegal, it is risky
behavior that could get you injured or
killed. In Edmonton, between 2006 and
2007 there were 186 people who were
injured in collisions while jaywalking.

In the same time period there were 15
pedestrian fatalities, 4 were a result of
jaywalking. Aimost 60 per cent of people
in Edmonton admit to jaywalking once a
week. Jaywalking is a traffic violation and
a ticket may cost you up to $250.

THIEK...

Fuente: Edmonton Police Service, Alberta, Canada.

Anexo 2 Propaganda contra el jaywalking, proveniente tanto de asociaciones
automovilisticas como de entidades gubernamentales, década de 1920.

Autos will kill 220
children and injure
5854 in Massachu-
setts this year unless
you help prevent it.

Don’t let your
children play
in the sfreef!

ASACHUSETTS

DO YOU PLAY

IN THE STREET?

De izquierda a derecha:

e

\/4 MW
/N )

Obedience may save a life
| @ Prepared by the [,

AMEnicAN AuTOMOBILE ASSOCIATION

Massachusetts Safety Council, 1923: jMadres! Los autos mataran a 220 nifios y heriran a
5854 este afio en Massachusetts, a menos que ustedes ayuden a prevenirlo. jNo dejen que

sus hijos jueguen en la calle!

Frank Young, Los Angeles Times, 1923: ;Juegas en la calle?

American Automobile Association, ca. 1927: jObedece! La obediencia puede salvar una

vida.
Fuente: Norton (2008).
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Anexo 3 Ridiculizacion del peaton en la prensa, New York Evening Journal, 1923.

A Traffic Problem—.lay Walking

THE PLANTIFE HAS BEEN
PROVEN To BE SUILTY
OF JAY-WALKING AND
16 NOT ENTITLED W

THIS MIGHT PUT
A DAMPER oON

JAY~WALKING

A GRADUATT
JAY- WALKER

JAY-WALKING 1S
AR MORE DANGEROUS

%
: 4”5 l’(nu\(‘ﬁ THE JAY-wacer

CLUB Houst
UNIFORM FOR

JAY-WALKERS TE COWBELL

ON THE JAY-WALKERS

Fuente: Norton (2007).

Anexo 4 El Derecho del Poder, Winsor McCay, New York Herald Tribune, 1925.

Fuente: Norton (2007).
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Anexo 5 «Lineas de deseo» peatonal en el entorno urbano tijuanense.
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v =t 4 4

onal del autor. Fotografias tomadas durante el trabajo de campo entre
enero y abril de 2016.

Fuente: Archivo pers
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Anexo 6 Mapa de relieve de Tijuana, zona oeste.
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Fuente: Topographic-map (s. f.).
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Anexo 7 Mapa de relieve de Tijuana, zona este.

Fuente: Topographic-map (s. f.).
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Anexo 8 Ficha de levantamiento de informacion en campo.

EVALUADOR: ALAN SANTUARIO TORRES

e . |MAESTRIA EN DESARROLLO REGIONAL
\ e | MATRICULA: 20141141 LUGAR:
EL COLEGIO DE LA FRONTERA NORTE, A.C. FECHA: DE DE 2016
FICHA DE LEVANTAMIENTO PARA EVALUACION PEATONAL (ACERAS) ZONA AGEB:
COLONIA: CALLE: ENTRE:
DIMENSION: ACCESIBILIDAD RED PEATONAL: ACERA ACERAC-SicNo c—CementooTierra ANCHURA: m Franja servicio m
0BS. HORIZONTALES: = Alcant. abiertas o Grietas, hoyos o Salientes estructurales o Rampas, escaleras o Otros
0BS. VERTICALES Permanentes: o Luminarias o Postes o Arboles o Parabuses o Mobiliario urbano o Otros
0BS. VERTICALES Temporales: o Autos estacionados o Puestos ambulantes o Botes de basura = Otros
Paraderos transporte piblico: o Si o No Paraderos en franja de servicio Paraderos obstaculizando transito peatonal

Observaciones

DIMENSION: SEGURIDAD RED PEATONAL: ACERA Via compartida peaton/automavil o SicNo  Velocidad max. Automoviles km/h
Tipo de vialidad o Pnncipal o Primaria o Secundaria o Terciaria Ndmero de carriles
Tipo de conectividad aceras o Andador peatonal = Zona de baja velocidad = Cruce a nivel o Calle con banqueta o Paso peatonal a desnivel o Barrera fisica
Alumbrado piiblico o Si o No = Parcial Luminarias en franja de servicio Luminarias obstaculizando paso

Reductores de velocidad en arroyo vehicular o Si o No Estacionamiento en arroyo vehicular o Si o No

Observaciones

DIMENSION: CONFORT 'RED PEATONAL: ACERA  Amenidades o Resguardo o Bancas o Otro
Arbolado +1.80 m = Si oNo Arboles en franja de servicio Arboles obstaculizando transito peatonal
Longitud de manzana m

Presencia de alcantarillas abiertas = Si o No Cantidad
Observaciones

DIMENSION: ATRACTIVO RED PEATONAL: ACERA
Limpieza acera o Excelente o Buena o Regular oMala o Pésima
Jardineras o Si o No En franja de servicio Obstaculizando el transito peatonal

Permeabilidad visual = Excelente oBuena = Regular o Mala = Pésima
Observaciones

FICHA DE LEVANTAMIENTO PARA EVALUACION PEATONAL (CRUCES)

ENTRE CALLE Y

DIMENSION: ACCESIBILIDAD  RED PEATONAL: CRUCE
Rampas o Si o No Observaciones
Obstaculos verticales en cruce o Si o No Observaciones
Obstaculos horizontales en cruce o Sio No Observaciones
Dispositivos para personas con discapacidades visuales o auditivas o Si o No Observaciones

DIMENSION: SEGURIDAD  RED PEATONAL: CRUCE

Dispositivos de control de transito vehicular o Seméaforos © Sefiales de Alto o Sin dispositivos de control o Otro
Dispositivos de control de transito peatonal o Si o No

o Semaforo peatonal y cebra o Semaforo peatonal sin cebra o Cebra o Cebra sin mantenimiento o Ninguno
Camellones peatonales en cruce = Si o No

Observaciones

Observaciones
Caracterizacion grafica de acera/cruce para observaciones

L

Fuente: Elaboracion propia, con base en Talavera et al. (2014), Krambeck y Shah (2006), Esquivel et
al. (2013), y Pérez (2014).
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Anexo 9 Disponibilidad de banquetas por manzana, Tijuana 2010.
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Fuente: Elaboracién propia con base en datos del Inventario Nacional de Vivienda (INEGI,
2010).
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Anexo 10 Disponibilidad de rampas por manzana, Tijuana 2010.
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116°580°W
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1720w

17°40°W

N7°60W

17°80°W

Anexo 13 Areas de servicio peatonal para el grupo «Servicios de abastecimiento»,
Restaurantes, cafeterias y bares, sector privado.
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EE. UU.
MEXICO
Rest. y cafeterias - privado
Areas de servicio (tiempo)
10 - 20 min.
20 - 30 min.

I 0-5min.

SIMBOLOGIA

Fuente: Elaboracion propia, con base en
Marco Geoestadistico Nacional y
DENUE (INEGI, 2010; 2015).

I 5- 10 min.

Kilémetros
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Fuente: Elaboracion propia.
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Anexo 15 Areas de servicio peatonal para el grupo «Servicios de abastecimiento», Comercio

al menudeo, sector privado.
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Anexo 16 Areas de servicio peatonal para el grupo «Servicios de abastecimiento», Abarrotes,
fruterias y miscelaneas, sector privado.
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Anexo 17 Areas de servicio peatonal para el grupo «Transporte».
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MEXICO

Areas de servicio (tiempo)
20 - 30 min.

B 0-5min.
~ 10-20min.

SIMBOLOGIA
Transporte

P 5- 10 min.

Fuente: Elaboracion propia, con base en
Marco Geoestadistico Nacional y
DENUE (INEGI, 2010; 2015).
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Anexo 25 Areas de servicio peatonal para el grupo «Salud», Hospitales, sector publico.
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Anexo 27 Areas de servicio peatonal para el grupo «Educacion», Educacion preescolar,
sector publico.
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Anexo 34 Areas de servicio peatonal para el grupo «Educacion», Educacion superior, sector
privado.
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Anexo 36 Areas de servicio peatonal para el grupo «Educacién», Educacion especial, sector

privado.
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Anexo 37 Areas de servicio peatonal para el grupo «Educacion», Educacion especial, sector
publico.
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Fuente: Elaboracion propia.
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Anexo 38 Obstaculos horizontales y verticales en aceras. Zona Centro, Tijuana.

Fuente: Archivo personal del autor. Fotografias tomadas durante el trabajo de campo entre

enero y abril de 2016.
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Anexo 39 Evaluacion de secciones peatonales. Dimension «accesibilidad». Zona Centro,

Fuente: Elaboracion propia.
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Anexo 41 Evaluacion de secciones peatonales. Dimension «confort». Zona Centro, Tijuana.
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Anexo 42 Evaluacion de secciones peatonales. Dimension «atractivo». Zona Centro, Tijuana.

Fuente: Elaboracion propia.
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Anexo 43 Evaluacion de secciones peatonales. Ponderacién general para todas las
dimensiones. Zona Centro, Tijuana.

EOE]  ee—
00g GLE 0S¢ g¢l G¢9 0
M.OS.LoLLL MOZoLLL M.OLZ LI M.OZZoLLL

N.0G. 1€.2€

N.0G €28

N.0.2€-2€

©
[¥]
%)
]
S
=z

N.0h2€.2¢

N.01.2€.2¢

M.0G1:LLE M.OZLLL MOLZLEL M.0TZ-LHE

Fuente: Elaboracion propia.
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Anexo 44 Obstaculos horizontales y verticales en aceras. Fraccionamiento Villa Fontana,
Tijuana.

Fuente: Archivo personal del autor. Fotografias tomadas durante el trabajo de campo entre
enero y abril de 2016.
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Anexo 45 Obstaculos verticales en aceras. Fraccionamiento Villa Fontana, Tijuana.

Fuente: Archivo personal del autor. Fotografias tomadas durante el trabajo de campo entre
enero y abril de 2016.
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Anexo 46 Evaluacion de secciones peatonales. Dimension «accesibilidad». Fraccionamiento

Fuente: Elaboracion propia.
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Anexo 47 Evaluacion de secciones peatonales. Dimension «seguridad». Fraccionamiento
Villa Fontana, Tijuana.
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Anexo 48 Evaluacion de secciones peatonales. Dimension «confort». Fraccionamiento Villa
Fontana, Tijuana

Fuente: Elaboracion propia.

223



SoJjo) I
y ’ (4104 00€ 002 00l 0S 0
(0T0Z ‘193NI) M.L5.15:948 MFZ5.91 M.IEZ5011 M.B1.Z5.91

[2UOIDBN 02NSIPRISS039) 01N
ua aseq uod ‘eidoid uoideioge3
:101ny

2 ‘SIS G C
© TEpuAwdER SuweTeg sNEH Vas

©
~

s
o
b=
[
o
z

GC =
8¢
0S
€9 =
Gl =——

N.Z%.02.2E

925100010020 939V
BUBIUOH B[JIA "09RI- - euenli|

OAILOVHLY
uoisuawip ered ugioenfea

N.6%.08.2¢

M.LG15.9LE MFLSOLE M.LEZ5.901 M.BLLSOLL

Anexo 49 Evaluacion de secciones peatonales. Dimension «atractivo». Fraccionamiento
Villa Fontana, Tijuana

Fuente: Elaboracion propia.
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Anexo 50 Evaluacion de secciones peatonales. Ponderacién general para todas las

dimensiones. Fraccionamiento Villa Fontana, Tijuana.
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Fuente: Elaboracion propia.
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Anexo 51 Deficiencias en la infraestructura peatonal. Fraccionamiento Villa Fontana,

Tijuana.

Fuente: Archivo personal del autor. Fotograflas tomadas durante el trabajo de campo entre
enero y abril de 2016.
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Anexo 52 Guias de disefio urbano vial sostenible.

DESPUES

ANTES

Fuente: NACTO (s. f.).
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