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“Una ciudad sin calles peatonales representativas parece
ahora desesperadamente anticuada”.

Sanz Alduan
Urbanista

“He dicho alguna vez, con escandalo acaso de ciertos
pedantes, que la verdadera universidad popular espafola

han sido el café y la plaza publica”.

Miguel de Unamuno

Escritor y politico

“Si disefas ciudades para autos y traficos tendras autos y
trafico; si diseflas ciudades para personas y lugares,

tendras personas y lugares”.

Fred Kent

Project for Public Spaces

“Exponer la naturaleza de la vida en la plaza publica afecta

la actitud de los lideres alrededor del riesgo y el fracaso”.

Dee Dee Myers

Secretaria de Prensa de la Casa Blanca
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Antecedentes

Los centros historicos en las ciudades latinoamericanas suelen ser vestigios de la
fundacion y establecimiento de sus primeras culturas. En las ciudades
prehispanicas, las urbes se trazaban a partir de un nacleo ocupado por distintos
templos (Galindo Trejo, 2013), Este nucleo estaba orientado en funcién del
calendario solar y coincidia con la orientacion del solsticio. Con la llegada de la
Colonia y la construccién de la nueva infraestructura sobre los templos y edificios,

se mantuvo la traza de las ciudades mesoamericanas.

En el caso de la ciudad de Toluca —en visperas de cumplir 500 afios desde su
fundacion—, sus antecedentes se remontan a los toltecas. Fue Mixcoatl quien dirigio
a los chichimecas y toltecas para asentar el “lugar del dios Tolo”, de donde se
hered6 el nombre de Toluca (Enciclopedia de los Municipios y Delegaciones de
México, 2022). A raiz de la conquista de México, la ciudad fue refundada en 1524
cuando el capitan Gonzalo de Sandoval, con el apoyo de los otomies, doblegoé la
plaza. Acorde con la politica eclesiastica de la época, prosiguio la evangelizacion
de los pueblos originales con la construccién de la capilla abierta de la Santa Cruz
el 19 de marzo de 1522, fecha que marca la fundacion de la ciudad de Toluca.

El centro histérico de Toluca corresponde a la Plaza de los Martires donde se
establecio la ciudad y a partir de la cual se ha verificado el constante y vertiginoso
crecimiento del area urbana. Actualmente, Toluca tiene una poblacién de 2.3
millones de personas en 15 municipios (Plan de Desarrollo del Estado de México
2017-2023, 2018). La masa densa crecid en un eje oriente—poniente que coincide

con Paseo Tollocan y su intensa comunicacion con el Valle de México.
En materia de movilidad, el centro histérico de la ciudad de Toluca representa el

centro de operaciones donde se concentra gran parte de la actividad politica,

administrativa, comercial y de servicios; es el cruce obligado para ir a distintos
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lugares de la periferia o en busqueda del largo itinerario que implica trasladarse a
otros destinos del pais, principalmente a la ciudad de México. También se trata de
una zona de transbordo para recorridos mas complejos hacia poblaciones alrededor
de la ciudad. La cantidad de actividades y motivos de viaje hacia esta zona en
particular motiva un gran desplazamiento de personas, vehiculos particulares y
transporte publico, asi como la necesidad de contar con todos los servicios en una

pequefia zona.

El movimiento de las personas por el centro histérico de Toluca es ciclico. Por las
mafanas, al ser el periodo en el que la gente se dirige a trabajar, se observan
horarios pico de transporte hacia el centro y, aunque no tan pronunciados, pero si
mas extensos, horarios pico por la tarde noche cuando la gente regresa a sus casas.
En una visita nocturna por el centro es posible verificar como muchas calles estan
vacias, por no decir desérticas. La problemética de concentrar el comercio, la
administracion del estado y todas las necesidades de la ciudad en una sola zona
convierten al Centro Histérico en un lugar poco amigable para la vida cotidiana, la
convivencia social y el desarrollo familiar. Es decir, el caos es inducido por la misma

ciudad.

En una revision amplia a otros ejercicios de peatonalizacibn en el mundo,
identificamos un proyecto que abarca varias calles en el centro historico de Bogota,
Colombia. Con 400 afios de existencia, este centro histérico muestra el desarrollo
de un corredor peatonal turistico de varias calles, en las que resaltan edificios
histéricos. Al tiempo en que el peatdon puede apreciar dicha arquitectura, va
disfrutando de mejores condiciones de movilidad. Adicionalmente, cuenta con
diferentes manifestaciones artisticas que coadyuvan al fortalecimiento de los
procesos de socializacion (ilustracion 1). Se trata de que los ciudadanos tomen las
calles con la inclusiébn de espacios culturales en los que se exhiben diferentes

muestras de musica y arte en general (LA Network, 2017).
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llustracion 1 - Peatonalizaciéon Calle 11 Fuente: Alcaldia de Bogotd.

Para lograr esto se modifico el trazo del transporte publico. Una mejor conectividad
—externa a la zona peatonal— incluyé otros modos de transporte, garantizando el
acceso de los transeuntes a los diferentes servicios y actividades, siempre evitando
menoscabar el desarrollo del comercio ubicado dentro de los andadores (Robayo
Castiblanco, 2016).

Otro proyecto identificado corresponde a la peatonalizacién de mas de 200,000 m?
realizada apenas en el afio 2020, en la ciudad de Madrid, Espafia, con el cual se
amplié la zona “cero emisiones” a 10 km lineales distribuidos en varios andadores
de la ciudad. Uno de sus propdésitos principales fue tratar de eliminar la movilizacion
por estas zonas, de un total anual de 14.6 millones de vehiculos. Entre los beneficios
reportados se sefialan: el fomento del turismo, del comercio, asi como la
restauracion de la imagen de sus edificios historicos (Madrid 360, s.f.). Al ingresar
a la pagina web de “Madrid 360" se pueden apreciar otros beneficios, como la
implementacion de estrategias de comunicacion con los usuarios y la generacion de
nuevas politicas, de impacto positivo para la ciudad. La ilustracién 2 muestra las 21
zonas peatonales desarrolladas.
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madrid.es/peatonalizacionesmadrid360 o ;',iaoﬂﬁimd"’ ambience M ADRID
Peatonadlizaciones ™ MADRID
21 distritos
®)
18.a88 m?

llustracion 2 - Peatonalizacion Madrid. Fuente: Ayuntamiento de Madrid.

Al igual que en estas dos ciudades, y como en muchas otras del mundo, el centro
histérico de Toluca cuenta con un gran potencial para modificar su vocacion, si se
mejora la movilidad de las personas que acuden a él, sin sacrificar sus tradiciones,
historia, comercio, servicios, gastronomia representativa —incluyendo los Tacos del
Sol, La Vaquita Negra o las diferentes heladerias—, sus museos, el Cosmovitral y el
resto de su arquitectura, asi como muchas otras actividades que hacen de la zona
un sitio ideal para que el turismo pueda disfrutar de la buena mesa y del hedonismo

en general.

Planteamiento del problema

El crecimiento desmedido, particularmente a raiz del temblor de 1985, ha modificado
la Toluca tradicional en un area de migracioén, de intensa actividad, cosmopolita y
de importantes inversiones en sus plantas industriales. Este crecimiento

EEER
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desordenado, a su vez, ha generado diversos tipos de caos. Uno de ellos esta

relacionado directamente con la tematica de este proyecto: la movilidad peatonal.

En 1980, el INEGI reportd que en México existia un parque vehicular de 5.7 millones
de vehiculos, para una poblacion de 66.8 millones de habitantes, lo que corresponde
a una motorizacion del 8.5%. Para el afio 2020, se censaron 50.3 millones de
vehiculos, para una poblacion de 126 millones de personas, lo cual significa un
39.9% de motorizacion (Insituto Nacional de Estadistica y Geografia [INEGI], 2020).

TOLUCA

porcentaje de vs poblacion

1,000,000
e 40%
800,000 2707 18% 31%
600,000 27% 14%
400,000
Rl r
’ 1990 1995 2000 2005

2010 2020

llustracién 3 - Porcentaje de motorizacion en México. Fuente: Elaboracion propia con datos INEGI

Este indice de motorizacion se refiere a la cantidad de vehiculos que existen en
relacion con el indice poblacional. En la ilustracién 3 se observa que, en el afio 1995,
por cada 100 habitantes existian solamente 14 vehiculos en circulacion. En la cifra
actualizada al 2020 se puede observar que la poblacién practicamente se duplico
desde 1995, y que la venta de vehiculos también crecio significativamente: cuatro
de cada diez habitantes cuentan con un vehiculo. Si consideramos que a inicios de
la década de 1950 se report6é un inventario vehicular del 3%, es facil darnos cuenta
de la magnitud de la motorizacion en el pais, la cual suele concentrarse en los

centros urbanos de las principales zonas metropolitanas —siendo Toluca una de las

BEEE o
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cinco mas grandes del pais— debido a que gran parte de las funciones
gubernamentales y actividades de la poblacién en general se llevan a cabo en esos

poligonos relativamente pequefios que conforman los centros historicos.

Ahora bien, el beneficio de estas zonas densificadas es que funcionan como un polo
de atraccion importante para la poblacion en general, que encuentra en ellas la
posibilidad de cumplir diferentes objetivos en un mismo sitio, sin tener que realizar
grandes desplazamientos. Sin embargo, para llegar a estas zonas, también es
preciso considerar el movimiento primario, es decir, desde el origen (casa).
Comunmente, el grueso de la poblacion opta por el servicio de las diferentes rutas
de transporte, pero existe otra porcion importante que elige el uso de vehiculos
particulares, lo que da como resultado que el principal problema de este modelo sea
la saturacion de las vialidades. De acuerdo con el ITDP (Instituto de Politicas para
el Transporte y el Desarrollo [ITDP], 2013) esta problematica presenta proporciones
acordes con la Ley de Pareto: los vehiculos particulares utilizan el 80% del espacio
vial, para trasladar Unicamente al 20% de la poblacion, mientras que el 20% restante
del espacio vial es empleado por el transporte publico para trasladar al 80% de la

poblacion.

A lo anterior se suman otros problemas. Por un lado, la infraestructura vial no ha
crecido tanto —o por lo menos no en las mismas proporciones— como el parque
vehicular, y se estima que, actualmente, con las condiciones de inflacion, recesion
econdmica y crisis petrolera, el costo del transporte esta impactando fuertemente a
la poblacion en general. Por lo anterior, es necesario generar espacios de movilidad
que incentiven a la poblacion para trasladarse hasta la puerta de sus destinos, por

medios diferentes a los vehiculos particulares.

En resumen, por las caracteristicas que conjuntan, la problematica de los centros
historicos es compleja. En los inicios y primeros periodos de crecimiento de las
ciudades, la idea de concentrar en una sola zona servicios, productos y comercio

en general resulté funcional. A la postre, esto las convirtié en zonas saturadas de
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personas, trayendo consigo una alta concentracion del transporte publico y privado,
lo que a su vez implica altos indices de contaminacién por el transito lento o incluso,
detenido. Otros problemas asociados son la contaminacion visual que impide la
apreciacion de la arquitectura, y la contaminacion auditiva producida por la gran
cantidad de vehiculos y personas. La falta de espacio suficiente provoca, por un
lado, la invasion de banquetas por parte de los comerciantes formales e informales,
y por otro, la invasion de los carriles vehiculares por parte de las personas. El
escenario se complica aun méas con la inseguridad colectiva, consecuencia de una
movilidad irregular e invasiva, amén de la inseguridad personal que, en dichas

circunstancias, favorece la ejecuciéon de actos delictivos.

Los aspectos anteriores son propios de la ciudad de Toluca, cuyo Centro Histérico
representa, como ya hemos mencionado, el polo de las actividades econémicas,
sociales, politicas, culturales y comerciales del Valle de México y de la zona
metropolitana de Toluca, en su conjunto. El panorama actual demuestra el
agotamiento de la propuesta de un centro histérico como Unico espacio
concentrador. Este modelo requiere una intervencién como la han hecho otras
ciudades, donde se ha priorizado una reorganizacién hacia la peatonalizacion,
limitando el acceso de vehiculos particulares y de los derroteros del transporte
publico, asi como definiendo estrategias de rescate del espacio publico para el

peaton: el principal usuario de la ciudad.

Justificacion

El objetivo del presente estudio es proponer un proyecto de peatonalizacion para la
ciudad de Toluca —especificamente para el area del Centro Histérico— que funcione
como guia para otros centros histéricos de ciudades mexicanas. Para ello, se ha
considerado que, en los ultimos afios, el centro histérico de Toluca ha recibido
presupuesto estatal y municipal para fomentar el turismo, mediante la inversion en
infraestructura (MVT Agencia de Noticias, 2021). Por ejemplo, como parte del
desarrollo del Parque de la Ciencia, recientemente se construyo el Planetario. El
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vasto territorio que ocupa dicho parque colinda con el Cosmovitral, la Plaza de los
Martires, el Museo de Bellas Artes, los centros operativos de los gobiernos federal,
estatal y municipal, asi como con diversos museos y edificios historicos, todos ellos
dentro del poligono del centro histérico de Toluca.

La suma de los elementos tanto historicos como de nuevo desarrollo en esta zona
provocan un incremento en los servicios y en los desplazamientos cotidianos de
vehiculos particulares, transporte publico y de peatones. La saturacion es evidente
y continda intensificAndose con la introduccidn de nuevas opciones sociales,
culturales vy turisticas, las cuales, a su vez, demandan estrategias eficientes de

movilidad.

La congestion del Centro Histérico produce varios inconvenientes, tanto directos
como indirectos: La saturacién de la via impide el libre flujo de los vehiculos. Todos
esos motores encendidos provocan una alta contaminacion del aire?, lo que propicia
un incremento en la huella de carbono de la sociedad toluquefia y con ello, un
aceleramiento del calentamiento global. Es decir, mientras los vehiculos consumen
una cantidad importante de combustible, a los conductores les resulta cada vez mas
dificil avanzar y llegar a sus destinos para desempefiar sus actividades productivas.
Al afectarse las estimaciones hora—hombre a causa de estas demoras, se impacta
también al PIB. Por otro lado, estas demoras repercuten en las tarifas del transporte,
por materiales y servicios, afectando también la disponibilidad de estacionamientos,
almacenaje y costo de movimientos internos. Aunque la lista de perjuicios es aun
mas extensa, con la simple mencién de estos puntos queda claro que la saturaciéon

de la via perjudica, desde varios frentes, la economia de la ciudad y de las personas.

Una opcion para solucionar esta problematica es la peatonalizacion, estrategia que
se ha venido desarrollando en los ultimos afios en distintas ciudades del mundo.

Algunas de ellas se analizaran a través del presente trabajo para, una vez

1 En junio de 2019 se provocd la primera contingencia ambiental en el Valle de Toluca.
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demostrada su relevancia, presentar una propuesta especifica para las necesidades

del centro histoérico de la ciudad de Toluca.

Cabe sefialar que esta propuesta conlleva una visibn ampliada a varios beneficios
gue se podran obtener a largo plazo, tal como ha sucedido en otras ciudades del
mundo donde se modificaron plazas, calles y andadores, con la intencion de ofrecer
condiciones de habitabilidad y mejorar la movilidad peatonal en sus centros
historicos. En este renglon, evaluamos dichas experiencias mundiales —desde sus
antecedentes y formas de aplicacion— lo que fue de gran utilidad para la
presentacion de una propuesta solidamente fundamentada. Posteriormente,
realizamos un comparativo entre los resultados de la investigacion y sus
conclusiones. Los resultados nos permitieron mostrar la factibilidad de intervenir en
uno o varios corredores peatonales, asi como estimar los beneficios directos e
indirectos que la intervencion conllevaria respecto a los posibles impactos, tanto
viales como de circulacién peatonal. Ambas aportaciones servirdn como guia de
implementacion para otros corredores peatonales en esta misma ciudad (locales) o

en otras ciudades que presenten problemas similares.

De manera indirecta, a través de la bibliografia citada en el presente trabajo,
aportamos material importante que pudiera servir como antecedente para la
realizacion de algunos estudios complementarios sobre: manuales de banquetas,
planeacién de transito apaciguado, disefio de vialidades peatonales, vias
principales de conectividad entre zonas de alto y bajo impacto vial; asi como
material sobre educacion vial, un tema imprescindible para aprender a cohabitar en

las grandes ciudades del presente y del futuro.

Como se menciond en paginas anteriores, actualmente el centro histérico de Toluca
se ha convertido en un polo de concentracion de la poblacién, debido al movimiento
comercial, su interconexion con otras rutas y medios de transporte, y la
congregacion de oficinas, principalmente de gobierno. Al final del dia, la migracién

hacia los centros habitacionales deja apenas una minima poblacién en la zona.
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Por lo anterior, es necesario realizar estudios complementarios que permitan
evaluar estos movimientos, para generar opciones que garanticen a la poblacion su
derecho a la ciudad. En materia de uso del automovil, reflexionamos sobre un
posible cierre, ya sea total o parcial, de la zona de estudio. Este cierre podria derivar
en la modificacion de otras areas de la ciudad, para lograr un apaciguamiento del
poligono, al tiempo en que se generarian impactos positivos en la forma de habitar
y convivir al interior de estas. En estrecha relacién con lo anterior, una segunda
reflexion, relevante para el presente estudio, se enfoca en el traslado de las
personas via la peatonalizacion, lo cual nos abre hacia otra posible linea de
investigacion, asociada a la implementacion de la intermodalidad alrededor de estas
zonas peatonales, para mejorar la calidad de vida al interior de estas.

Con base en lo anterior, el presente estudio aporta una vision sobre la complejidad
que actualmente experimenta la ciudad de Toluca y, a partir del andlisis de la
movilidad urbana, establece los criterios que conducen finalmente a la propuesta de
generar uno o varios corredores peatonales. Desde una perspectiva mas ambiciosa,
las bases del presente analisis podrian ser Utiles a los interesados en el tema, como

antecedente para la elaboracion de sus propios estudios.

Tanto en su estructura formal como en el trabajo de investigacion y de analisis, la
presente propuesta cuenta con la solidez suficiente, para ser considerada como una
posible alternativa de ejecucién de obra, orientada a solucionar —en beneficio de la
ciudad, de sus habitantes y de sus visitantes— los grandes problemas de movilidad
en este centro histérico, que ha visto pasar decenas de generaciones e historias, a

lo largo de 500 afos.
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Objetivo general

o Analizar la movilidad urbana del centro de la ciudad de Toluca, México, con
énfasis en su Centro Historico, a fin de determinar su estado actual y realizar
una propuesta de peatonalizacion como alternativa de movilidad urbana

sostenible.

Objetivos especificos

o Analizar los diferentes medios de transporte que circulan por el centro histérico
de la ciudad de Toluca y su interaccion dentro del ciclo horario, para identificar
Su comportamiento.

o Caracterizar la peatonalizacién en el centro histérico de la ciudad de Toluca,
identificando fortalezas y debilidades.

o Revisar las politicas publicas descritas en los planes de desarrollo federal,
estatal y municipal que inciden en la zona de estudio, para identificar la
importancia que la autoridad otorga a la peatonalizacion.

o Exponer los ejercicios de peatonalizacidén a partir de casos internacionales, a fin
de precisar los beneficios encontrados en otras latitudes, su implementacion
local y lineas de referencia para realizar una propuesta especifica.

o Proponer un ejercicio de peatonalizacion aplicado a las caracteristicas de la
ciudad y de la poblacién en el centro histérico de Toluca, estableciendo lineas

de accion para otros posibles ejercicios peatonales.

Preguntas de Investigacion

o ¢Es posible mejorar las condiciones de movilidad para los peatones en el
centro histoérico de Toluca?
o ¢Se puede mejorar la infraestructura en el Centro Histérico para ordenar la

convivencia entre diferentes modos de transporte?
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o ¢ Existen posibilidades para crear una zona emblematica—cultural en el centro
histérico de Toluca?

o ¢ Eslapeatonalizacion una solucion de movilidad para los centros histéricos?

o ¢La peatonalizacién es una forma de asumir el derecho a la ciudad de

Toluca?

Delimitacion espacial

El poligono considerado para el presente estudio corresponde al area de maxima
saturacion en el centro histérico de la ciudad de Toluca (llustracion 4). Con un area
de 597,204.89 m2 y un perimetro de 3,307.08 m.?, esta delimitado al norte, por las
avenidas Sebastian Lerdo de Tejada, Nicolas Bravo y Santos Degollado; al oriente,
por Ignacio Lépez Rayon, al sur, por José Maria Morelos, y al poniente, por Andrés

de Quintana Roo.

pireccion Generz
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llustracion 4 - Poligono Centro Histérico Fuente: elaboracién propia.

Este poligono forma parte de la Delegacion Centro Histérico del Ayuntamiento de
Toluca, la cual comprende las zonas: historica, cultural, de comercio, de
administracion federal, estatal y municipal de la ciudad. Por lo anterior, es evidente

que se trata de una zona de alto impacto vial, peatonal y de movilidad en general.

2 Datos generados en Google Earth Pro.
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De forma simplificada, en la ilustracion 5 se muestra la Delegacién Centro Historico,
que es la zona amplia de nuestro poligono de estudio. Esta zona se integra por
cinco Unidades Territoriales: Centro, Santa Clara, 5 de mayo, Francisco Murguia (El
Ranchito), y La Merced; agrupa 208 manzanas y una poblacion total de 14,227
habitantes. De este total, la colonia Centro concentra 1,032 pobladores distribuidos

en 21 manzanas (Plan de Desarrollo Municipal Toluca, 2019).

i Poll’gc;nc; ‘de Estudio \& 'i, ) ” | s ‘ —— Limite del Poligono ! ario |
i Toluca Centro Histérico ‘ X \ [ / S @i

llustracion 5 - Delegacion Centro Histdrico. Fuente: elaboracion propia.

Un inventario de la infraestructura histérica y emblematica en esta zona: edificios,
sedes de los gobiernos estatales, municipales y varias de las representaciones

federales, se puede apreciar en el anexo | del presente estudio.

Delimitacion temporal
El presente estudio se llevd a cabo entre febrero de 2022 y junio de 2023,

coincidiendo con el periodo lectivo de la Maestria en Movilidad y Transporte, por lo

que forma parte de los trabajos y estudios comprendidos en este postgrado.
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Metodologia

La metodologia utilizada consta de cuatro etapas generales: Planteamiento,
Investigacion, Propuestas, y Conclusiones, de acuerdo con el esquema simplificado

que se muestra en la ilustracion 6.

METODOLOGIA

PLANTEAMIENTO INVESTIGACION PROPUESTAS CONCLUSIONES

ANTECEDENTES ANALISIS
INFRAESTRUCTURA
GENERALES COMPARATIVO CONCLUSIONES

FUNDAMENTO GENERACION DE

CONCEPTUAL INFORMACION

MOVILIDAD

ZONA DE ESTUDIO PERSONAS

A 4 IIII

SOCIABILIZACION

4

>
ETAPA1 ETAPA2 ETAPA3 ETAPA4

llustracion 6 — Cuatro etapas de la metodologia. Fuente: elaboracion propia.

Planteamiento
Con objeto de explicar el concepto de peatonalizacién, la primera etapa,
correspondiente al planteamiento general, se dividié en tres puntos: Antecedentes

generales, Fundamento conceptual y Zona de estudio.

Antecedentes generales. A partir de un proceso de rigurosa investigacion en
literatura especializada, se definieron los antecedentes generales. Estos incluyen:
planteamiento del problema, justificacién, objetivos generales y particulares,
preguntas de investigacion, y delimitacion espacial y temporal del estudio. Todo ello
en relacién con el poligono del centro histérico de la ciudad de Toluca.

Fundamento conceptual. En segundo término, se integré el fundamento
conceptual como base del analisis, estableciendo seis lineas estrechamente
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relacionadas: movilidad urbana: peatonalizacion, jerarquia de la movilidad urbana,
criterios de peatonalizacion, revision de la legislacion relacionada con la
peatonalizacion —particularmente con banquetas—, y el derecho a la ciudad. A partir
del andlisis de todos estos conceptos, se obtuvieron definiciones claras con las
cuales se pudo identificar la situacion real que presenta la zona de estudio para
cada uno de estos puntos.

Para la investigacion de segundo nivel, las principales fuentes de informacion fueron
bases de datos publicos, provenientes de dependencias del Gobierno Federal, entre
las que destacan: Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano (SEDATU),
Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes (SICT), y Secretaria
de Desarrollo Urbano y Vivienda® (SEDUVI). Se consultdé también a institutos
paraestatales e independientes como: Instituto Nacional de Estadistica y Geografia
(INEGI), Instituto Mexicano del Transporte (IMT), Instituto para la Politica de

Transporte y Desarrollo (ITDP), y el Centro Mario Molina, entre los principales.

Asimismo, se acudioé a fuentes de informacion estatales y locales, tales como la
Secretaria de Desarrollo Urbano y Obra* (SEDUQ), Secretaria de Movilidad®
(SEMOVI), Instituto Municipal de Planeaciéon de Toluca (IMPLAN Toluca),
Ayuntamiento de Toluca, ademas de consultar leyes, reglamentos y manuales en

materia de movilidad, que impactan a la zona de estudio.

Zona de estudio. Para el dltimo punto de la primera etapa se delimitd
espacialmente la zona de estudio, precisando su ubicacion, demografia, economia
local, infraestructura existente y su estado fisico, movilidad que presenta la zona, y

transporte publico.

3 Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda de la Ciudad de México.
4 Secretaria de Desarrollo Urbano y Obra del Estado de México.
5 Secretaria de Movilidad del Estado de México, Zona Poniente.
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Investigacion

La segunda etapa se centro en el trabajo de investigacion realizado en dos fases:
en la primera se hizo un analisis comparativo a partir de la revision de documentos
relacionados con diferentes experiencias de peatonalizacion. Se analizaron tanto
las condiciones previas, como el proceso de intervencion y las problematicas a las
gue se enfrentaron en cada una de ellas. De esta manera, se logré generar una guia
sobre los posibles resultados que se obtendrian con su implementacién en la zona
de estudio. Los siete casos de peatonalizacién considerados en esta fase
corresponden a las ciudades de: Malaga, Sevilla, Bogota, Nueva York, Ciudad de

México, Val ‘Quirico y Centro Histérico de Toluca.

La segunda fase se dedicé a la generacion de informacion, en la que un aspecto
fundamental fue el trabajo de campo que permitié establecer contacto directo con
informantes clave para los estudios de la ciudad. La primera tarea se aboco a
disefiar el formato para el levantamiento de encuestas que forman parte de la
investigacion de primer nivel, y que tienen como propdsito complementar la
investigacion, con material fotografico para generar la evidencia y relevancia sobre
puntos especificos del trabajo. Asimismo, a partir de la realizaciébn de aforos
vehiculares en la zona de estudio, se generé informacién levantada a través de la
aplicacion de las encuestas en los sitios que representan parte de los puntos con

mayor saturacion en horarios punta.

Con el conjunto de la informacion generada, se realiz6 la caracterizacion de la zona
y se generaron graficos directos y representaciones graficas simplificadas, que
complementan los incisos tematicos de diferentes capitulos. Asi, se estableci6 una
vision desde varios angulos de la autoridad y de la poblacién involucrada:
restauranteros, Patronato del Centro Histérico, directores y funcionarios de areas

afines al Ayuntamiento de Toluca.
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Propuestas

Las propuestas se exponen en cuatro areas principales: Infraestructura, Movilidad,
Personas y Sociabilizacion. A través de estas se aborda la peatonalizacion de la
zona, englobando diversos aspectos que resultan importantes y complementarios
para formular una propuesta integral que, si bien tiene muchas afectaciones e
implica una implementacion compleja, también demanda la coordinacion de

diferentes instancias.

Las propuestas sobre infraestructura consideran necesidades por atender, en
materia de espacios para ejercer la peatonalizacion, vinculados con las vialidades,

las banquetas, estacionamientos y formas de acceso al centro de Toluca.

En materia de movilidad se consideran los formatos: vehicular y de transporte
publico, los cuales ocupan la mayor parte del espacio fisico de las vialidades. Se
presentan diversas opciones, priorizando el transporte de personas sobre la
circulacién de vehiculos. Se hace también una reflexion sobre el papel de las
personas como forma de transporte, considerando que todos, en algin momento
del dia, somos peatones. Una vez peatonalizados, los espacios publicos deberan
garantizar el libre flujo, para lo cual se disefiaron propuestas sobre accesibilidad,

continuidad, seguridad y espacio urbano.

El andlisis previo determiné la necesidad de sociabilizar el proyecto, por lo que en
este rubro se realiza una revision de los casos propuestos por la autoridad en
administraciones anteriores, y se proponen acciones que involucran a la sociedad,
poniendo un mayor énfasis en los beneficios, que en las molestias que ocasiona un

cambio de paradigma.

Conclusiones
Con base en el desarrollo de las diferentes etapas sefialadas anteriormente, se
establecen conclusiones agrupadas en tres grandes bloques: la peatonalizacion,

como ejecucion de este proyecto; su importancia en el contexto local y mundial; y el
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reto que esta implica para el Estado de México, particularmente, para el centro
historico de Toluca. Adicionalmente, se plantea que la presente propuesta podria
replicarse con principios similares, en otras partes de la diversidad de ciudades de
la entidad. Para complementar esta seccion, se incluyen posibles y futuras lineas

de investigacion derivadas de este trabajo.

DESARROLLO DE LA METODOLOGIA

PLANTEAMIENTO INVESTIGACION
o Planteamiento del Problema o Malaga
ANTECEDENTES o Justificacion o Sevilla
o Objetivos ‘ o Bogota
GENERALES o Preguntas de Investigacion ANALISIS o Times Square
o Delimitacién Espacial y Temporal COMPARATIVO o Centro Histdrico CdMx
o Val ‘Quirico
o Movilidad Urbana o  Centro Histdrico Toluca
FUNDAMENTO o Peatona'lnzamon 5
’ o Jerarquia de la Movilidad o Encuesta de transporte
CONCEPTUAL - i iz P
o Criterios de Peatonalizacion ” o Aforos en la zona
o Leyes, Reglamentos, Manuales GENE RAUON_ DE o Caracterizacién del CHT
o  ElDerecho ala Ciudad INFORMACION o  Codificacién de informacién
o Representacién grafica
o Ubicacién
o Demografia
o Economia
ZONA DE ESTUDIO o Infraestructura
o Movilidad
o Transporte Plblico
PROPUESTAS CONCLUSIONES
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o Estacionamientos en el Centro Histdrico de Toluca
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o Vehiculos Particulares
o Empresas de Transporte
o Sistemas de Transporte
o Derroteros y Paraderos
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llustracion 7 - Metodologia. Fuente: elaboracidn propia.
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La conclusion ubica a la peatonalizacion en el centro historico de la Toluca como un
punto neurdlgico, especialmente porque se trata de una sociedad y una
administracion que han mantenido lineas tradicionales en la atencién a la
problematica de movilidad urbana. Este proyecto representa un cambio necesario
hacia mejores condiciones, y por ello implica un reto para todos los actores
involucrados. Ciertamente, no es simple, pero las opciones planteadas pretenden
contribuir a resolver la problemética que representa el rompecabezas de la
peatonalizacion. (El desglose esquematico de la metodologia puede apreciarse en

la ilustracion 7).

Este proyecto se desarrolla en cinco capitulos. En el capitulo | se expone el
fundamento conceptual. Contiene tres lineas de trabajo, con el fin de que la vision
sea amplia en su aproximaciéon y analisis. Las observaciones y puntos relevantes

se convierten en la guia de presentacion del proyecto propuesto.

La primera linea considera la Piramide de Jerarquia de la Movilidad Urbana (Instituto
de Politicas para el Transporte y el Desarrollo [ITDP], 2013) publicada en el manual
Planes Integrales de Movilidad (Instituto de Politicas para el Transporte y el
Desarrollo [ITDP], 2012). Ahi se replantea la movilidad urbana en funcién de las
personas y no de los vehiculos. Esta propuesta considera un plan integral de
movilidad para las ciudades, en el que se da prioridad al peatén, invirtiendo asi el
privilegio que se otorgaba al uso del vehiculo particular en los afios de 1950 en

México.

En la segunda mitad de la década de 1950, México atravesaba por un buen
momento econdmico. Esto favorecio la capacidad adquisitiva de la clase media, y
gran parte de la poblacion tuvo oportunidad de comprar un vehiculo de servicio
particular (Rozas Balbontin et al., 2015). Sin embargo, para finales de la década, el
parque vehicular se habia cuadruplicado y el intenso transito paralizaba la ciudad.
Por lo tanto, la politica publica se volcé hacia la construccion de infraestructura que

permitiera una mayor capacidad y flujo de vehiculos. Actualmente (2022), la
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atencion se enfoca en el espacio publico, donde la capacidad de infraestructura es
ocupada mayormente por vehiculos casi unipersonales, mientras que el transporte
publico, siendo que traslada al 80% de las personas, ocupa apenas un 20% de la

infraestructura.

La segunda linea corresponde a una vision de gobierno desde los ambitos federal,
estatal y municipal. Se consideraron los planes de desarrollo; programas y acciones,
enfocados al desarrollo de la ciudad por medio de la infraestructura. De estos, se
hace hincapié en el Plan de Desarrollo del Estado de México 2017 — 2023 (Plan de
Desarrollo del Estado de México 2017-2023, 2018), y en la propuesta del
Ayuntamiento de Toluca. Al dar seguimiento a los planes de gobierno, se obtuvieron
las prioridades alrededor del tema de estudio.

La tercera linea revisa el Derecho a la Ciudad declarado por la Organizacion de las
Naciones Unidas, dentro de su programa para el desarrollo de las ciudades,
denominado ONU-H&abitat (Organizacion de las Naciones Unidas [ONU], 2013). El
Derecho a la Ciudad se refiere a la garantia de los ciudadanos para utilizar, ocupar,
producir, transformar, gobernar y disfrutar de las ciudades, asi como los pueblos y
asentamientos. Esto implica el derecho a la justicia, la inclusion, la seguridad, la
sostenibilidad y la democracia, como bienes comunes para una vida digna.
Asimismo, se incluye la reforma al articulo 4° constitucional de México (2020)
referente al “derecho a la movilidad en condiciones de seguridad vial, accesibilidad,
eficiencia, sostenibilidad, calidad, inclusion e igualdad” (Ley General de Movilidad y
Seguridad Vial, 2022); y la Carta de la Ciudad de México por el Derecho a la Ciudad
(Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano [SEDATU], 2011)

A partir de la revisién de estos documentos, se realizé una matriz comparativa con

los ejercicios analizados en otras ciudades de México, Espafia, EUA y Colombia.

En el capitulo Il se desarrollan una investigacion y un analisis comparativo sobre

diferentes ejercicios de peatonalizacion. Una primera vision explora los casos en
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ciudades de Espafia y EUA; en un segundo momento se presenta un caso en
Colombia, y finalmente, se hace una revision de las experiencias mexicanas, con lo
que se completa una vision general sobre el ejercicio, incluyendo antecedentes,

implementacion, beneficios y dificultades de la peatonalizacion.

El capitulo Il presenta la estructura de la zona de estudio: limites fisicos,
caracterizacion socioeconémica, y problematica general de movilidad. Se incluye
material grafico de apoyo: mapas, tablas, graficas y fotografias que evidencian el
estado actual de la zona. Adicionalmente, se disefi0 una encuesta orientada a
identificar la percepcion de la poblacién respecto a la peatonalizacién del centro
histérico de Toluca, la cual se aplicd a 200 personas, en dias laborales (4 de octubre
de 2022) y en dos ubicaciones: Cosmovitral (Parque de la Ciencia - Fundadores) y

en la interseccion de Lopez Rayon e Hidalgo.

Las propuestas sobre peatonalizacion se desarrollan en el capitulo V.
Considerando los antecedentes y el analisis previo en el presente estudio, se
propone un ejercicio de intervencion. Este apela a la matriz comparativa
desarrollada, asi como a las experiencias de otros casos. Se complementa este
capitulo con estudios de aforos peatonales y vehiculares, como antecedentes duros
gue permiten dar una vision de sostenibilidad a la propuesta. Su desarrollo es

agrupado en cuatro areas: infraestructura, movilidad, personas y sociabilizacion.

El cierre de esta capitulacion corresponde a las conclusiones y recomendaciones
observadas para el ejercicio de intervencion peatonal. Se establecen los resultados
esperados en una matriz comparativa de movilidad, beneficios y dificultades, tanto
internos como externos. Se estima que el resultado impactara no solo en una via
peatonalizada, sino en el entorno donde, en pro del derecho a la ciudad, se pudiera
lograr su implementacién. A pesar de las posibles dificultades que habrian de
enfrentarse para su gestion, las oportunidades y beneficios que esta intervencion

puede lograr seran siempre a favor de la ciudad y de sus habitantes.
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Capitulo I. Fundamento conceptual de la peatonalizacion

La peatonalizacion es un ejercicio regular de las personas. Histéricamente, el
ejercicio del transporte a pie ha sido parte del desarrollo de la humanidad. En la
medida en que las ciudades empezaron a ser puntos de congregacion y bienestar
social, las actividades cotidianas en los trabajos distribuidos por las ciudades

provocaron que los recorridos a pie resultaran mas cortos y regulares.

Con la llegada de la Revolucion Industrial en la segunda mitad del siglo XVIII, el
descubrimiento de la maquina de vapor incité su aprovechamiento, con miras a
evitar, en lo posible, caminar y cargar. Asi fue como la peatonalizacion y los
vehiculos iniciaron un recorrido paralelo. Con el desarrollo de los vehiculos, el
formato del transporte fue cambiando. Esto facilitd el crecimiento de la mancha
urbana provocando que las distancias fueran paulatinamente mas grandes, lo que

redujo cada vez mas las caminatas.

Desde esta Optica, se presenta una revision a varios de los fundamentos
conceptuales en los que la peatonalizacion es concebida desde los fenbmenos de
la ciudad y sus reglamentos: tipos de movilidad, jerarquia de la movilidad urbana,
peatonalizacion —desde la vision de banquetas urbanas—, leyes y reglamentos sobre
movilidad y transporte que hacen referencia a los movimientos peatonales o a las

dimensiones de banqueta, y fundamentos del Derecho a la Ciudad.

Cabe senalar que el Derecho a la Ciudad reconoce la libertad de las personas para
elegir, entre los distintos medios, su forma de movilidad, asi como la certeza de
realizarlos de forma segura. Por su parte, la Constitucion Mexicana, en su articulo
4° sobre la Ley de Movilidad, reconoce el derecho universal de transito de las
personas, asi como la obligacion del Estado para atender los asuntos de su
injerencia, en beneficio de un transito seguro, asequible, e implementar medidas de

mitigacion a la accidentabilidad.
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En el presente capitulo se acopian estos conceptos, que serviran para establecer
una nocién homogénea que atienda el espiritu con el que fueron escritos todos estos
manuales y reglamentos, a fin de determinar un criterio para las banquetas

existentes y por disefiar.

Con el objetivo de realizar una investigacion documental sobre los criterios
existentes para la implementacion de peatonalizacién, que sirvan como base para
la propuesta final, en este capitulo se analizan las siguientes lineas: tipos de
movilidad; criterio sobre el disefio de la movilidad propuesta en la jerarquia de la

movilidad; reglamentacion mexicana sobre movilidad; y derecho a la movilidad.

A partir de esta investigacion, se propone un proyecto de peatonalizacion que
funcione como guia para los centros historicos de las ciudades mexicanas, tomando

como referente a la ciudad de Toluca, con énfasis en el area de su centro historico.

1.1 Tipos de Movilidad

En el estudio Movilidad urbana en México, realizado por el Senado de la Republica,
se transcribe la siguiente definicion dada por el BID®: “la movilidad es un factor
determinante, tanto para la productividad econdmica de la ciudad, como para la
calidad de vida de sus ciudadanos, el acceso a servicios basicos de salud y

educacion” (CAF Banco de Desarrollo de América Latina, s.f.).

La movilidad urbana implica un sistema complejo que debe ser atendido. El interés
del Senado de la Republica por el tema es una muestra de como este se ha
convertido en un asunto prioritario para los diferentes gobiernos y poderes. La
necesidad de transporte para personas y bienes se torna mas compleja con la
migracion del campo a las ciudades y la consecuente saturacién de vehiculos en la

infraestructura vial.

6 Banco Interamericano de Desarrollo



La peatonalizacién en la zona del centro histérico de Toluca en un comparativo con otras experiencias de movilidad urbana

En México, la migracién hacia las ciudades ha mostrado un crecimiento constante
y significativo. Entre 1940 y 1990, las comunidades urbanas con un promedio de
2,500 habitantes duplicaron su poblacion a causa de la migracion, por lo que las
ciudades reportan un reto importante para proveer servicios e infraestructura en
general, y especialmente, en materia de movilidad (Aguirre Quezada, 2017).
Ejemplo de ello es el caso de la Ciudad de México, donde actualmente la velocidad
promedio en arterias primarias va de los 15 km/h a los 6 km/h en horarios promedio,

debido a la saturacion de las vias por el transporte en general.

De estos planteamientos se derivan dos lineas importantes: la primera, en materia
de legislaciéon para el Estado de México; y la segunda, sobre la movilidad en el

centro histoérico de la ciudad de Toluca.

Respecto a la legislacion que hace referencia a la movilidad en el Estado de México,
encontramos la Ley de Movilidad del Estado de México, publicada en 2015, y la Ley
General de Movilidad y Seguridad Vial (federal), publicada en 2021 y modificada el
6 de abril de 2022. Ambas leyes brindan a la poblacién un marco de accién en
relacion con la infraestructura, reconocen la importancia de administrar la movilidad
en la via publica, promueven la realizacion de estudios sobre movilidad y modos de

transporte, y convienen en la necesidad de fomentar la inversion.

De acuerdo con el estudio sobre movilidad del Senado de la Republica, los modos
de movilidad y transporte para México son: tren urbano, transporte escolar o de
personal, taxi, motocicleta, autobus foraneo, colectivo, camién, bus de transito
rapido (Bus Rapid Transit, BRT por sus siglas en inglés) bicimoto taxi, bicicleta,

automovil y animal.
Ahora bien, para el centro historico de Toluca, serd necesario enfocarnos en los

tipos de transporte que se utilizan localmente: taxi, motocicleta, autobus foraneo,

colectivo, camidn, bicicleta y automovil.
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Este cddigo QR 1 nos lleva a las definiciones sobre movilidad
urbana, bajo la dptica del CAF (CAF Banco de Desarrollo de

América Latina, s.f.).

En un ejercicio realizado en 2019 con los alumnos de
an’ZV’HEjggfﬁbe; e  Planeacién urbana, para la materia de Movilidad urbana, se
contabilizé el nimero de vehiculos individuales y de autobuses
en la interseccion de Jesus Carranza y Tollocan (en la tabla 1 se muestran los
resultados). El conteo final arrojé que el espacio de la infraestructura vial era
ocupado en un 19% por autobuses de pasajeros, y el resto, por vehiculos

particulares, de servicio y taxis.

Tabla 1 - Espacio en la via publica. Fuente: elaboracion propia

PORCENTAJE NOM. VEH. |  INDICE DE PERSONAS

AUTOBUS 19 % 30.0 4,170
AUTOMOVIL 77% 554 1.3 720
TAXI 3% 22 1.5 33
VEH. SERVICIO 1% 7 2.0 14
722 4,937

Una de las conclusiones mas importantes derivadas de este ejercicio, fue que el
19% del espacio publico, ocupado por autobuses, transporta al 84% de las
personas, lo que nos lleva a determinar que el conflicto principal es la falta de una
democratizacion del espacio vial. Si se consideran la cantidad de personas
beneficiadas, la prioridad deberia ser, definitivamente, el desarrollo del transporte

publico, para garantizar la transportacion del maximo posible de personas.

Lluis Brau propone en su libro “La ciudad en Coche”: “La relacién entre el uso del

vehiculo privado’ pudiera regirse bajo el criterio de los 5 kildmetros” (Brau, 2018).

7 El autor se refiere a vehiculo privado como automovil o motocicleta indistintfamente.

BEEE
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Esto significa que debemos fomentar una conciencia en la sociedad, para que
comprenda que trayectos menores a 5 km en un automévil de tonelada y media,
con 100 Hp y capacidad de velocidades por encima de los 100 km/h, no tiene sentido
practico. La decisidn colectiva por el uso de sus vehiculos provoca ineficiencia vial,
amén de los efectos secundarios como el consumo de combustibles fosiles,
contaminacion, efecto invernadero, accidentabilidad, ineficiencia del automovil
como medio de transporte individual y otros mas. Por tanto, existe un nuevo
paradigma para que el uso del automovil sea contenido, pacificado y racionalizado,
dando paso a un mayor desarrollo de los transportes publicos colectivos, como el

autobus.

Desde otro punto de vista, esta misma idea fue propuesta por Colin Buchanan en
1963. Referido en la tesis Reordenamiento de la zona centro de la Ciudad de Toluca
(Cuevas Reyes, 2018) de Jessica Cuevas, Buchanan sefiala que deberan
considerarse zonas ambientales aquellas en las que se privilegie el paso peatonal,
permitiendo exclusivamente el transito local. Aunque para la realidad actual esta
forma de separar a los peatones de los vehiculos resulta en una forma simplificada
de atender el problema, es innegable que Buchanan fue un gran visionario, quien
logré convertir este, en uno de los principios de la peatonalizacion de calles y
corredores en diferentes ciudades. Para complementar la idea, propuso que en la
periferia de estas zonas ambientales, habria que garantizar la movilidad de otros
modos de transporte que permitieran la conexion con otras areas ambientales u

otras zonas de la ciudad.

En relacion con los modos de transporte, el ITDP (Instituto de Politicas para el

Transporte y el Desarrollo [ITDP], 2013) propone lo siguiente:
o Vehiculos Particulares: Son vehiculos para transportar personas,

adquiridos por particulares. Pueden ser automoéviles o motocicletas.

Aplica para vehiculos motorizados particulares.
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o Vehiculos de Servicio: Vehiculos de logistica, transporte de carga y
servicio para la zona. Ejemplos: transporte de gas, agua y mercancias
para la venta. Servicios de emergencia y limpieza.

o Transporte Publico: Son vehiculos de transporte de personas, autobus y
otros que permitan el transito de mdultiples personas en el mismo
vehiculo.

o Transporte no Motorizado: Bicicletas, patinetas, patines. Se distinguen
por utilizar a la persona como fuente de movimiento.

o Peaton: (Manual de Calles). Cualquier persona, que se traslada con su
propio cuerpo o0 que usa ayudas técnicas para desplazarse (Manual de
Calles, 2019).

o Peatdn: (Ministerio del Interior). Persona que, sin ser conductor, transita
a pie por las vias publicas. Son 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 él. (Organizacién Mundial de la Salud [OMS], 2013).

Considerando que la peatonalizacion se refiere a la prioridad de paso y uso de la
infraestructura de la ciudad por parte de las personas, la organizacién Right2City
propone ejercer el derecho a la ciudad mediante la ocupacion de los espacios
comunes, refiriendose al uso y disfrute de espacios publicos en beneficio de las
personas, de su calidad de vida, asi como del rescate de la ciudad para las personas

que en ella habitan o disfrutan de esta (Right2City, 2018).

1.2 Jerarquia de la movilidad

El uso de las vias de comunicacion esta relacionado, casi en su totalidad, con el
transporte privado y motorizado. La tendencia desarrollada a partir de la inclusion
de la jerarquia de la movilidad, (Instituto de Politicas para el Transporte y el
Desarrollo [ITDP], 2013) concientizé a autoridades y personas sobre la importancia
de considerar la peatonalizacién como una forma de transporte. Por otra parte, tanto

disenadores como autoridades relacionadas con las vias terrestres tomaron
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consciencia sobre las problematicas del peaton y del exceso de vehiculos sobre el

arroyo vehicular.

Peatones

Ciclistas

Logisticay
Transporte de Carga

Vehiculos Particulares

llustracion 8 - Pirdmide la Jerarquia de la Movilidad. Fuente: ITDP

La piramide invertida del ITDP (ilustracion 8) se crea a partir de una reflexion sobre
el uso de los vehiculos particulares. La utilizacion de los automadviles es un invento
desarrollado en los ultimos 136 afios. Cuando en 1886, Carl Benz patento el primer
vehiculo con motor de gasolina (Mercedes Benz Group, 2022), inici6 una
modificacion importante, tanto en materia de tecnologia como en las aspiraciones
de la sociedad. La ilustracibn 9 presenta uno de estos primeros vehiculos,
conformado por un triciclo y un motor. En aquella época, este vehiculo representd
un importante descubrimiento, asi como un significativo desarrollo de la alta

tecnologia.

1885-1886

Benz Patent Motor Car:
The first automobile.

llustracion 9 - Primer automovil a gasolina. Fuente: Grupo Mercedes Benz

BEEE 33



La peatonalizacién en la zona del centro histérico de Toluca en un comparativo con otras experiencias de movilidad urbana

La infraestructura al servicio del automovil ocupa el 70% del espacio en la ciudad,
mientras que la destinada a actividades urbanas, residenciales, de comercio y
oficinas ocupa solamente el 30% (Brau, 2018). Sin duda, el uso del automovil
permitié extender la mancha urbana, alejandola de los nacleos mas proximos a la
administracion, comercio y servicios concentrados en los centros historicos de las
ciudades. Rapidamente, la sociedad aspiro a utilizar el automaovil como su principal
medio de transporte. Su disefio y velocidad, asi como la posibilidad de estar a la
moda y mostrar cierta capacidad econdémica, promovieron la importante industria
automovilistica en el mundo, provocando que la infraestructura de las ciudades diera

prioridad al suefio del transporte de puerta a puerta.

Fue asi como las ciudades caminables fueron cediendo espacios a los vehiculos.
Sin embargo, al convertirse en unipersonales, estos resultaron poco eficientes para
el transporte de pasajeros. Brau utiliza el término “centauros motorizados” para
referirse a estos vehiculos que terminaron siendo el transporte de las minorias —
minoria de automovilistas, minoria de vehiculos—, pero que cuentan con un apoyo

importante en materia de construccion de infraestructura.

La pirdamide de la movilidad urbana que propone el ITDP reflexiona sobre cdmo, con
la proliferacion de vehiculos, los ejes de crecimiento urbano han obedecido al
desarrollo de infraestructura para los automoviles. La construccion de viviendas
alrededor de las principales avenidas, asi como en calles secundarias y terciarias
propias del crecimiento urbano, es algo que no sucedié antes, en torno a las
estaciones de ferrocarril. Adicionalmente, desde un punto de vista netamente
técnico, determina que es mejor tener un motor de mayor tamafio operando en un
autobus, que treinta motores en igual numero de automdviles, transportando a una

cantidad similar de personas.

Por su parte, la logistica y transporte de carga tiene su propia connotacion en la vida

de la ciudad. Las operaciones de las diferentes actividades comerciales, de
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transformacién o servicios, requieren de una serie de insumos o de productos
terminados, que llegan a sus establecimientos por transporte terrestre. De ahi que
lo relacionado con este tema deba ser revisado cuidadosamente, pues es
imprescindible mantener los espacios comerciales dentro del perimetro de
distribucion, con suficiente material para realizar sus actividades, pero con
almacenes relativamente pequefios, respecto al tamafio de sus operaciones. Los
sistemas logisticos como Just in Time (JIT) son una buena opcién para mantener

suministro e inventarios en los tiempos adecuados, sin interrumpir los procesos.

En cuanto al transporte publico en la ciudad de Toluca, este presenta un formato
complejo en sus rutas. Como la mayoria de las ciudades coloniales en América
Latina, esta fue construida de forma reticular (Galindo Trejo, 2013), donde la plaza
central es orientada con calles dispuestas en ejes norte—sur y oriente—poniente. Las
carreteras que conectan a las poblaciones se disefiaron para realizar una conexion

ciudad—ciudad, adoptando un formato radial.

Por lo anterior, desde sus diferentes puntos de partida, las rutas de transporte
urbano y fordneo van siguiendo una trayectoria radial. Sin embargo, al aproximarse
a la mancha urbana, donde se produce una mezcla de calles radiales y reticulares,
enfrentan dificultades para llegar hasta el centro de Toluca. Cabe sefialar que estos
autobuses, tanto urbanos como foraneos, tienen las siguientes opciones de ruta: su
destino final es el centro de la ciudad de Toluca, o el centro es el punto intermedio
en un recorrido mas largo, o el centro es un punto donde se permite a los pasajeros

hacer un cambio de ruta o de modo de transporte.

El transporte publico tiene una capacidad importante para la movilidad de personas.
Su principal cualidad es llevar, en un solo vehiculo, una cantidad importante de
personas, ocupando un espacio mucho menor en la via publica, comparado con el

gue ocuparian los vehiculos particulares de cada uno de esos pasajeros.
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La Real Academia de la Lengua (RAE), en su Diccionario Prehispanico de dudas,
define el concepto peaton de la siguiente manera: “persona que va a pie por una
via publica”; en su Diccionario de la Lengua Espafiola nos dice: (1) “persona que va
a pie por una via de circulacién”; (2) "valijero o correo de a pie encargado de la
conduccion de la correspondencia entre pueblos cercanos”; y en su Diccionario de
Americanismos agrega a la definicion un juicio frontal: “en una jerarquia, quienes se
desplazan en automovil estdn por encima de quienes lo hacen a pie” (Real

Academia Espaiiola, s.f.),

Aunque en especial esta ultima definicién deja claro que el peatén es ubicado por
debajo del rango del automdvil, técnicamente, la movilidad del peatén deberia
garantizarse bajo lineas de disefio que consideraran las caracteristicas de los
diferentes tipos de peatdn, respecto a su velocidad de traslado, con énfasis en las
necesidades especiales de personas con alguna discapacidad (National
Cooperative Highway Research Program [NCHRP], 2020). Particularmente en
México, el disefio de la infraestructura se ha desarrollado pensando prioritariamente
en proporcionar espacios a los vehiculos de motor, y no necesariamente a los
peatones. Quiza por ello, los manuales y reglamentos no definen puntualmente el

alcance que deben tener las banquetas.

Por ejemplo, en el centro histérico de la ciudad de Toluca, la construccion de las
banquetas carece de criterio 0 guia de disefio: algunas presentan secciones de 60
cm y otras hasta de 4.00 m. Si consideramos que, ademas, en estas se encuentran
instalaciones de electricidad, de teléfonos, asi como la invasion por parte del
comercio, las areas se reducen significativamente, provocando que el espacio
destinado a las personas resulte mermado. En otras palabras, el peatdn resulta ser

el menos beneficiado en esta cadena de anarquismo.
Considerando que, a fin de cuentas, todos somos peatones, la propuesta de la

Piramide de la Jerarquia de la Movilidad Urbana ubica el espacio publico

principalmente para el peaton. El acceso de forma peatonal a las diferentes areas
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se prioriza sobre la intencion de utilizar el vehiculo particular, desde la puerta del
conductor hasta la puerta de su destino final. Al invertir la piramide tradicional que
privilegia al automovil, se logra un mejor acceso, menor contaminacién y mayores

espacios seguros para llegar a los destinos.

Uno de los resultados de la presente propuesta arrojéo que un
20% de las personas en transito llega a su destino en automovil
particular, mientras que el 80% se transporta en vehiculos de

transporte publico. En esos mismos resultados se determina
gue el 80% del espacio de las vialidades es utilizado por

QR 2 - Calle para el ; i }
transporte de vehiculos particulares y solamente el 20% por vehiculos de

peronss transporte publico. El cédigo QR 2 (Ferriz y Metrovial, 2021)
presenta una vision alternativa al uso del espacio publico, priorizando, ante la
saturacion de las vias, el uso del transporte publico como una forma de revertir este
80% - 20%. A mayor uso eficiente del transporte publico, se logrard una mayor

eficiencia en el traslado de personas.

La reflexion sobre los modos de transporte abordados a partir de la piramide de
movilidad nos permite detectar un punto a favor de la sustentabilidad, si
consideramos que la aproximaciéon de “dltima milla” se realiza de forma peatonal, a
pesar del deseo del automovilista por encontrar estacionamiento justo en la puerta

de su destino.

Una politica de peatonalizacién reduce significativamente la contaminacion que
produce un vehiculo encendido, avanzando lentamente en medio del tréfico,
tratando de llegar a una posicién lo mas cercana posible a su destino. Por ello, es
imprescindible que, en la medida de lo posible, se restrinja la circulacion de

vehiculos en estas condiciones.

La importancia de la piramide es que muestra una abierta preferencia por la

peatonalizacién, aunque, ciertamente, esta sea una aproximacion de corto alcance
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en zonas de atraccion. Aun asi, la estrategia sigue siendo la mejor opcion para
descongestionar vehiculos motorizados en las condiciones que se han descrito
anteriormente. Ademas, es innegable que las calles que permiten una circulacion
amplia de peatones son muy apreciadas, por lo que, si se brindan otros modos de
transporte, asi como algunas estrategias de sustentabilidad, estas calles no solo se
vuelven mas funcionales, sino que se convierten en iconos representativos de la

ciudad.

Una frase que ha cobrado relevancia en términos de movilidad y peatonalizacién de
los centros histoéricos dice. “Una ciudad sin calles peatonales representativas parece

ahora desesperadamente anticuada” (Sanz Alduran, 1998).

1.3 Criterios sobre peatonalizacion

Como se mencion6 en parrafos anteriores, el Derecho a la Ciudad es una iniciativa
de ONU-Habitat, que México adoptd en el articulo 4° de la Constitucion Politica de
los Estados Unidos Mexicanos, asi como en la Carta de la Ciudad de México por el
Derecho a la Ciudad (Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano
[SEDATU], 2011). Aunque la evolucion del pais ha sido constante, comparado con
otros paises y otras economias, Meéxico presenta rezagos en materia de
lineamientos para el desarrollo, y muy especificamente, en relacion con la
problematica del peaton. Aunque esta se menciona en varios documentos, es
imprescindible pasar a la accion y devolver la infraestructura que hoy esta
primordialmente dedicada a los vehiculos, a la peatonalizacién y a la recuperacion
de espacios verdes, con el fin de disminuir todos los tipos de contaminacién, y
aumentar la seguridad y la salud de las personas (Sanz Alduran, 1998), entre
muchos otros beneficios de los que habra que hacer conscientes a los habitantes y

visitantes de las banquetas.
En el Manual de Proyecto Geométrico de la SCT (Manual de Proyecto Geométrico

de Carreteras, 2018) se hace mencion del trazo geométrico de la superficie de

rodamiento, especialmente para carreteras y para zonas urbanas. Sin embargo,
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poco es lo que se menciona con relacién a la banqueta, la cual define como: “franja
destinada a la circulacién de peatones, ubicada al lado de la calzada y a un nivel
superior de esta”. Las especificaciones para su disefio son minimas: de 0.90 m, y
deseable, de 1.80 m. Por lo que respecta al Manual de Calles (Manual de Calles,
2019) este constituye una importante referencia para el peaton, al seialar que: “El
espacio delimitado de la banqueta (también conocida como vereda o andén) se
puede ordenar en franjas longitudinales que permiten localizar los componentes que
se encuentran en ella”. Esto se refiere mas bien, al ordenamiento de la vegetacion,
del mobiliario urbano y de las instalaciones. Claramente, no se refiere a la
importancia del transito de las personas por la ciudad. Sin embargo, en la definicion
de via, si determina el espacio de banquetas como un &rea destinada al peatén:
“‘vias primarias: banquetas con ancho > 4 metros; vias secundarias: banquetas con
ancho de 4 metros; vias terciarias: banquetas con ancho entre 4 y 3 metros”. A partir
de estos datos, en la ilustracion 10 se puede apreciar que la prioridad es vehicular

de largo trayecto.

4
N

llustracion 10 - Banquetas peatonales. Fuente: Manual de Calles [2019].

En las vias terciarias podria omitirse la consideracion de banquetas; no obstante, el
transito peatonal podria funcionar mediante una convivencia vehiculo—peaton. Esta
propuesta pone énfasis en la coexistencia de modos de transporte, tal como se
observa en la ilustracion 11. Se trata de un concepto que ya se puede observar en
varios lugares, como en el centro de la ciudad de México, donde una linea de

bolardos garantiza la no invasion entre espacios.
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(1)

N
mi 1

llustracion 11 - Plataforma Unica. Fuente: Manual de Calles [2019].

En el Manual de calles observamos que las vias terciarias, referidas como T3, se
definen por presentar un nivel de habitabilidad denso y suponen el acceso a predios
mayoritariamente residenciales, en un ambiente con uso de suelo comercial mixto.
En la ilustracion 12, se observa un ejemplo de estas, con una plataforma Unica,
dando prioridad al paso peatonal. El paso de vehiculos locales o de servicios es
restringido a ciertos dias, horarios y emergencias. En este modelo es posible
considerar los corredores peatonales o calles exclusivas para la peatonalizacién,

magnificadas con disefios de espacios publicos.

P

llustracidn 12 - Plataformas Unicas. Fuente: Manual de Calles [2019].
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El mismo Manual de Calles de la SEDATU considera la vocaciéon de la via para

desarrollar el disefio de la calle y sus intersecciones.

Considerando las tendencias actuales, es conveniente definir la llamada movilidad
activa o movilidad blanda que se refiere al tipo de transporte a pie 0 en bicicleta
(Solis, 2021). Este tipo de transporte, junto al masivo o colectivo, invita a profundizar
los estudios de la ciudad bajo una Optica de sostenibilidad. Cabe sefialar que la
movilidad activa también es adoptada por la Comisién Ambiental del Senado de la
Republica, al considerarla como una estrategia de salud, cuando se usa como tipo
de transporte regular, al menos en tramos cortos (Senado de la Republica, 2021).
Esta iniciativa fue reforzada con la aprobacion de la minuta correspondiente, donde
se propone como una forma para reducir el uso del automovil, asi como para

impulsar el desarrollo del transporte publico (Senado de la Republica, 2021).

1.4 Movilidad y transporte en leyes y reglamentos
Los criterios para el disefio y la construccion de banquetas se han obtenido a partir
de la revisién de los principales documentos que comprenden los criterios de

construccion para infraestructura urbana y carreteras en México.

a) Manual de Proyecto Geométrico de la Secretaria de Comunicaciones y

Transportes. (Manual de Proyecto Geométrico de Carreteras, 2018).

En este documento solo se aborda el tema de las banquetas en lo general, refiriendo
Gnicamente que el ancho de estas debera ser de 0.90 m como minimo, para el caso
de pasos inferiores vehiculares (PI1V) cuando se requiera el paso peatonal. En los
pasos superiores peatonales (PSP) seran de minimo 1.50 m para el transito comodo
de personas, incluyendo bultos. Adicionalmente, estipula que un peaton no camina
mas de 800 m para abordar un autobus y considera, a priori, que los peatones no
respetan el cumplimiento de la ley o reglamento de transito, por lo que su
comportamiento es impredecible, aumentando el riesgo de accidentes. Sin
embargo, también reconoce que una causa de accidentabilidad peatonal se debe a
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la falta de banquetas adecuadas, que obligan al peatén a compatrtir el arroyo vial
con los vehiculos motorizados. Finalmente, estima necesaria la construccion de
rampas en las banquetas para dar paso a las sillas de ruedas de las personas que
asi lo requieran. No brinda especificaciones sobre la banqueta, acera o andadores.

b) Criterios para el ordenamiento del espacio publico banqueta, CDMX

En su fasciculo dos, este manual se refiere a la banqueta, definiéndola de la

siguiente manera:

Es la parte del espacio publico destinada a la circulacién o a la permanencia
de los peatones (...). El disefio de la banqueta se integra de 1 a 3 franjas
paralelas a la vialidad, mas la guarnicion [esto se explica claramente con la
ilustracion 13]. Se considera una franja de circulacidon peatonal con ancho
minimo de 1.20 m, libre de obstaculos, sin desniveles ni resaltes; franja de

equipamiento y mobiliario; franja de fachada.

Mas adelante, agrega algunas notas sobre las caracteristicas de las banquetas, en
funcion de la accesibilidad para personas con discapacidad (Manual de Normas

Técnicas de Accesibilidad).

Es en este documento donde se define de mejor manera la accesibilidad, al
mencionar la segunda franja. Habra que resaltar este concepto, dado que es en el
documento oficial donde se considera explicitamente una circulacion sin obstaculos,
lo que permite deducir que, entre todas las banquetas, se crea una via peatonal

continua, sin obstaculos, interconectada en una red de movimiento de personas.
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Esquema franjas banquetas

| Franja | Franja 1 Franja I
| de fachada J de circulacion | de equipamiento y mobiliariol

llustracion 13 - Esquema de franjas banquetas. Fuente: Criterios para el Ordenamiento del Espacio
Publico.

c) Ley General de Movilidad y Seguridad Vial

Aqui aparecen dos referencias sobre las banquetas: en la primera, se califican como
un elemento inherente al subsistema vial, es decir, complementario al arroyo
vehicular, que tiene prioridad sobre la banqueta ante la ley de movilidad. La segunda
mencion se refiere a la estrategia para ampliar banquetas, con objeto de pacificar el
transito vehicular, pero no como un beneficio para el peaton (Ley General de
Movilidad y Seguridad Vial, 2022).

d) Ley de Movilidad del Estado de México
Hace referencia a la banqueta como un elemento complementario para el desarrollo
de “calles completas” (Ley General de Movilidad del Estado de México, 2015).

e) Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Toluca (2018)
El plan inicia con el Acceso Universal a la Movilidad donde, al hacer referencia a la
necesidad de construir espacios aptos para el uso de personas con capacidad

limitada, se menciona a las banquetas. Se reconoce que, en la mayoria de los
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casos, las banquetas no cumplen con las condiciones minimas para un transito
peatonal seguro. Hay una nota sobre la transgresion del ambulantaje al espacio
destinado a la banqueta. Se tocan puntos sobre la habitabilidad, en funcién de la
densidad, de donde surgen algunas especificaciones, pero no hay un analisis
descriptivo puntual para banquetas. En la tabla Disefio de Vialidades define asi los
anchos de banqueta: vias primarias: 3.50 m—5.00 m; vias secundarias: 2.00 m-2.50
m; vias terciarias: 1.20 m — 2.50 m. Aunque posteriormente determina los minimos
de la siguiente manera: en vias primarias, 3.00 m; vias secundarias, 2.00 m; vias
terciarias, 1.80, e introduce, para calles privadas con retorno: ancho de calle 1.20 m

(Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Toluca, 2018).

f) Manual de sefalizacién vial y dispositivos de seguridad

En este documento, las referencias al término banqueta aparecen para referir la
ubicacién de la sefializacion en general, y muy particularmente la de tipo vertical.
Define banqueta como: “faja destinada a la circulacion de peatones, ubicada
generalmente a un nivel superior del arroyo vial” (Manual de Sefalizacion Vial y
Dispositivos de Seguridad, 2014).

g) Manual de Calles, Disefio Vial para Ciudades Mexicanas (2019). (Manual

de Calles, 2019)
Este manual clasifica a la banqueta dependiendo del uso al que se vaya a destinar:
tipo de actividad —comercial, industrial o habitacional—, o tipo de logistica —accesos
o acumulacién de personas— Al fomentar la actividad peatonal, se debera
incrementar el volumen de la banqueta en metros cuadrados, para facilitar el transito

y la percepcién de seguridad.
El manual plantea una clasificacion de calle primaria, secundaria y terciaria, a partir

de dos criterios: movilidad y habitabilidad (ilustracion 14). La movilidad implica una

mayor capacidad vial y mayor velocidad en el transito vehicular; la habitabilidad
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prioriza la concentracion de vivienda, servicios, comercio Yy actividades

estacionarias.

Mayor velocidad
Capacidad vial

\
3 \

AN

Menor velocidad

Movilidad
%)

Mayor acceso a
blenes y serviclos

Actividades
estaclonarlas

1 2 3
Habitabilidad

llustracion 14 - Movilidad vs Habitabilidad. Fuente: Manual de Calles (2019) con datos de Manual of
Streets.

A partir de estos dos principios se desarrolla el Manual de Calles, donde se
determina el criterio para la construccion de banquetas. Una version simplificada de

este, para su aplicacién practica, se muestra en la tabla 2.

Tabla 2 - Clasificacion de vias. Fuente: elaboracion propia con informacion del Manual de Calles.

clasificacion devias

VIAS PRIMARIAS

DESCRIPCION CARRILES ANCHO DE BANQUETA
Conectan origenes y destinos principales, generadores de los
principales viajes de largo trayecto entre distintas zonas en la 6 + > 4 m
ciudad. Alta presencia comercial preponderantemente en carriles
laterales, fuera de los carriles centrales. Carriles centrales v laterales
DESCRIPCION CARRILES ANCHO DE BANQUETA
Conectividad entre las vias principales y terciarias. Tienen +
corredores comerciales en los costados. Tienen zonas mixtas, 4 2 4 m
comerciales, residenciales de i di idad
Carriles centrales
VIAS TERCIARIAS
DESCRIPCION CARRILES ANCHO DE BANQUETA
Vias colectoras de transito al interior de las calonias, <
fraccionamientos o zonas de alta densidad poblacional. Zonas - 4 < 4 m
primardialmente habitacionales.
Incluye plataforma dnica

BEENE s
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El disefio considera alternativas como el aumento en areas peatonales y la inclusion
de ciclovias, mediante la reduccion de carriles para vehiculos de motor. Incluso,
sefiala la posibilidad de eliminar el acceso de estos vehiculos o, en su caso,
restringir el acceso a vehiculos particulares y de servicios en ciertas zonas de

prioridad peatonal.

1.5 El Derecho a la Ciudad.

El término fue acuiiado por Henri Lefebvre en 1968 con su libro

El Derecho a la Ciudad (Lefebvre, 1969), donde realiza un
analisis de las ciudades, sus impactos sociales, y las visiones
politicas desde el socialismo y desde el capitalismo,

considerando a la ciudad como una mercancia de la que la

QR 3 - Henri Lefebvre:
La produccion del
espacio.

poblacién tendria que recuperar su derecho a vivirla.

El cédigo QR 3 nos lleva a un enfoque sobre el espacio que se

produce en las ciudades bajo la vision de Lefebvre.

Habitar las ciudades se refiere a ocuparlas, por lo que, al contener espacios tanto
privados como publicos, estas se convierten en zonas politicas. Esta division se
relaciona con la capacidad econdmica de las personas: espacios mayores para las
clases econdmicas mas elevadas; menores espacios para las clases con menos
recursos. Esto nos lleva a clasificar las viviendas, en relacion con los niveles
socioeconémicos, de la siguiente manera: Ay B para casas de tipo residencial, con
amplios espacios, rodeadas de jardines y lugar para varios automoviles; y D+ y D
para casas o departamentos con espacios reducidos, de una o dos recamaras,

definidas como “de interés social”.

Siendo un filosofo marxista, Lefebvre enfoca el derecho de vivienda como el
derecho al espacio publico por parte del proletariado y de los capitalistas. Ubica la
vivienda en zonas distintas —y desiguales— a las del comercio e industrias, y propone
que, considerados como areas en evolucion, los espacios se ocupen y se

produzcan. A partir de esta idea, y a través de la creacion y administracion de la
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normativa para la ciudad, (Vazquez A., 2021) Lefebvre plantea que los espacios son
diferenciados para los habitantes; por lo que las ciudades plurales y dinamicas son
dominadas por una autoridad, que busca aprovechar esas diferencias,

principalmente socioecondmicas, para dar preferencia a los niveles mas altos.

En 1976, la Organizacion de las Naciones Unidas convoco a un coloquio sobre
vivienda desarrollado en Canada. A raiz de este evento se conformd6 una agencia
con el nombre de Habitat: un programa para el estudio y la implementacion de

acciones en los asentamientos humanos. De acuerdo con su pagina:

“El Derecho a la Ciudad es el derecho de todos los habitantes a habitar,
utilizar, ocupar, producir, transformar, gobernar y disfrutar ciudades, pueblos
y asentamientos urbanos justos, inclusivos, seguros, sostenibles vy
democraticos, definidos como bienes comunes para una vida digna”
(Organizacién de las Naciones Unidas [ONU], 2022).

A partir de esta definicién se genero la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible
de la ONU, en la que se promueve el Derecho a la Ciudad, considerando ocho lineas
de trabajo: 1. Ciudades libres de discriminacion; 2. Ciudades con igualdad de
género, 3. Ciudades para todas las personas; 4. Ciudades participativas; 5.
Ciudades accesibles y asequibles; 6. Ciudades con espacios y servicios publicos de
calidad; 7. Ciudades con economias diversas e inclusivas; y 8. Ciudades sostenibles

con vinculos urbano-rurales (Right2City, 2018).

La preocupacion por la vivienda y la calidad de vida de las personas en las ciudades
surge araiz de la migraciébn masiva del campo a la ciudad. El crecimiento desmedido
y desorganizado de las ciudades ha obligado a que las reuniones de Habitat sean
recurrentes y cada vez mas alarmantes. No obstante, sus acciones han sido utiles
para analizar la vida de las ciudades a nivel mundial. Habitat | se desarrollé en
Vancouver, Canada, en 1976; Habitat Il en Estambul, Turquia, 1996; y Habitat 11l en
Quito, Ecuador en 2016. Hasta ahora, estas reuniones se han realizado cada 20

afos, pero seguramente tomaran relevancia, en la medida en que los problemas de
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la urbe requieran pasar del analisis mas académico y politico, hacia acciones con

un mayor sentido de urgencia.

En la udltima reunién en Quito, Ecuador, se declaré que la urbanizacion mundial
concentra ya al 60% de la poblacion, razén por la cual los esfuerzos de las
autoridades buscan mejoras en la calidad de vida de los habitantes. Sin embargo,
particularmente en los paises en vias de desarrollo, la pobreza también juega un
papel determinante para la calidad de vida y, siendo que esta avanza de forma
significativa, al igual que la brecha de desigualdad socioecondmica, la sostenibilidad
de las ciudades se convierte en el marco principal para el desarrollo urbano de los
proximos afios (Lefebvre, 1969).

A partir de su adhesion a estos principios, México declar6 el derecho a la movilidad
como un fundamento constitucional, a través de la modificacion al articulo 4°, segun
consta en el Diario Oficial de la Federacién del afio 2020 (Ley General de Movilidad
y Seguridad Vial, 2022). Esta declaracién permite concebir a la movilidad bajo un
nuevo marco, para analizarla como un derecho inalienable de las personas y como
base para el estudio sobre la calidad de vida y el derecho a los espacios publicos.
En la medida en que se extienda su conocimiento, y en funcion de su aceptacion,
se promoveran acciones en materia de movilidad para el desarrollo de la economia.
Este principio avala la posibilidad de revisar el derecho que tienen las personas al
transito y, particularmente para nuestro caso de estudio, en sitios de alta
concentracion como es el caso del centro historico de Toluca. Sera relevante
conocer las prioridades de paso, de espacio, y de transito del ciudadano, entre otros
puntos importantes, para la reflexion. Con este nuevo marco regulatorio y
constitucional, seguramente estos criterios seran retomados por parte de la

academia y de la autoridad.

Resulta interesante la justificacion que el Senado de la Republica ofrece respecto a

la inclusién de este derecho en los documentos analizados. Reconoce que, antes
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de 2016, solo se hizo referencia a los términos: transporte, vialidad, y transito. Sin
embargo, la evoluciéon hacia conceptos como: libre transito, derecho a la ciudad, y
accesibilidad universal, justificé la necesidad de brindar un marco juridico a esta
vision modernizada. Por lo anterior, las nociones de densidades sustentables, usos
de suelo compatibles o mixtos, jerarquia de la movilidad, delimitacion de calles
completas, vehiculos no motorizados, y toda una gama de términos derivados de
los analisis de movilidad, son reconocidos a partir de esta accion realizada por parte
de la autoridad (Senado de la Republica, 2021).

Se pretende que la legislaciébn permita modificaciones en cascada hacia los
reglamentos de transito y de obras publicas, con el fin de garantizar el derecho
humano a la movilidad, a través de acciones muy concretas de la sociedad.
Particularmente, llegar a las calles y comportarse en la vida cotidiana. Estos son
derechos incorporados en la Nueva Agenda Urbana y en los Objetivos de Desarrollo
Sustentable de Naciones Unidas (Habitat I1l, Nueva Agenda Urbana, 2016).

Respecto a la Ley de Movilidad para el Estado de México, publicada en 2015
durante el sexenio del gobernador Eruviel Avila Villegas, cabe mencionar que esta
se abordara méas adelante, en el apartado correspondiente al comparativo de leyes

gue afectan la movilidad en la zona de interés de este trabajo.

Con base en estos antecedentes, en el marco del V Foro Urbano Mundial realizado
en 2010, la Ciudad de México presento la Carta de la Ciudad de México por el
Derecho a las Ciudades (Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano
[SEDATU], 2011), en la que se promulga el derecho a la ciudad. A través de sus
paginas, resalta el impulso a una participacion equitativa para evitar la segregacion
urbana, comenzando por priorizar la atenciéon a los problemas ciudadanos sobre la
atencion sectorial. Asimismo, reconociendo que las necesidades varian a la par del
constante cambio social, permite a los diferentes actores de la sociedad consensar

las necesidades de la ciudad, desde sus distintos puntos de vivencia, para construir.
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El documento retoma los principios de la Ley de Movilidad y de la propuesta de
ONU-Habitat, para desarrollarlos también a través de consensos con los diferentes
actores de la sociedad, y permite la libre adhesion a la carta y sus valores. Hay que
reconocer que la libre suscripcion mueve mas hacia el cumplimiento, que la simple

obligacion dentro de un reglamento.

Entre la abundante bibliografia sobre el tema, es especialmente en el Derecho a la
Ciudad donde se busca el rescate de los espacios publicos en beneficio de la
sociedad. Para ello, invita a los diversos sectores y personas a realizar propuestas
sobre la forma de vivir en ellos. Intrinsicamente, reconoce las calles como areas
sociales, por lo que cuestiona la supremacia del vehiculo de motor utilizando los

grandes espacios.

Complementando lo anterior, se retoma el marco conceptual de calles completas
propuesto por el ITDP para el gobierno de la India:®: “Las calles en general son
consideradas como espacios para la conduccion de vehiculos (motorizados). Sin
embargo, las calles tienen una funciébn de mucho mayor alcance: Las ciudades
proveen acceso al trabajo, educacion, comodidades sociales y recreacionales,
oportunidades econémicas e identidad. La ciudad tiene diversos usos y actividades,
tales como la movilidad, infraestructura y el disfrute del espacio publico. Las
ciudades dan hospedaje a distintas personas, a diferentes modos de transporte, a
diferentes grupos de edad, género y capacidades fisicas” (Instituto de Politicas para
el Transporte y el Desarrollo [ITDP], 2019). Las calles completas facilitan la
convivencia de todos en los espacios publicos, en beneficio de una mejor calidad

de vida para la sociedad.®

8 Traduccion y adecuacion del texto por el autor.

? Nota del Autor: Aunque la aplicacién especifica de “Calles Completas” como vias donde
conviven todos los modos de transporte, incluyendo peatonal y ciclista con el fransporte
publico y automdviles, no necesariamente son la mejor estrategia para todos los casos.
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1.6 Conclusiones. Sintesis de variables

A través de la investigacion en diferentes areas, se buscoé identificar indices que
permitieran realizar comparativos con la zona de estudio. Las tres lineas principales
se refieren a la parte legal: manuales y reglamentos de los tres niveles de gobierno.
Por otra parte, se investigd sobre casos de peatonalizacién en distintos paises y
contextos, donde las experiencias, tanto positivas como negativas, permitieron tener
un marco de referencia para la propuesta de implementacién de estos ejercicios en
el centro histérico de Toluca. Tanto los casos de éxito como las dificultades u
omisiones sirven como referencia para saber hacia dénde dirigirnos. Todas las
experiencias revisadas hacen patente la complejidad del tema y los puntos que se

deben prever.

Adicionalmente, se realiz6 investigacion de primero y segundo nivel; una encuesta

sobre la caracterizacién de la zona y un levantamiento de aforos vehiculares.

A continuacion, se incluye la tabla 3 donde se sintetizan estas lineas y se muestra
el abanico de revisiones realizadas a fin de proveer mayor certeza a la propuesta

final.

Tabla 3 - Sintesis de variables. Fuente: elaboracion propia.

sintesisdevariables

COMPARATIVO NIVELES ELEMENTO DE ANALISIS iNDICE

Manual de Proyecto Geométrico [SICT]

Ley General de Movilidad [Senado de la Republica]

Leyes / Reglamentos Criterios para el ordenamiento para el espacio publico Ndmero de menciones
{Banquetas) Estatal [SEDUVI - CdMXx] peatonales y banquetas

Ley de Movilidad [Gobierno del EdoMex]

Local Plan Urbano de Toluca [Ayuntamiento de Toluca]

Federal

Caso Mélaga

Caso Sevilla

Internacional — . -
Caso Bogota Impactos sociales positivos

Caso Times Square Y hegativos
Caso Calle Madero

Casos Peatonales

México —
Caso Val "Quirico

Banquetas
Arroyo Vehicular Variacién vs el Manual de

Infraestructura — -
Moviliario y Equipo Calles

Caracterizacién de |la Zona

Sefializacién
de Estudio

Modos de No Motorizado (peatonal y ciclista)

_ T X Porcentaje del uso de la via
Transporte Motorizado {publico y privado)

Uso de Suelo  |Datos del Ayuntamiento % del uso de edificacidn
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Capitulo Il. Analisis comparativo de proyectos de peatonalizacion

Las areas peatonalizadas comenzaron a surgir a principios de 1920 en Estados
Unidos (Del Campo Tejedor, 2009). Desde su origen, la creciente cantidad de
vehiculos motorizados fue expulsando a los peatones del espacio urbano, por lo
que varias ciudades fueron cerrando, al menos parcialmente, sus centros historicos
en favor de la peatonalizacion. El ejercicio se ha realizado en las diferentes capitales
turisticas del mundo, impactando positivamente en el aumento del bien raiz, mayor
flujo de personas, mejor comercializacion, un significativo crecimiento del turismo,
asi como en otros ambitos relacionados con un medio ambiente mas sano y, en
consecuencia, con la calidad de vida de las personas: una mejor calidad del aire
derivada de la disminucién de la contaminacion, espacios urbanos mas amigables,
y la recuperacion de areas en decadencia mediante el impulso comercial, entre los

principales.

Los beneficios sociales que brinda este tipo de ejercicios los vemos reflejados en
dos éareas principales:

o Uso del espacio publico. Si hablamos de la democratizacién del uso de la via
publica, se tendria que privilegiar el transporte publico pues, ademas de
ocupar un menor espacio de la infraestructura en la ciudad, el nimero de
usuarios de este tipo de transporte es muy superior al de las personas que
usan vehiculos particulares. Esta misma consideracion aplica para el uso de
la banqueta, ya que, una vez que se desciende del vehiculo, todos somos
peatones, lo cual quiere decir que el 100% de las personas somos usuarios

de la banqueta en algin momento.

o Salud. En el caso especifico de México, este ocupa el segundo lugar entre
los paises con mayor numero de personas obesas, por lo que la movilidad
fisica es prioritaria. Dado que las largas jornadas, particularmente de
oficinistas, propician el sedentarismo, la creacion de corredores peatonales

se convierte en una medida significativa para propiciar las caminatas. Por
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otro lado, considerando que los estandares de acceso a otros modos de
transporte no pueden estar demasiado alejados, los recorridos a pie son
relativamente cortos, pero suficientes para que, en ese radio de accién, el

peatdn pueda ejercitarse disfrutando de la infraestructura de la ciudad.

Por lo anterior, este capitulo revisa algunas experiencias de peatonalizacion en las
ciudades de: Mélaga y Sevilla en Espafa; Bogot4, en Colombia; la famosa esquina
de Times Square en Nueva York; la calle Madero en la Ciudad de México; y Val
‘Quirico en Tlaxcala. Estos casos fueron elegidos debido a que cada uno de ellos
presenta particularidades a lo largo de sus procesos de peatonalizacion —antes,
durante y después—; las notas obtenidas a través de la revision de estas
experiencias se presentan en una tabla comparativa de logros y problematicas a las
gue se enfrentaron a lo largo de los trabajos de peatonalizacion respectivos. Esta
informacion servird para fundamentar la propuesta de peatonalizacion en el centro

historico de la ciudad de Toluca.

Varios de los casos partieron de la necesidad de peatonalizar para brindar un sitio
de convivencia y comunicacion a las personas, quienes se mostraban agobiadas en
medio del intenso transito vehicular. El resultado de estos ejercicios, principalmente
en las ciudades mas antiguas, reflejo situaciones positivas y complementarias a la
idea original. Adicionalmente, como resultado indirecto, algunas zonas peatonales
nos dan un ejemplo de tactica efectiva para el reordenamiento de la circulacion y

del flujo vehicular.

El caso de Val ‘Quirico resulta especialmente interesante. Se trata de un
fraccionamiento satélite a la ciudad de Puebla, en territorio de Tlaxcala. A pesar de
haber comenzado desde cero, logro consolidarse como el principal sitio turistico de
la entidad, gracias al ejercicio de peatonalizacién que se realizd con la construccién

ex profeso de plazas publicas y comerciales.
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2.1 Caso ciudad de Malaga, Espafia

‘ ;» Malaga, ciudad y municipio espafiol,

———
. . i capital de la provincia de Malaga, esta
:“— be .'_ 4 situada en la comunidad de Andalucia.
“' T AR PRy e Por su nimero de habitantes, ocupa el
3. e ' Pl 0O ' /.  sexto lugar entre las ciudades de
? et : T Espafia y el quinto por la extension de
} y ,. ’ y AT ' Su area metropolitana. Se trata de la
“ ) A Mélaga"[ Esmﬁa . ; zona urbana con mayor densidad de la

Costa del Sol. Fundada por los fenicios

S X (/1;\ __ en el siglo VIl a.C., es una de las
“\\,,/ PR S * ciudades mas antiguas de Europa. Su

¥
o

ubicacion se muestra en la ilustracion
15.

llustracién 15 - Ubicacion de Mdlaga, Espana.
Fuente: elaboracion propia.

Durante el siglo XIX se realizaron diferentes acciones para dotar de
estacionamientos al centro de Malaga. En el afio 2001, estos se utilizaron para
reforzar intervenciones arquitectonicas y ejes peatonales. (Del Campo Tejedor,
2009)

Entre los antecedentes al ejercicio de peatonalizacion de la zona del centro histérico
se observo: (1) Un cambio demografico en la zona centro debido a la creciente
migracion de la poblacion hacia la periferia. (2) Un deterioro importante en la
infraestructura de vivienda, ocasionado por la edad de las construcciones y la falta
de mantenimiento. (3) Ausencia de la clase media en este sector de vivienda, por la
falta de oferta atractiva y competitiva. (4) Una reduccion del comercio al menudeo o
tradicional en la zona, debida a la competencia que significo el establecimiento de

otros centros comerciales y, con estos, la necesidad de contar con mas oficinas,
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bancos y franquicias que, amparados por su fortaleza financiera, terminaron por

desplazar a aquellos con una menor capacidad econémica.

En el siglo XIX, la actividad econémica-comercial-social giraba alrededor del puerto.
La poblacion se concentraba alrededor de la Plaza de las Cuatro Calles y en las
callejuelas alrededor de ella. Con la llegada de la siderurgica —ocupando el lado
este de la ciudad— y de la industria textil, el puerto de Malaga se convirtié en la
segunda provincia industrial de Espafia, solo detras de Barcelona, y la problemética
aumento a la par del significativo crecimiento de la ciudad.

Con base en estos antecedentes, a principios de este siglo, la administracion de la
ciudad convocd a la sociedad civil, a través de asociaciones, vecinos y
comerciantes, a participar en diversas reuniones orientadas al tema de la
peatonalizacion. Con la idea preconcebida de que una zona peatonal podria
significar vivir en aislamiento, a través de estas reuniones surgieron varios
cuestionamientos en torno al acceso de servicios regulares y de emergencia, y
sobre los espacios de estacionamiento, entre los principales. No obstante, las obras
se pudieron poner en marcha y aun antes de terminarlas, los vecinos comenzaron

a tomar las calles, lo que promovié una extensiéon de la peatonalizacién hacia otras.

La intervencion de peatonalizacion estuvo acompafada de una

fuerte campafa de sociabilizacion del proyecto. En el QR 4 se
muestran estas campafas, cuya relevancia radica en haber

involucrado a las personas hacia una nueva vision. Cabe

sefialar que no se trata de un proyecto Unico, sino que este

QR 4 -1Love Mdlaga:  forma parte de un concepto mas amplio denominado “Malaga

La marca contra el

cambio climdtico. Viva” (Turismo Diputacion de Malaga, s.f.), el cual involucra
aspectos ambientales y econdmicos, como la reduccion del uso

del automévil, de marketing urbano, y de otros conceptos complementarios que

buscan rescatar el orgullo por la ciudad, el turismo y a las personas.
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La nueva imagen de la ciudad hace referencia a su centro histérico y su importancia
estratégica para el turismo. “Malaga Viva” es una bandera de unificacion de la
poblacion, hacia los objetivos de mejora comun en la ciudad. La ilustracion 16
muestra la imagen que se utilizé para el proyecto.

- o

~’malagaviva.

DIPUTACION DE MALAGA

llustracion 16 - Campana de sensibilizaciéon de la ciudad de Mdlaga. Fuente: Ayuntamiento de
Mdlaga.

Implementacion: La idea de peatonalizar ciertas areas causo una fuerte division
de criterios: organizaciones y ciudadanos a favor; comerciantes y vecinos en contra.
Basandose en la experiencia de Sevilla —de la cual hablaremos méas adelante— se
procedié a intervenir calles terciarias, alrededor de los corredores que se habian
considerado para constituir la via principal. De forma simultanea, y a fin de reducir
la incertidumbre, se abrieron espacios al dialogo como parte del proceso de
socializacion del proyecto, para dar a conocer datos y pormenores del plan. La
oposicién presentada se concentré en dos ideas principales: la falta de acceso al
centro de la ciudad en vehiculo® y la falta de estacionamientos dentro del area del
casco antiguo de la ciudad. Por otra parte, el mayor beneficio se identificé en el
posible desarrollo residencial dentro de las nuevas zonas peatonales, subrayando
que el acceso a la vivienda se realizaria de forma directa y no como subarriendo de

espacios comerciales ya existentes.

10 No solo para el acceso, sino para los servicios necesarios de operacion regular, ademds
de los servicios de emergencia.
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2.2 Caso ciudad de Sevilla, Espana

Ciudad y municipio de Espafa. Capital de la provincia de Sevillay Andalucia. Cuarta

ciudad mas poblada de Espafia. Su casco antiguo tiene 3.9 km?, colocandose como

el mas extenso del pais y el sexto de Europa. Unica ciudad con puerto interior. Fue

fundada por los fenicios o Tartessos en los margenes del rio Guadalquivir,

aproximadamente en el siglo Il a.C. La ilustracion 17 muestra su ubicacion.
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llustracién 17 - Ubicacion de Sevilla, Espana. Fuente:
elaboracion propia.

En Sevilla han existido calles que, por
su naturaleza comercial, estrechez vy,
sobre todo, por su antigiiedad, nunca
fueron adaptadas al trafico rodado, es
decir, que su vocacion siempre ha sido
peatonal (Del Campo Tejedor, 2009).
El puerto antiguo tiene calles
estrechas, con un trazo util para las
necesidades de la época, pero que, a
la postre, se convirtieron en callejones
de una ciudad de atraccion turistica y
nostalgica, como se puede apreciar en
la ilustracion 18. A lo largo de los
altimos 90 afos, surgieron muchas

iniciativas para peatonalizar la zona

centro, pero como ejercicios aislados enfocados hacia el turismo y al crecimiento

econdémico de la ciudad, sobre todo a raiz de la Expo Sevilla 92. Finalmente,

acciones de peatonalizacion eliminaron el transito vehicular en toda la zona, para

dar paso a espacios para los peatones, ciclistas y a la implementacion de un tranvia.
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llustracion 18 - Plaza de la Pescaderia 1962 Fotografia: Pepe Romero (Granada Hoy).

Muchos de los comercios tradicionales, asi como la imagen ruastica de la zona,
desaparecieron porque, con el alza en el precio del uso del suelo, la intervencion
permiti6 el establecimiento de nuevos comercios, especialmente franquicias.
(Romero L6pez, 2015) La nostalgia por el pasado estd presente; sin embargo, la
actividad comercial y la concentracion del turismo constituyen un beneficio

importante para la ciudad y para la economia local.

Al inicio del proyecto en el afio 2000, se ofrecié una pavimentacion que consistia en
una sola plataforma a nivel con prioridad peatonal. Aunque se registraron algunas
movilizaciones, principalmente de taxistas, se contaba con una aprobacion del 67%
para la creacion de estos andadores. Lo que motivd principalmente esta
intervencion fue el elevado indice de contaminacion en el aire del centro historico,
asi como la degradacion de los edificios histéricos, incluyendo la catedral. La
ilustracion 19 muestra el resultado de la intervencion; se puede apreciar una plaza
muy adecuada, tanto para la vista como para el paso peatonal. En una de las dos
esquinas de esta imagen, se alcanza a ver el sitio captado en la ilustracion 18, la

cual corresponde al periodo anterior a la intervencion.
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llustracion 19 - Plaza de la Pescaderia 2017 Fotografia: Sorin Popovich (Flickr).

La remodelacion y la introduccién del concepto de movilidad en la zona centro fue
objeto de varios ajustes adicionales a la peatonalizacion. El proyecto desarrollado
bajo el nombre de Piel Sensible dio una nueva imagen a la Sevilla histérica, con la
generacion de una amplia superficie y una sucesion de zonas peatonales y de
convivencia. Siendo esto apenas una parte del proyecto global, los pasillos no
atendian siempre las mismas necesidades de la movilidad peatonal. De manera
paralela a la intervencion, se realizaron varios rescates de zonas Yy edificios
histéricos. Aungue este proyecto fue aceptado por la ciudadania, hubo una serie de
reclamos relacionados con el tipo de mobiliario urbano, por lo que, para darles
solucién, se incluy6 la participacion de un grupo de especialistas, quienes
determinaron cudl era el mejor tipo de mobiliario para atender, tanto las necesidades
derivadas de las caracteristicas del sitio histérico, como la satisfaccion visual de la
poblacién (Harillo, 2013).

En la ilustracion 20 se puede observar parte de los trabajos de remodelacién, los

cuales incluyen un tren turistico.
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llustracion 20 - Sevilla Centro Fuente: skyscrapercity.com

La parte del programa enfocada a la apropiacion civica de la implementacion se

desarrollé en dos lineas:

1. Lugares didacticos
Se aprovecharon los espacios publicos para la colocacién de piezas culturales
representativas, que dieron vida al aspecto mono6tono de la ciudad. Se busco6 que
las piezas elegidas tuvieran un caracter emblematico de la ciudad. Con el tiempo,
cada pieza de esta coleccion se convirtié en el distintivo que orienta la ubicacion de

los pasillos respectivos.

2. Recuperacion de espacios publicos en sitios antes ocupados principalmente
por estacionamientos

a. Se implement6é un disefio equilibrado que pudiera satisfacer a los

distintos tipos de usuarios de los corredores peatonales. De esta

manera, la propuesta incluye mobiliario urbano amigable,
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complementado con zonas de masas arboreas y vegetales, lo que

hace de ambos espacios sitios confortables y propicios para la

convivencia.

b. Se brindaron estimulos para la presentacion de diversas actividades,

especialmente artisticas, tanto profesionales como amateurs.

2.3 Caso Bogota, Colombia

0
Q
<
S
o

llustracion 21 - Ubicacion de Bogotd, Colombia.
Fuente: elaboracion propia.

3 Colombia

Bogotd, distrito capital; capital de la

Republica de Colombia vy del
departamento de Cundinamarca, fue
fundada como capital del Nuevo Reino
de Granada en 1538. Es la tercera
capital mas alta del mundo (2625
msnm). Su centro historico, proximo a
los rios San Francisco y San Agustin,
se fundd en 1538. En el siglo XVII se
construyeron diferentes edificios, tanto
religiosos, como culturales y de
infraestructura  urbana. (Robayo
Castiblanco, 2016). Al igual que

muchas de las ciudades coloniales en

Latinoamérica, el centro de fundacién de la ciudad concentra autoridades locales y

actividad comercial, lo que a la postre, lo convierte en una zona de atraccion por los

productos y servicios que en él se ofrecen. En la ilustracion 21 se muestra su

ubicacion.

A mediados de la década de 1950, el centro comenzd a mostrar un deterioro debido,

probablemente, a una mala planificacion, sumada al desarrollo de la zona norte

donde se fueron abriendo cada vez mas y mejores espacios, constituyendo un

entorno de mayor economia. Por otro lado, al sur del centro histérico, se concentro

la migracién de clases de menores recursos, provocando que el centro histérico de
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Bogota se caracterizara por una gran cantidad de poblacién flotante y dejara de ser

amigable para la vivienda.

Existe una pequeia zona con el nombre de La Candelaria, donde se concentra una
buena oferta de actividades culturales, ademas de ser reconocida y protegida por
sus edificios historicos representativos, museos y otros lugares relevantes. Suele
ser frecuentada principalmente por la poblacién flotante y por el turismo. La

ilustracién 22 muestra su ubicacion.

Originalmente, la movilidad de esta zona se disefidé para cruzar de norte a sury

conectar hacia el poniente de la ciudad.
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llustracion 22 - Zona Centro Historico, Bogotd. Fuente: Google Maps.

En la zona también se encuentran la Universidad de los Andes, la Universidad del

Rosario, y la Universidad Externado, atrayendo a mas poblacién flotante.
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Por la zona transitan diariamente 300,000 personas,

principalmente funcionarios publicos y estudiantes, mientras

que la poblacion local es de 25,000 habitantes.'! El resto de las

visitas se relaciona con la busqueda de servicios, comercio e

industria, aunque esta poblacion es minima con relacion a la
QR 5-LaCdlle 10de  poplacion flotante.
Bogotd (Colombiay).

La creacion del ejercicio peatonal se debio a diversos motivos,
aunque su disparador principal fue la intencion de mejorar la seguridad. Esto se
puede verificar a través de la informacién presentada en el QR 5 (Universidad

Administrativa especial de Servicios Publicos [UAESP], 2021).

En primera instancia, se procedié a peatonalizar la calle 10, ubicada al sur de la
Plaza Bolivar. En la ilustracién 23 se aprecia la peatonalizacion continua entre la
carrera 12 y la carrera 102, con una distancia de 1,000 m. En esta linea se
encuentran: el Palacio de San Carlos,'? el Congreso de la Republica, el Museo
Militar, la Academia de Historia de Colombia, el Museo de Arte Colonial, el Instituto
Caro y Cuervo, la Casa Rafael Pombo, el Museo Bogota, la Casa de la

Independencia, y varios mas catalogados dentro de los edificios histéricos.

llustracion 23 — Plaza Bolivar, Catedral y Congreso. Fuente: shutterstock.com

1" Datos de 2007, segun el texto de Robayo.
12 Actualmente la cancilleria de Colombia.
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Este corredor se convirtié en un paseo cultural, histérico, de comercio, de oferta de
actividades y de convivencia social que, ademas, conecta con otros sitios de
atraccion como el parque Los Periodistas. El proyecto se complementa con
intervenciones en otros corredores, conformando asi el paseo peatonal convertido
en un recorrido turistico—comercial. En la ilustracion 24, sefialados con color verde,

se aprecian los corredores peatonales que complementan la red de andadores.

Area peatonal
e Via vehicular
Via de acceso

a parqueadero
mP Acceso para
residentes

{ Feria navidefa de Usaquén

llustracidn 24 - Pasajes peatonales, Bogotd. Fuente: Ciudad de Bogotd

La estrategia utilizo varios criterios que fueron analizadas desde la experiencia de
otras intervenciones internacionales. La tabla 4 resume algunas de estas

consideraciones.

Tabla 4 - Criterios de Intervencidn. Fuente: Disefio propio con datos de Robayo.

CRITERIOS DE INTERVENCION

Regular el Trafico

Gestidn del Tréfico -
Accesos y Conexiones

Revitalizacion Econdmica Perfil Econdmico
Reduccion del CO2
Mejoras Ambientales Mobiliario Fisico

Preservacion del Patrimonio

Apropiacion de la Comunidad

Beneficios Sociales

Seguridad

La conclusion del proyecto muestra algunos altibajos:
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Resultados positivos: mejora urbana, proteccion del patrimonio de la ciudad y

ampliacion de los espacios publicos.

Resultados negativos: Por falta de presupuesto, el proyecto no pudo terminarse,
dejando inconcluso el sistema de estacionamientos subterraneos. Por otra parte, el
acceso a la zona peatonal solo se restringié a vehiculos, faltando una mayor

planeacién para la movilidad de los otros modos de transporte.

Observaciones: Hubo falta de mobiliario urbano para sentarse y ausencia de
regulacion para evitar el comercio informal. Algunos tramos podrian ser

considerados como pasos peatonales mixtos con preferencia peatonal.

2.4 Caso Times Square, Nueva York, EE. UU.
Times Square es la interseccion del
boulevard Broadway con la Séptima
Nueva York,EEUU Avenida. Reconocido mundialmente,
/ €s un sitio representativo no solo de la
) ciudad de Nueva York, sino de todo
S Estados Unidos, y es visitado por 45
millones de personas cada afio. La
ciudad de Nueva York esta situada en
la isla de Manhattan, en la costa este
de Estados Unidos. En la ilustracion

25 se muestra su ubicacion.

La isla fue comprada a la tribu

B L indigena Lenni-Lenape en 1626, por
llustracion 25 - Ubicacion Nueva York, EEUU. Fuente:
elaboracion propia. inmigrantes  holandeses que la
fundaron como la ciudad de Nueva
Amsterdam. Quienes realizaron el primer trazo de la ciudad procuraron atender a

las necesidades del momento: constaba de calles irregulares y cortas que permitian
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la comunicacion, el paso de animales, carretas y personas, dentro de la pequeiia
comunidad. Para 1811 se cre0 el Plan de los Comisionados, en el que se establecia
un trazo reticular estricto para toda la ciudad, aunque en la parte sur, varias calles
mantuvieron su trazo original. Una de estas calles es Broadway Boulevard, la cual
se distingue por ser diagonal, contrastando con la reticula estricta de las otras calles.
Broadway es una combinacion de trazos cuadrados que hace notar su irregularidad
y longitud. Se trata de una excepcion al orden establecido en el trazo de los
Comisionados (Pérez Ventura, 2017). En la ilustracion 26 se muestra la ubicacién

de Broadway Boulevard, resaltado esta caracteristica.

llustracidn 26 - Interseccion vial en Times Square. Fuente: elaboracion propia.

En esta misma imagen se aprecia el trazo reticular que prevalece en toda la ciudad.
También muestra el cruce entre la Séptima Avenida y Broadway, una de las

intersecciones mas famosas y reconocibles del mundo: Times Square.

Desde el norte, Broadway Boulevard es la prolongacion sur de la Carretera 9 de NY,
y por su limite poniente recorre Manhattan hasta Central Park, donde inicia su tramo

diagonal para terminar al sur de la isla en el parque The Battery.
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La problematica de la interseccion se referia al enorme volumen de peatones en la
zona; el paso de tanta gente por las banquetas era fisicamente imposible; la mezcla
de vehiculos, personas, ciclistas, automoviles y camiones; un indice importante de
accidentabilidad automovilistica concentrada en esta interseccion; fuertes demoras
provocadas por el nudo vial que se realizaba en la interseccion de la calle W45, la
calle Séptima y Broadway; el aumento de la contaminacion por la congestion
vehicular, demoras en los tiempos de transporte; accidentabilidad peatonal como
segundo evento; el area saturada no beneficiaba al comercio; la saturacion no
contribuia a la seguridad vial; existia una falta de lugares para sentarse; y ausencia

de mobiliario para disfrutar la calle como en terrazas.

El espacio en una de las ciudades mas concurridas del mundo es un tema altamente
delicado, por lo que se recurrié a realizar un estudio solicitado por el alcalde Mike
Bloomberg, quien encontrd varios datos interesantes: El espacio fisico para
vehiculos y, especialmente, para peatones es fisicamente insuficiente, por lo que
es imposible evitar la cohabitacion de vehiculos y personas en esta interseccion; el
nudo vial en este cruce (y otros) provoca transito innecesario, por lo que este tipo

de intersecciones en diagonal se deberia evitar (NYC DOT, 2010).

La solucion se propuso en 2007, a través del PlaNYC vy el
Sustainable Streets, ambos promovidos por el NYCDOT?!3. Esta

propuesta consistia en proveer a los neoyorkinos de un amplio

programa para la creacion de plazas publicas.

QR 6 - Green Light También se lanzé el programa Green Light for Midtown”'4, con el
formigiown. cual se crearon espacios de reunion temporales. La respuesta fue
explosiva y los ciudadanos empezaron a buscar estas areas sociales (Geneé y Ferré,
2017). El codigo QR 6 muestra Green Light for Midtown desde la vision del NYC

DOT.

13 New York City Department of Transport.
14 Midtown se refiere a la parte media de Manhattan.
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Green Light
for Midtown

Evaluation
Report

llustracion 27 - Programa para la socializacion de la zona media de Manhattan: Green Light for
Midtown. Fuente: NYC DOT

Una idea fundamental de este programa fue la creacidon de una campafa, para
involucrar a la sociedad en la generacion de ideas de intervenciéon urbana, para
solucionar los distintos problemas de la zona bajo la bandera del cuidado del medio
ambiente. En la ilustracion 27 se muestra la imagen de esta campafia que puede
traducirse como Luz verde para el centro de la ciudad, en donde luz verde significa
descongestionar la zona, llenarla del verde de la vegetacion y asi, avanzar hacia

una mejor calidad de vida.

llustracion 28 - Estrategia vial para evitar la interseccion en Times Square. Fuente: elaboracion propia

BEEE



La peatonalizacién en la zona del centro histérico de Toluca en un comparativo con otras experiencias de movilidad urbana

a estrategia en si consistié en implementar acciones de Urbanismo Tactico, es decir,
realizando un ejercicio a través del cual se reflejé el comportamiento de la sociedad,
ante un pequefio cambio, durante un breve periodo. El ejercicio consistio en realizar
dos cortes a la circulacion en el boulevard Broadway. En la parte norte se corto para
desviarla hacia la W 47 St. con direccion noroeste; en la parte sur se desvio hacia
la W 42 St. con direccion sureste. En la ilustracion 28 se puede observar esta

estrategia vial.

Estas desviaciones permitieron inducir el transito hacia las calles que ya operaban
en par vial, por lo que resultaron mas eficientes para el flujo vehicular, que la
existencia de una diagonal entroncando dos vias de la reticula. Se utilizaron los
movimientos registrados en los GPS de los taxis, para hacer simulaciones que
demostraron mejoras en los tiempos de traslado, especialmente al cruce con Times
Square. Al evitar el transito vehicular en la interseccién de conflicto, los sistemas
sincronizados de semaforizacion contribuyeron a que se pudiera recorrer una mayor

trayectoria en menor tiempo.

Adicionalmente, con esta medida vial se liber6 espacio para la peatonalizacion. En
la ilustracion 29 podemos observar tres grandes areas recuperadas que alguna vez
fueron parte de Broadway, y que hoy son espacios peatonales ideales para la
convivencia. Para los festejos de afio nuevo en Nueva York, se cierran las calles y
el area de la esquina, que ahora es ocupada por una plaza, es el centro de atencion
para miles de personas alrededor del mundo, lo que hace aun mas evidente la

importancia de contar con este tipo de iniciativas.

Cabe aqui hacer un paréntesis para explicar que el Urbanismo Tactico es una
estrategia desarrollada por Mike Lydon & Anthony Garcia en 2011. Con esta
propone intervenciones muy concretas, temporales, de bajo costo y con opcion a
ser escalables. El efecto de la intervencion debe ser muy preciso, por lo que se debe

contar con el conocimiento previo sobre las variables que seran afectadas, para



La peatonalizacién en la zona del centro histérico de Toluca en un comparativo con otras experiencias de movilidad urbana

lograr un claro control de su impacto. En otras latitudes como Chile, el Urbanismo
Tactico ha sido descrito como Acupuntura Urbana, estableciendo que el regreso de
la gente a las calles debe venir acompafado de mejoras en materia de seguridad,

salud y medio ambiente (Puentes, 2019).

O TIMBEE BOUARE o
P y e \ ~

llustracion 29 - Espacios peatonales rescatados de la estrategia de corte a Broadway. Fuente:
elaboracion propia.

Volviendo a la experiencia de Times Square, la modificacion del transito permitié la
liberacién de cinco cuadras del boulevard Broadway, lo que hizo posible que estas
se convirtieran en espacios peatonales con una extension de 45,000 m2. En la
ilustracion 30 se muestran las situaciones contrastantes entre el antes y el después
de la intervencion. En la imagen del lado izquierdo, se observa la saturacion
vehicular y peatonal; en la del lado derecho, aunque se observa a una gran cantidad
de personas, la infraestructura modificada revela un area de turismo, recreacion y
esparcimiento, donde los conceptos de zonas verdes y sombra estan presentes: la

transformacién es notoria.
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llustracion 30 - Broadway Blvd. antes y después de la intervencion. Fuente: New York City DOT

Para dar comienzo a la intervencion, Tim Tompkins, presidente de Times Square
Alliance, coloc6 376 sillas en el area por un periodo de seis meses. De inmediato,
la sociedad se apropié de las sillas y volcd su discurso hacia cémo realizar la
peatonalizacion de la plaza Times Square de la mejor manera, en lugar de mantener

la oposicion y la resistencia al cambio.

Cabe sefialar que el discurso de oposicion inicial estaba relacionado con la
complejidad de la medida, que implicaba etapas de planificacion y ejecucion largas;
también con la falta de apoyo por parte de la autoridad, debido al costo politico que
estas acciones implicaban; y con el costo de recuperacién. No obstante, una vez
lograda la intervencion y con resultados en mano, se mostraron los siguientes

beneficios:
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Tabla 5 — Beneficios observados a la intervencion en la interseccion de Times Square. Fuente:
elaboracion propia con datos de NY City DOT.

beneficiosobservados

Aumento de vehiculos en la via +3%
Velocidad de desplazamiento zona oeste +17%
Velocidad de desplazamiento zona este +5%

# Peatones en Times Square +11%

# Peatones en 7a. Avenida +77%
Incidentes Viales -40%

Personas heridas por incidentes de transito -63%
Peatones involucrados en accidentes -35%
Comercio +42%

Ventas en tiendas aledafias +48%

Con estos datos fue posible presentar el proyecto dentro del concepto de ciudades
sostenibles. El ejercicio siguié bajo los mismos principios de recuperacion de la
ciudad para las personas, reconvirtiendo Columbus Circle, Madison Square, Greely
Square, Herald Square y Union Square, con lo que se consiguieron 12,000 m? de

espacios peatonales adicionales a Times Square (Gené y Ferré, 2017).

Ademas del sistema de plazoletas, el NYCDOT agregd mas de 650 km de ciclovias

y lanzé el sistema mas grande de bicicletas compartidas'> (Puentes, 2019).

2.5 Caso Centro Historico, Calle Madero, Ciudad de México
Ciudad de México, capital de los Estados Unidos Mexicanos (México). Se localiza

en el centro del pais, a 2,260 msnm. Su poblacién es 99% urbana.

Su zona metropolitana cuenta con mas de 21 millones de habitantes (la
concentracion de poblacion mas grande de Ameérica y octava en el mundo).
Fundada oficialmente por los mexicas como Cuauhmixtlitthn —después México

Tenochtitlan— en 1325, en los primeros afios de la Colonia se funda por cédula real

15 La NACTO: [National Association of City Transportation Officials] Funcionarios de
Transporte de Ciudad; elaboraron una “Guia de diseino de ciclorrutas urbanas” que se ha
adoptado en mds de 40 ciudades en todo el mundo.
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como la Muy Noble Insigne, Muy Leal e
Imperial Ciudad de México (1535). La

: ilustracion 31 muestra su ubicacion

Ciudad de México
/ geogréfica.

El centro histérico de la Ciudad de

_ oF , México tuvo una etapa de abandono:

Tl 'l X T A (

5. - 3\ \ 4 las mafanas transcurrian entre el
fi’??{“- - movimiento comercial de sus calles; por

la tarde y noche el lugar parecia

desolado. La vivienda se reducia

México, Zona Centro

significativamente y la mayoria de los
inmuebles se dedicaban a ser bodegas

complementarias de los negocios

llustracion 31 - Ubicacién Ciudad de México,

o - : comerciales. Finalmente, entre 1980 y
Meéxico. Fuente: elaboracion propia.

1990 hubo un importante movimiento

por el rescate del Centro Historico.

Aungue hubo intentos de rescate anteriores, no fue sino a raiz de la declaracion de
esta area como Zona de Monumentos Historicos, por parte del Instituto Nacional de
Antropologia e Historia (INAH) en 1980, y como Patrimonio de la Humanidad por
parte de la Organizacién de las Naciones Unidas para la Educacion, la Ciencia y la
Cultura (UNESCO), en 1987 (Ortega Garcia, 2022) que la reconstruccién de la
identidad del Centro Histérico de la CDMX result6 particularmente atractiva para un
grupo de inversionistas encabezado por Carlos Slim Hell. Para apoyar este rescate,
se crearon el Consejo Consultivo y Comité Ejecutivo de la Fundacion del Centro
Histoérico de la Ciudad de México y la Sociedad del Centro Histérico de la Ciudad de
México, asociaciones fundadas o presididas por el empresario Carlos Slim, lo que
dejé ver que el rescate tendria un sentido comercial, de modo que, si soportaba
posibles intervenciones, estas deberian representar beneficios directos para estos

grupos que correrian a cargo del financiamiento correspondiente.
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De manera general, la gestion se enfocO hacia la restauracion, revitalizacion y/o
rescate de espacios publicos, monumentos historicos y edificaciones
arquitectonicas, ubicados en diferentes areas del centro histérico, con una doble
intencion final: redibujar la imagen del centro y con ello, provocar un impulso
significativo del turismo. Entre los trabajos realizados en este marco, uno de los
principales casos de éxito fue la peatonalizacion de la calle Francisco |. Madero, la
cual resultaba clave desde varios puntos de vista. Por su ubicacion, colinda al
oriente con la plancha del Zo6calo y al poniente, con el Palacio de Bellas Artes y la
Alameda Central. En este largo tramo, se encuentran varios edificios iconicos de la
ciudad, como: Sanborns de Los Azulejos, Palacio de Cortés, Torre Latinoamericana,
Templo de San Francisco, Palacio de Iturbide, Templo de San Felipe Neri y su
Pinacoteca, Museo del Estanquillo, asi como multiples edificios que fueron parte del
México colonial del s. XVI. Adicionalmente, la calle forma parte de una zona

financiera.

La peatonalizacion de la calle Madero se realiz6 a partir de un plan integral de
manejo, que buscaba promover mayor actividad econémica, un crecimiento turistico
y favorecer el intercambio social. La participacion de asociaciones publico-privadas
fue determinante para lograr esta intervencion. El analisis refleja que la calle
mantuvo la vocacion comercial que la ha caracterizado a través del tiempo. Sin
embargo, el crecimiento econémico de la zona, a partir del fendbmeno de la
peatonalizacion, elitiz6 ese comercio expulsando a los pequefios comerciantes, a la
par de abrir paso a las franquicias comerciales, lo que otorgd una nueva perspectiva
al corredor. Mientras tanto, los comercios desplazados se colocaron en la
colindancia, provocando, también ahi, un mayor flujo peatonal en busqueda de

productos y servicios.

Paralelamente, se cre6 el Proyecto de mejoramiento y renovacion integral de

imagen urbana de la calle Francisco |I. Madero, el cual oper6 como un 6rgano
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desconcentrado, cuya labor incluyé la atencion a los temas de movilidad,

accesibilidad, renovacién de infraestructura, equipamiento e imagen urbana.

En sus conclusiones, este grupo de trabajo menciona dos puntos interesantes. En
primer lugar, considerando que la ausencia de automaoviles, en combinacion con la
peatonalizacion, logré crear una calle que se convirti6 en un paso obligado de
conocer en el centro histérico, esto la doté de un importante crecimiento econémico.
Sin embargo, esto tuvo que ser a costa de que el pequefio comercio cediera su lugar

a favor de empresas con mayor capacidad econdémica.

El segundo punto reflexiona sobre cémo la intervenciéon permitié convertir la calle
en un lugar atractivo, no solo como paso, sino también como estancia para disfrutar.
De ahi que el numero de restaurantes, cafés y bares vaya en aumento. En la
ilustracion 32 se aprecia la abundante peatonalizacion que logra captar esta calle,
lo que ha permitido que los comercios intensifiquen sus ventas. Las fachadas de los
edificios, particularmente de los coloniales, han sido objeto de diversas obras de

mantenimiento, con lo que se ha logrado contar con una calle turistica y comercial.

llustracion 32 - Calle Madero Fuente: mdsmexico.com.mx - lostoursdelcentrohistorico.com.mx

Respecto al proyecto de pavimentos, este se desarrollé con la vision de una
plataforma Unica de transito universal. Los vehiculos de servicio cuentan con acceso
en un horario restringido, de manera que el paso peatonal se mantenga continuo.
El disefio de la calle permite una plataforma a nivel, que va de lado a lado de la

seccion, en tanto un conjunto de bolardos impide que los vehiculos motorizados
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ingresen en la zona fuera de los horarios acordados. La modificacién del corredor
permitié crear trincheras, ocultas a la vista, para todos los servicios generales,
favoreciendo asi la imagen de la calle. El proyecto arquitectonico prevalecié sobre

el aspecto netamente técnico.

El mobiliario urbano y la jardineria convirtieron el espacio en una zona moderna,
simple y con preferencia al paso continuo. Sin embargo, el comercio alrededor
permite al peaton detenerse en alguno de los restaurantes para disfrutar la calle. La

combinacion complementa el formato de calle-espacio turistico.

llustracién 33 - Calle Madero Fuente Revista Chilango - Infobae

Finalmente, queda un cuestionamiento respecto al destino de las tradicionales
Opticas de la calle Madero. Una de las caracteristicas del centro historico de la
CDMX es que existen calles enteras ocupadas por comercios de una misma
especialidad. Asi, hay calles especializadas en electrénica, deportes, equipo
fotografico, atuendo para novias y quincearieras, boneteria, telas, papeleria, entre
decenas mas. En la calle Madero, las 6pticas cuentan con una tradicion de 200 afios
y su presencia podria estar sufriendo una disminucién considerable, a partir de esta
intervencion que demanda la instalacion de comercios que puedan generar mayores
ventas. Aun asi, es cierto que los pequefios comercios han migrado a las partes
superiores de los edificios, para dar paso a una renovacion completa del comercio
en la zona. También es verdad que se ha ampliado la oferta a una base econdémica
de menor venta, respecto a la que genero la intervencion en los niveles comerciales
a nivel de piso. La ilustracion 33 muestra edificios coloniales que, en su mayoria,

utilizan sus niveles de acceso directo a la calle para los grandes almacenes. Sin

BEE ¢



La peatonalizacién en la zona del centro histérico de Toluca en un comparativo con otras experiencias de movilidad urbana

embargo, también se observan edificios que utilizan varios de sus niveles para dar

cabida al comercio complementario.

2.6 Caso Val ‘Quirico, Tlaxco, Tlaxcala

Meéxico, Zona Cenitro

llustracién 34 - Ubicacién Val 'Quirico,
Tlaxcala, México. Fuente: elaboracion

propia.

Val 'Quirico es un pueblo artificial de tipo
provenzal, creado en el estado de Tlaxcala.
Concebido por Adolfo Blanca y José Antonio
Encinas, sus socios principales, se trata de un
centro turistico creado en el casco antiguo de
una hacienda, en el afio 2014. Se ubica a 18
km de la ciudad de Tlaxcala y a 24 km del
estado de Puebla, aunque su acceso principal
es por la autopista México—Puebla. En la

ilustracion 34 se muestra su ubicacion.

Construida bajo el concepto de una villa
provenzal italiana para ser recorrida a pie, en

ella  conviven vivienda, comercio Yy

espectaculos. Su arquitectura esta basada en la de los pueblos de San Quirico, en

La Toscana, Italia, y Pedraza, Espafia, al norte de Madrid.

llustracion 35 - Val 'Quirico, Zécalo. Fuente: imagen propia.
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El poblado esta construido alrededor de un casco de hacienda, respetando las
estructuras existentes, pero enriqueciéndolas con arquitectura nueva que imita la
imagen de los pueblos italianos y espafoles. La zona consta de cinco plazas:
Plazuela de los Haces, Zo6calo, Casa de los Abuelos, Plazuela de los Hidalgo y
Plazuela de los Blanco, todas ellas, areas relativamente pequefias que se

comunican entre si a través de pasillos.

Cada plaza tiene restaurantes, tiendas, habitaciones privadas,

hoteles y servicios. La ilustracion 35 muestra la arquitectura

desde una de las plazas donde se ofrecen espectaculos,

2

servicio de restaurante y tiendas de tipo artesanal de alto

A

disefio. En cada plaza hay espacio para espectaculos en vivo
QR7-3Comonace  que detienen el flujo de las personas. Actualmente, es el
Val Q'uirico? Lo L o

principal centro de atraccion turistica de Tlaxcala.
A través del cédigo QR 7 se puede acceder a una entrevista con los creadores de

esta villa, en la que nos hablan sobre su conceptualizacion inicial.

A diferencia de los otros casos, en Val ’Quirico no hubo una intervencion para lograr
la peatonalizacién del area, sino que asi fue concebida: como un area peatonal con
actividad comercial al centro, y con vivienda y circulacion vehicular alrededor de la
zona. El flujo peatonal es inducido por las atracciones que se presentan en los
diferentes centros, asi como por la arquitectura que invita a caminar para conocer
cada rincon. Los beneficios en materia de turismo, industria restaurantera y
comercio son evidentes ante la cantidad de personas que la visitan diariamente,

siempre dispuestas a conocer y consumir dentro del complejo.
2.7 Toluca Centro Historico

La ciudad de Toluca —del nahuatl Tollohkan— es la capital del Estado de México. La

zona metropolitana ocupa el quinto lugar entre las ciudades mas grandes del pais 'y
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cuenta con aproximadamente 2.5 millones
de habitantes. En la ilustracion 36 se

muestra su ubicacion.

La accesibilidad a la zona del centro histérico

de Toluca es complicada debido a la

7

saturacion vehicular, particularmente en las

SN
l@. eren 7o e NOras pico, que impide a todos los modos de

~ transporte contar con una movilidad

\ /
o

adecuada, mientras que la peatonalizacion

lustracion 36 - Ubicacion Toluca, Estado € enfrenta a que ciertas areas o corredores

de México, México. Fuente: elaboracion

propia se convierten en zonas de distribucion. Ante

esta realidad, es necesario, y factible,
realizar un ordenamiento vehicular tanto de autos privados, como de transporte
publico y motocicletas, como parte de un plan de movilidad alrededor de esta area
de estudio. Ahora bien, los puntos de atraccidbn mas importantes en la zona son:
oficinas de gobierno, centros culturales, industriales, comerciales y deportivos, los
gue, evidentemente, provocan una acumulacion de personas. Por ello, aunado a un
estructurado ordenamiento del transito vehicular, es necesaria la implementacion

de espacios intermodales alrededor de estos puntos de atraccion.

La concentracion de personas en algunos puntos relevantes, como las centrales
camioneras, centros comerciales o, en este caso, Toluca Centro Histdrico; ponen
de manifiesto la necesidad de contar con disefios mas funcionales para los espacios
publicos, incluyendo banquetas. En este sentido, resulta imprescindible hacer una
revision tanto de los estudios tradicionales, como de los nuevos manuales de calles,
gue constituyen enfoques actualizados sobre la visién del desplazamiento de las
personas por las calles. Un nuevo concepto que incluya intervenciones de
peatonalizacion combinadas con otros modos de transporte permitiria alcanzar una

movilidad en formatos multimodales, sustentables y de beneficio social.
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2.8 Conclusiones a los ejercicios de peatonalizacion
El modelo de transporte “de la puerta hasta la puerta en automoévil” ha pasado a ser
obsoleto, particularmente en los centros histéricos o areas de gran concentracion

peatonal.

Asumir modelos de areas peatonales para el rescate urbano y turistico en estas
zonas provoca una resistencia natural al cambio, por lo que es importante que las
intervenciones se realicen en el marco de un proyecto global. Con una adecuada
planeacién, se pueden lograr beneficios con intervenciones parciales en el corto

plazo. Al respecto, Castro Lancharro (2018), destaca cinco beneficios:

1. Mejora de la seguridad vial
Mejora de la movilidad peatonal
Reduccion de la contaminacion

Mejora en la calidad de vida

o &~ w DN

Impacto positivo sobre el comercio

Estos puntos coinciden con los beneficios sefiados por otros analistas, asi como
con los testimonios obtenidos a través de los casos revisados. En sus coincidencias
positivas encontramos que la activacién econémica y turistica es un detonante que
impacta al comercio en general, eleva la facturacién y desarrolla los comercios de
franquicia. Adicionalmente, aunque el pequefio comercio es desplazado hacia
afuera de estos corredores principales, también es cierto que cuentan con espacios
en los niveles superiores de los edificios 0 en las calles transversales a la via
peatonalizada. En cualquier caso, el aumento del volumen peatonal ofrece una
mejora para todos: mas oportunidades de empleo local, mayor seguridad y una

mejor imagen arquitectdnica y publica de la zona.
Entre las coincidencias negativas destaca la necesidad de contar con un plan

maestro para evitar intervenciones interminables. Por ello, se debe considerar, a

priori, la ubicacién y reubicacion del comercio, tanto del grande como del pequefio.
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Aunque estas intervenciones buscan especialmente concentrar la peatonalizacion
en los corredores, también es necesario considerar rutas de transporte publico
alrededor de la zona, determinar el nuevo flujo vehicular para el transporte
motorizado, la ubicacién de estacionamientos, y finalmente, la politica de vehiculos

de servicio al interior de estos grandes corredores peatonales.

Estas generalizaciones nos conducen a revisar las caracteristicas clave que

permitieron los puntos de éxito o de fracaso en cada caso revisado:

1. Se desarrollaron importantes campafias de imagen en los casos de Malaga
(Malaga Viva), Sevilla (Piel Sensible + Expo Sevilla), Val 'Quirico (Villa
Provenzal en Tlaxcala) y Times Square (Green Light for Midtown),
constituyéndose en detonadores importantes para el turismo, asi como en una
forma de inclusion para los habitantes locales.

2. Los casos de Bogota y calle Madero utilizaron una estrategia de aproximacion
a la sociedad, partiendo de la necesidad de mejorar la zona en términos de
seguridad, aumento del comercio, revaloracion de los predios, remodelacion de
la infraestructura, asi como de acciones contundentes en materia de
revitalizacion de la vivienda deteriorada.

3. Elhecho de calendarizar la inversion, para ir avanzando por etapas, fue esencial
para ir abriendo espacios de forma programada y de rapido beneficio para los
nuevos y antiguos inquilinos. El caso de Times Square utilizé una estrategia de
Urbanismo Tactico que bien pudiera retomarse.

4. Ademas de la propuesta de peatonalizacion, se atendieron las necesidades
urgentes en cada caso:

a. Malaga. Vivienda deteriorada, ambiente inseguro, infraestructura
deteriorada. Su principal problematica consistia en una rapida disminucion de
la actividad comercial, principalmente por el abandono de la zona y por la oferta

de centros comerciales. Mejorar las caracteristicas de la zona como parte del
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proceso de peatonalizacidn repercutio en la recuperacion del comercio y la

vivienda.

b. Sevilla. Vivienda deteriorada incentivando la migracién de sus habitantes;
ambiente inseguro, basura, pintas en muros, falta de iluminacion, calles
estrechas percibidas como riesgosas. Con los nuevos comercios —entre los
gue destacan las franquicias— y la mejora del espacio publico, se estimulo
la realizacion de nuevas actividades de atraccion al pablico; la imagen de la
ciudad despunté. Al igual que en el caso de Malaga, la peatonalizacion

repercutié en una mejora comercial y de vivienda.

c. Bogota. La zona era cadtica a causa del abandono comercial y de vivienda.
La poblaciéon que subsistié a estas condiciones fueron las clases sociales
de menores recursos Yy, por tanto, con posibilidades minimas para hacerse
cargo de su mantenimiento. Toda la zona estaba en decadencia. El nudo
vial que se causaba en la zona tenia su origen en la concentracion de rutas
norte-sur, norte-poniente, y sur-poniente en doble sentido. La estrategia de
peatonalizacibn  obligd el reordenamiento  vehicular, = mejoré
significativamente la atencion a la poblacién universitaria y doté a la zona

de una mejor infraestructura.

d. Nueva York. La congestion vial, en esa interseccion en particular, hacia
evidente la necesidad de que las autoridades tomaran accion. La
intervencion abarco la creacién de un parque peatonal, acompafiada de una
serie de criterios para replicar la experiencia. Incluso, se publicé un manual
de intervencion para zonas verdes en areas urbanas, a partir del cual se
logré construir varias plazas y zonas con predominio de areas verdes,

acompafando la peatonalizacion.

e. Val 'Quirico: La zona comercial y peatonal se desarroll6 ante la necesidad

de ofrecer a los nuevos habitantes, servicios y productos para su consumo
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regular. El concepto partié de una tienda de conveniencia y, acorde con el
concepto de fraccionamiento, se amplidé hacia la creacion de una extensa
zona de plazas publicas, con edificaciones de estilo provenzal y actividades
de atraccion. En este caso, no habia deterioro que atender, pero si se
realiz6 una intervencion basada en la peatonalizacion, la cual detoné en una

zona comercial con éxito econdmico y turistico.

La tabla 6 muestra un resumen esquematico sobre estos puntos.

Tabla 6 - Comparativo de peatonalizacion en varias ciudades. Fuente: elaboracion propia.

. Impacto
Ciudad Problematica Estrategia Social
Negativo I Beneficios
Migracion de la poblacién hacia ) ; . -
. X Imagen de un nuevo ambiente Aislamiento de esta zona Mayor actividad en las calles
lugares mas retirado s
Vlwgnda ocupada por clases Campafia: MALAGA VIVA Acceso solo peatonal Aumento del turismo
sociales de menores recursos
A‘n’)blente poco amigable para la Marca: MALAGA VIVA Aumento de franquicias
- vivienda
Malaga, - - - - — -
Espafia Deterioro de la infraestructura Trabajo porgrupos sociales Reduccié n de ruido
R educcién del comercio. I|jc|u3|c.)‘n de los interesados ena Reduccionde automoviles
discusién
Oferta de otros sitios 0
. Mejora enlas calles
comerciales
Nueva imagen
) Impacto
Ciudad Problematica Estrategia Social
Negativo I Beneficios
Area comercial tradicional de . Desaparicion del pequeno [Nuevos comercios de mayor
. Imagen de apropiacién civica
dificilacceso comercio perfil
Calles estrechas Campana: Piel Sensible Movilizacion de taxistas Nuevos comercios
Sinacceso vehicular Marca: Expo Sevilla ‘92 Cierre al trafico vehicular Crecimiento economico
M on de | blacién haci . N
igracion de la poblacion hacia Aprobacion de andadores uevos comercios
. lugares mas retirados franquiciatarios
Sevilla, . .
. Rescate de edificios histéricos Mejora del es pacio publico
Espana
Intervencién con participacion Intervencién y mejora en plazas
ciudadana publicas
Resalta sitios distintivos de la
ciudad
Actividades sociales
Uso del espacio publico
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Impacto
Ciudad Problematica Estrategia Social
Negativo I Beneficios
Vivienda ocupada por clases|Peatonalizacion de calles para la|No se termind el sistema de
) . B ; Corredores culturales
sociales de menores recursos ciudadania estacionamientos
A mbient bl la|M de | tividad Falt | on de i d e
mbiente poco amigable para la|Mejora de la COne(?ll\iI ad con|Falta planeacion de tipos de|, .o o de servicios
vivienda otros sitios de atraccion. transporte
Oferta de otros sitios . . Conexi6n  entre sitios  de
Mejora de la gestion del transito. )
comerciales atraccion
. Falta de planificacion y desorden|Conectividad entre sitios Ampliacion de espacios piblicos
B°g°ta! urbano emblemdticos P P P
Colombia [Crisis de movilidad norte, sur y .
5 Mejoras ambientales Presemvacion del patrimonio
poniente
A to d blacion flotant .
umento de pobiacion fotante Mejora de la economia Aumento de seguridad
porla Universidad
Aumento de la poblacidn flotante .
3 Mejoras ambientales /ecologicas
por el comercio
Deterioro
Impacto
Ciudad Problematica Estrategia Social
Negativo I Beneficios
Una de las ciudades més|Estrategia de Urbanisma Téctico, o - |Se mejord la circulacién vehicular
| Previo al ejercicio existia 3 .
densamente pobladas en el|cerrando provisionalmente 5 desviando la cirrculacién hacia
" resistencia al cambio o .
mundo Brooklin vias reticulares
Alta saturacidn vehicular que o . . - . El cierre de la calle provocd
. . Campafia=  Green Light for|lLa imagen politica previa a la -
induce a evitar compra de , - _ espacios para hacerlos
. Midtown intervencion se ponia en riesgo
automdviles peatonales
La interseccidn Times Square|Aprovechar el cierre de la calle|La saturacién de personas "
. ; - . . . . |La gente se apropid de estos
. provocaba conflictos viales que|para que la gente utilice el espacio|persiste, pero hay mas espacios Uevos* espacios
Times alteraban todo elsistemavial usando sillas. para ser distribuida P .
Square, En esta interseccién el espacio|El Urtbanismo Téctico permte la . . . : . .
Nueva York, |vialy peatonal es insuficiente por|repeticién v escalabilidad  del El periodo de intervencidn causa|El ejercicio permitié  desarrolar
7 - - molestia a los usuarios Manuales P eatonales
EEUU el volumen de usuarios ejercicio
Times Square antes de la
intervencién reunia 45 millones de El éxito se replicd en otros sitios
personas al afo (1250 mil similares en elmismo M anhattan
personas diariamente)
Esta esquina es reconocible
internacionalmente. Su imagen es Los espacios verdes mejoraraon
simbolo de la ciudad. Pudiera la imagen y lamovilidad en la zona
quedar enriesgo turistico
Impacto
Ciudad Problematica Estrategia Social

Negativo

I

Beneficios

Val’ Quirico,
Tlaxcala,
M éxico

Nuevo desarrollo de vivienda, en
area rural, alejado de las ciudades
de Puebla y Tlaxcala

Imagen: Vivienda Provenzal

Improvisacion de espacios de
estacionamientos

Aumento del turismo (principal
flujo turistico de Tlaxcala)

Necesidad de proveer servicios
basicos alos nuevos pobladores.

Marca: Val'Quirico

Expansiéon continua de la plaza,
sin fecha de terminacion

Aumento del comercio inteno y,
delazona

Inexistencia de infraestructura

Campana: Experiencia Provenzal
en Tlaxcala

Falta de capacidad por el aforo
peatonal excesivo

Aumento en la contratacion de
personal local

Asentamiento alrededorde casco
de hacienda

Necesidad de mejora en los
accesos  para  automoviles,
autobuses y servicios
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; Impacto
Ciudad Problematica Estrategia Social
Negativo I Beneficios
. . L . |Imagen: Rescate de la historia, L ‘s
Migracién de la poblacién hacia Ubicacién de bodegas en los|Fécil acceso por transporte
. monumentes, patrimonio de la| - §
lugares mds retirados mismaos edificios publico
humanidad.
Ambiente poco amigable para la|Marca: Centro Histérico de la|Caminatas remotas por|Amplios espacios peatonales
vivienda Ciudad de México estacionamientos lejanos con oferta de bienes y servicios
Oferta de otros sitios Cam’pana: Rescate del Centro|Pequeno comercio migré aqalles Aumento significativo del
. Historico / Patrimonio de laflaterales o plantas superiores - a
Calle comerciales . . ~ turismo, comercio y economia
Humanidad mas pequenas
Madero, Grupos de trabajo comunitario / Rescate de edificios
cdm Deterioro de la infraestructura . -
X comercial emblemdticos
México Liderazgo de personajes clave

Alta poblacién flotante por el
comercio de bajos recursos.

Carlos Slm / Zablwdovsky /
Monsivais .. elc

Revaloracion del uso de suelo
(vivienda y comercio)

Vivienda ocupada por clases
sociales de menores recursos -
Vecindades

Aumento de tiendas franquicia.

Etapa de abandono

Aumento de la seguridad
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Capitulo Ill. Caracterizacion del centro historico de Toluca

El poligono de estudio corresponde al centro histérico de la ciudad de Toluca: la
primera zona en desarrollarse como centro urbano en 1522, es decir, hace 500
afos. La concentracion de la oferta de bienes y servicios en esta zona es histérica.
Por un lado, toda la administracion publica opera en esta area, y por otro, como los
servicios que se ofrecen en la zona tienen una alta demanda, también existen
muchas opciones de oferta de donde la ciudadania puede elegir. Esta tendencia a
concentrar todo en un mismo lugar viene desde la fundacion de la ciudad. En la
medida en que se fueron estableciendo las diferentes calles, estas se fueron
llenando con la oferta de servicios por especialidad, o por tipo de productos, de
forma similar a muchos de los centros historicos de México. La demanda busca
entonces estas areas para obtener la mejor oferta. Esto quiere decir que la
densificacion de servicios provoca mayor oferta y demanda, y este movimiento trae
consigo, en primera instancia, una mayor peatonalizacion, pero también una mayor
motorizacidn para acercar a los proveedores y clientes a estas areas comerciales y
de servicio (Bazant, 2020). Este fendmeno sucede regularmente en las ciudades

coloniales de Latinoamérica.

3.1 Ubicacién geografica

El poligono de intervencion (ilustracion 37) se ubica entre las calles Lerdo de Tejada
y Santos Degollado, al norte; Av. Lépez Raydn, al oriente; Av. Morelos, al sur; y Av.
Quintana Roo, al poniente: Con un area de 486,772 m?y un perimetro de 2,970 m?6,

considera 35 manzanas. La ilustracion 38 muestra estas condiciones.

La zona permite caminar tres cuadras en su eje norte—sur, equivalentes a una
distancia de 570 metros de extremo a extremo, o diez cuadras en su eje oriente—
poniente, lo que corresponde a una distancia de 1,000 metros de extremo a

extremo.

16 Datos obtenidos de Google Earth Pro
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llustracion 37 — Propuesta Poligono Peatonal, Toluca Centro Histérico. Fuente: elaboracién propia

De acuerdo con las politicas correspondientes, se sugiere que la distancia a caminar
para realizar transbordos entre los distintos tipos de transporte motorizado, de
alcance largo o medio, debe ser de 500 metros y maximo de un 1 km (Instituto de
Politicas para el Desarrollo y Transporte [ITDP], 2017). Esto quiere decir que

cualquier punto que se considere en el interior de este poligono estara dentro de
estos parametros.
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llustracion 38 — Datos del Poligono. Fuente: elaboracion propia

3.2 Aspectos demograficos

El municipio de Toluca tiene una poblacion de 910,608 habitantes (Instituto Nacional
de Estadistica y Geografia [INEGI], 2019). La Delegacion Centro Histérico abarca

una extension de 1,460 ha, de las cuales el 99% del uso de suelo es urbano, con
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87 habitantes/Ha y 22 viviendas/ha (Instituto Metropolitano de Planeacion
[IMPLAN], 2021). Utilizando el filtro de Espacio y Datos del INEGI, el poligono de
estudio cuenta con 885 viviendas, de las cuales 709 estdn habitadas, 158
deshabitadas y 18 no catalogadas (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia

[INEGI], 2019), lo que nos arroja una habitacién regular de 2,800 personas.

Sin embargo, hay que considerar que a esta poblacion local del centro historico
habria que agregar una importante cantidad de poblacion flotante que acude de las
zonas de alrededor, e incluso de los diferentes municipios. Esta poblacion es
pendular pues, para trabajar, acceden a la zona 7,000 personas, lo que hace que la
residencia regular estable sea de casi 10,000 personas. A estas habra que sumar
las personas que visitan el lugar para realizar compras, trdmites, estudios y
recreacion, entre los motivos principales de visita (Market Data México, 2022). La
proporcion mencionada por el Centro Mario Molina coincide con estos datos,
asignando una poblacion en transito del 135% de la poblacion, lo que equivale a
13,500 personas. De esta manera, en su capacidad méxima, la zona relne

diariamente a 23,500 personas.

3.3 Economia

El centro histdrico de Toluca es un sistema comercial y de servicios con alta
concentracion de oferta y demanda. En la zona comercial, distintiva de esta zona,
operan 1,200 establecimientos de diferentes especialidades. Anualmente, estos
establecimientos generan un total de 2,700 millones de pesos. El gobierno, en sus
distintos niveles, ocupa el 69% de los trabajos remunerados en el &rea (Market Data
México, 2022). El trazo y distribucién del centro histérico se apega al mercado
prehispanico, agrupando comercios por especialidades, de manera que cada zona
se caracteriza por ofrecer un tipo de producto en particular: cuadras de electronica,

manualidades, articulos electrénicos, entre decenas mas.
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3.4 Infraestructura de banquetas

A través de un recorrido por el centro historico de Toluca, pudimos identificar que
su principal infraestructura peatonal son las banquetas. En su trazo general,
comunmente mantiene secciones de calle de diez metros. Estas dimensiones son
atractivas para el disefio, ya que se cuenta con suficiente espacio para dotarlas de

caracteristicas peatonales y vehiculares.

Sin embargo, también encontramos otros arreglos y formatos en las distintas calles:

o Con intervencion para facilitar la peatonalizacion (llustracion 39)
o Que dan prioridad a la infraestructura vehicular (llustracién 40)
o Invasion de ambulantes (llustracion 41)

o Ancho insuficiente (llustracion 42)

o Infraestructura poco amigable (llustracion 43)

o Preferencia por caminar en el arroyo vehicular (llustracion 44)
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BANQUETAS

Aceras con intervencion para facilitar la peatonalizacion
Visita de Campo 25 agosto 2022

llustracion 39 - Aceras con intervencion para facilitar la peatonalizacion. Fuente: elaboracion propia.

1. Calle Mariano Matamoros. Aumento de la seccion de banqueta para mayor peatonalizacién y vegetacion.
Se reduce el nimero de carriles para pacificacion de la calle. Bahias de estacionamiento para reducir
espacios en la via publica.

2. Via Morelos. Banqueta norte. Aumento de la seccidon de banqueta para mayor peatonalizacion y
vegetacion. Se reduce el ancho de seccién, pero se mantienen los cuatro carriles para dar continuidad a
toda la via desde Lopez Mateos.

3. Calle Lerdo de Tejada. Cosmovitral. Aumento de la seccion de banqueta para mayor peatonalizacion y
vegetacion. No hay reduccion y mantiene la continuidad de carriles. No hay estacionamiento por ser via
primaria.

4. Nicolas Bravo. Aumento de la seccién de banqueta para mayor peatonalizacion y vegetacién a partir de
la Via Morelos. Se reduce un carril para pacificacion de la calle. No hay estacionamiento en banqueta
por ser via de continuidad desde la Preparatoria 1.

o Calles con intervencion en las que se retiré un carril vehicular para aumentar
el espacio de banqueta entre 2.50 m y 3.00 m. Algunas intervenciones
consideraron incluir vegetacion, mientras otras aprovecharon el espacio para
dar cabida a postes y sefializacion vertical. En otros casos se realizé un
cambio de trayectoria no recta para los vehiculos, con lo que se pudo
pacificar el paso vehicular, ademas de crear bahias para estacionamientos.
En la ilustracién 39 se muestran ejemplos en los que se puede apreciar
principalmente la amplitud de espacios para la peatonalizacién.
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BANQUETAS

Prioridad a la infraestructura y vehiculos motorizados
Visita de Campo 25 agosto 2022

llustracion 40 - Pricridad a la infraestructura de vehiculos motorizados. Fuente: elaboracion propia.

5.

Calle Nigromante. Aumento de la secciéon de banqueta para mayor peatonalizacién y vegetacion. Se
permite estacionamiento en el espacio peatonal.

Av. Primero de mayo. Calle con trazo original de la ciudad. La seccion de banqueta en ambos lados es
de 0.80 m, no adecuado al niumero de peatones que circula por la zona. Se invaden los carriles de
circulacién norte y sur de forma provisional, para estacionamiento, acceso y salida de motocicletas y
patrullas. Se invade el carril ciclista. Estacionamiento en ambas aceras. Operativamente, se reduce el
paso vehicular a un carril.

Calle Lépez Rayodn. No existe banqueta, el espacio es invadido y habilitado como “estacionamiento
exclusivo” de la Escuela Secundaria Técnica. N° 2”. Los peatones caminan por el arroyo vehicular.
Calle Villada, esq. Hidalgo. A pesar de la ampliacion de banqueta en la calle Villada, la infraestructura de

soporte para el sefialamiento vertical es invasiva al paso peatonal.

o Calles, ampliadas o no, tienen una invasion al espacio peatonal, ya sea por

ser utilizadas como estacionamiento para motocicletas o rompiendo la
continuidad para cruzar automoviles y estacionarlos. Otros casos de invasion
al pasillo peatonal se dieron por postes de luz, teléfono o estructuras de
soporte para sefialamiento de la ciudad. En la ilustracién 40 se pueden
apreciar algunos ejemplos de estos, ademas de otras obstrucciones
provocadas por separadores de carril y vialetas méviles para modificar los

carriles de circulacion.
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BANQUETAS

Invasion del ambulantaje al paso peatonal
Visita de Campo 25 agosto 2022

llustracion 41 - Invasion del ambulantaje al paso peatonal. Fuente: elaboracién propia.

9. Via Morelos, banqueta sur. 11. Calle Santos Degollado
10. Av. Hidalgo 12. Av. Independencia.

o Calles con invasion por ambulantaje, lo cual es bastante comun en el centro
histérico de Toluca. Sin importar el ancho de la seccién de la banqueta, o si
hay o no intervencion previa, el ambulantaje ocupa los espacios disponibles.
En la ilustracion 41 se observan algunos de estos casos donde se puede
notar que, al no estar reglamentado este tipo de actividad, le es posible
ocupar cualquier ancho de banqueta, o incluso bloguear el espacio por
completo, lo que reduce significativamente el &rea de transito para el peatén,
o definitivamente le obliga a bajar al arroyo vehicular. En todo caso, el
espacio para el paso peatonal es transgredido y reducido en prejuicio de la
movilidad y con ello, de la habitabilidad de la ciudad.

o Calles que se construyeron para delimitar el arroyo vehicular, del paso
peatonal, pero que no cumplen con el ancho suficiente siquiera para el paso
de una persona. En estos casos, el peatén es obligado a interrumpir el paso

por la banqueta y bajar al arroyo vehicular.
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BANQUETAS

Ancho insuficiente para el paso peatonal
Visita de Campo 25 agosto 2022

llustracién 42 - Ancho insuficiente para el paso peatonal, Fuente: elaboracién propia.

13. Av. Lerdo de Tejada 15. Calle Lépez Raydn
14. Av. Lerdo de Tejada 16. Calle Juan Aldama

o Las calles se han adelgazado para dar espacio a mas carriles vehiculares, al
grado de hacer imposible caminar en condiciones de seguridad y confort.

o La infraestructura en varias calles presenta invasion de las banquetas por
estructuras de soporte para la sefalizaciéon vertical, o por la extension del
comercio fijo hacia la banqueta, o por la actividad de vendedores ambulantes
en la via, como se puede observar en la ilustraciébn 42. Las imagenes
evidencian la necesidad de una politica de banquetas que incluya una

normatividad especifica para las instalaciones en espacios publicos.
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BANQUETAS

Infraestructura poco amigable a la peatonalizaciéon
Visita de Campo 25 agosto 2022

llustracion 43 - Infraestructura poco amigable a la peatonalizacion, Fuente: elaboracion propia.

17.

18.
19.

20.

Calle Santos Degollado. Parque de la Ciencia Fundadores. Banqueta con 0.30 m de altura. Dificulta el
paso peatonal y de sillas de rueda, asi como la apertura de puertas de estacionamiento.

Calle Sor Juana. Dafio en la superficie de la banqueta.

Calle Primero de mayo. Modifica el paso peatonal en el plano horizontal para construccion de rampa de
acceso — salida de vehiculos.

Calle Lerdo de Tejada. a) rampa estrecha. b) lineas de paso peatonal degradadas. c) pendiente de rampa

desnivelada.

o Calles con especificaciones 0 mantenimiento inadecuados. Algunos de estos
casos se encuentran en la ilustracion 43, imagen 17, donde se resaltan:
peralte de banqueta demasiado alto, losas de concreto fracturadas con
superficies irregulares, cambios en la superficie a nivel, provocando cambios
de pendiente para dar acceso a estacionamientos, falta de mantenimiento en
la superficie de compresién del arroyo vehicular, consideracion de espacios
angostos para el paso de sillas de ruedas que, por su pendiente y ancho, en
lugar de facilitar el paso peatonal, provocan mayor irregularidad al andar.
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BANQUETAS

Preferencia por caminar en el arroyo vehicular
Visita de Campo 25 agosto 2022

llustracion 44 - Preferencia por caminar en el arroyo vehicular. Fuente: elaboracion propia.

21. Calle Nicolas Bravo 23. Calle Lerdo de Tejada
22. Calle Miguel Hidalgo 24. Calle Independencia.

o Calles que requieren ser consideradas con prioridad para el peatén, debido
a que cualquier intervencion sin este criterio obliga al peatén a encontrar sus
propios caminos. La ilustracién 44 muestra casos donde la infraestructura
provisional o definitiva no da solucion al paso peatonal, por lo que las
personas se ven obligadas a modificar el paso esperado, por uno mas
practico. La importancia de las banquetas es que constituyen la division entre
vias peatonales y vehiculares; ambas, con sus restricciones, brindan
seguridad a sus respectivos transitos. Banquetas que no facilitan el transito

son ignoradas o modificadas para conseguir un trayecto mas facil.
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3.5 Movilidad

Como ya se ha mencionado en varios momentos del presente estudio, el centro de
la ciudad de Toluca concentra naturalmente a un gran nimero de personas y, en
consecuencia, de vehiculos que las transportan. Este concepto se define como
centralidad urbana y es provocado por la concentracion de la oferta y la demanda,
también llamada aglomeracién econdémica: un pequefio espacio donde se reline una
gran parte de las actividades comerciales de produccién, distribucion y consumo
(Liévanos Diaz y Villar Calvo, 2015). Este ciclo consolida la actividad de los centros,
hasta que otras plazas comerciales ofrecen puntos de atraccién similares o
competitivos, que captan la atencién de los consumidores por estar ubicados en

trayectos mas préximos que el centro de la ciudad.

Desde el punto de vista de la movilidad, se realiz6 un analisis sobre el tipo de
transporte que las personas eligen para desplazarse al centro de Toluca. Cabe
sefalar que esta revision se refiere al nUmero de personas y no a la cantidad de
vehiculos que ingresan al centro- Las cifras obtenidas son las siguientes: el 59%
llega en autobus, el 3% en colectivo o taxi, y el 18% lo hace en automdévil o
motocicleta particulares. Si se agrupan estos datos, el 62% de las personas utiliza
el transporte publico, 18% utiliza transporte privado y el 20% llega caminando o en
vehiculos no motorizados, como es el caso de la bicicleta. Los datos generales se
pueden observar en la ilustracion 45, donde se incluye el desglose de lo diferentes
tipos de vehiculos. Esta informacion se deriva de la encuesta realizada para la

determinacioén de la peatonalizacion en el centro histérico de Toluca.
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3.6 Encuesta de transporte

TRANSPORTE POR MODO

MODOS % %
AutobUs 59.0% r
Combi

- Transporte

Colectivo 1.5% PUbII 62% TRANSPORTE
P~ 0% ublico QIORIZADO
Moti y Bici Taxi
Automovil 10.6% Transporte r . IRAN
Motocicleta 7.1% Privado il
Bicicleta 4.0% No r ]
Peatdn 16.2% Motorizado 20%

llustracion 45 - Transporte por Modo, Fuente: elaboracion propia.

La primera conclusion contundente derivada de este ejercicio es que un 80% del
arribo a esta zona se realiza sin el uso del automovil, por lo que, a priori, se deduce
la necesidad de brindar facilidades a estos modos de transporte por sobre los
automoviles. Una segunda nota relevante se refiere a considerar que estos
automoviles son los que ocupan mayor volumen en las superficies de rodadura, lo
que demuestra que, desde su aparicion, la calle se ha pensado para priorizar a los

automoviles.

En la ilustracion 46 se presenta una proporcion equivalente, lo que quiere decir que
se asigna la capacidad a cada modo de transporte, en funcidon del nimero de
personas que traslada. De esta manera, tenemos que por cada cien personas que
arriban al centro de Toluca, se utilizan dos autobuses, nueve automoviles, siete
motocicletas y cuatro bicicletas. El vehiculo principal, y evidentemente el menos
eficiente, es el automdévil. Visto de otra forma, se necesitan 18 motores para
transportar a cien personas. Su desglose corresponde a dos autobuses
transportando a 66 personas, 21 automoviles transportando a 27 personas, siete

motocicletas con una persona cada una, dos bicicletas para igual niumero de
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personas Yy finalmente, 16 personas llegan caminando a esta zona. La ilustracion 46

presenta estos datos de forma gréfica, lo que es mas amigable a la vista.

PROPORCION EQUIVALENTE

1m <18

Wiy MOTORES
PERSONAS

il i e e
il e o 5o |

/

59 14 7 4 16 | PERSONAS
‘r ‘ : Y

75% 18 % 7%
PUBLICO PRIVADO NO MOTORIZADO

llustracién 46 - Proporcion Equivalente, Fuente: elaboracion propia.

Una revision a las caracteristicas de esta poblacion nos refirio que el 59% de las
personas en el centro histérico son mujeres, mientras que el 41% son hombres,
comportamiento que muestra una ligera desviacion en relacion con los datos del
Censo de Poblacion y Vivienda para el afio 2020, pero que se encuentra dentro del
rango esperado (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia [INEGI], 2020)
(51.44% mujeres, 48.56% hombres).
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CARACTERIZACION

O MODO DE TRANSPORTE

oo | 850 0055 T

Trabajo Salud Estudio Tramites Economia Placer Paso  Ofros

20.1% 122% 19.4% 13.3% 4.6% 6.1% 8.7% 6.6%
n 1.5% COLECTIVO
1.0% TAXI
P RECUENCIA t iy iy o . auto
Diario 39.2%

o Frecuente 18.5% \ m 71% MOTO
1 Quincenal 11.1% T
J Mensual 9.0 % @‘b 4.0% BICI
| Esporadico 22.2% todo nada & 16.2% CAMINA
15.5% 31.0%

llustracion 47 - Datos significativos de la caracterizacion de visitantes al Centro Histdrico. Fuente:
elaboracion propia.

La ilustracién 47 presenta de manera grafica los siguientes datos derivados de la
encuesta: Los motivos principales por los que la poblacién se desplaza hacia el
centro de Toluca son: trabajo 29.1%, estudio 19.4% y salud 12.2%. La suma de
estas actividades alcanza el 60.7% de los motivos para visitar la zona. El 39.2% de
las personas que acuden al centro de Toluca lo hacen con una frecuencia diaria, lo
gue representa un movimiento pendular regular que se explica con la asistencia
permanente de los trabajadores. Un 18.5% de los visitantes no acude diario, pero si
lo hace con frecuencia (entre 2 y 4 visitas). Un 22.2% visita la zona de forma
esporadica, lo que significa un porcentaje alto que se explica con el hecho de que
Toluca es la capital del estado y en ella se ubican las oficinas de la administracion
publica federal, estatal y municipal, que suelen requerir la presencia de las personas
—que no necesariamente provienen de lugares cercanos— para realizar diversos
tramites. Sea cual sea el motivo por el cual se acude al centro histérico de Toluca,
lo cierto es que, una vez llegando a la zona, hay una gran cantidad de restaurantes,

museos Yy diversas actividades para complementar la visita.
El 4 de octubre de 2022 se procedié al levantamiento de 200 encuestas directas,

orientadas a identificar la caracterizacion de la peatonalizacion en el centro historico

de Toluca. Retomando el inciso 3.2 Aspectos demograficos (primer parrafo) y el
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manual de “Disefio y Elaboracion de Encuestas Locales de Movilidad Sostenible”
(Federacion Espafiola de Municipios y Provincias) para disefiar una encuesta en
centros de actividad mediante software convencional (Excel o SPS) y aplicacién
hacia nucleos o zonas de atraccion de viajes para obtener la caracterizacion de los
viajeros (p. 29). Tomando en cuenta el tamafio de la muestra, 885 viviendas, 1,032
habitantes, el disefio considera 87 encuestas, sin embargo, se definié aplicar 200
entrevistas in situ, de forma que se pudiera obtener una mayor cantidad de

informacion en las dos posiciones de alta concentracion peatonal.

a) Cosmovitral: Pargue de la Ciencia

b) Lopez Rayon e Hidalgo

Bajo estas condiciones se determina obtener un 10% de error estadistico y 95% de

nivel de confianza.

Una de las preguntas de la encuesta se relaciona con el deseo de peatonalizar el
centro histérico. Lo resultados son significativos, sobre todo si se considera que el
ejercicio se realiz6 en el corazén de la zona y en un dia laboral. El resultado para
peatonalizar la totalidad de la zona fue del 15.5%; y para peatonalizarla de forma
parcial, del 53.5%. Sumando ambas tendencias, el porcentaje de aceptacion a la
peatonalizacion es de 69%, mientras que mantener las condiciones actuales es de
31%.

En la ilustracion 48 se presenta el cuestionario aplicado, el cual consta de 12
preguntas. Mas adelante, se muestra el resultado gréafico de las respuestas para
cada una de las distintas respuestas, con sSus respectivas asociaciones e

interpretaciones.
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ENCUESTA PEATONAL

DIRECTA

Caracterizocitn de la peatoralzocion generd, fipologia de tansporte,

sociolégica y de moviided en =l centro histérco de Toluca,
Esfodo de Mesico.

La informacion proporcionada es de caracter confidencial, no se solicitan daotos

personales. La informacion suministrada fiene un uso académico para conocer el fipo

de movilidad en el centro histarico de la ciudod de Toluca, Estado de México.

1. Genero
-  Femenino
Masculing

2. Forma de llegada
-  Caminando

Bicicleta | patfin
Motocicleio
Aol
Autobis

Citro

Audolds

Combi

Colecfivo

Taxi

Moto faxi o bici toxd
Motocicleta
Andomail

Bicideta

3. Tipo de vehiculo
-  Caominando

4. Motivo de viaje

5. Frecuencia

&.Tipo de visitante

Trabajo -  Diaro - Principal
Salud - Vargs veces por semana - Acompafanie
Eshudic - GQuincenal [2 por mes)
Tramites - Mernsual [1 por mes)
Econdrmicos - Poco frecuente
Placer
D paso
Oinos:
7. Origen del Viaje 8. Marca, modelo, ano 9. Profesion | Actividad
- Colonio y/o Codigo Postal {solo outomaviles) - Eshudiante
- Trobcjodor
- Empresario
- Amode Casa
- Jubilado
- O

10. Costo de Transporte 11. Cuantos cambios de 12. iSena conveniente que

|sole pectones] fransporte se usan para el cenfro de Toluca se
- $0afiz llegar al centro convirtiera en zona de
- f12adw - Dfcem| caminantes?
- $51ajs0 = 1[unal - 3, [fedo)
- $B1afi00 -z |":|‘:‘5;I - %, [glgunas cales o Tonas)
- hidsde 3100 T I*:::-m - Ha

- Masded

llustracién 48 - Cuestionario levantado para la caracterizacion del centro histdrico de Toluca.

Fuente: elaboracion propia.

Consideraciones para las preguntas:

1.

Género. En términos de movilidad, el dato es relevante para confirmar la
necesidad de inclusion social, y consideraciones para los probables ciclos
y rutinas en transito peatonal la zona de estudio en funcion del género.
Forma de llegada. Se refiere a la forma preponderante de arribo a la

zona de estudio en su ultima aproximacién (ultima milla).
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11.

12.
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Tipo de vehiculo. Esta pregunta considera al tipo de transporte que se
utilizé como modo principal y preponderante para el arribo de la persona
desde su origen hasta la zona de estudio.

Motivo de viaje. Se refiere a la intension de viaje hacia el centro de
Toluca.

Frecuencia. Diario: se refiere por lo menos 5 visitas al centro. Frecuente
considera entre tres y cuatro visitas por semana. Quincenal son 2 visitas
por mes. Mensual: una visita mensual. Esporadico, menor de 1 visita
mensual.

Tipo de visitante. Esta pregunta se refiere a la actividad principal que le
lleva al centro de Toluca.

Origen del viaje. Lugar de inicio del viaje hacia el centro de Toluca.
Marca, modelo, afio. Esta pregunta aplica como optativa a las personas
gue llegan en automovil particular.

Profesion / Actividad. Actividad que desempefa la persona encuestada.
Costo de transporte. El valor del transporte local es de $12, valores
menores corresponden a accesos a pie. Valores menores de $50 se
refiere hasta 4 transbordos en autobuds o combinacién con otros tipos de
transporte. Valores menores a $80 se refiere hasta 6 transbordos o
combinacion con otros tipos de transporte, este limite seria la
consideracion maxima para transporte dentro de la zona metropolitana
del valle de Toluca. Valores menores a $100 se refiere hasta 8
transbordos en autobls o combinacion de otros tipos de transporte. Este
valor se refiere a comunidades foraneas alejadas o fuera de la zona
metropolitana del valle de Toluca. Rangos mayores a $100 se consideran
exclusivamente de otras ciudades.

¢,Cuantos transbordos se usan para llegar al centro? Numero de
transbordos utilizados para llegar al centro de Toluca.

¢ Seria conveniente que el centro de Toluca se convierta en zona de
caminantes? Opinidn sobre la peatonalizacion de la zona centro

historico.
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Este cuestionario es una adaptaciéon y adecuacion de la “Encuesta de habitabilidad
en los Centros Historicos Patrimonio Mundial” (Asociacion Nacional de Ciudades
Mexicanas, Patrimonio Mundial, 2019) que caracteriza este tipo de zonas, con el
objetivo de obtener informacion que nos permita conocer las caracteristicas

principales de los centros historicos, en este caso bajo un enfoque de movilidad.

ENCUESTA PEATONAL

Género

70.0%

59.0%

60.0%

50.0%

41.0%

40.0%

30.0%

20.0%

10.0%

0.0%
Femenino Masculino

Grdfica 1 - Encuesta peatonal por género. Fuente: elaboracion propia.

Pregunta 1 — Grafica 1. Visitantes al centro histérico de Toluca por género.
femenino: 59%, masculino: 41%. Estos datos son similares a la poblacion total del
municipio de Toluca. De acuerdo con el IMPLAN, para el afio 2020 la poblacion
femenina representaba el 51.8%, y la masculina el 48.2% (Instituto Metropolitano
de Planeacion [IMPLAN], 2021).
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ENCUESTA PEATONAL

Forma de llegada

70.0%

62.3%

60.0%

50.0%

40.0%

30.0%

20.0% 15.6%
8.5% 9.5%
10.0% 2.0%
0.0% - — - 0-0%
Caminar Bid Moto Auto Otro

Grdfica 2 - Encuesta peatonal por forma de llegada. Fuente: elaboracion propia.

Pregunta 2 — Gréfica 2. Forma de llegada: Destaca el 62.3% que usa el autobus,
seguido por el 15.6% que realiza caminata de aproximacién. Ambos modos suman
el 77.9% y simbolizan una proporcion de mayoria comparable con el teorema de
Pareto. Esto resalta que el ingreso del autobls en la zona es totalmente relevante
a considerar, dado que el modelo actual propicia saturacion de las vias para evitar

caminar, siendo que la propuesta plantea lo contrario.

ENCUESTA PEATONAL

Tipo de vehiculo de llegada

70.0%
59.6%
60.0%
50.0%
40.0%

30.0%

20.0% 16.2%
. 10.6%
10.0% 2.1% 4.0%
N
Bus Colec Taxi Moto Auto Bici Camina

Grdfica 3 - Encuesta peatonal por tipo de vehiculo de llegada. Fuente: elaboracion propia.

Pregunta 3 — Gréfica 3. El 59.6% de las personas que arriban al centro lo hace en
autobus, 16.2% lo hace en forma peatonal, 10.6% a través del automovil, 7.1% usa
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la motocicleta, 4.0% se desplaza en bicicleta, 1.5% usa el transporte colectivo, y
solo el 1% emplea el taxi. Los vehiculos que no registraron aforo fueron eliminados

de la gréfica por tener valor de cero.

ENCUESTA PEATONAL
Motivo de Viaje

35.0%

30.0% 29.1%
. (]

25.0%

19.4%
20.0%

15.0% 12.2% 13.3%
o 8.7%
10.0% ro 1% 6E%
- ‘0

0.0%
Trabajo Salud Estudio Tramites Economia  Placer De Paso Otro

Grdfica 4 - Encuesta peatonal por modo de vigje. Fuente: elaboracién propia.

Pregunta 4 — Gréfica 4. Motivo de viaje. Los cinco principales motivos para visitar el
centro historico son: 29.1% por trabajo, 19.4% por estudio, 13.3% para realizar
tramites, 12.2% por motivos de salud y 8.7% de paso, lo que significa que la mitad

de estos viajes corresponden a trabajo y estudio.
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ENCUESTA PEATONAL

Frecuencia de visita

45.0%

39.2%

40.0%
35.0%
30.0%

25.0% 22.2%
20.0% 18.5%
15.0% 11.1%
10.0% 9-0%
. 0
0.0%
Diario Frecuente Quincenal Mensual Poco

Grdfica 5 - Encuesta peatonal por frecuencia de visita. Fuente: elaboracion propia.

Pregunta 5 — Gréfica 5: Frecuencia de visita. El 39.2% corresponde a visitas diarias
(lunes a viernes por lo menos) y el 18.5% a visitas frecuentes (entre tres y cuatro
visitas por semana). 11.1% visita la zona de forma quincenal (2 veces por mes),
9% de forma mensual y 22.2% lo hace de forma esporadica (menor de 1 visita
mensual), Esto corresponde a la mitad de los viajes; el 57.7% corresponde a visitas

recurrentes y pendulares.

ENCUESTA PEATONAL

Tipo de visitante

90.0%

76.8%

80.0%
70.0%
60.0%
50.0%
40.0%

30.0% 23.2%

Principal Acompahante

20.0%
10.0%

0.0%

Grdfica 6 - Encuesta peatonal por tipo de visitante. Fuente: elaboracion propia.
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Pregunta 6 — Grafica 6: Tipo de visitante. El 76.8% asiste como visitante principal
para atender diversos asuntos; el 23.2% corresponde a acompafantes, de donde

se deduce que el 53.6% asiste solo.

ENCUESTA PEATONAL
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Grdfica 7 - Encuesta peatonal por origen de vigje. Elaboracién propia.

Pregunta 7 — Gréfica 7: Cddigos postales de origen (general). La metodologia
recaba los principales cddigos postales de origen de las personas encuestadas.
Este criterio refiere 8 ubicaciones significativas. Sin embargo, se asocian los codigos
de las mismas zonas, de forma que estas colonias sean facilmente identificables.
Con la informacion de las respuestas a esta pregunta, se genera la grafica 8 que
asocia las colonias con los codigos postales de origen (datos agrupados). También
se genera la grafica 9 que indica la distancia lineal del centro historico hacia el sitio
agrupado.

o 7% cdbdigos postales 501000 y préximos, San Mateo Oxtotitlan, 5.44 km;

o 6.5% cddigos postales 50210 y proximos, Los Sauces, 8.15 km;

o 6.5% cddigos postales 50250 y proximos, San Pablo Autopan, 7.15 km;

o 6.0% cddigos postales 50010 y préximos, San Lorenzo Tepaltitlan, 4.50 km;

o 5.5% cddigos postales 50200 y préximos, Cuexcotitlan, 9.38 km;

o 5.0% cddigos postales 50020 y proximos, Santiago Miltepec, 1.40 km;
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o 4.0% cdbdigos postales 50000 y préoximos, Toluca Centro, 500 m;
o 3.5% caodigos postales 50110 y préximos, Buenaventura, 2.28 km;
o 3.5% cddigos postales 50250 y préximos, Tlalmimilolpan, 6.37 km;

ENCUESTA PEATONAL
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Grdfica 8 - Encuesta peatonal por cédigos postales de arribo, datos agrupados. Fuente: elaboracion
propia.

ENCUESTA PEATONAL

Distancia lineal (km) del centro histérico al cédigo postal
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Grdfica 9 - Encuesta peatonal con distancias lineales desde el centro histdrico. Fuente: elaboracion
propia.
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Pregunta 8. Marca, modelo, afio. No se obtuvieron respuestas en esta pregunta, por

lo que no refleja resultados.

ENCUESTA PEATONAL

Profesion o actividad

40.0%

35.9%

35.0%

28.3%

30.0%
25.0%
20.0%

15.0% 12.6%

10.1%
10.0%
0.0%
Otro

Grdfica 10 - Encuesta peatonal por profesién o actividad. Fuente: elaboracién propia.

9.1%

—

Estudiante Trabajador  Empresario Ama Casa Jubilado

Pregunta 9 — Gréfica 10: Profesion o actividad. Los resultados indican que el 35.9%
son empleados y 28.3% son estudiantes, por lo que ambos representan los
principales visitantes al centro histérico. El 12.6% son amas de casa, 10.1% acude

por diversas causas, 9.1% son jubilados y 4.0% son empresarios.

ENCUESTA PEATONAL

Costo de transporte para arribo

45.0%
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25.0%
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Grdfica 11 - Encuesta peatonal por costo de transporte para arribo. Fuente: elaboracién propia.
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Pregunta 10 — Gréfica 11: El costo del transporte se considerd solamente para el
arribo al centro histérico. El precio del viaje en autobus es de $12, por lo que las
menciones menores de este valor corresponden a modos no motorizados. Los
demas valores corresponden a la suma de varios viajes, en combinacion con varios

transbordos.

El 38.5% gasta $50 o0 menos en su transporte; 26.5%, menos de $12.0; 17.5%,
menos de $80.0; 10.5%, mas de $100.0 y 7%, menos de $100.0. M4s de la mitad
de las personas, el 65% gastan menos de $50, este valor considera hasta 4 posibles
transbordos, que corresponderian a viajes dentro de la zona metropolitana de

Toluca y no necesariamente como un viaje en corto, dentro del mismo Municipio.

ENCUESTA PEATONAL

Cambios modeles de transporte

45.0%
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Grdfica 12 - Encuesta peatonal por cambios de modo. Fuente: elaboracidn propia.

Pregunta 11 — Gréfica 12: Cambios modales de transporte. El 40.2% utiliza un solo
modo de transporte (llegada directa); 32.5% hace tres transbordos; 12.4% hace dos
transbordos; 10.8% realiza cuatro transbordos; 2.6% llega al centro haciendo cinco
transbordos; y el 1.5% realiza seis 0 mas transbordos. La reticula que conforma la
red de transporte, al ser tipo “plato roto” provoca varias conexiones, similar a
capilares en direccion a las venas principales, con lo que se provocan demasiados

transbordos para lograr largo itinerario desde los derroteros del transporte publico.
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ENCUESTA PEATONAL

Preferencia por peatonalizar el Centro Historico

60.0%

53.5%

50.0%

40.0%

31.0%

30.0%

20.0% 15.5%

0.0%

Total Parcial No

Grdfica 13 - Encuesta peatonal por preferencia por peatonalizar el Centro Historico. Fuente:
elaboracion propia.

Pregunta 12 — Grafica 13: Preferencia por peatonalizar. La aceptacion por un cierre
total del centro histérico es de 15.5%. Una segunda aceptacion, pero de forma
parcial, corresponde al 53.5%. La aceptacion en conjunto es de 69.0%, casi un 70%.
La propuesta que rechaza la peatonalizaciébn es del 31%. Desde una vision
peatonal, es abiertamente deseable el cierre vehicular en funcion de mejorar la

peatonalizacidén en esta zona.

3.7 Levantamiento de aforos discriminados
Mediante un levantamiento de aforos vehiculares discriminados, se midi6 la
afluencia de vehiculos en la zona de estudio. Los datos obtenidos para Lerdo de

Tejada se encuentran en la tabla 7; para Miguel Hidalgo, en la tabla 8.

Los resultados de estos aforos confirman, en primera instancia, que estos datos
coinciden en lo general con el diagrama presentado por la SEMOVI sobre los niveles
de servicio. Nuestra informacion corresponde a 2023, mientras que la de la SEMOVI
es de 2020. Sin embargo, aun cuando pudiera existir diferencia por motivos
distintos, como la pandemia (2019 — 2020) que redujo dramaticamente a la
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poblacidén en la calle, el parque vehicular o en criterios para determinar la semana y
el horario tipico para el levantamiento de aforos; los resultados arrojan que los
valores sobre el “nivel de servicio” en la via coinciden en lo general. Para efectos de
este estudio, estos valores nos permiten validar datos similares. Los criterios de
saturacion presentados para toda la zona se reflejan en la ilustracion 53 (pagina
127).

A partir de las graficas 13y 17, se determiné un punto de maximo aforo a las 09:00
horas, coincidiendo con el horario de apertura de oficinas, escuelas y negocios en
general. La frecuencia de vehiculos es ocupada en un 81% por automoviles, entre
11% y 14% por autobuses, entre 3% y 4% por motocicletas. Los demas valores no

resultan significativos. Este comportamiento se observa en las graficas 16 y 20.

De acuerdo con la tendencia mundial, el automovil utiliza el 81% del espacio vial.
Completando este dato con las encuestas aplicadas en la zona de estudio, el
espacio ocupado por automoviles y motocicletas suma el 85% de la frecuencia en
el espacio publico, transportando, en conjunto, al 18% de las personas. Como se
puede apreciar, estos vehiculos son practicamente unipersonales. Sobre Av. Lerdo
de Tejada, el punto maximo de automaviles es facilmente observable a las 09:00
horas; posteriormente, va decreciendo de manera constante como se aprecia en la
grafica 15. Este mismo efecto se observa sobre Av. Miguel Hidalgo, aunque la
grafica descendente es mas prolongada (grafica 19). Este efecto se explica, en
parte, debido a que la Av. Lerdo de Tejada tiene una vocacion de largo itinerario,

mientras que sobre la Av. Miguel Hidalgo existen varios estacionamientos.

Es importante resaltar que las motocicletas han empezado a ocupar un porcentaje
significativo en la composicién del uso de la via, y la expectativa sobre su
crecimiento es muy alta. Las gréficas 14 y 18 muestran valores relevantes para la

estadistica.
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En el caso de los autobuses que circulan sobre Av. Lerdo de Tejada, se identifico
una baja en el numero de unidades, justo en la hora punta (gréficas 14 y 18). Sin
embargo, en ambas gréaficas se aprecia que la tendencia al uso del transporte
publico de pasajeros es alto y estable a lo largo del levantamiento. Un estudio de
espectro mas amplio, en cuanto a la duracion y diferenciacion del tipo de vehiculos,
podria ser mas preciso en la obtencion de datos sobre autobuses y comportamiento

de las demas variables.

En este horario también se observo que los vehiculos de servicios como gas, policia,
agua y reparto en general mantuvieron una presencia baja en proporcion con el
aforo. Si se observara el comportamiento en un horario mas amplio, es muy
probable que, con la apertura de los negocios, este valor se incrementara. En las
graficas 14 y 18 se observan valores bajos antes del horario punta, asi como la

tendencia a incrementarse posteriormente.

Tabla 7 - Composiciéon de aforo discriminado sobre Av. Lerdo de Tejada. Fuente: elaboracién propia.

Lerdo de Tejada (esqg. Lopez Rayon) _

Carriles 3
Cap. Via {1,400 x carril) 4,200
Aforo / Cap. Via 3,361
indice de Ocupacién 0.800
Nivel de Servicio D

AFOROS 08:30-08:45  09:00 09:15 09:30 09:45 10:00
Bicicleta 7 2 24 31 20 24 109 2%
Motocicleta 36 18 27 51 49 44 224 4%
Automdvil (A) 711 833 733 689 600 500 4,067 81%
Autobus (B) 113 44 100 104 93 118 573 11%
Camioneta Servicio 4 - 7 4 16 9 40 1%
Camidn (C2+) - - - - - - - 0%
Otros 4 - - - - 24 29 1%

876 898 891 880 778 720 5,042 100%

BEEE 13



La peatonalizacién en la zona del centro histérico de Toluca en un comparativo con otras experiencias de movilidad urbana

Aforos Discriminados
Av. Lerdo de Tejada

1,000
800
600
400
200
- _—
08:30- 08:45 09:00 09:15 09:30 09:45 10:00
e Bicicleta = \otocicleta — ALtOmMOvil (A)
Autobus (B) e Camioneta Servicio s Camion (C2+)
e Ot ros

Grdfica 14 - Aforo discriminado de conjunto, Av. Lerdo de Tejada. Fuente: elaboracion propia.

Aforos Discriminados
(sin automavil)
Av. Lerdo de Tejada

140
120
100
80
60
40
20

08:30-08:45 09:00 09:15 09:30 09:45 10:00

e Bicicleta = [\l0tOCiCleta Autobus (B)

e Camioneta Servicio s Camion (C2+) o Ot 10S

Grdfica 15 - Aforo discriminado sin considerar automavil, Av. Lerdo de Tejada. Fuente: elaboracion
propia.

BEEE 1«



La peatonalizacién en la zona del centro histérico de Toluca en un comparativo con otras experiencias de movilidad urbana

Aforos Discriminados
(solo automavil)
Av. Lerdo de Tejada

1,000
800
600
400

200

08:30-08:45 09:00 09:15 09:30 09:45 10:00

— ALtOmMOvil (A)

Grdfica 16 — Aforo discriminado considerando solamente automavil, Av. Lerdo de Tejada. Fuente:
elaboracién propia.

Aforo Discrecional %
Av. Lerdo de Tejada

0
0
0
4% 2%

m Bicicleta = Motocicleta = Automovil (A) = Autobus (B)

= Camioneta Servicio = Camion (C2+) m Otros

Grdfica 17 - Aforo discriminado considerando el porcentaje de frecuencia en la via. Av. Lerdo de
Tejada. Fuente: elaboracion propia.
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Tabla 8 - Composiciéon de aforo discriminado sobre Av. Miguel Hidalgo. Fuente: elaboracion propia.

Miguel Hidalgo (esq. Lopez Rayon) _

Carriles 3

Cap. Via (1,400x carril) 4,200

Aforo / Cap. Via 2,954

fndice de Ocupacidn 0.703

Nivel de Servicio C

AFOROS 08:30-08:45 09:00 09:15 09:30 09:45

Bicicleta 5 - 21 26 - - 53 1%

Motocicleta 32 32 26 21 42 - 153 3%

Automovil (A) 637 689 668 611 447 526 3,579 81%

Autobus (B) 100 111 105 95 111 84 805 14%

Camioneta Servicio 11 5 5 - - 11 32 1%

Camidn (C2+) - - - - - - - 0%

Otros - 11 - - - - 11 0%
784 847 826 753 600 621 4,432 100%

Aforos Direccionales
Av. Miguel Hidalgo

800
600
400

200

08:30- 08:45 09:00 09:15 09:30 09:45 10:00
e Bicicleta = [\l0tOCiCleta Automovil (A)
Autobus (B) s Camioneta Servicio ss=Camion (C2+)
o Otros

Grdfica 18 - Aforo discriminado de conjunto, Av. Miguel Hidalgo. Fuente: elaboracion propia.
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Aforos Direccionales
(sin automavil)
Av. Miguel Hidalgo

120
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20
08:30- 08:45 09:00 09:15 09:30 09:45 10:00
e Bicicleta = [\l0tOCiCleta Autobus (B)
s Camioneta Servicio s Camion (C2+) o Ot 10S

Grdfica 19 - Aforo discriminado sin considerar automavil, Av. Miguel Hidalgo. Fuente: elaboracion
propia.

Aforos Direccionales
(solo automavil)
Av. Miguel Hidalgo

800
700
600
500
400
300
200
100

08:30-08:45 09:00 09:15 09:30 09:45 10:00

s ALtOMOVil (A)

Grdfica 20 - Aforo discriminado considerando solamente automavil, Av. Miguel Hidalgo. Fuente:
elaboracion propia.
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Aforos Discriminados %
Av. Miguel Hidalgo

14% 1%

0%
= 0%

3% 1%
81%

m Bicicleta Motocicleta Automaovil (A) Autobus (B)

Camioneta Servicio m Camion (C2+) m Otros

Grdfica 21 - Aforo discriminado considerando el porcentaje de frecuencia en la via. Av. Miguel
Hidalgo. Fuente: elaboracion propia.

Derivado de los resultados de la informacion recopilada en campo, se deducen

varios aspectos:

A. Durante horarios punta, las vias en el centro histérico de Toluca reflejan
transito significativamente lento. Al medir sus niveles de servicio con “C” y
“D”, se determina que se encuentran saturados.

B. En la comparacion presentada a través de la ilustracién 53, referente a los
resultados de transito obtenidos por la SEMOVI y los nuestros, se subraya
que los datos de la primera corresponden al 2020, mientras que los
levantados para este estudio se realizaron en junio de 2023.

C. Se confirman los niveles de saturacion, aun cuando el parque vehicular —y la
poblacion— siguen creciendo, por lo que el resultado se encuentra dentro de
los pardmetros pronosticados.

D. Se observa una fuerte intervencion por parte de la autoridad en esta zona,
misma que se verifica en la creacion de un carril especial para autobuses,
con objeto de agilizar la vuelta hacia la izquierda desde Lerdo de Tejada

hacia Juarez. Este mismo carril induce el trayecto de los autobuses desde
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Lépez Rayodn, para realizar un movimiento de retorno por Juarez. El hecho
de que el nivel de saturacién se ha mantenido desde 2020, comprueba que

el control para el entrecruzamiento de autobuses ha sido positivo.

Tabla 9 - Niveles de servicio determinados para el centro histérico de Toluca. Fuente: elaboracion
propia con informacién del Manual de Calles.

NIVEL DE VALOR REF. VALOR
5
A

Flujo Libre 0.0-0.8
B Flujo razonable 0.6-0.7
C Flujo estable 0.7-0.8 0.703 Miguel Hidalgo (esq. Lopez Raydn)
D Flujo inestable 0.8-0.9 0.800 Lerdo de Tejada (esq. Lopez Rayon)
E Con Retraso 0.9-1.0
F Extremo lento >1.0

Los datos presentados en la tabla 9 provienen del levantamiento de aforos,
realizados para identificar el volumen de vehiculos en el centro histérico de Toluca,
entre las 8:00 y las 09:30 horas, periodo que corresponde al horario de congestion.
En estos horarios —proporcionados por elementos de la Subdireccion de Seguridad
Plblica y Transito—, se realizd el levantamiento mediante una toma manual de

datos, el dia 5 de junio de 2023, en las ubicaciones:

a) Lerdo de Tejada esquina Lépez Raydn
b) Lépez Rayon esquina Hidalgo
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llustracion 49 - Ubicacion de aforos, comparativo con niveles de servicio publicados por la SEMOVI.
Fuente: elaboracion propia.

Estas posiciones coinciden, ademas, con la encuesta peatonal presentada en el

apartado anterior.

Cabe sefialar que, a través de los oficios correspondientes, se solicité informacion
sobre aforos a la autoridad municipal y estatal., pero no se obtuvo respuesta
positiva. No obstante, a titulo personal —y sin que pueda considerarse como dato
oficial— el personal de estas oficinas accedi6 a brindar cierta orientacion e
informacion. Por este motivo fue que se determiné realizar el levantamiento de

aforos para la obtencion de datos duros.

llustracion 50 - Levantamiento de aforos, Centro Histdrico de Toluca. Fuente: imdgenes propias.

El formato de aforo utilizado se muestra en la ilustracion 51.
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llustracién 51 - Formato de levantamiento de aforos discriminados. Fuente: elaboracion propia.

Las especificaciones sobre clasificacion vehicular estan contenidas en el Manual de

Proyecto Geométrico de Carreteras, donde se definen de la siguiente manera:

NIVEL DE SERVICIO “A”. Corresponde a una condicion de flujo libre,
con volumenes de transito bajos; la velocidad depende del deseo de
los conductores. dentro de los limites impuestos y bajo las condiciones
fisicas de la carretera.

NIVEL DE SERVICIO “B”. Se considera como flujo estable, los
conductores tienen una libertad razonable para elegir sus velocidades

y el carril de operacion.

NIVEL DE SERVICIO “C”. El flujo es estable, los conductores perciben
restricciones tanto para elegir su velocidad, como para efectuar
maniobras de cambio de carril de rebase; se obtiene una velocidad de
operacion satisfactoria. Es deseable que este nivel de servicio sea el

mas desfavorable al que operen las vialidades.
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NIVEL DE SERVICIO “D”. Esta condicion se aproxima al flujo
inestable; la velocidad de operacidén aun es satisfactoria, pero resulta
afectada por los cambios en las condiciones de operacion. Los
conductores tienen poca libertad de maniobra con la consecuente

pérdida de comodidad.

NIVEL DE SERVICIO “E”. En este nivel, los volumenes de transito
corresponden a la capacidad. El flujo es inestable y pueden ocurrir

paradas de corta duracion.

NIVEL DE SERVICIO “F”. Corresponde a los flujos forzados, en donde
los volumenes son inferiores a los de la capacidad y las velocidades
se reducen pudiendo producir paradas debido al congestionamiento

(Manual de Proyecto Geométrico de Carreteras, 2018).

El nivel de servicio se obtiene de la relacion entre la capacidad de la via, y el
volumen vehicular aforado en horario de maxima demanda. De acuerdo con el
Manual de Proyecto Geométrico (Manual de Proyecto Geométrico de Carreteras,
2018), este nivel de servicio vehicular esta definido en 1,450 vehiculos/hora,
mientras que para el Manual de Calles (Manual de Calles, 2019), se define en 1,400
vehiculos/hora. Debido a que este ultimo es una publicacion mas reciente y
orientada al entorno urbano, se determiné utilizar el valor de 1,400 para el presente
estudio. Los valores obtenidos, producto de los datos del levantamiento de aforos
congregados en las tablas 7 y 8, se presentan en la tabla 9.

3.8 Transporte publico en el centro histérico de Toluca

El transporte publico conforma una amplia red que retne a quince empresas de
transporte urbano y suburbano en la zona metropolitana del Valle de Toluca. Estas
empresas proveen sus servicios con 190 rutas, 380 derroteros y 2,605 unidades. A
esto habra que sumar el servicio de transporte foraneo, conformado por 17
empresas, 179 rutas, 358 derroteros y 1,915 vehiculos (Plan Municipal de Desarrollo
Urbano de Toluca, 2018).
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Muchos de estos derroteros pasan por el centro histérico de Toluca, ya sea como
destino final, como cruce hacia destinos mas distantes, o como base y punto de
retorno. Como centro de comunicacién en la zona metropolitana del valle de Toluca
—y no solo como Centro Histérico o comercial—, este primer cuadro es por donde
todas estas rutas de transporte confluyen. En un conteo rapido, mas de 100 rutas
de transporte de autobuses pasan por aqui. Con datos de la Secretaria de Movilidad
para el afio 2022 (Secretaria de Movilidad del Estado de México [SEMOVI], 2020),

hacemos aqui un ejercicio rapido para revisar las rutas que ingresan al centro
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llustracién 52 - Rutas de fransporte publico (Autobuses) que cruzan por el centro histérico de Toluca.
Fuente: Elaboracién propia con datos de SEMOVI (2022)

La ilustracion 52 muestra los derroteros y la cantidad de rutas que circulan por esta
zona. La Av. Lerdo de Tejada registra un ingreso de 45 rutas; Hidalgo, 13; Lépez
Rayon, 15; Instituto Literario, una; y Morelos, 38, o que suma un total de 112 rutas.
Con los datos de la Secretaria de Movilidad, descritos en la pagina anterior,

consideramos que, en una proporcion simple, esta cantidad de rutas implicaria
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1,536 autobuses circulando por la zona durante varios ciclos. En algidn momento
podremos hablar sobre la saturacion de las calles principales por el crecimiento
excesivo en el uso de automdvil, y debido al volumen y frecuencia del cruce de

autobuses de transporte publico por el centro de Toluca.

A lo anterior habra que sumar los derroteros propios de cada ruta —tanto los cruces
de largo itinerario, como los que realizan base para continuar o retornar—, ya que
estas combinaciones crean recorridos que ocupan mas calles y suponen mas

permanencia en la zona.

Dada la significativa cantidad de transporte de este tipo en la zona, datos como los
referentes a niveles de servicio, que se abordardn méas puntualmente en el capitulo
IV, muestran que el transito en esta area estéd practicamente detenido en dias y

horarios pico, lo que nos invita a realizar las siguientes reflexiones:

o La cantidad de rutas de transporte es demasiada para cubrir un area tan
pequefia como lo es el Centro Historico.

o La magnitud de autobuses involucra el desorden de rutas, los espacios a
cubrir y la comodidad del usuario. Sera necesario considerar un estudio de
reasignacion de rutas de transporte.

o La sobreposiciéon de derroteros crea una batalla entre las diferentes rutas, e
incluso, entre los diferentes choferes por ganar la posicién y al pasajero. Esta
practica se debe al tipo de contratacion de los choferes, a la sobre oferta en
la ruta y a las mismas concesiones.

o Habria que retomar la declaracién del Centro Mario Molina sobre la cantidad
de autobuses necesarios para brindar el servicio, donde se menciona una
sobre inversion mayor al 30% de autobuses.

o El volumen de autobuses realizando maniobras por calles fuera de su propia
ruta provoca la reduccion de espacios. Esto crea un efecto de acumulacion
de vehiculos, en esas calles por las que reducen el espacio y el tiempo de

circulacion. Ademas, este efecto se multiplica si consideramos que varios
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autobuses ocupan esas calles “alternas”, tanto en su trayecto de ida, como

en el de vuelta. Es decir, cortan la circulacion por lo menos en dos ocasiones.

La problematica radica en la cantidad de personas que tienen el deseo o necesidad
de llegar o cruzar por el centro histérico de Toluca. Una posible solucion seria
ofrecer una cantidad menor de autobuses, circulando por rutas mas eficientes, lo
que derivaria en una menor ocupacion de espacio por la superficie de rodadura y,
por tanto, en ofrecer mayor velocidad para los otros vehiculos en la zona. EI cambio
de paradigma en la piramide de jerarquia del uso del espacio urbano pone énfasis

en provocar una mayor cantidad de viajes—hombre, que de viajes-vehiculo.

3.9 Conclusiones de la caracterizacion

La composicion del centro historico de Toluca resulta compleja. Su ubicacion
privilegiada para la actividad del Valle de Toluca es, por otro lado, origen de varias
de sus deficiencias. Su proximidad al norte con la Sierra Morelos, Piedra La
Campana y La Teresona, limita la movilidad en el eje norte—sur, por lo que esta se
ha desarrollado en el eje oriente—poniente. Es importante considerar que, como se
ha mencionado antes, la ciudad celebra 500 afios desde su fundacion y el trazo del
centro corresponde a esa época. De ahi que, lo que en su momento significd
modernidad, actualmente no puede tener la misma funcionalidad, debido a la

infraestructura, cantidad de personas y vehiculos que circulan en la zona.

Acorde con las lineas urbanas del siglo pasado, la infraestructura vial dio preferencia
a los automoviles, brindandoles mayor capacidad de desplazamiento. Actualmente,
esa priorizacion se cuestiona al compararse con la cantidad de espacio publico que
se dedica a la movilidad de las personas. El cuestionamiento se extiende al
reflexionar sobre el costo-beneficio de los traslados en vehiculos particulares, en
cuanto a seguridad y eficiencia en la transportacién, siendo que cada vez consumen

mas tiempo de las rutinas diarias.
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De la encuesta realizada, se deduce que hay oportunidad de mejorar varios puntos
relacionados con el transporte publico. Sin embargo, es necesario considerar que
el cambio tendria que ser profundo, por lo que habria que estar preparado para
manejar adecuadamente las posibles resistencias que de ello derivaran.

Toluca es una ciudad dinamica, con distintos tipos y grados de evolucion, por lo que
tendria que ser rescatada como la ciudad que alguna vez fue conocida como

“Toluca la bella”.

Desde el punto de vista técnico, en esta propuesta se observan aspectos
esencialmente de movilidad, pero siempre procurando que las modificaciones
sugeridas conlleven mas y mejores condiciones de habitabilidad, asi como un
sentido de devolucién del espacio publico a las personas y al medio ambiente. En
algun tiempo, antes de encofrar los rios, talar los arboles, tirar la lluvia al drenaje,
demoler edificios que contaban historias de la vida en la ciudad; cuando habia
tiempo de conocer a los vecinos, disfrutar un café, los dulces de la ciudad o un
mosquito con los amigos; cuando se podia convivir con rios, animales, zonas
verdes, ya fuera en tiempos de lluvia o de estiaje; cuando se apreciaba la nieve
sobre el volcan y la portentosa naturaleza; cuando Toluca era casa y refugio de
abuelos, padres e hijos, no comprendimos que, al construir, estabamos limitando

cada vez mas nuestra ciudad.

El centro histérico de la ciudad de Toluca forma parte de la casa de todos, y para
que todos —residentes y visitantes— podamos disfrutarlo, vale la pena buscar
opciones que permitan a las personas, a la ciudad y a la naturaleza convivir en

armonia.
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Capitulo IV. Propuesta de peatonalizacion para el centro histérico de

Toluca

La presente propuesta de peatonalizacion para el centro histérico de Toluca tiene
como premisa ser un ejercicio de movilidad y democratizacion para el uso y disfrute
de esta area. Desde el planteamiento conceptual, se deducen las bondades de la
movilidad peatonal sobre la vehicular, sobre todo cuando el transporte de personas
debe acceder a zonas de alta atraccion y estas se encuentran congestionadas a
causa de una infraestructura insuficiente para la gran cantidad de vehiculos que
desea llegar al mismo sitio. Este es el caso del centro histérico de Toluca y de
muchos otros en diferentes ciudades. La posibilidad de detener los autos y caminar
unas escasas cuadras se convierte en una opcién viable. No obstante, es preciso
reconocer diversas tendencias sociales, entre las que destacan: la idea de que el
automovil particular debe ofrecer trayectos con lineas de deseo de puerta a puerta;
o que el recorrido de una o dos cuadras es excesivamente largo para caminarlo; o

que el transporte publico es deficiente, lento y peligroso.

La declaracion del Derecho a la Ciudad pone énfasis en el fendmeno de la migracion
del campo a la ciudad, proyectando que, para el afio 2050, el mundo concentre al
65% de la poblacién en las ciudades, aunque para México se tiene la expectativa
de que sera al menos el 70%. Para América Latina y el Caribe, la Organizacion de
las Naciones Unidas pronostica un 80% (Organizacion de Naciones Unidas [ONU],
2018). Ante estas predicciones, resulta pertinente retomar la definicion actualizada
de derecho a la ciudad que, de manera resumida, se refiere a otorgar a los
ciudadanos el derecho de usar, ocupar, producir, gobernar y ejercer todas las
actividades, con igualdad de oportunidades para todos (Organizacion de las
Naciones Unidas [ONU], 2022).

Tradicionalmente, el centro histérico de Toluca, como todos los centros historicos,

ha tenido la funcion de centralizar la actividad econémica y social de la poblacion,

por lo que una oferta de opciones amplia y abierta para el mejor uso, transito y
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habitabilidad de esta zona, la dotaria de un nuevo rostro, fresco e incluyente, para

el disfrute de las personas.

Tedricamente, existe una contradiccion entre el deseo de acceder a esta zona, y el
conocimiento previo de las incomodidades que representa trasladarse a ella, sobre
todo por el transito que es esperado desde el inicio del recorrido. Esto hace que, ya
desde la expectativa, resulte cadtico y lento completar el trayecto. El hecho es que
la vialidad hace dificil el arribo a esta zona, por la presencia de una alta cantidad de
vehiculos, especificamente motorizados, que termina saturando no solo las

avenidas principales, sino todas las calles que se ubican en el area.

Niveles de Servicio
A .
. A '@y
®: O
@ L
©-
Vias Arteniales Primanas

llustracion 53 - Niveles de servicio por Interseccion. Fuente: Direccion General de Seguridad Publica
[2020]

En horario punta, el centro historico de Toluca presenta niveles “D”, “E” y “F” en su
capacidad de servicio, lo que indica una saturacion de las calles con un minimo de

22 vehiculos por kildmetro—carril y con ello, una disminucién de las velocidades que
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incluso puede llegar hasta la detencién total (Cal y Mayor y Cardenas, 2018)*’. En
2020, la Direccion General de Seguridad Publica del Ayuntamiento de Toluca
publico los niveles de servicio obtenidos en horario pico para las principales
avenidas de la zona centro de Toluca. En la ilustracion 49 se observa que el centro

presenta mayormente niveles “E” y “F”.

En resumen, la realidad es que no caben més vehiculos en la infraestructura
disponible en el centro, por lo que es necesario esperar a que avancen los que van
al frente y, al ritmo en que estos puedan moverse, ir dando paso a los que vienen
detras. Esta saturacion crea distintos efectos sobre el transito, pero un comun
denominador es la acumulaciéon de demoras para los vehiculos en espera de paso.
A manera de ejemplo, uno de estos efectos es la Paradoja de Braess. Este modelo
tedrico refiere que una via principal corta varias de las calles terciarias que permitian
comunicaciéon entre si, en un efecto similar al de los capilares en la circulaciéon
sanguinea. Un taponamiento en una via principal como Morelos, Lerdo de Tejaday
un tramo de Hidalgo, al estar a una distancia tan préxima una de la otra, provoca
que las calles terciarias de alrededor también se saturen, pues los automovilistas
buscan vias alternas para librar el embotellamiento. Al final, tanto la calle principal
como todas las calles que estan alrededor, se saturan, causando un gran tapon vial
en la zona completa (Manual de Planeacion y Disefio para la Adminstracion del

Transito y el Transporte, 2005).

Una segunda reflexion, popular entre los involucrados en el tema de la movilidad,
se refiere a que un autobus de pasajeros tipo gusano o BRT puede transportar el
equivalente a sesenta automdviles, en el entendido de que cada una de las setenta
personas que viajan en €l equivalen a un automdavil particular que no se usé. La
ilustracion 54 es un buen ejemplo de esto, al mostrar un momento en la via publica
con intenso trafico de automdviles, un autobus y muchas personas tratando de

abordarlo.

17 El Instituto Mexicano del Transporte (PT525) considera niveles de servicio de la *A” ala “E”,
considerando una visidn carretera. La interpretacion de Cal y Mayor considera de la “A" a
la “F", ambos trabajos se refieren al “Highway Capacity Manual”.
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llustracion 54 - Un autobUs tipo BRT tiene capacidad de transportar 70 personas, el equivalente a 70
automaviles. Fuente: Imagen cortesia de Auto10.com

Si se diera prioridad de via al transporte, en funcién de las necesidades de
movimiento de las personas, el privilegio social y democratico seria para los
autobuses y no para los vehiculos particulares, como sucede hasta ahora. Un
sistema de autobuses eficiente dara, en todos los casos, acceso a una mayor
cantidad de usuarios. También se podria considerar la planeacion e implementacién
de transportes masivos como el Metro o el sistema de autobuses tipo BRT?8; incluso,

opciones como el autotrén.

La revisién de los diversos casos de peatonalizacion en distintas ciudades pone
sobre la mesa la complejidad de peatonalizar como un ejercicio simple. Asimismo,
demuestra la importancia de contar con un enfoque sistémico que incluya las
experiencias adquiridas en esas otras ciudades, para ser consideradas en esta

18 BRT = Bus Rapid Transit. AutobUs articulado entre 22 y 30 metros, con capacidad entre 200
y 300 pasajeros. Su uso implica un sistema que permita un transporte mds seguro con
velocidades competitivas y valores de eficiencia por persona fransportada.
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propuesta. La dimension técnica debera contar con los fundamentos suficientes,
ademas de incluir casos de aplicacidon que ya fueron realizados en el entorno
municipal, y en los que ya fueron considerados los distintos actores y condiciones
que afectaron sus propuestas iniciales. Estos ejemplos ofrecerdn también la
oportunidad de enfatizar los beneficios obtenidos en su politica inicial, las

correcciones realizadas y su actividad regular.

De esta manera, la presente estrategia considera una propuesta peatonal
acompafada de diversas directrices, complementarias entre si, y que en conjunto
mantienen congruencia con la Pirdmide de la Movilidad Sustentable, donde se

privilegia la movilidad peatonal y/o activa.

La propuesta de peatonalizacion contempla cuatro ejes: infraestructura, personas,
socializacion y movilidad. Estas, ademas de ser las lineas de andlisis desarrolladas,

son areas complementarias de la propuesta especifica de peatonalizacion.

Los ejercicios comparativos de otras experiencias muestran que la peatonalizacion
simple debe acompafarse de otro tipo de acciones que, en el marco de la

sustentabilidad, daran sentido social, técnico y comercial a la propuesta.

En la ilustracién 55 se muestra el esquema de la propuesta, donde un primer circulo
interno considera la conceptualizacion y el disefio de la zona peatonal, desarrollado
a partir de los cuatro ejes mencionados. Es en este nivel donde se ubica el presente
trabajo, con sus propuestas y acciones a seguir. En un segundo circulo externo se
reconoce que varias de las acciones propuestas requeriran de estudios especificos
mas amplios, en los que sera necesaria, tanto la participacion de la autoridad, como
la coordinacion con varios ambitos de planeacién municipal, estatal y federal que
pudieran determinar un sesgo en la implementacion. Las estrategias especificas
corresponden a casos como: sefalizacion en alguna via para responder a una
necesidad concreta de los usuarios; la aplicaciéon de algun programa social; o la

gestion de fondos internacionales, federales o estatales, los cuales establecen
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reglas particulares para la atencion de caso por caso. En este segundo circulo
también queda establecida la posibilidad de dar continuidad a la propuesta,
siguiendo los mismos ejes de trabajo, y se dejan los espacios para posteriores
estudios y seguimiento, a cargo de las autoridades en sus diferentes &mbitos de

actuacion.

PROPUESTAPEATONAL

esquema para el desarrollo de vision amplia

TONALIZACION

socia

llustracion 55 - Esquema para el desarrollo de la propuesta peatonal. Fuente: elaboracion propia.

Como se menciond anteriormente, en esta ilustracion, los ejes corresponden a:
infraestructura, personas, movilidad y socializacion, cuyo desglose contempla los

siguientes rubros:

Consideraciones en infraestructura
o Vialidades
o Banquetas
o Sefialamiento de aproximacion

o Estacionamientos

Consideraciones de movilidad
o Vehiculos particulares (privados, taxis y colectivos)
o Transporte publico de pasajeros

o Vehiculos de servicio
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o Ciclistas y no motorizados

Consideraciones de sociabilizacion
o Autoridades
o Comercio local
o INAH e Imagen del Centro Historico
o Residentes
o Visitantes (turismo)

Consideraciones sobre las personas
o Accesibilidad
o Continuidad

o Seguridad

4.1 Propuesta de intervencion

La problematica que presentan los centros histéricos y los centros de atraccion
peatonal es complejo. Desde el punto de vista de la movilidad, la infraestructura es
insuficiente para dar paso al volumen de vehiculos en la zona, por lo que las lineas
de acumulacion y los tiempos de demora se convierten en situaciones regulares,
especialmente en horarios pico u horas punta. La movilidad peatonal, ademas de
saturar el espacio de banquetas, pone en riesgo al transito de la zona, al verse en
la necesidad de compartir las areas de circulacién vehicular con los automéviles y

autobuses.

Colateralmente, se presentan afectaciones a la salud por contaminacion de varios
tipos: ambiental (aumento de NOx y COz, particulas PM10, PM2.5 y plomo); acustica
y visual; arquitectonica, por la pérdida y modificacion de fachadas o areas historicas
gue impactan barrios tradicionales e historicos. Adicionalmente, la productividad
disminuye a causa de las demoras y tiempos muertos durante los traslados, y se
incrementa la inseguridad para los peatones de la zona (Red Automatica de
Monitoreo Atmosférico [RAMA], s.f.).
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Ante esta realidad, la peatonalizacion en el centro histérico de Toluca debera
proponer un ordenamiento a estas afectaciones, agregando otros valores como los
observados en las intervenciones de las ciudades analizadas, asi como los
derivados de las reflexiones que el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) ha
hecho sobre el tema. Este considera muy favorable la peatonalizacion en los centros
histéricos de Latinoamérica, mencionando que algunos de los beneficios esperados
son: planificaciébn urbana, creacién de espacios peatonales, ordenamiento del
transito, reorganizacion del transporte urbano, modificacion al uso del suelo, mejora
en la seguridad vial y peatonal, reduccion de la contaminacién, mejora de la calidad
de vida, impacto positivo al comercio (Castro Lancharro, 2018). A lo anterior se
suma la recuperacion del espacio publico y el consecuente derecho a la ciudad y a

la movilidad de los habitantes, en condiciones adecuadas.

La propuesta base del presente estudio consiste en el cierre del centro histérico de
la ciudad de Toluca para vehiculos motorizados, con el fin principal de dar prioridad
a la peatonalizacion. La encuesta realizada muestra una amplia preferencia hacia
esta accion, siendo el 69% de la poblacion entrevistada la que esta a favor del cierre
vehicular y de crear una zona peatonal en el centro histérico de Toluca. Sin
embargo, habra que notar que el 53.5% considera que el cierre deberia ser parcial,
como una forma de garantizar transporte préximo al centro. Por esto, la propuesta
incluye prioridad al transporte publico sobre el vehiculo particular, en todas las

vialidades de este poligono.

Desde la vision de la movilidad urbana sustentable, esta propuesta implica no
solamente un cierre para dar preferencia al peaton; también considera una serie de
acciones complementarias —y necesarias— para que el conjunto genere una zona
caminable, con mayor impacto social, econémico y ambiental; con sustentabilidad
en beneficio de las personas que transiten por la zona; un espacio donde la

economia local mejore su costo por nota (costo por ticket) y donde la
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implementacion mejore sustancialmente la imagen urbana de la ciudad: su

arquitectura, mobiliario urbano, paisaje y vegetacion.

4.1.1. Area de intervencion propuesta

La zona de intervencion considera los limites de Av. Lerdo de Tejada y Santos
Degollado, al norte, Lépez Rayon, al oriente, José Ma. Morelos, al sur, y Quintana

Roo, al poniente. Se trata de un area de 59.7 hectéreas, insertada en el centro

historico de la ciudad de Toluca.

L — L \ 3% { — Limite del Poligono ]
; [\ \ 3 ~T1 R e L
H / - 1 |
o ™\ H L MGomerPedazs ‘ s S
. g s ~ o A ‘
[#»{ Toluca Centro Histoérico [ | Av. Santos Degollado qarkos Do
! 8 L__ § B N | > / i : | _ ’
l § | o} 2 N | —sebostiénierdoBeejodor—T T =~
| g o ! Texcoco———> [ A I -
| | | | (|
| | %
| d= | oluca
e c | >
= o [ —— ol Ll
S f . | " ‘ o
‘ (4 | A Gmal ] ; S
@ > t—Lll L N prierodeMayo—
| S Ly [ ) ‘ | b “
[ | % . P———t & -
L iguettialgoy Cotile——— < [ éico el Cho ‘ J ‘ O UefHidalgoy costita—F
‘ 2 1/ ‘ ro| 2 \
— - § - - 4 ¥ + am | |
— z 2 | z ‘ }- = L-nnc‘.wm‘n
B i < % [ | | ‘ ‘
| z|=2fF 4 || oL
| @ I 3 1 A
‘ 8 2 i 2 ‘ | i { "%,
- [~ Av. José Ma. Morelos ‘ Pyind
| 2 eio Vioe I 7 i [ BN
I 1 § L

llustracién 56 - Area propuesta para el cierre vehicular. Fuente: elaboracién propia.

Al interior de este poligono ya existen calles que dan preferencia al peaton de forma
parcial, o que se contemplaron desde el IMPLAN Toluca?® para ser peatonalizadas
en algin momento. Algunas de ellas se revisaron para conformar la presente
propuesta, encontrando que unas son de vocacion peatonal en convivencia con
vehiculos y otras peatonales en su practica regular. La ilustracion 56 concentra

estas calles, de las que se mencionan los siguientes puntos destacados:

19 IMPLAN = Instituto Metropolitano para la Planeaciéon de Toluca, fue extinto en la
administracion 2022 - 2024.
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Calle 16 de septiembre

Es una calle de solo dos cuadras y tiene trato de callejon. Ya ha sido considerada
como parte de las iniciativas de peatonalizacion del ayuntamiento. Su limite sur es
la Av. Primero de mayo, desde su nacimiento, y su limite norte es la Av. Lerdo de
Tejada, justo frente al Cosmovitral. Cruza por la Av. Independencia, la cual registra
poco trafico debido a que su seccion es de solo 6.40 m y a que uno de los carriles
es utilizado como linea de estacionamiento. Su ubicacion esta4 en el centro de

comercio y manualidades.

Plaza de los Martires

Esta plaza es el centro politico, religioso, administrativo y de justicia, tanto del
Estado como del ayuntamiento. Su ubicacién entre los Portales, el Teatro Morelos,
la catedral, el palacio de justicia y el palacio de gobierno, la convierten en un
andador importante, que solo tiene transito intenso por su costado oriente donde se
encuentra la Av. Nicolas Bravo (ver ilustracion 57). La complejidad de esta plaza se
debe a la continuidad en su limite norte con Paseo Matlalzincas, (cruce al centro) y
en su limite sur con Rafael Hidalgo, casi llegando a la Av. Venustiano Carranza.
Recientemente fue transformada en una plaza ajardinada y peatonal que se
inauguro en septiembre de 2022. Su lado norte colinda con el Palacio de Gobierno
del Estado, sobre la calle Lerdo de Tejada que es uno de los ejes principales de

comunicacioén vial en sentido oriente—poniente.
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llustracién 57 - Plaza de los Mdrtires. Fuente: Secretaria de Cultura y Turismo del Estado de México
(2022)

Calle Mariano Rivapalacio

Esta calle ocupa solamente una cuadra y es la parte trasera de la H. Camara de
Diputados del Estado de México. Su limite norte es Lerdo de Tejada y su limite sur
es Av. Independencia. El ancho de seccion es de 16 m y permite doble linea de
estacionamiento en corddn. Sin embargo, por su proximidad a la Camara, donde el
acceso tiene medidas restringidas, no tiene trafico intenso y practicamente se

acepta como calle mixta con preferencia peatonal.

Parque de la Ciencia Fundadores

El parque tiene una continuidad entre el Cosmovitral y el Parque de los Fundadores,
hasta su limite con la Plaza de los Martires y la Plaza Espafia, ahora Parque de la
Ciencia, con su atractivo principal: el Planetario (ilustracién 58). Es una zona
peatonal con interrupcién en las vialidades de Santos Degollado y de Lerdo de
Tejada. Su proximidad con varios museos, edificios histéricos y monumentos
mantiene un flujo continuo, aunque solo para peatones en transito, pues faltan
espacios para el descanso y vegetacion que provoque sombra. Esta zona peatonal
requiere solamente estrategias para el paso vehicular, especialmente por la
cantidad de rutas de transporte que tienen por derrotero esta zona. Originalmente,

se tratd de un estacionamiento subterraneo de uso oficial que fue aprovechado
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como centro cultural y peatonal. Su remodelacion termin6 en octubre de 2022, por

lo que también se trata de una obra reciente.

llustracion 58 - Parque de la Ciencia Fundadores. Fuente: Ayuntamiento de Toluca (2022)

Los Portales

Tradicionalmente, Los Portales han tenido una vocacion peatonal. En sus
instalaciones se localizan distintos comercios de todo tipo y es sede de ferias y
eventos regulares en el calendario de la ciudad. Aqui, el transito peatonal es interno
por sus corredores, de manera que se pueden saturar particularmente en fechas
festivas. Su proximidad con la Plaza de los Martires al norte, cruzando Av.
Independencia, y con la Plaza Gonzalez Arratia al poniente, cruzando Nicolas

Bravo, conforman una zona tipicamente peatonal.

Alameda Central

El parque es una zona verde de concentracion popular. Est4 rodeado de museos,
comercios, areas de esparcimiento y culturales (ilustracion 59). Dentro de su
mobiliario cuenta con un auditorio abierto que facilita la convivencia. En algin
momento, a finales del siglo XIX, conté con un pequefio zooldgico de faisanes y
aguilas. Actualmente, el parque cuenta con andadores, fuentes y una concha
acustica donde los fines de semana se presentan espectaculos populares. La calle

Hidalgo se ve interrumpida por este parque en su continuidad con Hidalgo Poniente.
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llustracion 59 - Alameda Central. Fuente: Toluca la Bella.com

Plaza Gonzélez Arratia

La plaza cuenta con un estacionamiento subterraneo que actualmente se encuentra
en remodelacion y que permitira una imagen similar a la del Parque de la Ciencia.
Est4 ubicado entre los Portales y el Teatro Morelos. Antes de su cierre para la

remodelacion, se utiliz6 como paseo y teatro abiertos.

Jardin Zaragoza

Ubicado en la calle de Hidalgo esquina con Lopez Raydn, su frente por Hidalgo
resguarda la anterior fabrica de la Cerveceria Toluca y México, construida a finales
del siglo XIX. Actualmente es el Centro Tollotzin, el cual aun conserva la fachada
de dicha cerveceria. El parque es aprovechado para esparcimiento, paseo peatonal,
y como area de concentracién para abordar y bajar de las rutas que pasan por la

calle de Rayon.
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Teatro Morelos

Ubicado detras del Palacio de Justicia del Estado y en contra esquina de la Plaza
Gonzélez Arratia, cuenta con una gran explanada que funciona como parte del
corredor peatonal del Centro Historico (ilustracion 60). La imagen de su claustro

compuesto por cupulas es una de las estampas mas reconocidas de Toluca.
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llustracién 60 - Teatro Morelos, centro histérico de Toluca. Fuente: Mdrmoles Everstone

4.1.2. Zona de intervencién peatonal

Al revisar la zona que motiva la presente propuesta, se observa que las calles
mencionadas y las areas dentro del poligono son ya peatonales o tienen una franca
vocacion para ello. Si se observa la ilustracion 61, donde se marcan estas
ubicaciones, es posible apreciar que, a partir de la Plaza de los Martires y los
Portales, se esta creando una zona peatonal que comunica varias areas dentro del

poligono propuesto.
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llustracién 61 - Zonas y calles peatonales actuales. Fuente: elaboracion propia.

Ciertamente, habra que otorgar relevancia a la informacion que, de forma previa al
arribo a las zonas cerradas o reducidas, se debera brindar a los vehiculos en
aproximacion, a fin de dar oportunidad al conductor para utilizar rutas alternas
dentro de los tramos y tiempos de toma de decisién?® durante su trayecto. También
ser4 importante ofrecer informacion acerca de los beneficios que esta obra

implicara, tanto para la autoridad, como para la sociedad en general.

El solo hecho de intervenir la zona hacia un area peatonal, perfila el programa para
tener buen éxito. Mas aun si afiadimos a las ahora propuestas, las calles
preconcebidas como peatonales y otras varias que ya aparecen con adecuaciones
peatonales en el plano del Centro Histérico. Esto se aprecia con mayor claridad en
la ilustracion 61, donde se observa la inclusién de las calles Hermenegildo Galeana,
Mariano Matamoros, Ignacio Allende, Juan Aldama, Primo de Verdad, ademas de
algunos tramos parciales que implican cierres a la circulacion en Miguel Hidalgo
(entre Juérez y Nicolas Bravo), Nicolas Bravo (entre Miguel Hidalgo y Lerdo de

Tejada), Av. Independencia (entre Nicolas Bravo y Juarez), y la calle de Rivapalacio

20 Este término se utiliza en los procesos de accidentabilidad para ubicar el momento en
que el conductor tiene posibilidad de reaccion y es posible tomar decisiones ante una
eventualidad o incidente durante la conduccion.
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gue, aun cuando ya estaba contemplada, su actual circulacién es de uso compartido

vehicular—peatonal.

Tomando en cuenta la divisién en tercios verticales que corresponde a la zona de
estudio, sobrepuesta a las calles que ya se han considerado peatonales (ilustracion
62), ya sea por usos y costumbres o por la implementacion de medidas desde la
autoridad —primero bajo la estructura del IMPLAN Toluca y después desde el

Ayuntamiento—, es posible identificar los siguientes aspectos:
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llustracién 62 - Propuesta ampliada de peatonalizacion actual. Fuente: elaboracidn propia.

El tercio central (II) estd ocupado por las calles que son o han sido consideradas
como peatonales. El primer tercio (I) en su zona norte, donde esta la colindancia
entre Paseo Molinos y el Teatro Morelos, se distingue por calles pequefas y
angostas, con baja circulacién y que son consideradas como locales. En muchas de
estas seria posible la conversion a calles completas de una sola plataforma, con
prioridad peatonal, pero de uso mixto para el servicio local. Su vocacion actual ya
es de transito apaciguado y peatonal, lo que podria facilitar su conversién a este
concepto. En la zona sur de este mismo tercio (I), dado que sus calles son
conectores locales entre Lerdo de Tejada y Morelos, se verifica una actividad

limitada y bajo transito que pudiera considerarse como local. Por ello, en un sentido
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pragmatico, la implementacion de la peatonalizacion en esta zona es factible y no

requeriria una inversion adicional elevada.
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llustracion 63 - Propuesta ampliada de peatonalizacion, dividida en tres franjas verticales. Fuente:
elaboracion propia.

El tercer tercio (lll) es una zona preponderante e histéricamente comercial. Aun
cuando la enorme cantidad y tipo de pequefios negocios podrian obtener valiosos
beneficios con la peatonalizacién, se requiere de un importante trabajo de caracter
politico y social previo, para explicar las acciones, costos y beneficios de la
intervencién, de manera que la sociedad en general pueda adquirir consciencia
sobre las bondades que una accion de esta naturaleza puede generar en el mediano
y largo plazos, tal como ha sucedido en otras ciudades de México y del resto del

mundo.

Esta intervencion (ilustracion 63) permitiria un aumento de 45,206 m? de areas
peatonales, recuperadas solamente de las calles que se convertirian en esta zona.
Ademas, se estaria ganando una importante area urbana de zonas verdes, sombra,
recuperacion del agua pluvial; un espacio donde el propio mobiliario urbano invitaria
a la socializacién, la convivencia, y al disfrute de las areas comerciales. Este tipo de
zonas suelen convertirse rapidamente en prioritarias para la peatonalizacion y solo

en pocos casos conviven con un transito local de baja velocidad.
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4.1.3. Propuesta en infraestructura

En este inciso se desglosan los lineamientos que la propia infraestructura requiere

para complementar la propuesta general.

4.1.4. Vialidades

La zona propuesta del centro histérico de Toluca presenta diversas vialidades que
fueron analizadas, a afecto de entender los movimientos direccionales. La encuesta
levantada provee un interés de los visitantes por peatonalizar la zona, pero solo de
forma parcial. Su preocupacion principal es contar con acceso al transporte de forma
préxima. Un sector de los encuestados considera que la peatonalizacion merece
una caminata, aunque no muy larga. En todo caso, es necesario considerar que
algunas calles deberdn mantener las rutas del transporte publico, pero, para
garantizar el beneficio, se debera incluir un reordenamiento de los derroteros para
el transporte publico de pasajeros. Dicha modificacion deberd distribuir
adecuadamente las rutas, para evitar la sobre explotacion y saturaciéon de una

misma calle.

De la ilustracion 53 —donde se mencionan los niveles de servicio “E” y “F” en el
centro historico, bajo la premisa de la Direccion de Sustentabilidad Vial del
Ayuntamiento de Toluca—, se deduce que las calles estan en su capacidad maxima
de aforo, o muy préximas en horarios de trabajo. La imposibilidad de recibir mayor
cantidad de vehiculos implica la necesidad de tomar acciones diferentes para dar
mayor movilidad a las personas. Si bien es cierto que la saturacion vehicular no
mejorara —simplemente porque no hay capacidad para dar paso a mas vehiculos—,
lo que si es posible es dar mayor capacidad de traslado a las personas por medio

del transporte publico, si se contemplan estrategias como.

1. Reconocimiento a la saturacion de las vialidades existentes

2. Proponer un criterio de movilidad distinto al existente
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3. Considerar ejes de transporte publico

4. Creacion de alternativas y restricciones al transporte privado.

Criterio. Con la implementacion de la propuesta de peatonalizacion para el centro
historico de Toluca, las vialidades se cerraran de forma permanente al interior de
este poligono y la circulacion regular se vera afectada. De ahi la importancia de
realizar una 6ptima planeacion para las vialidades de la zona. Aqui se plantean
algunos puntos que permitirdn presentar un esquema de circulacion adecuado para

enfrentar la situacion.

El Manual de Calles de la SEDATU (2019) clasifica las vialidades como: primarias,
secundarias y terciarias. A estas se les asigna un propésito, en funcion de su
tamafio, capacidad de servicio y conectividad de corto y largo alcance.
Adicionalmente, contempla una nota interesante sobre el apareamiento entre
movilidad y habitabilidad (Manual de Calles, 2019). Por habitabilidad se entiende al
acceso de bienes, servicios y actividades estacionarias. Bajo estos principios, el
centro histérico tiene una densidad importante de servicios en todas las calles que
conforman el poligono de estudio. En la ilustracion 64 se muestra este concepto

aplicado a la zona de estudio.
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llustracién 64 - Vialidades en funcion de la habitabilidad en el centro histérico de Toluca. Fuente:
Elaboracién propia con imagen del Manual de Calles [2019]

Retomando la imagen 12 del capitulo I, en el inciso Movilidad y transporte en leyes
y reglamentos se definen las areas de alta densidad habitacional para todas las
vialidades. También encontramos que, como vias primarias —entendidas como
conectoras de destinos de largo alcance—, solo Lerdo de Tejada, la antigua
carretera México-Zitacuaro y José Maria Morelos tienen estas caracteristicas de alto
volumen y destino remoto, aunque estrictamente no cumplen con el ancho de
seccién ademas de cantidad de carriles. La mayoria de las otras calles —por su baja
conectividad y su consecuente baja capacidad de servicio, principalmente—, son

terciaras y se consideran de transito local.

La ilustracién 65 desglosa las caracteristicas generales de estas vias, 10 que nos
ayuda a entender que la saturacion vial en esta zona es producto de una mala
distribucion de las vias primarias y secundarias. También esto explica la densidad

vial que afecta los niveles de servicio en la zona de estudio.
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llustracién 65 - Caracterizacion de las vias por movilidad - habitabilidad en el centro histérico de
Toluca. Fuente: Elaboracién propia con imagen del Manual de Calles [2019]

Conviene precisar que, en el caso de Barcelona, el maestro Salvador Rueda,

director de la Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona, plantea que las vias

principales son conectores de areas no necesariamente préximas; las vias

secundarias son para transito de mediano alcance, y las vias terciarias, para

conectar areas vecinas o comunes.

QR 8 -
Supermanzanas.
Concepto urbano.

El ejercicio urbano en Barcelona se basa en un concepto de
supermanzanas (llustracion 66), donde el espacio publico es
entendido como el area donde la ciudad convive y tiene
capacidad de movilidad y socializacién. Esto es lo que hace
humana a la vivienda en las ciudades pues, de otra forma, se
trata solamente de un grupo de casas habitacion, donde la
mayoria de los espacios publicos son ocupados por

infraestructura  para  vehiculos. La estructura de

supermanzanas se desglosa en el QR-8. Este modelo consiste en agrupar modulos

de nueve manzanas. Al interior de estas se permite un transito apaciguado de solo

10 kph, lo que hace posible la convivencia vecinal, andar en bicicleta con los nifios

y aumentar los espacios verdes.
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I MODELO SUPERMANZANAS

Modelo Actual Modelo Supermanzanas

llustracién 66 - Modelo Supermanzanas. Fuente: Plan de Movilidad Urbana de Barcelona 2013-2018

Por otra parte, el modelo propone que la mayoria de los servicios quede al interior
de las supermanzanas, de manera que los trayectos para resolver las necesidades
de la vida cotidiana se reducen a distancias caminables o en bicicleta. Al exterior de
las supermanzanas se procura aumentar el transporte publico, la conectividad

vehicular y el largo trayecto (Rueda, 2015).

Por otro lado, Jaime Lerner (1937-2021), quien fuera tres veces alcalde de la ciudad
brasilefia de Curitiba, realizé una modernizacion de la ciudad, cuyo ejemplo sigue
siendo materia de estudio.?’ Particularmente en temas de movilidad, creé un
sistema de ejes principales que parten desde el centro de la ciudad hacia la periferia.
Estos ejes contienen carriles exclusivos para el transporte masivo, utilizando
autobuses articulados en una Red Integrada de Transporte. Esta red permite una
conectividad de largo trayecto, dejando el recorrido de ultima milla para el transito
del peaton. La ocupacion del espacio publico excedente o complementaria a estos

ejes esta destinada al urbanismo verde y a la creacion de espacios de convivencia.

21 Curitiba también cerrd su centro histérico y calle principal para convertirlo en peatonal,
con resultados similares a los aqui analizados.
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llustracién 67 - Eje de transporte principal, con los pares viales (eje viario). Fuente: Revista Ecococos
[2011]

Acompafando a estos ejes principales, las calles paralelas a ambos lados se
designaron a la circulacién de vehiculos motorizados, particulares y de baja
densidad, los que comunmente ocupan el 80% del espacio publico, frente al 20%
gue ocupa el transporte de personas (ilustracion 67) (Consejeria de Transportes e
Infraestructura (C. Madrid), 2008).

Con base en lo anterior, el criterio operativo para el caso particular del centro
histérico de la ciudad de Toluca considera asignarle la caracteristica de primera
supermanzana, con un area peatonal y acceso a servicios de transporte proximos,
aproximadamente de dos cuadras en su eje norte—sur. De esta manera, la
socializacion, el crecimiento econémico, el beneficio social y el aumento de la
calidad de vida constituiran la forma de convivencia prioritaria al interior de esta

Zona.

Tomando en cuenta los resultados de las encuestas, en los que también es
relevante la preferencia por una peatonalizacién parcial, debido a la importancia que
el usuario de la zona otorga al acceso al transporte publico, se establecen las
siguientes propuestas relacionadas con las vialidades:
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1. El cierre a la circulacion de vehiculos motorizados (automoéviles y
motocicletas) en la zona.

2. Considerar un eje exclusivo y de alta eficiencia para el transporte publico por
la calle Miguel Hidalgo. Este transporte, conformado por autobuses BRT,
debera comunicarse con puntos de transferencia alejados de la zona centro.

a. Este sistema debera operar como un servicio estatal, con opcion para
permitir una Asociacion Publica—Privada (APP). Estos puntos se
tocardn mas adelante en apartados especificos.

3. Considerar como par vial al eje principal, las calles Lerdo de Tejada con
direccién poniente y José Maria Morelos con direccion oriente.

a. Los pares viales consideraran paraderos espaciados, con distancias
que permitan mayor trayecto y menor tiempo. (ver Propuestas de
Movilidad)

4. La zona tendra restricciones para los vehiculos de servicio, carga y
emergencia al interior del poligono peatonal. (ver Propuestas de Movilidad)

5. Algunas calles podran considerar el paso restringido de convivencia
peatonal-vehicular de baja velocidad, pudiendo ser estratégicas para dar
circulacion al transito local, tal como se mencioné en el apartado de
banquetas.

6. Estas acciones deberdn considerar estrategias complementarias de
implementacion y socializacion, retomando los ejemplos de otros ejercicios

en diferentes ciudades del mundo.

4.1.5. Circuito vial

Aunque las estrategias de pacificacién de transito ya se han realizado en algunas
calles del centro de Toluca, la propuesta debera considerar una que afecte a toda
la zona y no solo a unas calles. Para esto, serd necesario presentar una alternativa
de flujo para los vehiculos a los que no se permitiria la entrada a esta zona, en la
gue se contemple la expectativa de demora que esta conllevara debido a la cantidad

de vehiculos. En la ilustraciéon 68 se presenta un circuito alrededor de esta zona,
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reiterando la prioridad de las vias Lerdo de Tejada y Morelos. En consecuencia,

sera necesario actuar también en los siguientes puntos:

a. La modificacion vehicular afectara primero a los derroteros de las rutas del
transporte publico concesionado. Si se garantizan vias de menor congestion,
paradas exclusivas y paraderos en condiciones de exclusividad o
restringidos, seguramente la modificacion serd benéfica. (ver Propuestas de
Movilidad).

b. La restriccidn de acceso a vehiculos particulares no debera ser de forma
directa, sino incluyendo un sistema de estacionamientos que impida hacerlo
en la via publica, o de circulacion confinada y de baja velocidad. Sera

importante dar a conocer anticipadamente estas medidas.

c. Se privilegiard un circuito externo a la zona, para vehiculos particulares
alrededor y fuera de la zona peatonal. En la ilustracion 68 se propone utilizar
las calles Morelos y Lerdo de Tejada como vias de escape de la zona y como
circuito externo a la zona peatonal. Para esto deberan circular de forma
confinada, de manera que se garantice que el cruce del transporte de
pasajeros no se vera afectado por la saturacion que estas vias presentaran

de forma regular.
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llustracién 68 - Propuesta de circulacion vehicular en un anillo exterior, Fuente: elaboracién propia.

Se debera considerar una politica para el acceso de vehiculos residentes y de

servicio, a la zona peatonal (ver Propuestas de Movilidad).

4.1.6. Banquetas

De la revision de la normativa, manuales y reglamentos oficiales para México,
resulta evidente el abismo que existe entre las diferentes definiciones de banqueta.
Cada uno de los documentos ofrece un concepto y caracteristicas distintas. Con la
aparicion del Manual de Calles (2019) publicado por SEDATU, se tiene un
documento que reune diversos conceptos de movilidad, pensados desde el disefio
para las nuevas calles y posibles criterios para la intervencion en banquetas
anteriores. Retomando estos documentos, se presentan tres de los criterios que dan

paso a la intervencion de peatonalizacién en el centro historico de Toluca.

Considerando la clasificacion de las vias de la tabla 2, las vias primarias son
practicamente inexistentes en el centro de Toluca. Por sus dimensiones, en la ZMVT
solamente aplica para algunas vias que son insuficientes para el volumen de
transito. Entre estas sobresalen: Tollocan, Alfredo del Mazo, Solidaridad Las Torres,
Lépez Mateos, Lépez Portillo y Boulevard Aeropuerto. Esto hace énfasis en la

necesidad de contar con vias primarias en la ciudad, que permitan acceder a una
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mejor movilidad. Las vias secundarias corresponden entonces a Morelos, Lerdo de
Tejada y a un tramo de Hidalgo, las que, por tanto, operan localmente como vias
principales para la zona. Con esta descripcion, es posible deducir que la movilidad
al interior del centro de Toluca es restringida y saturada casi por definicion, razén
por la cual se tendran que realizar las adecuaciones necesarias para llevar a la
ciudad capital del Estado de México hacia una mayor eficiencia en lo que a vias

terrestres se refiere.

ViA PRINCIPAL

ancho de via 10.00 m, dimensién mas estrecha en Lerdo de Tejada

= e |

R
' :
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10.00

llustracién 69 - Via Lerdo de Tejada, en su seccion mds angosta. No hay espacio peatonal. Fuente:
elaboracion propia.

En el caso especifico de la calle Lerdo de Tejada, en algunos de sus tramos entre
la estacion del tren y el Cosmovitral, se identifica que en algin momento fue
intervenida para ensanchar su calzada a tres carriles, sacrificando las banquetas
(ilustracién 69). Incluso, existen algunas secciones donde el paso por la banqueta
es imposible y obliga a bajar a la superficie de rodadura, arriesgando el paso a algun

incidente con los vehiculos motorizados.

En la ilustracibn 70 se observa que la seccion es mucho mas amplia, lo que

permitiria mantener tres carriles de circulaciéon, a pesar de crecer las banquetas en
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ambos lados de la calle. Este formato aplica para las calles de Morelos y Lerdo de

Tejada.

Propuesta de Via Principal

ancho de via 19.00 m, dimensién tipo “Morelos” y “Lerdo de Tejada”

T VR
i .i
-—a y Y
Banqueta Amplia 9.60 Banqueta
P [

19.00

llustracién 70 - Propuesta para las calles Morelos y Lerdo de Tejada: un formato de tres carriles y
ampliacion de banquetas. Fuente: elaboracion propia.

Para este caso, hay un par de observaciones. En la ilustracion se resalta el ancho
principal para la peatonalizacion en el lado de ascenso y descenso de las personas,
lo que corresponde al lado derecho de la circulacion. Para el caso de Morelos, esto
debe suceder en su costado sur y en el caso de Lerdo de Tejada, en su costado
norte. Aunque en la via Morelos ya existe una intervencién para la ampliacion de las
calles, su peatonalizacion principal se encuentra en el lado opuesto a las
necesidades de movilidad de las personas, por lo que deberéa reconsiderarse hacia
la ubicacién adecuada.

Otro aspecto se refiere a la necesidad de mantener solamente tres carriles a lo largo
de estas vias. Debera evitarse toda ampliacion a lo largo de la zona urbana, pues
esto provocaria entrecruzamiento de vehiculos al entrar y salir de estos mismos tres
carriles, a causa de un efecto de transito fantasma originado con la reduccion de
velocidad en los carriles que se entrecruzan (Manual de Proyecto Geométrico de
Carreteras, 2018). Para los casos urbanos, el entrecruzamiento suele alcanzar los

tres carriles. De ahi que se provoque un caos vial.
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Una observacion mas sobre este mismo aspecto es el uso del carril para la
circulacién y maniobra de ascenso y descenso. Es necesario determinar, mediante
un estudio, la capacidad real para autobuses en servicio por estas vias, ya que toda
saturacion implicara rebases continuos que provocaran entrecruzamiento y, por
tanto, detencion de vehiculos hacia atrds de estas maniobras. Tal como se ha
constatado en la calle de Morelos, la repeticién de estas maniobras hace ineficiente
a la via. Este punto se aborda mas adelante, en el apartado de Movilidad.

En esta clasificacidn, el resto de las calles resultan ser terciarias. Aplicada a Toluca,
en su mayoria estas tienen un ancho que permite tres carriles, con ancho de calzada
de nueve metros mas banqueta. Varias de estas presentan ya intervencion de
reduccion a dos carriles con ampliacion de banquetas. De concretarse la
peatonalizacion en toda la zona, todas estas tendran opcion de mantener su formato
actual, con un carril sencillo o doble de circulacién, o bien, convertirse en calles de

plataforma Unica (ilustracion 71).

Propuesta de PLATAFORMA UNICA

ancho de via 12.00 m, dimensién tipo de las calles del centro de Toluca

Y= N
3.20

12.00

. i

Banqueta Amplia

n ”‘
w1 m_

Banqueta

llustracion 71 - Calle con formato de plataforma Unica. Considera el paso de un vehiculo con el
resto del espacio convertido en peatonal. Fuente: elaboracidén propia.
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El carril vehicular permite el acceso a casas y comercios, asi como a vehiculos de
servicios restringidos y de emergencia. Esta plataforma Gnica podria mantener su
formato de banqueta peatonal y carril vehicular, o bien, ser dividida en una
plataforma Unica resguardada por bolardos, tal como propone el Manual de Calles
(ilustraciones 10 y 68). La division por bolardos sirve para dar limite al carril
vehicular, evitar estacionamiento, y proteger el paso de las personas de alguna
maniobra accidental del vehiculo. Este tipo de calles tienen prioridad peatonal y los
vehiculos requieren circular a baja velocidad, como se ejemplifica en la ilustracion
72.

llustracién 72 - Calle de Tacuba, Ciudad de México, con el Palacio de Mineria y el Museo Nacional
de Arte (MUNAL) donde se ubica la estatua de Carlos | conocida como “El Caballito”. Fuente:
imagen Maspormas.com

Nuevamente, considerando la clasificacién de las vias de la tabla 2 aplicada a la
ciudad de Toluca, es factible agrupar, dentro de las vias terciarias, una
subclasificacién para las calles que ya se mencionaron como proximas a Paseo
Molino, que son angostas y cortas. Actualmente, por su ubicacion y poca
conectividad, estas presentan bajo aforo, por lo que deberdn considerarse

exclusivamente como vias de plataforma Unica y de circulacién Unicamente local.
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4.1.7. Estacionamientos

Para complementar la propuesta general de peatonalizacion para el centro histérico
de Toluca, en este inciso se plantean las caracteristicas principales que deberan

presentar las diferentes opciones de estacionamiento.

Estacionamientos estratificados

Una estrategia para la reduccién de vehiculos particulares en la zona centro es la
administracion de estacionamientos. Las grandes ciudades, no solo de México,
operan con un sistema que ha mostrado tener éxito, por lo cual se propone la
replicacion de este esquema, pero con algunas modificaciones tomadas de los

ejercicios revisados en otras latitudes.

El estacionamiento estratificado obedece a la concepcion de varias zonas
concéntricas al centro de la zona de influencia. Un primer circulo central, ubicado
en la zona de maxima concentracion, correspondera a la “zona A”; un circulo mas
externo, a la “zona B”; y otra zona aun mas externa, a la “zona C”. Este concepto

se ejemplifica en la ilustracién 73.

VPropuesta Peatonal
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Toluca Centro Histérico
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llustracién 73 - Zonas de estratificacion de tarifas de estacionamientos. Fuente: elaboracion propia.
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Siguiendo la tendencia mundial para la segmentacion de tarifas, el primer circulo,
zona A, contiene estacionamientos con un costo—hora mayor. Para la presente
propuesta, esta zona corresponde al Centro Histérico (ilustracién 74). En esta zona
no se permite el acceso al transito regular de motocicletas ni vehiculos, excepto por

algunas vias de convivencia peatonal-velocidades reducidas, como podria ser, en

un caso de aplicacién real, en zona 30, o incluso en zona 20.
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llustracién 74 - Propuesta para estacionamientos con tarifa estratificada. Zona A en el centro
histérico de Toluca. Fuente: elaboracion propia.

En otros ejercicios se habla de un tercer anillo, zona “C”, donde se eliminan las
restricciones a estacionamientos. Dada la cantidad de poblacién reportada en la
Zona Metropolitana del Valle de Toluca —con un nimero ligeramente superior a los
2 millones de personas—la zona “C” se podria plantear a futuro, pero, por cuestiones

de funcionalidad, al menos en un principio aplicarian solo las zonas “A” y “B”.

En la zona “A” el costo es mayor; su beneficio es la proximidad a las oficinas y al
comercio ubicado en el centro. Estos movimientos seran de mayor rotacion, es
decir, de menor tiempo de estancia. El servicio de estos estad destinado a los

visitantes y turistas de la ciudad de Toluca. Se propone la definiciéon de esta zona
“A” al interior del Centro Histdrico.
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El segundo circulo, zona “B”, es exterior a la zona “A”. En esta se permite una tarifa
menor, pero se tiene que realizar un recorrido peatonal corto hacia la zona centro.
La vocacion de estos estacionamientos estara enfocada en los usuarios regulares,
quienes suelen permanecer largo tiempo buscando una mejor tarifa por pension.
También atraera a personas con tiempos de estancia media, o bien a aquellos
quienes prefieren no pagar tarifas mas altas. Dado que los edificios antiguos no
cuentan con estacionamiento o tienen muy poco espacio para ello, esta zona
también ofrece pension a los habitantes del centro. En la ilustracion 75 se observa
que, aun cuando la zona “B” es exterior al centro, la distancia para arribar a él es

muy caminable.
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llustracién 75 - Zona B de estacionamientos. Zona de estacionamientos mds econdmicos que la zona
centro, pero de mayor tiempo de estancia. Fuente: elaboracion propia.

Aparentemente, la opcion de estacionamientos estratificados perjudicaria los
ingresos de los propietarios de estacionamientos, pero el ejercicio en otras ciudades

muestra que en realidad, maximiza los ingresos de todos.

Como ya se ha dicho, la consideracion de una zona “C” podria no tener aplicaciéon
en el centro de Toluca, pero esto debera determinarse mediante un estudio
complementario que permita conocer el aforo y uso de estas zonas, asi como su

productividad econémica.
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El Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Toluca (2019) registré 97
estacionamientos en el centro histérico de Toluca, ofertando un total de mas de
3,500 cajones. Por otra parte, reportd 60 espacios en la via publica (Instituto
Metropolitano de Planeacion [IMPLAN], 2021). A estos resultados habria que
agregar los espacios con que se cuenta en las zonas alrededor del centro, de
manera que se pueda afinar un plan de estacionamientos que contemple la
recaudacion para las empresas concesionarias y el ejercicio de la autoridad por
parte del gobierno. En este sentido, la realizacion de un estudio ex profeso dara
certeza a una mejor distribucién de las zonas, asi como al estimado de ocupacion y

de la rotacion de vehiculos.

Serd relevante contar con una estrategia integral para la zona, no solo del centro,
sino de toda su area de influencia. En el entendido de que, por definicion, el gobierno
es el administrador de la ciudad, es necesario que exista una linea clara de trabajo
y que esta sea respaldada con un reglamento. También es importante considerar
que, de acuerdo con los reglamentos de otras ciudades, dentro de las comisiones
gue establecen las tarifas, estan incluidos: representantes de los estacionamientos,
del &rea de movilidad, del area de transito, la Procuraduria Federal del Consumidor,
y la Camara de Comercio como representante de los negocios locales. Si se piensa
en el desarrollo de la zona y no necesariamente en intereses personales o de grupo
de influencia, el crecimiento comercial, turistico y de calidad de vida para todos es

prioridad de mediano y largo plazos.

Contar con una amplia zona peatonal, ademas de colaborar con varios aspectos de
la peatonalizacion, también lo hace con una importante reduccion del impacto

ambiental y con el impulso comercial.

Estacionamientos remotos
La creacion de estacionamientos remotos depende de la capacidad de conectividad
gue tengan con el centro de Toluca. Esto se logra mediante la implementacién de

un circuito de autobuses urbanos de servicio exprés, circulando a través de un carril
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confinado a su uso exclusivo, asi como con calles compartidas con bicicletas
circulando en sentido paralelo a estos carriles. El éxito de esta medida se relaciona
con la facilidad de acceso y salida de esta zona, previendo ahorros de tiempo y
evitando la congestidn que supone una visita a esta area. Esta estrategia esté ligada
con: 1) la propuesta de modificacion en los derroteros de autobuses para el cruce
por el centro histérico; 2) la creacibn de unos CETRAM asociados a
estacionamientos para automoviles, motocicletas y bicicletas. Esto complementaria
la estrategia de acceso al centro mediante un cambio modal, y de esta forma, se
promoveria estacionar automéviles de forma remota, evitando asi la congestion,
contaminacion, consumo de tiempo, ruido, etc. 3) la creacion de un tramo peatonal
para el acceso de “Ultima milla” a pie, que conduzca hacia el centro histérico de

Toluca.

La propuesta considera un arco de entre 3,000 y 5,000 metros a partir del centro,
de tal forma que la combinacion de estacionamientos ofreciera un acceso y una
salida de la zona &giles, rapidas y cédmodas, disminuyendo asi la cantidad de
vehiculos particulares circulando por la zona centro. Entendiendo que no es facil la
disponibilidad de espacios, la propuesta no considera una ubicacion exacta; solo
sugiere que esta dé preferencia a la conectividad con las vias principales, fuera del
poligono del centro de Toluca. De esta forma, podrian determinarse las areas
disponibles de acuerdo con su accesibilidad a estas vias, desde los

estacionamientos de los CETRAM.

Estas ubicaciones remotas permitiran al pasajero un transito relativamente corto
entre el estacionamiento y el centro. El recorrido se realizara a través de calles con
circulacion exclusiva, o carriles confinados, para lograr un transito agil, con

velocidades promedio adecuadas a un servicio exprés.

En el primer caso, con direccion poniente, se propondria un estacionamiento a la

altura de la laguna de Ojuelos, o bien, en el arco propuesto, entre los 3 y 5 km que
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podrian considerarse alrededor del parque Alameda 2000 y su interconectividad con
el tren interurbano. Las avenidas que podrian dar rapido acceso al eje principal

serian Altamirano, Lopez Mateos, Morelos y Boulevard Las Torre. (ilustracion 76).
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llustracidn 76 - AutobUs urbano exprés - Conexion poniente, Fuente: elaboracion propia.

La propuesta para la ubicacion de estacionamiento remoto en el segundo arco es
con direccion norte. Se propone considerar una distancia hacia el centro, similar a
la del caso anterior, de manera que pudiera aprovechar las vias Av. San Mateo,
Boulevard Lopez Portillo y la prolongacion Av. Isidro Fabela, que es ya parte de la
carretera 55 Toluca — Ixtlahuaca (ilustracién 77). Ubicado en esta zona, tendria el
beneficio de su conectividad con Av. Alfredo del Mazo, acceso a multiples colonias
de la zona noreste, acceso a Toluca centro y la posibilidad de rodear por el costado

poniente de la ciudad.
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llustracion 77 - AutobUs urbano exprés - Conexion norte, Fuente: elaboracién propia.

La propuesta para la ubicacion de estacionamiento remoto en el arco direccion

oriente (ilustracion 78) tiene posibilidad de conseguir espacios en la zona industrial

de Toluca, utilizando las vias de Industria Automotriz o bien Paseo Tollocan. Otra

posibilidad seria Boulevard Solidaridad-Las Torres, aunque su arco se encuentra ya

en las opciones del extremo mas alejado. Habra que mencionar que la conectividad

entre Las Torres y el tren interurbano requeriria de un analisis sobre forma y modos

de los transitos peatonales, ademas de adecuaciones a la seguridad vial en la zona.
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llustracion 78 - AutobuUs urbano exprés - Conexion oriente, Fuente: elaboracién propia.
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Por su parte, la propuesta de ubicacion de estacionamiento remoto en el arco
direccién sur (ilustracion 79) encuentra varias posibilidades: posterior a Tollocan,
incluso dando preferencia en Boulevard Solidaridad-Las Torres; o en direccion
sureste, lo que permitiria conectividad con los centros comerciales Las Américas y
Galerias Metepec, dando asi inclusion a las rutas provenientes de Tenango, San

Antonio la Isla y rutas similares.
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llustracion 79 — AutobuUs urbano exprés - Conexion sur, Fuente: elaboracion propia.

En todos estos casos, el arco correspondiente se plantea en ubicaciones que
permitan el acceso a avenidas principales. El dictamen final para esta estrategia

merecera un estudio para ser incorporado a la decision de implementacion.

En beneficio de esta opcion, las terminales multimodales no deberian ubicarse
sobre la avenida principal, pero podrian ocupar predios colindantes o laterales con

facilidad de acceso a vias principales.
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Estacionamiento en la via pubica

Recientemente, se implementd en Toluca un sistema de parquimetros virtuales, que
operan con cobro a través de una aplicacién o con pagos en comercios locales (AD
Noticias, 2023). Se menciona que hay mas de mil cajones de estacionamiento en
24 calles. Aunque aun es pronto para emitir una opinion sobre este sistema, vale la
pena efectuar una evaluacion y/o reporte de eficiencia—quejas, respecto a su forma
de cobro, asi como un reporte sobre los espacios ocupados en la via. No se
encontraron fuentes que permitieran conocer los criterios para utilizar estas calles

operadas por medio de parquimetros digitales.

De acuerdo con AD Noticias, las calles con parquimetros digitales no operan dentro
del primer cuadro. Al definirlas con las areas marcadas en la ilustracién 80, vemos
que operan principalmente en el sur del area centro y en la zona entre Morelos y
Carranza, por lo que seguramente presentan aforos suficientes para la aplicacion
de este sistema. Los criterios observados en otros ejercicios procuran que los
ingresos asociados a este tipo de iniciativas sean destinados a beneficio de las

colonias y calles donde se aplica el programa de estacionamiento en la via publica.

C. Toluca IV LB SE
hd Jardin

% Boténico BARRIO IJE
Teatro Morelos @ STA Ig LAdA

ZUIEFS Av. Independencia
J""‘-‘-‘--l ite Centro Tolzd @ PEEPSIREN
BARRIO"DE CENTRO T
= A_MERCED U

acio Pérez
Price ShUesQ

=
=1
g
o
o
g IMSS Hospital {E) Av. Paseo Tollo:
F4 General Regional 220 1z
@ o
3 3 ey
2 AMERICAS H !
Horacio Zifiig: |l _jcuau TEMOC BICARDENAS Walmart Toluca IZCALLI IPIEM
Pastelerias E{peranza Parque Urawa
Sanborns Tolucao . - 0 Merqcudu ks
= M
=z Terminal'de
n B 20 Pabilo Toluca SA'de CV Francisco
RELOS ESO. CON ] =3
NDA SECC CARMEN c Motel Picasso Toluca i o
SERDAN g y - VALLE VERDE  MNissan Di
&
3 URIVERSIDAD Y TERMINAL
-] 1 i
¢
Reina Madre 1% g I 155 i Chevy San
lospital Toluca < il . 6? i o Tacos el compadre
Sanatorio Venegia P o 2 5 1 las Torres
%5 3 S B as Torres
| — E : :
3IDRO FABELA 0 Hospital para el Nifio Av. pase® E] - g i

llustracién 80 - Calles donde opera el parquimetro digital en Toluca. Fuente: Adnoticias.mx
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Para el caso del centro histérico de Toluca, los criterios para la decision sobre el
cobro de estacionamiento en la via publica deberian tener como respaldo el estudio
mencionado sobre capacidad, rotacion e ingreso. El criterio supondria una
convivencia con los estacionamientos privados en las zonas “B” o “C” (ilustracién
81). Los estacionamientos en la via publica son parte de una estrategia general para
inhibir el uso del automovil en la zona centro, provocar zonas de baja contaminacion,
y para crear espacios caminables entre las zonas de estacionamiento y el destino

final de los usuarios.

4.1.8. Centros de transferencia modal (CETRAM)

La propuesta de conversién de la calle Miguel Hidalgo, en eje de transporte de
pasajeros bidireccional, permitiria un recorrido de trayecto medio, cruzando el centro
historico y, con la intencion de inhibir el uso del automovil particular, deberia tener
un punto remoto de acceso a este sistema. La estrategia contempla ubicar estos
CETRAM fuera del Centro Historico, en sus extremos oriente—poniente. Validando
esta propuesta, también se considerarian CETRAM para el eje norte-sur. Mediante
estas cuatro estaciones, se articularia el cruce a través de toda la zona central de
la ciudad de Toluca, desfogando la actividad vehicular. Esta afectacion sirve no solo
al Centro Histérico, sino a toda la zona centro de Toluca, permitiendo una
comunicacién de extremo a extremo en una zona amplia que llegaria a las
proximidades del circuito de Tollocan—Paseo Matlanzincas, o bien de la Avenida

Solidaridad las Torres.

En el eje norte-sur, se observa que la avenida Isidro Fabela es la Gnica via que
contiene un trazo lineal y directo. Aun cuando existen calles paralelas, no tienen la
misma capacidad geométrica. Ante la falta de ejes de comunicacion en esta
direccion, sera prioritario realizar las consideraciones necesarias para ubicar
CETRAM en esta conectividad y buscar opciones que promuevan la funcionalidad

de ejes viales con esta orientacion.
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A partir de estas observaciones se desglosan dos estrategias:

a. La primera consiste en aprovechar la falta de este eje norte—sur para utilizar
calles secundarias que pudieran cerrarse a la circulacion libre y utilizarse
como calles de uso prioritario de transporte publico. En este caso, la opcidn
de calles completas pudiera resulta mas en un estorbo que en ayuda, pues
las secciones de calle en esta orientacion son estrechas. Al no tener
conectividad de largo trayecto, esas calles tendrian varias vueltas para
complementar la conexién y lograr derroteros completos de CETRAM a
CETRAM. Estas vias tendrian que ser de prioridad al uso de autobuses vy,
solo eventualmente, para el uso del transito local, quizd con acceso

controlado por la autoridad.

Como se menciond anteriormente, el éxito de esta medida es el corto tiempo
de transito entre terminales y el ascenso y descenso solo en paraderos cuya

ubicacion permita velocidades y distancias eficientes.

b. La segunda opcion radica en el uso de modos alternativos de transporte
urbano similares al autotrén. Esta es una tecnologia con estructura
relativamente ligera, bajo peso en sus vehiculos, velocidades hasta de 40
km/h y estaciones aéreas. Es decir, que toda la estructura se construiria en
un segundo piso, sobre el camellon de la Av. Isidro Fabela, sin alterar los
carriles disponibles para el transito vehicular. Su operacién es totalmente
aéreay su capacidad para el traslado de pasajeros es similar a la de una ruta
de Metrobls en la Ciudad de México. Esta es una opcion que nho
necesariamente se considera para el centro histérico de Toluca, pero que
permitiria un movimiento transversal al eje que se propone en la calle de
Miguel Hidalgo, para lograr la peatonalizacion. Aun sin peatonalizacion, es
necesario construir ejes transversales con direccion norte—sur en la reticula

gue conforman Toluca y su zona metropolitana.
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llustracion 81 - Autotrén. Fuente: cortesia Metrovial.com.mx

Las caracteristicas de estos CETRAM permitirian contar con estaciones terminales
para autobuses, automoviles, motocicletas y bicicletas, de forma que, para el cruce
por la ciudad, el usuario realizaria un cambio modal. Estos Centros de Transferencia
deberan tener como prioridad el acceso al centro, pero en su infraestructura deberan
considerar estacionamiento para automéviles, motocicletas y bicicletas,
considerando cuotas diarias, asequibles y atractivas que fomenten el uso de modos
alternativos al automovil. También se debera prever la conectividad con otros modos
como los taxis colectivos, o algunas lineas de autobuses que no accederian al
centro de Toluca, pero que podrian ser de largo itinerario o de aproximacién por

vias alternas.

4.2. Propuestas de movilidad

En este inciso se detallan los criterios que, desde la perspectiva de la movilidad
urbana, complementan la propuesta general. Como se mencion6 al inicio del
documento, la sola consideracion de peatonalizar debe acompafarse de varias
consideraciones en varios ambitos, niveles de responsabilidad y autoridad.

BEENE 14
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4.2.1. Vehiculos particulares

El automdvil tiene un lugar preponderante en el desarrollo de la sociedad, al menos
desde hace cien afos. Dentro de sus atributos esta la capacidad de carga de
productos y personas, asi como algunos efectos de tipo psicolégico y social: puede
convertirse en simbolo de estatus, lujo, posicionamiento social, objeto de deseo e
incluso, fantasia por poseerlo. Pero quiza el mas promovido por la industria del
automovil sea: la libertad. Una frase interesante, generada por la UNESCO, dice:
“¢ No es una ilusion creer que el hombre puede vincular su libertad a la posesién de
una maquina sin ser un dia, a su vez, poseido por ella?” (UNESCO Biblioteca Digital,
1990).

Visto desde el lado practico, la posibilidad de decidir el momento de salida, la ruta
a seguir, la comodidad esperada en el trayecto y la posibilidad de tener un espacio
unico para el traslado, hacen del automévil el “objeto del deseo” que representa la
modernidad de los siglos XX y XXI. Aunque también habra que considerar que una
de las herencias del uso del automovil es el crecimiento de la mancha urbana. Ante
la posibilidad de realizar recorridos en un automévil propio, las distancias se
convierten en un factor secundario (aunque no excluido). La expectativa de los
usuarios es la de un recorrido de puerta a puerta: partiendo de la puerta de su casa
hasta estacionarse en la puerta de su destino final. Sin embargo, ante el crecimiento
del parque vehicular, la limitacion del espacio en las calles y las politicas de
densificacion urbana, esta situacion ideal se desvanece poco a poco. World Press
publicé un titulo muy sugerente sobre un caso en la Ciudad de México: Tu coche,
simulacro de libertad (World Press, 2014).

La densificacion urbana en el centro de Toluca se refiere a la concentracion de
servicios y al uso de suelo. Mientras que la concentracion de servicios permite una
mayor eficiencia en la demanda y oferta de los servicios publicos, el espacio, asi
como las vialidades para llegar a este sitio, son limitados. También el espacio de

estacionamiento tiene una capacidad maxima de cajones disponibles. La conclusion
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evidente es que el uso del automavil, pensado como transporte de puerta a puerta,

no es posible. Habra que cambiar de formato, por lo menos para esta zona.

Existen dos modelos filoséficos para atender esta incapacidad de albergar un mayor
volumen de automdviles: una version industrializada y otra restrictiva. Ambas

merecen ser consideradas.

La version industrializada, promovida por el holding mundial de la industria
automotriz, se refiere a promover el desarrollo tecnoldgico para alcanzar soluciones
en el futuro del transporte y la movilidad. Una segunda versién es el enfoque
europeo que promueve la reduccion y racionalizacion del uso del automovil privado
en estos centros urbanos de atraccién y saturacion. Esta tendencia se conoce como
Post-Car City (Brau, 2018).

Personalmente, considero que se deberan tomar acciones para atender de forma
inmediata la situacion actual, dando accién y solucién de autoridad hasta lograr el

ordenamiento urbano necesario para la sana convivencia en estas areas.

Motocicletas. Dentro de esta mezcla de modos de transporte, la motocicleta
repunta rapidamente como vehiculo individual, aunque a veces también familiar. En
la tabla 10 se muestran las ventas registradas entre 1980 y 2020. Tomando 1980
como afio base, se cred un indice que permite comparar las ventas de motocicletas
con las de automoviles, encontrando que, a partir del afio 2000, el segmento de

motocicletas presenta un rapido crecimiento.
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Tabla 10 - Venta de automdviles y motocicletas. Fuente: Elaboracidn propia con datos INEGI.

indicedeventas
automévilesy motocicletas

i

1980 5,758,330 277,084
1985 1,725,623 250,358
1990 9,862,108 248547
1995 11,317,646 128,960
2000 15,611,916 293924
2005 22,138,478 588,543
2010 31,635,012 1,154,145
2015 39,975,998 2,637,264
2020 51,215,678 5,284,210

El comportamiento de la tendencia entre automdéviles y motocicletas (grafica 21) se
enfoca mayormente hacia la adquisicion de automaviles. Pero, entre los afios 2015
y 2020, destaca un cambio en esta tendencia. Aun cuando los automdéviles
continlan manteniendo su crecimiento, las motocicletas muestran un incremento
explosivo, especialmente a partir del afio 2005. Los numeros positivos en
automoviles nos hacen considerar que el mercado de las motocicletas esta ubicado

y creciendo en otro nicho distinto.

Los numeros presentados reflejan una mayor cantidad de motocicletas en la calle
y, aparentemente, una tendencia a continuar incrementandose de manera similar a
la de mercados como el asiatico, donde el volumen de motocicletas es
inmensamente mayor que el de los automdviles. Habra que seguir de cerca esta
tendencia y, en el corto plazo, tomar medidas para inducir el transito de estas hacia

acciones de seguridad vial.

La Asociacion Mexicana de Instituciones de Seguros (AMIS) calcula la existencia
de 2.9 millones de motocicletas en el pais, de las cuales solamente el 11% cuenta
con algun tipo de seguro (Ahorra Seguros, 2022). Los nuevos reglamentos de
transito han comenzado a considerar medidas en el uso de motocicletas: espacio

para su circulacion, estacionamiento, prohibiciones y licencias. No obstante, aln
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falta congruencia en las autoridades para operar en consecuencia, haciendo que

leyes y reglamentos se cumplan.

1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020

Grdfica 22 - indice de ventas de automdviles y motocicletas. Base: afio 1980. Fuente: Elaboracidon
propia con datos INEGI

Aunque los reglamentos mencionan la restriccion para circular por banquetas y
zonas peatonales, el motociclista tiende a no respetar estos espacios. De
peatonalizar el centro histérico de Toluca, el acceso a motociclistas debera ser
prohibido, exigiendo que su ingreso sea a pie, igual que el del resto de las personas.
Para facilitar la circulacion en areas peatonales y por la seguridad de todos los

usuarios, las motocicletas deberan mantenerse fuera del perimetro peatonal.

4.2.2. Empresas APP de transporte

En muchos casos, la forma en que se otorgan las concesiones de autobuses para
el servicio publico impide la eficiencia del transporte de pasajeros por este medio.
Se han mencionado varios estudios sobre el temay la evidencia del usuario de estos
servicios hace patente la necesidad de un cambio o un nuevo enfoque. Sera
necesaria la voluntad politica y un estudio actualizado que complemente y actualice
datos sobre estas concesiones y su actuacion sobre la Zona Metropolitana del Valle

de Toluca, aunque ya se tiene como base el estudio del Centro Mario Molina, que
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contiene informacién amplia sobre el transporte en Toluca. (Centro Mario Molina,
2014). Este puntualiza una inversion excedente en vehiculos, pudiendo realizar el
mMismo servicio con una menor inversién y menos recursos humanos. Se estima que
hay una sobreinversion hasta del 30% en su CAPEX.?? Estos beneficios econémicos
serian parte de otro estudio cuantitativo sobre eficiencia, contaminacion, costos y

beneficios de sus rutas de transporte publico.

Otro de los aspectos negativos que impactan la eficiencia de este servicio es el
formato actual de contratacion de choferes por parte de las concesionarias. Es
abiertamente conocido que estos se llevan una comisiéon sobre la venta del servicio,
por lo que es comun que los autobuses procuren adelantarse a los vehiculos que
estan alrededor, con objeto de levantar mas pasaje que los demas choferes. Las
carreras por el pasaje, el manejo agresivo, realizar paradas en lugares no
destinados y la falta de respeto al pasaje son actitudes regulares que, incluso,

pueden llegar a considerarse como parte del servicio comun, aunque no deseado.

Si se modifican las condiciones de contratacion de las concesiones y se logra una
coordinacion entre estas y la autoridad, en pro de la eficiencia en el servicio, esto
podria reportar beneficios en lo econémico, en la calidad del servicio y en la

comodidad de los usuarios.

La propuesta consiste en realizar un cambio de tipo empresarial, para convertirlo en
un sistema metropolitano de transporte que pudiera tener la figura de Empresa de
Asociacion Publico—Privada” (APP). El objetivo de esta APP seria el transporte de
pasajeros en condiciones de eficiencia, comodidad, confiabilidad y seguridad, que
es lo que esperan los usuarios. La invitacion a las concesionarias para ser parte de

esta nueva figura puede ser un punto de acuerdo que habra de desarrollarse.

El alcance de esta medida corresponde al ambito estatal, ya que las distintas rutas

cruzan el area metropolitana por diferentes municipios. El centro de Toluca

22 CAPEX = Capital Expense = Gastos de Inversion. Término financiero utilizado para referirse
a la inversibn en maquinaria y equipo de empresa.
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concentra a un numero importante de rutas que convergen en un mismo Servicio,
un mismo derrotero y en las mismas calles, tal como se menciond en el apartado
3.7 e ilustracion 48. La magnitud de la problematica en cada municipio es cada vez
mayor y la solucién estd muchas veces fuera de los alcances locales, por lo que es
necesaria una coordinacion de zona metropolitana que permita acciones comunes
entre los ayuntamientos, similar a la de las ciudades de: México (16 alcaldias),
Guadalajara (10 municipios), Monterrey (13 municipios) o Puebla-Tlaxcala (18 + 20

municipios).

En materia de procesos empresariales, se deben contemplar: la administracion,
conceptos preponderantes sobre eficiencia, mantenimiento, controles, capacitacion
en todos los niveles de la estructura del transporte y gestion de calidad. De esta
forma se lograria la profesionalizacion del transporte, e incluso acceder a programas
de calidad como los distintos niveles de ISO o Buenas Préacticas de Operacion.

El impacto social siempre sera positivo si se utiliza un autobus limpio, de espacios
iluminados, sin musica cacofénica, choferes en uniforme y de apariencia pulcra,
pudiendo llegar al destino en tiempos regulares, sin sobresaltos por maniobras
bruscas. Adicionalmente, habra que desarrollar un capitulo sobre derechos y
obligaciones de los usuarios en materia de seguridad, un tema por demas relevante,
aunque no operativo para el caso de esta propuesta que se refiere Unicamente a la

movilidad.

4.2.3. Sistemas integrados de transporte

De acuerdo con la informacion del Gobierno de México, un sistema integrado de
transporte publico (SITP) es un “conjunto articulado de diferentes medios de
transporte de pasajeros (...) que les permite desplazarse (...) y tener cobertura en
toda la ciudad” (Gobierno de México, 2018). A esto seria necesario agregar un
sistema de compensacion financiera que opere en la ZMVT, a través de una

operacion unica y con un modelo de pago flexible para el usuario.
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Este sistema permite utilizar un solo boleto para recorrer el Valle de Toluca. No
implica un cobro minimo para recorrer toda la zona, pero si un sistema de pago que
facilita un cambio de modo o tipo de transporte, o el cambio de una ruta a otra. De
esta manera, el pasajero tendrd mayor comodidad al utilizar los servicios de
transporte publicos. Por otro lado, también es posible obtener pases diarios,
semanales o0 mensuales, que darian certeza a las familias sobre el gasto

presupuestado, probablemente algin descuento y la certeza del uso del servicio.

Desde la autoridad, la mejora del servicio implica mayor aprovechamiento de los
tiempos productivos, reduccion de mermas y disminucidon de contaminantes, entre
muchos otros indices que afectan el buen desempefio del transporte como elemento
detonante de la productividad y de aportacion al PIB. Desde la empresa, se abre la
oportunidad de utilizar estrategias de tesoreria, ya que se tendrian fondos por

anticipado para posibles pagos, a crédito o escalonados, a proveedores.

El sistema inglés Transport for London es similar al que se describe. Este permite
el pago por distintos métodos, e incluye: autobuses en la ciudad, suburbanos (tram),
metro, tranvias (DLR) y suburbanos (overground); acceso a zonas foraneas como
los aeropuertos de Hathrow o Gatwick; a la linea de teleféricos (IFS), y a cruces por
el Tamesis. Todos estos servicios estan englobados en un sistema que permite el
pago por ruta, linea, zonas de ascenso—descenso, y varias combinaciones posibles.
Por medio de una tarjeta similar a la del metro—Metrobus en Ciudad de México, se
realizan pagos anticipados, aunque también existen los pagos por medio de
operaciones bancarias, utilizando tarjetas o moéviles (celulares) reconocidos en los

accesos a través de bluetooth (Transport for London, s.f.).
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llustracion 82 - Keep London moving. Programa multi-fransporte. Fuente: Transport for London.

La ilustracién 82 resalta la importancia de socializar estos proyectos. Involucrar a
los usuarios para que adviertan los beneficios siempre serd un aliado para su
aceptacion y operaciéon. Aun proyectos maduros como este son susceptibles de
mantener una imagen positiva en el publico en general y especialmente en los

usuarios.

4.2.4. Derroteros y paraderos

Una de las oportunidades encontradas para este ejercicio se refiere a lograr una
imagen de eficiencia para el transporte publico, que invite a dejar el automovil
particular fuera de la zona peatonal. Aungue no es un tema especifico de este punto,
es importante agilizar la movilidad, especialmente en las vias Lerdo de Tejada y
Morelos, que son los ejes principales de movilidad vehicular en la zona. Como se
menciono en la clasificacion respectiva, estas corresponden a vias secundarias, por

lo que, técnicamente y casi por definicion, su capacidad esta saturada.

Reordenamiento y reasignacion de derroteros

Se reconoce una saturacion de rutas en la zona del centro histérico de Toluca: para
algunas, esta area es su destino final; otras, solo la cruzan en su trayecto hacia
destinos remotos. Ante esta situacion, se propone un reordenamiento de dichos
derroteros. No todas las rutas deberan tener por destino el centro de Toluca y
tampoco se debera permitir que la mayoria de ellas utilice las mismas vias en tramos

superpuestos. En la ilustraciéon 83 se observa como se pueden llegar a concentrar
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hasta 45 rutas en la misma via, lo que no solo explica su saturacion, sino que

también evidencia la falta de planeacién para lograr un servicio de transporte amplio.

Seguramente ya existen distintos estudios origen—destino, como también habra mas
similares, pero un estudio amplio de la zona metropolitana podria dar claridad sobre
los destinos ultimos de los usuarios del servicio, para redistribuir las rutas de
transporte y cubrir de mejor manera las lineas de deseo de dichos usuarios. Muy
probablemente exista afectacion en los contratos de los concesionarios, pero a
mediano y largo plazos, serd mejor tener una cobertura amplia, que un servicio

radial concentrado en el centro de Toluca.

Paraderos

En todo caso, es necesario considerar una mayor movilidad al transporte de
pasajeros y para ello, seria indispensable eliminar las paradas fuera de los
paraderos, lo que actualmente no se respeta. Es practica regular en los choferes de
autobus detenerse en cualquier sitio y en cualquier momento. Estos paraderos
deberian tener ubicaciones especificas sobre los ejes correspondientes,
especialmente en las vias Lerdo de Tejada y Morelos. De esta forma, se privilegiaria
la eficiencia econémica de los autobuses, asi como las distancias recorridas y los
tiempos de transito para los usuarios. En la ilustracion 83 se observan los paraderos
propuestos, con una distancia maxima de caminata de 350 metros, lo que esta
dentro de los parametros propuestos por el ITDP (Instituto de Politicas para el
Desarrollo y Transporte [ITDP], 2017) y el Manual de Trazo Geométrico ( (Manual
de Proyecto Geométrico de Carreteras, 2018). Esta medida es también congruente
con la propuesta del IMPLAN sobre un sistema eficiente de paradas para Toluca
(Instituto Metropolitano de Planeacion [IMPLAN], 2021).
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llustracién 83 - Propuesta para rutas de fransporte, Fuente: elaboracion propia.

La medida permite operar ambas vias en un par vial donde, para el cambio de
sentido a oriente—poniente, seria necesario caminar tres o cuatro cuadras sobre el
eje norte—sur. La propuesta coincide con la publicacion Nuevo sistema de paradas
de transporte publico en el municipio de Toluca, 2021 (Instituto Metropolitano de
Planeacion [IMPLAN], 2021). Este documento contiene un estudio que no solo
coincide con estos criterios, sino que amplia el estudio hacia las principales vias de
comunicacién en Toluca. Los paraderos propuestos consideran incluso iconografia

gue asigna ya los espacios con distancias acordes al criterio de eficiencia.

El sistema de paraderos funcionara de forma eficiente en la medida en que estos
no se saturen por la cantidad de autobuses que pasan por estas vias actualmente.
Un nimero mucho menor de autobuses, controlado, podra ofrecer una reduccién en
los tiempos de traslado, en beneficio de los usuarios. Esto dependera de establecer
la relacién entre usuarios—capacidad de transporte—tiempos de recorrido-eficiencia.
La medida local afectara solamente el tramo de Morelos y Lerdo de Tejada que pasa
por Toluca. La medida amplia involucra a la Zona Metropolitana del Valle de Toluca
(ZMVT), por lo que involucrar a los niveles municipales y estatales es
imprescindible. La funcion de la Secretaria de Movilidad del Gobierno del Estado de
México tiene un area especifica para atender los asuntos relacionados con el

transporte publico en la zona poniente del estado, la cual corresponde a la ZMVT.
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Como parte del ordenamiento, serd necesario que el gobierno, desde sus diferentes
ambitos de injerencia, ejerza su autoridad para que los choferes respeten los
reglamentos existentes. También habra de asignar las paradas que permitan un
mejor tiempo de recorrido y eficiencia de los motores, lo que conlleva un analisis de

costos por tiempos perdidos y muertos al cruce por el centro de Toluca.

La movilidad alrededor del centro historico buscara la conectividad de medio y largo
itinerario, fortaleciendo el transporte publico y desincentivando el uso del automovil
particular al interior de esta zona. Se procurara evitar recorridos cortos o destinos
de puerta a puerta en vehiculos motorizados, para dar paso a trayectos no
motorizados al interior de esta zona, o0 bien; a la conectividad peatonal en un radio

de 1 km, y a recorridos entre 3 y 5 km para los circuitos ciclistas.

4.2.5. Circuito Miguel Hidalgo

La propuesta para convertir la via Miguel Hidalgo en un corredor para autobuses
podria ser el primer ejercicio de movilidad eficiente hacia el centro histérico y como
ruta de escape de este. La reconversion de esta via no tendra un gran impacto vial,
dado que en su centro se encuentra ya saturada, por lo que requerira de mucha
atencién en su implementacién. Su largo trayecto inicia en la zona de Torres
Bicentenario—Monumento a la Bandera, llega al centro con una maniobra para librar
la Alameda, y se reincorpora en su lado poniente hasta Ciudad Universitaria, en el
antiguo sitio del monumento a los Nifios Héroes de Chapultepec (la “Cama de
Piedra”).

Este es un recorrido de aproximadamente 5,200 metros. Su trazo, en la ilustracion
84, marca el cruce por el centro histérico de Toluca. En la mayor parte de su
trayecto, su seccion es amplia: en su lado oriente tiene 12 metros de calzada; en su
lado poniente tiene camellon con doble sentido de circulaciébn con ancho de 21

metros; el cruce por el centro presenta secciones mas angostas y una maniobra que
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debera considerarse, ya que su trazo fue seccionado al tener que rodear el parque

Alameda.

llustracién 84 - Trazo de la calle Miguel Hidalgo. Fuente: elaboracién propia.

Una propuesta de intervencion en esta via es crear un carril para el transporte
publico, quiza con crecimiento de banquetas, la creacion de ciclovias paralelas, o el
desarrollo de algun proyecto urbano complementario para el rescate del espacio

publico.

llustracion 85 - Propuesta de transito para un sistema de transporte publico por Miguel Hidalgo.
Fuente: elaboracion propia.

En la ilustracién 85 se muestra la misma calle Miguel Hidalgo, pero considerandola
como una calzada de uso para el transporte publico. Esta es, hasta el momento,

una propuesta no desarrollada que debera considerar varios aspectos. Sin
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embargo, en otras ciudades, estos circuitos aportan un formato de movilidad y
agilidad para el pasajero y para el transporte publico. El caso de Toluca podria
considerar incluso autobuses con doble piso, dado que no hay infraestructura que
pudiera limitar el paso de estos vehiculos.

El circuito funciona considerando la via para uso del sistema de transporte. La
misma via realiza el recorrido en ambos sentidos. Deberan tomarse en cuenta
algunas maniobras de adecuacién para su paso por la Alameda, asi como
establecer bien los circuitos de retorno. Este circuito tiene sentido para el acceso y
para la salida del centro. Un circuito similar opera en Madrid, del cual puede

obtenerse informacion de referencia en el portal de Madrid360.es (Madrid 360, s.f.).

4.2.6. Modos no motorizados (ciclistas)

Por modos no motorizados se consideran la movilidad peatonal, bicicletas y otro tipo
de medios como patinetas, patines y patin del diablo, entre otros que, como su
nombre lo indica, no requieren de un motor para desplazarse. Sin embargo, después
del modo caminar, la bicicleta tiene un lugar importante en este apartado.
Tradicionalmente, esta forma de transporte ha sido utilizada como una alternativa

econdmica ante la falta de un vehiculo motorizado particular.
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llustracion 86 - Mapa de viviendas particulares habitadas que disponen bicicletas como medio de
fransporte por localidad en el municipio de Toluca. Fuente: UMPLAN Toluca (2021)

La UMPLAN Toluca realizé un estudio sobre las Rutas ciclistas populares. Este se
concentrd en la zona norte de Toluca (Unidad Municipal de Planeacion de Toluca
[UMPLANT], 2021). Gracias a esta informacion, es posible conocer ahora mas de
la estructura y de las necesidades de los usuarios de bicicleta. Los resultados de
campo obtenidos se representan en la ilustraciébn 86, que contiene el mapa del
municipio de Toluca y refleja dos zonas con alta presencia de usuarios de la bicicleta
como modo de transporte. Ambas estan en el area norte del municipio vy

comprenden una concentracion importante en:

i. San Pablo Autopan y Jicaltepec Autopan

il. Toluca Centro
Alrededor de estas zonas, existen areas colindantes con presencia quiza ya no tan

concentrada, pero si de importante aportacion al aforo total de usuarios de la

bicicleta. En el mapa de la ilustracion 86, se identifican con color rojo ocre las zonas
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con mas alta concentracion, coincidiendo con el codigo de colores que se presenta

en la ilustracion 87.

Viviendas particulares
habitadas que disponen de
bicicleta como medio de
transporte
1-1000
1000 - 2000
2000 - 3000

3000 - 4000

llustracién 87 - Viviendas particulares habitadas que disponen de bicicleta como medio de
fransporte. Fuente: UMEPLAN Toluca (2021)

Conclusiones de este estudio:

a. Se detectan méas de 13 mil ciclistas regulares

b. El ciclista busca caminos directos para evitar fatiga innecesaria. Este criterio
le lleva a utilizar todo tipo de vias para llegar a su destino

c. El estudio detecta las “rutas populares ciclistas” que son las de uso frecuente
para estos usuarios

d. El uso de la bicicleta como transporte regular es un efecto econémico:
sustituye al automaovil particular.

Reflexiones:

Desde este estudio, los usuarios de bicicleta como modo de transporte son de
clases socioeconémicas D y E (AMAI, 2020), por lo que su movilidad se realiza
de forma individual. Tienen acceso restringido al transporte publico con sus
bicicletas, o no cuentan con rutas directas a sus sitios de trabajo. Trayectos de
dos y tres horas con esfuerzo fisico definitivamente no son recorridos por
consciencia ecoldgica.

Traslados intermunicipales en bicicleta quiza reflejen la ineficiencia del

transporte publico y el esfuerzo de estas clases socioecondémicas por acceder
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al trabajo. No obstante, dar paso a vias ciclistas de largo alcance no seria
necesariamente una solucion de fondo.

Otro posible motivo es la falta de acceso a un automovil particular por
cuestiones econdmicas y/o falta de financiamientos asequibles a estos niveles
socioecondmicos. Un formato intermedio es la motocicleta, que podria sustituir
rapidamente estos desplazamientos en bicicleta. Las tiendas de segmentacion
popular, ventas en linea, distribuidores, supermercados, incluso
departamentales, cuentan cada vez con mas promociones y formas de
financiamiento para adquirir motocicletas, por lo que supondriamos un fuerte
crecimiento de este tipo de vehiculo en los préximos afios. Sin embargo, es
necesario atender temas de emplacamiento, seguridad vial, educacién y
licencias para este modo que seguramente saturard las vias de forma muy
rapida. Varias de estas acciones se encuentran en los “supuestos” de las
direcciones de Transito, pero no existe una ejecucion real de las medidas.
Una planeacion de ciclovias, en todas sus acepciones, podria ser analizada
como una proyeccion a futuro de la sustitucion de la bicicleta por la motocicleta.
Los circuitos ciclistas pueden, sin embargo, ser considerados como medio de
conectividad entre las zonas habitacionales y las vialidades terciarias, hacia
puntos de acceso al transporte publico. La problematica principal seria el
estacionamiento para bicicletas en estos sitios de transbordo.

De acuerdo con la Piramide de Jerarquia de la Movilidad Urbana, son
deseables el uso de la bicicleta y la peatonalizacion, y segun el Manual del
Ciclista (Manual del Ciclista Urbano de la Ciudad de México, 2011), distancias
menores a cinco kildmetros realizadas en automovil, podran ser sustituidas
mediante la bicicleta. Circuitos de cinco kilbmetros o complementarios para
crear otros de mayor longitud deben considerar un origen—destino con el
transporte publico.

El uso de la bicicleta como transporte urbano es, en teoria, de corto alcance.
La Universidad Politécnica de Madrid opina que el alcance medio para el uso
de la bicicleta es de 3.5 km (Delso et al., 2018), PROBICI?® y considera

23 PROBICI — Consorcio Investigador del Transporte.



La peatonalizacién en la zona del centro histérico de Toluca en un comparativo con otras experiencias de movilidad urbana

distancias no superiores a los 6—7 km (PROBICI, 2010); la CEPAL junto con
GlZ (Castellano, 2022) consideran en sus indicadores espaciales de movilidad
urbana recorridos de 15 minutos. Quiza promover la bicicleta para su uso
regular en distancias mayores aun no es una opcion que se visualice para el
futuro del transporte en las ciudades; sobre todo en México y, quiza, en el resto
de Latinoamérica, donde la extension de la mancha urbana adopta un
crecimiento horizontal.

Vii. El estudio municipal resulta muy util para considerar un fenbmeno en
particular, en este caso, el del alcance de los planes de movilidad. Sin
embargo, su injerencia no dejara de ser limitada hasta no complementarse con
los estudios de los deméas municipios. De ahi la insistencia de tender hacia una
administracion de zona metropolitana, como las de Ciudad de México,

Guadalajara, Monterrey y Puebla.

4.2.7. Vehiculos de emergencia y servicio

En varios lugares donde se ha implementado un centro peatonal —como en el caso
de los centros histéricos o turisticos—, se cuenta con una propuesta funcional, ya
probada, en materia de acceso a vehiculos de emergencia y de servicios. La
presente propuesta replica el criterio que se ha utilizado en la Ciudad de México
(Ley de Movilidad de la Ciudad de México, 2014), por su probado éxito en la calle

de Madero, como principal esfuerzo, asi como en todo el centro de la ciudad.

Aunque la disposicion aplica para el perimetro del Centro Histérico (zona “A”); en
algunas calles el acceso es prohibido para todos los casos, por lo que la mercancia
es transportada por medios no motorizados. Los criterios que se mencionan en la

tabla 8, son parte del reglamento de la Ciudad de México.
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Tabla 11 - Reglamentacion para vehiculos de carga y descarga en el centro histdrico de la Ciudad

de México. Fuente: "Gaceta Ciudad de México" [15 sept 2021].

Tipo de vehiculos

Horarios para maniobra
de carga y descarga

Wehiculos eléctricos y no motorizados,
incluyendo las carretillas de mano
“diablitos” y dollys

Las 24 horas, siempre y cuando su
operacion no represente

una afectacion aldesplazamiento

de peatones y circulacidon de vehiculos

Menoresa3.8toneladas ymenores
a 7.5 metros de longitud

De las 20:00 a las 10:00 horas, excepto en
las vialidades principales del Centro
Histdrico®, en las que se realizaran de las
20:00 a las 07:00 horas

Mayoresde 3.8y hasta 20toneladas,
conunalongitud menora 14 metros

De las 20:00 a las 10:00 horas, excepto en
las vialidades principales del Centro
Histdrico®, en las que se realizaran de las
20:00 a las 07:00 horas

Mayores de 20 Toneladas y con una
longitudmayora 14 metrosdelongitud

Prohibido permanentemente

Camionesunitarios revolvedoras
y equipo de bombeo de concreto
para la construccion, asi como los
carros y camiones de volteo en
cualquiera de sus versiones

Conforme al horario que autorice

la Secretaria de Movilidad y la Secretaria
de Seguridad Ciudadana,ambas

dela Ciudad de México, previo aviso
ala Autoridad del Centro Histérico

La interpretacion para estas zonas peatonales no es la limitacion de la proveeduria
de bienes y servicios necesarios para los trabajos, sino, por el contrario, fomentar
gue estas vias tengan las mejores condiciones y mantengan su atractivo al paso de
las personas. Por tanto, la proveeduria debera tener ciertas restricciones en su

paso, capacidad, horarios y disponibilidad.

4.2.8. Sefalamiento de aproximacion

La propuesta de sefialamiento de aproximacion se basa en el espiritu de la
SCT N-PRY-CAR-10-03-001

Comunicaciones y Transportes [SICT], 2021), asi como en los criterios del Manual

normativa (Secretaria de Infraestructura,
de Calles (Manual de Calles, 2019). Aunque las diferentes normas no estan
homologadas para una aplicacion carretera y/o urbana, es valioso tomar en cuenta

sus consideraciones y retomar el espiritu del ordenamiento del transito peatonal.

El primer criterio se refiere a la sefializacion previa a la zona donde existe un cierre
o desviacion. Tanto la N-PRY-CAR-10-03-001 de SICT, como la Norma Oficial
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Mexicana, se refieren a las sefiales preventivas para la proteccion en zonas de obra

(SPP) (Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes [SICT], 2016).

El segundo criterio se enfoca en dar prioridad de volumen y velocidad a los
vehiculos en las vias primarias (Manual de Calles, 2019). Asi, las estrategias de
sefalamiento previo a estas zonas permitiran disminuir significativamente las lineas
de acumulacion vehicular y mejorar las condiciones de aproximacion. También

permitirdn a los conductores utilizar distintas vias alternas antes de su arribo a estas.

La intencion del sefialamiento de obra, o previo a la zona de trabajo en la via, es la
prevencion al conductor de una alteracion al flujo regular, para que tenga
oportunidad de realizar las correcciones necesarias en su trayecto. La literatura
especializada plantea tres fases de la accidentabilidad. Una primera fase de
percepcion, donde el conductor se percata de una situacidbn anémala; una segunda
fase de decisidn, donde el conductor toma conciencia de la situacion anomala. En
este momento, es posible que tenga una reaccion para el frenado, cambio de
trayectoria, u otra similar; y una tercera fase de conflicto, donde el accidente es
inevitable (Matamoros Hidalgo). Con esta Optica, es necesario dar al conductor una
fase de decisién amplia, que le permita la correccion de ruta y evitar los puntos de
cierre por reparacion o, en este caso, por cierre de calles. Esta sefialacion, que
puede ser provisional o definitiva, evitard zonas de conflicto o, al menos, lograra
mitigar el efecto negativo. Aun con las aplicaciones electronicas disponibles, se
debera presuponer, en todos los casos, que el conductor no necesariamente es
local o no conoce las costumbres, desviaciones o posibles vias que tendran algun

tipo de afectacion.
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SENALAMIENTO DE APROXIMACION
BASADO EN LOS CONCEPTOS DE LA NORMA SCT N-PRY-CAR-10-03-001
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llustracién 88 - Sefalamiento de aproximacién a zona peatonal, Fuente: elaboracion propia.

Para carreteras o vias primarias con velocidades promedio de 80 km/h, la norma
establece una sefalizacion previa a la obra o cierre, de 700 m. Como estas
velocidades no se logran en la zona centro, podemos adaptar esta referencia por
namero de manzanas. Asi, tendriamos entre siete y diez manzanas de anticipacion
para colocar el sefialamiento e informar sobre alternativas viales, de manera que el

conductor pueda modificar su trayecto hacia otras calles.

La informacion sobre desvios y vias alternas debe garantizar el encausamiento de
los vehiculos hacia vias predeterminadas y no solo sacarlos de la via en afectacion.
Las caracteristicas de las vias, los aforos, las necesidades particulares y la
experiencia siempre podran modificar y mejorar esta propuesta, pero puede
considerarse como un primer criterio urbano. En la ilustracion 88 se muestra un

posible prototipo.

4.3. Propuesta sobre las personas
En este apartado se exponen las directrices centradas en las personas: las
protagonistas de los desplazamientos urbanos y parte importante del sistema de

movilidad, particularmente al considerar la peatonalizacion de un area tan
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importante como lo es el centro de una ciudad como Toluca. Se abordan algunos
temas relevantes para la convivencia con otros modos, asi como requerimientos
esenciales que habra que tomar en cuenta para el disefio de las vias en funcién de

las personas.

4.3.1. Accesibilidad

México garantiza el derecho al libre transito en los articulos 11° y 16°
constitucionales: “las personas pueden desplazarse libremente por todo el territorio
nacional, sin necesidad de contar con pasaporte o con algun salvo conducto”

(Constitucioén Politica de los Estados Unidos Mexicanos, 2022, 18 noviembre).

De forma mas reciente, el articulo 4° da paso a la Ley General de Movilidad y
Seguridad Vial (Ley General de Movilidad y Transporte, 2022, 17 de mayo) donde
se menciona dar prioridad al desplazamiento de las personas. En su articulo 4°—IX
se refiere a la movilidad activa que promueve ciudades caminables. El articulo 9°-11
plantea la accesibilidad para todas las personas en igualdad de condiciones. El
articulo 11°-I considera la infraestructura segura. Los articulos 15° y 16° son
complementarios y consideran la eficiencia para maximizar los desplazamientos y
la sostenibilidad, en la procuracion de la calidad de vida de las personas, la sociedad

y el medio ambiente.

En su introduccion, el Manual de Calles (2019) considera la mejora de la calidad de
los proyectos viales, pasando de un disefio pensado en los automdviles, a un nuevo
modelo que permita dar prioridad al transporte de personas y mercancias. Menciona
que “las calles son la base de cualquier sistema de movilidad urbana, asi como

pilares para el desarrollo econdmico de las ciudades” (Manual de Calles, 2019).

Por su parte, la Ley de Movilidad del Estado de México realiza un resumen sobre la
movilidad, la gestion de las autoridades, el comité estatal de movilidad, el
observatorio ciudadano de movilidad, y sobre un registro publico de movilidad (Ley

General de Movilidad del Estado de México, 2015). Se resalta la inclusién del
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observatorio ciudadano donde se permite la inclusion del punto de vista de la
ciudadania. El beneficio de concentrar distintas visiones —de la sociedad, la
academia y las areas profesionales— resulta sumamente interesante, pues agiliza la
inclusién que analistas y creadores podran dar a la tecnologia, metodologias y
nuevas estrategias. También es rescatable que un registro publico de movilidad
ofrezca datos duros para el analisis, modelaciones y simulaciones. Estos datos
permitiran mayor asertividad en la calibracion y correccion de propuestas.

Ciertamente, es un formato de amplio beneficio entre autoridad y sociedad.

La problematica, como siempre, es la implementacion. En el proceso para la
elaboracion de este documento, se solicitd a varias autoridades e instancias, datos
duros oficiales sobre el transito del centro histérico de la ciudad de Toluca. Hasta la
fecha de publicacion del presente estudio, el esfuerzo ha sido vano. Los distintos
niveles del gobierno deberan considerar que la critica, en el caso del conocimiento

técnico, es material para el enriguecimiento y crecimiento de todos.

Los cambios en materia legislativa se han realizado en funcion de permitir mayor
accesibilidad a las personas y la presente propuesta esté alineada a dicha directriz:
la zona centro, en su incapacidad de recibir un mayor volumen de vehiculos, tiene
la opcién de reconvertir el Centro Historico en una zona peatonal, que permita una

mayor eficiencia en el transporte de personas.

La accesibilidad se refiere a la posibilidad de ingresar a esta area de forma segura,
asequible, en condiciones de certeza y confiabilidad de arribo. Como se ha
planteado, el vehiculo, en su ideal de puerta a puerta, estd ya agotado y su posible
solucion sera la mejora del transporte publico. La propuesta ha tocado varios
aspectos que complementan la accesibilidad: el reordenamiento de transporte
publico, las vias confinadas para dar trayectos eficientes, paradas con distancias
caminables, entre otros complementos de la peatonalizacion, siempre buscando

opciones de ordenamiento y eficiencia para la aproximacién y salida de esta zona.
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Las personas daran preferencia al transporte publico por encima del vehiculo
personal, en la medida en que tengan mas opciones, de mejor calidad, eficiencia,
confiabilidad, entre otras caracteristicas ya mencionadas. Sin una reestructuracion,
la ciudad se seguirda manteniendo con distintos paliativos, pero sin soluciones

estratégicas de mediano y largo plazos.

4.3.2. Continuidad

Cuando se habla de peatonalizacion, en la mayoria de los casos se hace referencia
a zonas de rescate urbano, de mejora en las condiciones ambientales, del aumento
esperado en el comercio y de las necesidades técnicas que permitan una division
entre las areas peatonales y las vehiculares. Pero habria que ser puntuales para
que la peatonalizacién se apegue a las condiciones de seguridad e inclusion para
todos. Este es un rubro altamente importante en el disefio de las calles, banquetas
0 zonas peatonales. Varios manuales se refieren a la continuidad como una
banqueta amplia, sin obstaculos, con un pavimento de transito en la misma cota.
Esta continuidad deberia mantenerse a lo largo de todas las calles o zonas

peatonales y no solo en una calle aislada.

Silla de ruedas Persona sin carga

0.80 0.60 0.90

Cotas en metros. Dibujos sin escala

llustracion 89 - Dimensiones antropomeétricas. Ancho de paso. Fuente: Elaboracion propia con datos
del Manual de Calles.

Distintas publicaciones, como el Manual de Calles, mencionan las dimensiones
antropomeétricas para el disefio de una calle: una silla de ruedas ocupa 0.80 m para

transitar, una persona 0.60 m, y una persona con articulos de mano 0.90 m
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(ilustracion 89) (Manual de Calles, 2019). De aqui que las dimensiones para el
ancho de banqueta consideren como minimo tres metros, y su clasificacion
especifica al menos cuatro metros, aunque en las tablas se considera un minimo de
1.80 m, bajo el concepto de: “franja de circulacidén peatonal”. Este criterio permite el
paso de dos personas, con un margen minimo de cruce sin contacto fisico.
Considera la oportunidad de transito para una de las personas con bultos mayores,
sin afectar a la otra; el paso libre de una silla de ruedas, e incluso el cruce de dos
sillas, quiza de forma ajustada, pero suficiente; y el giro de 180° para una silla de

ruedas.

Habrd que ser enfatico y riguroso para mantener este 1.80 m como dimension
minima para la franja de circulacion peatonal, su esquema es claro y se aprecia en
la ilustracion 90. Esta dimensidén, como se observa se refiere exclusivamente al
ancho del carril peatonal, que no necesariamente es el
ancho de banqueta, pues podria incluir también
mobiliario urbano, bancas, jardineras y servicios. Las
caracteristicas del aforo peatonal en el centro historico

podrian seguramente modificar esta franja, incluso

considerar la plataforma Unica, pero no reducir este

0.60 = 0.60 minimo necesario para la circulacion libre de personas.
0.20 0.20 0.20

1.80 Como punto de andlisis cuantitativo, podria proponerse

Cotas en metros. la realizacion de un estudio de aforo peatonal en la
Dibujos sin escala

zona. Estos datos se solicitaron a la autoridad de la

llustracion 90 - Ancho minimo de . . .
banqueta propuesto de ciudad y de movilidad del estado, pero no estuvieron

acuerdo con las dimensiones . . . L
antropométricas del Manual de  disponibles para poder realizar un analisis con mayor

Calles. Fuente: Elaboracion

oropia. detalle. Con esos datos duros, quiza se podria analizar

la capacidad de la zona, calle por calle, y a partir de ello
desarrollar estrategias de transito y otras complementarias a la mejora en la calidad
de vida, mejora urbana y convivencia de ciudad desde el concepto de la

sostenibilidad.
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En este caso, tanto el Observatorio como el Parque de la Ciencia fueron
considerados bajo estos principios. Su extensién o continuidad puede replicarse, e

incluso, mejorarse para toda el area propuesta de peatonalizacion.

4.3.3. Seguridad

En términos de movilidad, la seguridad —que no se refiere a la seguridad publica—
tiene dos acepciones que hay que atender:
e Seguridad activa: componente de la seguridad cuyo objetivo es prevenir la
ocurrencia de un siniestro de transito.
e Seguridad pasiva: componente de la seguridad cuyo objetivo es evitar o
reducir las lesiones graves o mortales que pueden producirse tras sufrir un

siniestro de transito.

Los componentes de seguridad activa corresponden a la autoridad. Se refieren al
sefialamiento vertical y horizontal, la semaforizacién, asi como a estrategias de
informacién preventiva para la poblacion y, en lo especifico, para los peatones.
Estas son formas de prevencion de la accidentabilidad y encausamiento de los

vehiculos y peatones. La palabra clave en este tipo de seguridad es “prevencion”.

La seguridad pasiva tiene por objeto tomar las medidas necesarias para que estos
elementos funcionen al momento del accidente. En el caso de los automoviles, por
ejemplo, se refiere al cinturén de seguridad que se coloca como un aseguramiento
potencial, en caso de que sucediera una eventualidad. La palabra clave en este tipo

de seguridad es “potencial’.
Como ejercicio de seguridad pasiva, esta la educacion y capacitacion en todas sus

formas, asi como las acciones encaminadas a la proteccion personal. La ONU ha

promovido el Segundo Decenio de la Seguridad Vial, en donde, ante lo alarmante
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de las estadisticas, propone a todos los paises la reduccion de la accidentabilidad

en un 50%.
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llustracion 91 — Accidentes de trdfico terrestres en zona urbana y suburbano. Fuente: INEGI —
Accidentes.

El INEGI reporta accidentes de trafico terrestre en zonas urbanas y suburbanas con
una tendencia estable entre 2017 y 2019. Los afios 2019 y 2020 presentan una
irregularidad a la baja a causa de la pandemia, pero, a partir de 2021, su tendencia
muestra una recuperacion hacia los estandares anteriores a la pandemia ( (Instituto
Nacional de Estadistica y Geografia [INEGI], 2020), situacion que se aprecia en la

ilustracion 91.

La NHTSA?* es la Administracion Nacional de Seguridad del Tréafico en Carreter de
los Estados Unidos. En uno de sus capitulos propone la seguridad peatonal como
una parte de la educacién. De aqui desprende ocho consejos para caminar de forma
segura, mismos que se transcriben a continuacion (ilustracion 92) (National Highway
Traffic Safety Administration [NHTSA], s.f.):

24 NHTSA - National Highway Traffic and Safety Administration
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1. Sigue las reglas del trafico y obedece las sefales y signos.
2. Camina por las aceras siempre que estén disponibles.
3. Sino hay acera, camina de frente al trafico y lo mas lejos

posible del trafico.

4. Cruzalas calles en los pasos de peatones o las
intersecciones. Busca vehiculos en todas direcciones,
incluidos los que viran a la izquierda o la derecha.

5. Sino haydisponible un paso de peatones o una
interseccion, ubica un area bien iluminada donde tengas la
mejor vista del trafico. Espera un espacio en el trafico que
permita suficiente tiempo para cruzar de forma seguray
continda observando el trafico mientras cruzas.

6. Esta atento alos vehiculos que entran en o salen del
camino de entrada, o que dan marcha atras en los
estacionamientos.

7. Evita el consumo del alcohol o las drogas al caminar;
perjudican las habilidades y el juicio.

8. Adopta caminar como una forma saludable de transporte:
iLevantate, sal y ponte en movimiento!

llustracion 92 - Consejos para caminar de forma segura. Fuente: NHTSA.gov

Aunque estos consejos se refieren al comportamiento del peatén en lo general, la
NHTSA promueve las intersecciones como lugares seguros, asi como el

seflalamiento de cruce peatonal en estas.

4.3.4. Espacio urbano

El beneficio de peatonalizar tiene varias vertientes. Una de las

mas interesantes se explica en el QR-9 (Agencia d'Ecologia

Urbana de Barcelona, 2015) donde se desarrolla la idea de

supermanzanas, que es el modelo en el que se basa la

presente propuesta de intervencion para el centro historico de
QR 9 Beneficioalas  Toluca. La peatonalizacion per se no es la solucion; es

ciudades. Agencia
dEcologia Urbana de  necesaria su complementariedad con el concepto de mejora de

Barcelona. ] ) ) )
la calidad de vida, que incluye: capacidad de crear sombra,
bancas, espacios de convivencia y estrategias medioambientales como, por

supuesto, la creacion de areas verdes.

BEENE 95



La peatonalizacién en la zona del centro histérico de Toluca en un comparativo con otras experiencias de movilidad urbana

llustracion 93 — Imagen virtual de la calle de Rocafort que se convertird en un "eje verde" dentro del
programa "Superilla Eixample" en Barcelona, Espafna. Fuente: El Pais 29 marzo 2023.

En Barcelona, Espafia se esta desarrollando un programa para crear 21 ejes verdes
gue aumentaran la superficie natural de la ciudad. Estos son parte del proyecto
Superilla Eixample (calles de las supermanzanas). La idea de urbanismo,
planificacion urbana y rescate de la ciudad es un hecho comun para la poblacion
mundial en general, pero en Barcelona, esto constituye un principio de salud para
sus habitantes. Por medio de estas calles verdes, (ilustracion 93) se pretende
reducir un 13% de las consultas a médicos de la salud mental, asi como el consumo
de antidepresivos. El beneficio implicar4 un ahorro de 45 millones de euros. La
inversion costo-beneficio del proyecto de ejes verdes tiene la magnitud para

convertirse en un asunto de salud publica (Blanchar, 2023).

También es posible considerar otras estrategias de sensibilizacion y cultura
ambiental, como la implementacion de sistemas de captacion de agua pluvial en
lugares a la vista de los visitantes, relojes de sol, jardines polinizadores,
aprovechamiento de terrazas y azoteas como huertos o jardines de macetas, entre
otras muchas aportaciones. La estrategia de incluir areas verdes es imprescindible
para el concepto del programa integral.

BEENE 19
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4.4.Propuestas para la socializacion del proyecto
Uno de los componentes relevantes de las propuestas de peatonalizacion ha sido
la socializacion de los proyectos. Por tal motivo, se consideran algunas notas sobre
los ejercicios de intervencion que ha desarrollado la autoridad para el centro de
Toluca, como antecedentes para la socializacion del proyecto. Todo cambio en el
entorno urbano que pretenda mejorar la funcionalidad de las urbes enfrenta también
una resistencia por parte de diversos sectores. A pesar de saber que, de todas
formas, estamos condenados a experimentar cambios a lo largo de la vida para que

la sociedad evolucione, a veces pareciera que esta involuciona.

De acuerdo con los resultados obtenidos de los ejercicios peatonales en otras
latitudes, se esperaria una mejora en el comercio y en la calidad de los servicios en
estas zonas, con un impacto positivo particularmente en la economia. Estos
cambios serian esperados, y otros no tanto, pero la expectativa de modificaciones
es deseable, ya sea por tendencia, moda, o actualizacion de la misma sociedad,
motivada por estudios que soportan el cambio hacia otra tendencia. Pero, en todos

los casos, se preconcibe el cambio.

En el ambito de la movilidad urbana es similar: nuevas tendencias, materiales, usos
y costumbres llegan para dar variacién al enfoque y tendencia. En estos tiempos se
potencializan y analizan los temas de la ciudad, orientados hacia la sustentabilidad
y los Objetivos del Desarrollo Sustentable (ODS), como directrices que marcan los

cambios en busca de ciudades y comunidades sostenibles.

La sociabilizacién del proyecto se refiere a la presentacion de este, con una
expectativa de resultados finales, en un ambito que resulta beneficioso para la
sociedad en cualquiera de sus acepciones. La tendencia actual se refiere al retorno
de las ciudades y de las personas hacia ambientes que permitan una mayor
convivencia, hacia un entorno abierto y mas saludable. Por ello, sera fundamental
gue el proyecto se socialice compartiéndolo con la misma sociedad, que es el

receptor final de estas mejoras.
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No se deberan omitir opiniones que vengan desde una vision técnica. Estas
visiones, aunque diverjan, aportaran una vision amplia para encontrar el equilibrio,
ante el reto de la convivencia entre personas y con su entorno. Bajo esta Optica, la
academia, los ciudadanos y el gobierno permitiran una revision critica positiva de
los programas urbanos para la ciudad de Toluca. Sumando a esto un enfoque
panoramico desde los ODS vy la reflexién, el paso inmediato sera la sociabilizacion
de la propuesta. Una parte importante para la adopcion de nuevas medidas es la
imagen que la sociedad recibe sobre este tipo de beneficios que no son siempre

visibles a primera vista.

4.4.1. Campana “Descubre y disfruta el primer cuadro del centro historico”

A finales de 2022, a iniciativa del Ayuntamiento de Toluca, se puso en marcha el
Programa de Peatonalizacion del Centro Histérico a través de la campafa
“Descubre y Disfruta” (ilustracion 94), la cual propone una conversién de varias
calles que comunmente son de transito hacia el centro histérico, en calles
peatonales, en un horario determinado para sabados y domingos. Se vislumbra la
posibilidad de que este ejercicio pueda mantenerse de forma definitiva. Sin
embargo, ha generado reacciones diversas por parte de los diferentes sectores de

la sociedad que acuden al centro histérico por distintos motivos.

Este ejercicio propone una toma de consciencia sobre la importancia de crear zonas
peatonales. Durante un ejercicio anterior, implementado por el hoy extinto IMPLAN,
Toluca; se consideraron algunos puntos similares para la peatonalizacion de la
“Ecozona”, aunque en esa ocasion el énfasis se puso en las necesidades

ambientales.
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llustracion 94 - Programa de peatonalizacién en fin de semana. Fuente: Ayuntamiento de Toluca
@TolucaGob

Independientemente de los motivos que han impulsado a las distintas
administraciones a realizar el cierre total o parcial de esta zona, se ha observado
que, paralelamente, se da una saturacién vial importante en el centro histérico y en
sus vias principales, que son Lerdo de Tejada, Hidalgo y Morelos. Desde nuestra
opinién, el rescate de la zona se debe a su importancia comercial, seguida por otras
causas como: turismo, educacion, arquitectura, cultura, administracion federal,

estatal y municipal. Todo esto, en unos pocos kildbmetros cuadrados.
El cierre de calles en una zona, autométicamente la convierte en una isla, en este
caso, en una isla peatonal. En consecuencia, deberan considerarse tres lineas de

desarrollo:

Una, al interior de esta isla donde se reunen infraestructura, transito y seguridad

vial, de forma que el caminar en esta area resulte en una grata experiencia.
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Otra linea corresponde al arribo y salida de la zona. Por muy atractivo que resulte
el centro, una espera de varios minutos, o inclusive de horas, para llegar y para

retirarse desmotivara a los visitantes.

La tercera linea debera considerar la imagen de la zona, es decir, la mercadotecnia
necesaria para promover el lugar, el ejercicio de peatonalizacién y los multiples
beneficios que se obtendran en el corto, mediano y largo plazos. Recordemos que,
en el caso de Times Square, se aprovecharon los espacios que se liberaron para
crear zonas completas de convivencia, y no solo un espacio de transito atorado
entre calles. Esta posibilidad se debe explorar con acciones de Urbanismo Tactico
que involucren la participacién de los sectores publico, privado, social, y de

especialistas en la materia.

4.4.2. Plan Ecozona Centro de Toluca

“Ecozona” fue un programa desarrollado en 2015 por el Ayuntamiento de Toluca,
con el apoyo de la Deutsche Gesellschaft fir Internationale Zusammenarbeit (GIZ).
Tuvo como fundamento el programa “Zonas de Bajas Emisiones” LEZ?®, que se
promovié en diferentes ciudades a fin de disminuir la congestion vehicular y los
contaminantes en diferentes areas. El poligono de la zona centro de Toluca era
candidato ideal a este programa por sus altos indices de contaminacién, derivados
en gran medida de la alta densidad vehicular. De esta manera, los objetivos
principales de este programa en Toluca fueron: proteger la salud de sus habitantes

y visitantes, mejorar la movilidad y resguardar el patrimonio ambiental de la zona.

Las lineas de trabajo que entonces se propusieron fueron:
o Territorialidad. Proyectos ubicados dentro del poligono
o Cuidado ambiental. Promover cultura ecologica
o Convivencia ciudadana integral. Integracion social incluyente, no

discriminacion, equidad, respeto a los derechos humanos

25 LEZ = Low Emition Zones
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Promocion de estilos de vida saludable. Fomento del ejercicio, deporte,
comida saludable y habitos higiénicos

Comunicacién, difusion y monitoreo

Identidad. Motivacion del amor por la ciudad. Percepcion de un sitio seguro,
amigable, mediante el uso de imagenes graficas

Reglamentacion.

Para el desarrollo de estos objetivos se propusieron siete lineas de trabajo:

Vi.

Vil.

Alumbrado publico

Residuos solidos

Recuperacién de espacios publicos mediante su mejoramiento,
mantenimiento de fuentes y monumentos, silos de agua, control del
ambulantaje

Desarrollo urbano. Plan Municipal de Desarrollo Urbano

Educacion ambiental

Cero contaminacion. Control de contaminacion, monitoreo ambiental,
verificacion vehicular, comercio semifijo autorizado, buenas practicas en
tianguis y festividades religiosas

Movilidad inteligente. Sistema bicicleta publica, calles completas,
estacionamientos, movilidad no motorizada, sefialamiento vial, retiro de autos

chatarra.

En una primera lectura, el programa consideraba diversas actividades y acciones

de educacion y sensibilizacion que garantizaran un mayor enfoque en el cuidado

del medio ambiente y la eficiencia energética. Sin embargo, mas adelante, la misma

G122 publicé el Andlisis costo—beneficio de la Ecozona Toluca haciendo mencién

de que varios de los programas propuestos no iniciaron, otros mas fueron

insuficientes y varios no tuvieron recursos desde su inicio. Muchos de los que si

lograron implementarse se quedaron cortos en cuanto a su influencia, difusion o

educaciéon, donde, mas que a la eficiencia de su contenido, se refiere al pobre

26 GIZ = Deutsche Gesellschaft fUr Infernationale Zusammenarbeit
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impacto que causé en la zona y en la sociedad (Deutsche Gesellschaft fir

Internationale Zusammenarbeit, 2016).

Cabe seiialar que, por su injerencia y magnitud, varias de las acciones consideradas
correspondian a niveles de los gobiernos estatales y federales, entre quienes,
aparentemente, no hubo coordinacion. Finalmente, algunos de los objetivos que se
plantearon podrian ser considerados méas aspiracionales que operativos como, por
ejemplo, el de “fomentar la alimentacion saludable mediante una zona con prioridad
ambiental donde, prioritariamente, se reduzcan las emisiones al aire”. Quiza el

objetivo no fue del todo adecuado.

Del reporte de resultados destaca encontrar que los menos interesados resultaron
ser los habitantes y visitantes de la Ecozona, los representantes vecinales y el
Gobierno del Estado. Aparentemente, el programa se realizé solo desde la parte
politica del Ayuntamiento, lo que le impidié permear hacia los habitantes y usuarios,
quienes deberian ser los principales destinatarios. Aunque también habra que
reconocer que el destino del centro de Toluca es foco de atencion de la zona

metropolitana del valle de Toluca y no necesariamente del Ayuntamiento de Toluca.

El ejercicio inicial de la Ecozona demuestra que los programas deberan ser
aterrizados en la sociabilizacion. Como se pudo observar en los casos de éxito de
otras ciudades, el beneficiario inmediato debe ser el usuario de la zona,
independientemente del tipo del que se trate. La relevancia de estos programas es
su adopcion por parte de la sociedad; el transitar por andadores flanqueados por
arboles, jardines naturales o de macetas, por zonas arboladas son solo un atractivo

adicional.

La conjuncion de diversos proyectos para la zona peatonal propuesta podria
llevarnos a reconsiderar su planteamiento original, hacia una zona altamente
atractiva por su peatonalizacién, pero también por sus conceptos turistico,

arquitectonico, comercial y cultural, con areas verdes, captacion de agua y otros
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proyectos ecoldgicos. Indudablemente, esto constituiria un punto importante para
fortalecer la concepcion de “Marca de Ciudad”. Sin perder su funcionalidad actual,
el centro podria transformarse en un espacio altamente atractivo, donde el rescate
de la arquitectura original de Toluca armonizara con elementos evidentes de
modernidad: infraestructura y accesorios medioambientales, educativos, y de
beneficio social que, por el mismo nivel de atraccion, convertirian la zona en un

espacio sustentable.

Sobre las concesiones del transporte publico, estas podrian experimentar una
mejora a traveés de la reasignacion de derroteros. Esta es una de las escasas salidas
técnicas posibles para lograr eficiencia en los autobuses que circulan por la ciudad.
Ahora bien, dado que estas acciones implican una modificacién a las costumbres y
tradiciones, un proceso de sociabilizacion de la iniciativa, en la que se subrayen los

beneficios a obtener, constituye una accion obligada.

§ it 't“ ::,“:". . ‘.' '.. -
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llustracion 95 - Propuesta de ampliacion de Ecozona. Fuente: elaboracion propia.

Reconociendo que el limite fisico de la propuesta original pudiera quedar corto, en
la ilustracion 95 se presenta esta nueva propuesta de zona peatonal, que cubre
tanto el poligono sugerido inicialmente, como una ampliacién hacia las zonas que
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pudieran verse beneficiadas con las bondades que implica un cierre peatonal con

movilidad local.

4.4.3. Objetivos de Desarrollo Sustentable (ONU)

El crecimiento de ciudades medias como Toluca obliga
a realizar varias consideraciones en el ambito local,
pero también a adoptar criterios como los establecidos
en los Objetivos de Desarrollo Sustentable de la ONU.
En este documento, los estudios y trabajos para el
desarrollo de la ciudad se hallan en el Objetivo 11.
Ciudades y Comunidades Sostenibles. La ilustracion
llustracion 96 - ODS 11 Ciudades 96 presenta la imagen internacional de este objetivo en
iui‘,’,?;ﬁ’gﬂ%des sostenibies. los ODS a nivel mundial. El tema de la peatonalizacion
se aborda especialmente para casos como los de los
centros historicos, donde confluyen: incapacidad de la infraestructura vial para
aceptar mayor cantidad de vehiculos, densificacion del area, concentracion de
contaminacion, y la necesidad de disuasion del uso del automovil. En la medida en
gue existan mas estudios sobre la zona que generen propuestas para el analisis y
posibles implementaciones; el conjunto de acciones colaborara en el crecimiento de

la ciudad y de sus zonas metropolitanas.

Para el caso del centro historico de Toluca, el ODS 11 implica la construccion, literal
y figurativamente, de una zona de atraccion a los intereses de las personas; la
colaboracion para determinar el compromiso vy filosofia del centro; asi como una
colaboracion para el desarrollo y crecimiento en la ciudad. Actualmente, no existe
un manual especifico que nos diga como hacerlo paso a paso y con un resultado
garantizado, pero la peatonalizacion, junto con un disefio de imagen urbana y
estrategias viales, podria resultar en un coctel muy interesante de probar para los

ciudadanos, y en este caso, especialmente, para el grueso de la poblacién millennial
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y centennial. Ademas, no hay que olvidar la premisa de movilidad: todos somos

peatones en algin momento.

4.5.Conclusiones al capitulo de Propuesta de peatonalizacion del centro
historico de Toluca
Este capitulo es amplio dado que considera varias acciones de trabajo dirigidas
hacia la peatonalizacion del centro histérico de la ciudad de Toluca. La primera parte
se enfoca en el area propuesta, reconociendo que, en su concepcion inicial, esta
resulté corta debido a que su influencia natural hacia las zonas caminables exigia

una mayor cobertura.

De acuerdo con las lineas de analisis previamente planteadas, se presenta una
vision sobre infraestructura, movilidad, personas y contexto social. Aun cuando

estas se interrelacionan, aqui se han abordado de forma independiente.

Con base en el trabajo realizado, es posible afirmar que la infraestructura actual ha
sido deficiente, dado que la prioridad del derecho de via se ha recargado hacia la
movilidad en automdvil particular, relegando y rebasando a los otros modos de
transporte. Las oportunidades de mejora son abundantes, principalmente en
materia de banquetas. pues la propuesta de peatonalizar la zona resulta relevante
tanto para la poblacion general, como para el comercio, servicios y turismo, entre
otros. Incluso, representa una oportunidad para el analisis y la extrapolacion de la
experiencia hacia otras areas de la ciudad o de otros municipios en desarrollo, o

para la reconstruccion con visién prioritaria hacia el peaton.

Otro de los puntos relevantes apunta hacia el desahogo de las vialidades. La
cantidad de rutas de transporte, el nimero de autobuses y el uso de las mismas
calles complica la circulacion vehicular, demorando a las personas, principalmente,
a quienes se mueven hacia la zona en autobuses del transporte publico. Esto
evidencia la ineficiente forma de transporte en términos de horas-hombre, asi como

en materia de inversion por parte de los mismos concesionarios.
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Las propuestas principales se refieren al reordenamiento amplio del sistema de
operacion y concesion del transporte publico, que tendrd impacto en la Zona
Metropolitana del Valle de Toluca y no Unicamente en un area especifica de la

ciudad como lo es el centro historico, donde se verifica la mayor afectacion.

De las propuestas en las que se involucra directamente a las personas, se
obtuvieron dos conclusiones principales: una, sobre la necesidad de contar con
infraestructura pensada en el peaton y que esta conserve su continuidad a lo largo
de varias calles y no solo como caso de excepcion. Por otra parte, las propuestas
de sociabilizacién necesitan ser simplificadas, de manera que se pueda explicar, de
una forma sencilla y cercana a cualquier persona, el alcance y las consecuencias
esperados una vez concluida la peatonalizacion. Esta medida, como cualquier otra,
implementada de forma sorpresiva, por muy buena que sea causara un efecto

negativo, siendo que los principales beneficiarios son las personas.

Respecto a los efectos de la socializacion, se reflexiona sobre las acciones de
administraciones anteriores —desde Ecozona hasta los mas recientes ejercicios de
peatonalizacion parcial—, concluyendo que, si los casos revisados en capitulos
anteriores tuvieron éxito, fue porque siempre estuvieron acompafiados de
campafias para la inclusion de la sociedad. Para que las intervenciones urbanas
resulten exitosas, estas deben ser adoptadas por la sociedad. Para que esto
suceda, deben incluir siempre un componente de expectativa positiva y de unioén en

torno al proyecto.

El conjunto de reflexiones de este capitulo reconoce que el desarrollo de una zona
peatonal es complejo debido a los diferentes actores que involucra y los distintos
ambitos que toca: financieros, de operacion, sociales y politicos. Para lograrse una
propuesta de cambio, se requiere realizar varias acciones en diversos niveles, asi
como una gran capacidad de coordinacién. Por cuestiones de jerarquia y

administracion de la ciudad, esta ultima corresponde a la autoridad: el liderazgo de
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esta propuesta, asi como el acceso al presupuesto para llevarla a cabo, deberan
ser de su responsabilidad. La disponibilidad de fondos federales e internacionales
para el rubro peatonalizacion resultara relevante a la politica publica y financiera del
Ayuntamiento, de la zona metropolitana y del gobierno estatal. Este tipo de fondos
para el desarrollo de la ciudad suelen estar etiquetados en las partidas del gobierno
de la ciudad, ya sea municipal o metropolitano, por lo que solo desde ahi pueden
gestionarse. No obstante, también es posible atraer recursos de organismos

internacionales orientados a impulsar iniciativas de esta naturaleza.

Por su delimitacion especial, la administracion del centro histérico corresponde al
Ayuntamiento de Toluca. Sin embargo, la influencia, la vocacién de la zona y el
cruce por este poligono requieren de la participacion metropolitana y no solo local.
Asi como otras ciudades principales de México —Ciudad de México, Monterrey,
Guadalajara y Puebla—, han asumido su regionalidad por medio de una zona
metropolitana, es de esperar que Toluca, siendo la quinta ciudad mas importante

del pais, siga esta tendencia para lograr resultados de mayor alcance.

Como parte final de esta reflexion, cabe sefalar que, tal como se describié desde
un principio, la metodologia utilizada se abocoé a revisar y analizar los ejes de trabajo
propuestos, con un alcance acorde a los objetivos de este estudio. Sin embargo,
reconociendo que el tema resulta mucho mas amplio y complejo, en la tabla 9 se
incluyen temas complementarios, que no fueron abordados por no perder la
intencion del trabajo original, pero que constituyen una cartera de posibles estudios

posteriores.
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Tabla 12 - Cartera de estudios complementarios. Fuente: elaboracién propia.

LINEA DE
TRABAJO

infraestructil

PROPUESTA

DESCRIPCION GENERAL

Disefio y construccién de banquetas con mayor

ACTORES
PARTICIPANTES

Ayuntamiento de

BANQUETAS accesibilidad peatonal de acuerdo con el Manual de -
oluca
Calles.
CETRAM Estudio de viabilidad e impacto sobre un CETRAM Gobierno Estatal,
como distribuidor de acceso al centro histérico Municipal, Academia
Gobierno Estatal,
TRANSPORTE Reordenamiento de derroteros del transporte publico. Municipal,
PUBLICO Reasignacion de rutas por calles diferentes. Academia,
Concesionarios
Estudio de viabilidad para la conversion de una calle de )
VIALIDAD ) . Gobierno Estatal,
uso exclusivo de transporte publico para que opere o .
EXCLUSIVA Municipal, Academia

como eje vial de paso prioritario.

VIAS DE LARGO
RECORRIDO

Estudio para la construccién de ejes viales alternativos

ylo libramiento para evitar el paso por el centro histérico

Gobierno Estatal,
Municipios ZMVT,
Academia

‘arsonas

SEGURIDAD VIAL
PEATONAL

Elaboraciéon de programas de seguridad vial vy
estrategias peatonales que eviten incidentes desde las

escuelas para que permeen a las familias.

Gobierno Estatal,
Transito, Educacion,

Academia

INTERSECCIONES

Reordenamiento de intersecciones, redisefio de cruces

a nivel y sefialamiento para garantizar el paso seguro

Gobierno Estatal,

SEGURAS Municipal, Academia
de peatones.
Uso de estrategias para presentar las modificaciones . .
URBANISMO ) Gobierno Municipal,
i en infraestructura, de manera que estas sean )
TACTICO Academia

adoptadas por las personas locales o turistas

socia

ESPACIO URBANO

Rescate del espacio urbano, una vez que exista un

area peatonal amplia que complemente beneficios

Gobierno Municipal,

Colegios, Academia

CORREDOR Mercadotecnia para la promocién de la zona peatonal )
. o ) e ) Gobierno Estatal,
TURISTICO — como un beneficio social, turistico, comercial y o .
Municipal, Academia
COMERCIAL peatonal.
Desarrollo de “Toluca” a partir de la zona peatonal en Gobierno Estatal,
MARCA DE

CIUDAD “TOLUCA”

Toluca centro, como icono de “Marca de Ciudad”

convertido en atractivo de la ZMVT.

Municipios ZMVT,

Academia

MOVIMIENTO
PENDULAR

Estudio O-D, comportamiento, preferencias sobre el
movimiento pendular diario de personas en el centro

histérica de Toluca.

Gobierno Estatal,

Municipal, Academia

MOTOCICLETA
COMO MEDIO DE

Estudio para considerar reglamentacion, espacio vial y

movilidad ante el crecimiento explosivo de la venta de

Gobierno Federal,

Estatal, Municipal,

TRANSPORTE motocicletas. Academia
SUPERMANZANAS | Estudio comparativo de aplicacion del concepto de Academi
cademia

EN TOLUCA Supermanzanas al centro histérico de Toluca

BEENE 208



La peatonalizacién en la zona del centro histérico de Toluca en un comparativo con otras experiencias de movilidad urbana

Conclusiones

Existe una tendencia mundial hacia la peatonalizacién: cada dia aparecen mas
notas sobre zonas y calles peatonales; se ponen en marcha ejercicios peatonales
con resultados desiguales en su implementacion (Gobierno de Zacatecas, 2018): la
constante es gestionar areas peatonales en todo el mundo. Existen referencias de
La Gran Via en Madrid, la Unter den Linden en Berlin, los muelles Georges
Pompidou en las Tullerias de Paris, el Microcentro de Buenos Aires, La Gran
Avenida de Pekin, asi como de muchos otros. La peatonalizacion habra que
entenderla como una tendencia mundial de movilidad alternativa, pero también
como parte de un beneficio mayor para la humanizacion y calidad de vida de las
ciudades y de sus habitantes.

Una zona peatonal implica un reordenamiento para el rescate del espacio publico
en favor de las personas. Estos espacios de motorizacibn minima colaboran con
una importante reduccion en la emision de contaminantes y, por su naturaleza, ellos
también se ven beneficiados con vegetacién, lo que los convierte en islas verdes.
Desde el punto de vista meramente social, estas areas peatonales, concebidas
como islas verdes, también colaboran con la convivencia y el apaciguamiento de la
vida en su interior. De manera que, si en algin momento perdimos el contacto con
la naturaleza que rodea a las ciudades, este es un buen ejercicio para rescatarla al

interior de las ciudades.

Muchas de las zonas que presentan conflictos viales agudos comunmente coinciden
en ser los centros de fundacién de las ciudades. Gran parte de esto se debe a que
los requerimientos que motivaron su trazo original son muy distintos a los actuales,
después de tantos afios de historia y de evolucién de la sociedad y la tecnologia.
Esto explica mucho del por qué los ejercicios de zonas peatonales, especialmente
en centros histéricos, se convirtieron en una estrategia de reordenamiento del trafico
de las ciudades. Al eliminar un punto vial de no retorno con dificultad de transito vial,

el area transformada obliga al reordenamiento de la zona conflictuada, dando paso
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a vias primarias, reticulares, que permiten alcanzar el largo itinerario. Este es el
principio de ordenamiento vial que, como se ha explicado a lo largo de este estudio,

requiere de muchas otras estrategias complementarias.

Peatonalizacién mundial

La Organizacion de las Naciones Unidas public6 un documento denominado
Seguridad peatonal, con el que ofrecié una serie de directrices, entre las que resalta
la “reduccidon de la exposicion de los peatones al transito de vehiculos”
(Organizacion de las Naciones Unidas [ONU], 2013), lo que implica una estrategia
de vias peatonales que permitirian encausar la caminata de forma continua entre

varios puntos.

Los conceptos peatonales y ciclistas implementados en varias regiones del mundo
nos invitan a pensar —por asociacion con algunas experiencias en sistemas de
frenado que también dividen asi sus implementaciones— que estos provienen de
dos modelos peatonales: Un modelo europeo disefiado para ciudades promedio y
espacios concentrados, donde los servicios son, en su mayoria, locales, y donde —
por la complejidad y poca disponibilidad de espacio— su movilidad permite
desplazamientos cortos a pie o en bicicleta. Este esquema es el que ha inspirado la
propuesta de “La ciudad de los 15 minutos” implementada en Paris, Francia, lugar
donde el trazo resulta complicado para moverse en vehiculo y hacer recorridos
complejos, por lo que la medida ha contribuido a descongestionar zonas de alta

saturacion vehicular.

El segundo modelo es el americano, donde las ciudades suelen crecer en forma
horizontal, por lo que: su extension es amplia; se promueve escasamente la
densificacion y los recorridos promedio son de varios kilbmetros. En este modelo,
los servicios pasan de la oferta local a centros comerciales que pueden tener una
tienda ancla de alcance corporativo, rodeada de cines y otras tiendas también de

cadena o franquicias. En otros casos, el centro comercial puede ser un
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supermercado, que igual funciona como tienda ancla, mientras a su alrededor se
ofrecen servicios de conveniencia, por lo general mas familiares. Este modelo
supone zonas habitacionales y zonas comerciales distintas y en areas diferentes,
por lo que el transporte en automévil permite mayor libertad de movimiento y un

mejor tiempo de desplazamiento.

Como se puede apreciar, este Ultimo coincide mas con nuestros modelos mexicanos
de crecimiento radial en torno al centro. Recordemos que uno de los legados que
nos dejo la Colonia en México fue el de los centros histéricos, construidos entre los

afios 1500 y 1600, con herencia y formato preponderantemente espafiol.

A raiz de las conferencias mundiales Habitat | (1976), Habitat Il (1996) y Habitat 11|
(2016) de Naciones Unidas, se produjo una consciencia mundial importante sobre
la calidad de vida y la utilizacion de los recursos naturales disponibles para la
humanidad. En el afio 2015, se aprobo la Agenda 2030 y sus ODS, con lo cual
avanzan las propuestas que consideran la jerarquia de la movilidad urbana y el
rescate del espacio publico (2013), “a fin de que sean lugares seguros y gratificantes
de encuentro, convivencia e interaccién social” (Secretaria de Desarrollo Agrario,
Territorial y Urbano [SEDATU], 2013). Asi, la peatonalizacién de ciertas areas
urbanas se convierte en una magnifica oportunidad para concretar varias de estas
iniciativas y compromisos mundiales, que, en caso de éxito, reportaran beneficios

sustentables en la zona peatonal y sus alrededores.

Peatonalizacién en México

En la publicacion intitulada Anatomia de la movilidad de México, se mencionan las
dimensiones y caracteristicas de México, subrayando que aqui los viajes tienen
tantas variaciones como zonas y ciudades, por lo que la complejidad de cada una
es una marca personal que se resuelve de distinta manera. Sin embargo, los
reportes del INEGI resultan constantes en los ultimos afios (2008 — 2018): El gasto

destinado al transporte privado (automoviles) aumentd en 5.4%, mientras que el
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destinado al transporte de pasajeros fue de 2.37% (Secretaria de Desarrollo Agrario,
Territorial y Urbano [SEDATU], 2018). El espacio dedicado a la circulacion vial
corresponde al 40% de la superficie urbana. De este espacio, el 80% lo utilizan los
automoviles y el 20% el transporte publico. La mitad de la poblacion utiliza el
transporte publico como medio de transporte regular y cerca del 30% de la poblacion
realiza sus traslados a pie. Por otro lado, se reconoce que los altos indices de viajes
a pie para desplazamientos cotidianos en los estados de Chiapas, Oaxaca,
Guerrero y Puebla se explican por ser las entidades con un mayor nivel de pobreza

en México.

Frente a estas aseveraciones, es claro que México tiene un importante trabajo de
reflexion por delante, asi como una gran deuda con la mayoria de la poblacion, por
lo que debera reaccionar hacia una democratizacion del transporte. Esto quiere
decir que habré de buscar un equilibrio en funcién de personas transportadas, mas
que en vehiculos en circulacion. Desde una vision simple, el formato de “udltima milla”
para la aproximacion al destino final es peatonal, por lo que todos somos peatones
en algun momento. La peatonalizacion sugerida por el ITDP, mediante el concepto
de la “jerarquia de la movilidad urbana”, resulta entonces una propuesta de politica
publica, pero también de accion ante la realidad que nos muestran estos datos. Esta

ha sido aceptada globalmente y promovida desde distintos entes mundiales.

E 'P""'IE Aparentemente, la peatonalizacion en México ha obedecido més

a necesidades por resolver, que a una planeacion. Las

intervenciones para peatonalizar han contrapunteado el

E crecimiento desmedido de espacios ganados por las vialidades
QR 10 - Calle pensadas en capacidad vial del automovil.
Alcalde, ) . ) )
Guadalajara, La historia de la calle Alcalde en Guadalajara es testigo de esta
Jalisco.

accién—-reaccion. La problematica en el centro histérico de
Guadalajara es compleja y con muchos actores involucrados, ademas de presentar

una fuga masiva de la vivienda habitacional en la zona. Sin embargo, aprovechando
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el cierre del Paseo Fray Antonio Alcalde (2015 - 2018) y “un mucho” de la iniciativa
de los gobiernos federal, estatal y municipal, se logré una intervencion en favor de
la peatonalizacion, convirtiendo una avenida importante en 2.5 km de paseo
peatonal, que hasta hoy resalta por su resultado final. EI QR-10 contiene una
entrevista con algunos de los actores involucrados en dar solucion a la parte
peatonal, mas que a la técnica de la construccion. A través de esta, se narra parte
de la problematica (Alfaro, 2020). Esta decision se dio gracias a la coyuntura entre
una obra federal y la idea de un posible resultado final de rescate del espacio publico
peatonal, que pudo concretarse. Si bien en este caso resulté de un proyecto lateral,
lo cierto es que con voluntad politica y acudiendo a especialistas para afrontar la
situacién, ahora es una avenida con alto aforo peatonal que se esta convirtiendo en

icono de la ciudad.

Una breve revision de los trabajos peatonales que se estan desarrollando, o bien
que se ejecutaron recientemente en México, muestran que la mayoria de estas
iniciativas peatonales se realizan en los centros histéricos (ElI anexo 3 contiene
varios de los proyectos y su ubicacion). Ya se ha mencionado que en estos lugares
coinciden la saturacion de la via, la imposibilidad fisica de captar mas vehiculos,
niveles de servicio que paralizan primero, las principales vias y después las vias
secundarias y terciarias alrededor. La ineficiencia del transporte publico por abrirse
paso ante la saturacion vehicular ya sea por una geometria inadecuada o por una
operacion con dificultad técnica, social o cultural, estd por resolver. Estas
condiciones representan la posibilidad de proponer la peatonalizacion con sus
distintas vertientes, para dar solucion a varios de los problemas que se presentan

en estas zonas.

En México se llegé a un punto en el que, por lo general, la banqueta era
despreciada, Esta es la razon por la cual existe una gran cantidad de calles sin
banqueta, o con banquetas de dimensiones minimas, inutiles, en las que resulta

imposible caminar, aun cuando en un principio fueron designadas para ello. Los
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espacios incluyentes para el paso de todas las personas en la via publica quedaron
perdidos de muchas formas. La marginacion que sufren las personas al restringir su
paso por la ciudad deja en evidencia que los vehiculos las expulsaron de las calles.
Pero existen varias oportunidades. Una de ellas es el rescate de los espacios
publicos y otra, de alto impacto, es la creacion de zonas peatonales que, ademas,

contribuyen a impulsar el enfoque de la accesibilidad universal.

La cronologia de publicaciones revisada y presentada en este proyecto refleja la
importancia que estd dando México a la peatonalizacion. Particularmente, es
importante resaltar los siguientes titulos que, a partir de las publicaciones
elaboradas por la Organizaciébn de las Naciones Unidas, fueron surgiendo en
cascada para permear en el disefio de manuales y reglamentos, aplicados ya de
forma local. Si bien es cierto que no todos se mencionan aqui, todos muestran una
abierta preocupacién por atender y revertir la prioridad en movilidad hacia las
personas. Entre los mas representativos destacan: Seguridad peatonal
(Organizaciéon Mundial de la Salud [OMS], 2013), Guia del usuario de calles
(Secretaria de Movilidad Ciudad de México [SEMOVI], 2017), Manual de calles
(Manual de Calles, 2019), Plan Maestro de Movilidad Urbana no motorizada del area
Metropolitana de Guadalajara (Manual de lineamientos y estandares para vias
peatonales y ciclistas, 2013), Guia del peaton (Secretaria de Infraestructura,
Conectividad y Movilidad [SICOMGto], 2022)

La toma de consciencia se impone al crecimiento simple de las ciudades, para dar
paso a conceptos de calidad de vida, socializacién entre vecinos y una nueva
convivencia con otras formas animales y vegetales. La importancia de los ODS
radica mas en el espiritu con que fueron concebidos, que con el proyecto especifico
gue pueda desarrollarse en México. No obstante, abren la posibilidad de contribuir,
desde la movilidad urbana sustentable, al logro del ODS 11, a fin de alcanzar
progresivamente, las ciudades y comunidades sostenibles que permitan

desplazamientos eficientes, seguros y asequibles.



La peatonalizacién en la zona del centro histérico de Toluca en un comparativo con otras experiencias de movilidad urbana

Peatonalizacion en el Estado de México

El Estado de México tiene el indice de motorizacion més alto del pais. Al explicar el

fendbmeno, encontramos que la mayoria de los viajes son de largo trayecto, con

amplias zonas dormitorio alrededor de la Ciudad de México. La razén principal es

que los niveles econdémicos ofertados por la CDMX son un atractivo de alto impacto,

gue anima a las personas a utilizar hasta cinco horas diarias frente al volante, lo

cual representa pérdida en horas—hombre.

Zona Metropolitana

B inguna
ZMTinguistenco

[ zuoluca

-

llustracion 97 - Zonas Metropolitanas del
Estado de México. Fuente: CONAPO
(2012)

Las zonas metropolitanas se encuentran
alrededor de la Ciudad de México. En la
llustraciébn 97 se observa: en rojo, la zona
metropolitana de Cuautittin—Texcoco, en
amarillo, la Zona Metropolitana del Valle de
Toluca, y en verde claro, la Zona Metropolitana
de Tianguistenco. En conjunto, estas tres
demarcaciones concentran a mas del 88% de

la poblacion mexiguense.

Todas estas zonas tienen una gran afluencia
hacia y desde la Ciudad de México. Las

actividades alrededor de esta son industrial y de

dormitorio para las necesidades de la ciudad capital. Con estas se desarroll6

también el comercio local y la vivienda, estableciéndose para dar servicio a la

economia principal, que tiene que ver con la capital. El encarecimiento del uso del

suelo en la CDMX comenz6 a presionar econémicamente, y cada vez mas, a las

casas, impulsando asi la construccion de viviendas en formato de departamento. La

migracion de la vivienda fuera de la CDMX es una consecuencia natural del

crecimiento de la ciudad. El destino final es, en su gran mayoria, el Estado de

México, donde se construyd, especialmente en el poniente del estado, un sinnimero

BEE 2
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de conjuntos habitacionales de tipo interés social, de grandes volimenes y
dimensiones. Estos desarrollos habitacionales de entre 1,000 y 5,000 casas han
provocado puntos de concentracion con movimientos ciclicos diarios a la CDMX,
donde se ofrecen mejores salarios y posiciones mas altas. Debido a la falta de
reglamentacion para el cumplimiento de los criterios de crecimiento urbano, los
reglamentos de construccion han permitido que las colonias concentren casas, pero
no espacios publicos, y mucho menos, capacidad para el rescate de estos, por la
simple razén de que no hay espacios entre casas. Esto también explica por qué una
iniciativa de la SEDATU en el Estado de México aplique el concepto de

“‘miniparques” para el rescate de alguna esquina o terreno.

Desde nuestro criterio, la peatonalizacion entonces tiene tres inconvenientes para
las zonas metropolitanas del Estado de México. El primero se refiere al espacio
publico disponible en las colonias: no se trata de falta de necesidad, sino de falta de
espacio. Hablamos de una alta concentracion de casas y calles angostas, con
anchos de corona que a veces ni siquiera permiten estacionarse al frente de su
propia casa, por la dimension del frente de terreno. El segundo se relaciona con la
alta motorizacion que implica casi un vehiculo por cada tres personas. En
consecuencia, la necesidad de alojamiento para estos vehiculos también es un
problema de espacio urbano por demas creciente. Muchas veces, en el mejor de
los casos, la casa garantiza solo un estacionamiento. El tercer y ultimo
inconveniente se refiere a las distancias y el tiempo de recorrido: una parte
importante del tiempo disponible se consume en transporte para arribar de los
hogares, a los puestos de trabajo, a las escuelas y a acceder a los servicios,
situacion que, en este caso concreto, evidencia la imposibilidad de aplicar los
esquemas de “La ciudad de los 15 minutos”, ya que los trayectos suelen ser de mas
de una hora. Estos tres inconvenientes, en conjunto y por separado, implican una
dificultad para que los habitantes consideren zonas peatonales cuando su rutina

diaria es tan demandante.
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Otro supuesto es en las periferias o colonias de menores recursos donde, por su
nivel socioeconémico, cabe el 50% de la poblacion. En estas zonas existe espacio
para construccion a precios menores que en las zonas de desarrollo. Por ello, aqui
ocurre mucho del desplazamiento de las urbes hacia las periferias. Como este
movimiento no necesariamente es planeado conforme a las politicas de crecimiento
urbano de los ayuntamientos, ante la falta de servicios, los desplazamientos
peatonales se dan de forma regular y en trayectos cortos, que pudieran incluir
bicicleta, para satisfacer los servicios basicos de habitacion y consumo muy local.
El crecimiento del Estado de México es bastante irregular, poco planeado y a un

ritmo muy acelerado.

En términos de planeacion, la peatonalizacion resulta econdmica cuando se prevén
las necesidades. Por el contrario, cuando la peatonalizacion es por intervencion, se
consume una mayor cantidad de recursos y se incrementan las afectaciones. Por
las caracteristicas mencionadas, en lo general, la peatonalizacion para el Estado de
México deberd utilizar estrategias de Urbanismo Tactico y de rescate de espacios
publicos. Una propuesta de politica publica debera encaminarse hacia la
reglamentacion de la construccion y la obligatoriedad para fraccionadores; usuarios
de la autoconstruccién y regularizacion de la tierra, para dejar espacios de reserva
entre colonias. Asimismo, se debera considerar la compra de terreno federal, estatal

y municipal para la creacién de zonas de reserva urbana y ecologica.

Con la premisa de reserva territorial, el espacio disponible para peatonalizacién es
entonces resultado de una planeacion de parques: areas que se destinaran entre
colonias. El contraste, y seguramente el de mayor aplicacion, sera por intervencion
en puntos de conflicto que también coinciden con el caos vial. Muchos de estos se
concentran en los poligonos de fundacion de las poblaciones, donde se ha
concentrado la administracion publica, religiosa y comercial. Por esta razén, estas
zonas se convierten en puntos de atraccion y la confluencia a estas provoca un alto

aforo. Ante estas concentraciones, es necesaria la intervencion para crear espacios
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caminables, la redistribucion de personas y la redistribuciéon de los modos de

transporte alrededor —fisica y conceptualmente— de la peatonalizacion.

Centro histérico de Toluca

La caracterizacion de la zona de estudio permitié observar que el centro histérico
de Toluca sigue funcionando como punto de atraccion para el comercio y sede de
los poderes y escuelas. Se estima que existen 569,000 personas visitan el centro
por distintos motivos (ver anexo 4), y 12,000 personas adicionales que reporta la

ciudad los fines de semana de forma adicional?’.

Los principales motivos de visita al centro son trabajo, estudio, tramites y salud. La
movilidad se refiere principalmente a transitos ciclicos entre las 08:00 y las 18:00
horas, coincidente con los horarios de oficinas. Horarios puntuales a las 08:00 y a
las 13:00 horas por las escuelas; y de 13:00 a 15:00 horas en horarios de comida.
Aunque el centro presenta una afluencia importante, en estos horarios punta se

mantiene una alta restriccion a la circulacion.

La infraestructura vial se compone de calles con trazo reticular, con tres avenidas
principales que son: Lerdo de Tejada, Hidalgo y Morelos, aunque en los horarios
punta, toda la zona presenta saturacion y niveles de servicio minimos.
Generalmente, la infraestructura vial se encuentra en condiciones operativas, pero
la infraestructura peatonal, especificamente banquetas y recorridos peatonales,
presenta falta de atencion importante.

Conclusiones sobre infraestructura:
- Una primera conclusion considera que, con las vias de aproximacion
saturadas, el acceso a esta zona centro debera atenderse. Un formato de
desfogue para estas vias sera la modificacion conceptual de las vialidades

principales, en su funcién de acceso y salida de la zona.

27 Datos generados a partir de la frecuencia de autobuses con ocupacion promedio de
24 personas por autobus y su proporcional con el automaovil y otros modos de transporte.
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- En varios casos, la infraestructura de banquetas no permite ningun tipo de
transito. En algunas vias, la peatonalizacion permitiria modificar el ancho de
banquetas y en otras, considerar plataformas Unicas de prioridad peatonal
para varias calles.

- Una filosofia peatonal en la zona permitiria derivar el transito de circuitos al
interior, hacia libramientos.

- La construccion de una via exclusiva para el cruce de transporte publico
puede ser una medida altamente eficiente, aunque con riesgos de resistencia
al cambio.

- Alternativamente, un cambio en el modo de aproximacion mediante
infraestructura estudiaria esquemas de BRT, carril exprés de largo itinerario
0 sistemas alternativos como el autotrén.

- La revista Climatica (Samaniego, 2023) hace referencia a un estudio de
catorce ciudades esparfiolas que concluyen en que el ingreso del comercio
aumentd en las calles peatonalizadas y el entorno de la via mejor6, siendo

ahora “amable y caminable”.

El transporte publico representa una importante forma de trasladar a las personas
hacia esta zona. Como se presentd en su oportunidad, este concentra el 59% de la
movilidad de personas hacia el area de estudio, quienes pasan entonces a la
aproximacion de “dltima milla®, caminando. Los modelos de transporte en automovil
de puerta a puerta son ya casi imposibles y habra que considerar modificaciones.
Los formatos de estacionamientos y accesibilidad deberan ser reconsiderados y
presentar resultados especificos para este proyecto. Sabemos que las evidencias
obtenidas en otros lugares beneficiaron econbmicamente a la mayoria de estas

ubicaciones, aunque el formato debera ser distinto.
Conclusiones sobre movilidad

En materia de movilidad urbana con enfoque sostenible, destacan las siguientes

consideraciones:
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Es fundamental aplicar la piramide de la jerarquia del uso del espacio urbano.
Sin este principio, resultardn un planteamiento y una solucion desde la
infraestructura que, aun cuando resulta relevante, este tipo de soluciones
requiere tener como base, un principio social

Un primer paso para la peatonalizacion de la zona de estudio debera
enfocarse en limitar el espacio del transporte motorizado, asi como en definir
su distribucion interna hacia la zona centro historico.

Dado que una gran cantidad de rutas pasan por las mismas calles, debera
realizarse una reordenacion del transporte publico, en cuanto al trazo de su
derrotero y a la cobertura de estas rutas por la zona.

Las vias principales deberan reordenarse en funcién del numero de personas
transportadas y no en funcién de los vehiculos en circulacion.

El sistema de paraderos y la aplicacion del reglamento influyen drasticamente
en la eficiencia del transporte. Existen varias opciones y estudios, incluyendo
las de esta propuesta, para mejorarla.

Muchos de los esfuerzos actuales consideran ciclovias y ciclo carriles como
un formato que se relaciona con el desarrollo. No obstante, el disefio de estas
vias, al igual que el de las vias vehiculares, debe pasar por estudios de lineas
de deseo y de origen—destino. Probablemente estemos apuntando hacia
soluciones que se podrian inducir en las zonas peatonales y no
necesariamente como un medio de transporte por toda la ZMVT.

El crecimiento per capita de la motocicleta muestra nGmeros importantes. Es
notorio como las tiendas comerciales y las cadenas nacionales han ido dando
gran apertura a la venta de estos vehiculos, ofreciendo grandes facilidades
para adquirirlas. En los paises asiaticos, este fendbmeno ya ocurrié. Ante esta
realidad, habra que considerar una sustitucién al uso de la bicicleta por el de
la motocicleta y las necesidades correspondientes a infraestructura,
seguridad vial y reglamentacion, que se requeriran ante la aparicion de un
volumen importante de estos vehiculos, no solo en el espacio urbano, sino

también en el area carretera.
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La peatonalizacion viene de la mano con la bicicleta. El alcance caminable
recomendado es menor de 400 metros en zonas urbanas (Organizacion de
las Naciones Unidas [ONU], 2022), lo que equivale aproximadamente a cinco
minutos. Mientras tanto, el alcance de la bicicleta en cinco minutos esta en
un promedio de poco mas de 800 metros (Carredn Garcia et al.). ElI ITDP
considera que 15 km puede considerarse un recorrido de largo alcance, aun
cuando en algunos casos los recorridos son mayores. Este deberia ser el
criterio para determinar las estrategias al interior de la zona peatonal del
centro histoérico de Toluca.

El sistema de concesiones para el transporte publico de pasajeros en la
ZMVT resulta perfectible. En muchos de los casos, la cantidad de
concesiones y la falta de autoridad en su reordenamiento podrian requerir un
nuevo formato de asociacion para brindar el servicio. Derivado de una
reordenacion del transporte publico en ejes que cubran la ZMVT de forma
amplia, se requerira de una reasignacion de las calles que ofrecen el
transporte, pues no es adecuado, en funcién de la eficiencia, que la mayoria
de los derroteros pasen por el Centro Historico. La reasignacion también
afecta el modelo de negocio del transporte publico para la ciudad.

Es altamente recomendable un estudio formal sobre un sistema Unico
tarifario para la ZMVT. Varios ejemplos europeos, asiaticos y de turismo en
el mundo son utilizados de forma rutinaria. El sistema permitiria la
intermodalidad que sera necesaria, en caso de lograr un sistema de ejes de
transportes para la ZMVT. Adicionalmente, se debera incluir el disefio y
operacion de una tarjeta de acceso al transporte publico, lo que en la
actualidad es una demanda y una asignatura pendiente en todo el Estado de
México.

Sobre el Derecho a la Ciudad existen varias reflexiones. El retorno de la clase
obrera a la ciudad (Lefebvre, 1969), puede también interpretarse como el
beneficio mayor de la ciudad para la mayoria de los ciudadanos. De facto,
encontramos que la mayoria de las personas se trasladan al Centro Historico

en transporte publico y caminando. Indirectamente, la literatura revisada para
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este proyecto plantea que el beneficio de la administracion de la ciudad
debera permitir a los ciudadanos su uso y disfrute. La zona peatonal,
cambiando su nombre por el de “plaza publica”, es un ejercicio social que
viene desde los pensadores clasicos hasta los més recientes. Desde el inicio
de la civilizacion, este espacio ha estado destinado para la reunion, la
convivencia y la discusion de la urbe. Este espacio permite zonas neutras de

comunicacién y convivencia para la sociedad, pero también para la autoridad.

Conclusiones sobre la autoridad

En este renglén se resaltan aspectos que recaen en el papel de las autoridades

para contribuir a la mejora y eficiencia de la movilidad urbana en el centro de Toluca

Destacan las siguientes consideraciones:

El liderazgo en torno a lo que se haga o no en beneficio de la ciudad y de sus
habitantes recae en las autoridades; por ello, son estas quienes deberan
dirigir la organizacion para llevar a cabo un proyecto de este tipo. El formato
de fondeo en los ambitos gubernamentales federal, estatal y municipal, e
incluso en fondos internacionales, también recae en ellas, por lo que
autoridades sensibles a esta propuesta y sus beneficios son determinantes
para su éxito.

Dado que una intervencion como la aqui propuesta implica una afectacion a
la zona metropolitana, habrd que iniciar una entidad, similar a las de
Guadalajara o Puebla, que ya son modelos probados, para que coordine
dicha zona. No hacerlo implica un rezago en una accién que se tomara tarde
0 temprano.

Aunque este punto se relaciona con la infraestructura, es necesario que la
iniciativa venga desde la autoridad para considerar la construccién de vias
rapidas principales y libramiento para la comunicacion de zonas en el Valle
de Toluca. Un proyecto de este tipo implica la coordinacion de los municipios
del Valle de Toluca, pero también de la participacion estatal y federal. Esta

accion es prioritaria, determinante y actualmente retrasada respecto al
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crecimiento de la zona. Solo desde la autoridad se puede coordinar y fondear.
La movilidad afecta al centro de Toluca, pero en general, a toda la ZMVT.

- La autoridad deberd considerar un proyecto de intervencién que incluya
infraestructura y su costo, lo que seguramente sera el rubro mas pesado.
Como lo demostraron los ejemplos revisados, se debe incluir una campana
de socializacion y marketing del proyecto de peatonalizacion, que incluya un
reordenamiento al transporte publico, e incluso la posibilidad de crear una
concesion del Estado o bien una concesion tipo Asociacion Publico-Privada
(APP).

- La autoridad tiene abierta la opcién de complementar o realizar estudios
amplios desde la academia. A través de las instituciones de educacion
superior y centros de investigacion, donde existen especialistas e
investigadores sobre el tema que podrian aportar su vision, también seria
posible generar sinergias para la realizacion de estudios que abonen a la
movilidad urbana sustentable.

- Lacontaminacion, cuyo control es parte de la responsabilidad de la autoridad,
también debe estar dentro de las medidas de mejora del centro de Toluca.
La tasa de mortalidad a causa de una mala calidad del aire se ha
incrementado ya en muchas ciudades. En el Estado de México, durante la
administracion anterior, se tomaron acciones para detener por varios dias la
circulacion de los vehiculos en la ZMVT. Esto debe considerarse como un
problema de salud publica. Los vehiculos motorizados son fuente
sobresaliente de la contaminacion al aire, por lo que la peatonalizacion es

una estrategia eficiente que colabora a mitigar este efecto.

Conclusiones sobre las personas

Reconociendo que los destinatarios finales de los beneficios de la peatonalizacién
deben ser las personas —locales, trabajadoras y visitantes—, y que la influencia del
Centro Histérico provoca que estas medidas trasciendan a todo el municipio y Zona
Metropolitana del Valle de Toluca, se deben tomar en cuenta las siguientes

reflexiones.
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Las distancias caminables estan contempladas en toda la propuesta de
peatonalizacion del centro histérico de Toluca. Si la resistencia de las
personas es a caminar, aparentemente, mas de lo que lo hace en la
actualidad, como se mencion6 en puntos anteriores, distancias de 400 m
corresponden a caminatas de cinco minutos que son muy logrables.

Las encuestas muestran que la peatonalizacién es deseable, pero que el
acceso al transporte publico debera privilegiarse a fin de mantenerse
cercano. La peatonalizacion propuesta a partir de las encuestas demuestra
gue una peatonalizacion total pudiera mejorarse, si fuese parcial en puntos
de acceso al transporte publico, dentro de las distancias caminables.

La sociedad tiene una expectativa de peatonalizacion como mejora de la
seguridad vial, mejora de la movilidad (transporte publico y peatonal),
reduccion de la contaminacion, mejora en la calidad de vida (espacios
amplios, vegetacion, mobiliario urbano para el disfrute de la zona), espacios
culturales, impacto positivo sobre el comercio.

De los ejercicios revisados, el beneficio comercial debe ser impulsado
fuertemente. El primer impacto sera, ciertamente, sobre el incremento en el
costo de la zona; el segundo, sobre el beneficio a negocios grandes y
franquiciatarios, y hasta el tercer impacto se verificara una economia positiva
para el mediano y pequefio comerciante quien, aun cuando debera realizar
ajustes en su operacion, resultara finalmente beneficiado como todos.

La peatonalizacion lleva consigo la creacion intrinseca de un corredor
turistico—comercial-cultural. Habrd de encontrarse la mejor forma de
explotarlo en beneficio de todos. La expectativa para estos corredores
peatonales es propiciar un mayor numero de peatones, lo cual ya fue
corroborado en un ejemplo proximo como lo es el de la calle Madero de la
ciudad de México, y es reforzado con declaraciones claras como: “a mayor
cantidad de peatones, mayor numero de ventas” (Samaniego, 2023). La
expectativa de crecimiento comercial es una constante en los casos

revisados.
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- Parael consumoy la convivencia local, la gente prefiere entornos pacificados
y peatonales, contra los de paso vehicular. La reduccion del trafico favorece
preferentemente a restaurantes y cafeterias que los peatones aprovechan
para detenerse a consumir y disfrutarlos. El contraejemplo son las vias
rapidas que no permiten o limitan la accion de detenerse.

- Las iniciativas de gobierno tienen tiempos politicos, por lo que la forma de
presentar un proyecto no tiene que ver necesariamente con la calidad, el
cuidado o pulcritud de la propuesta, sino con los tiempos politicamente
correctos para presentarla. Es decir, habra que considerar el momento del
periodo de gobierno —inicio, mediados o finales de la administracion—, la
proximidad con elecciones y las vedas que estas incluyen, fechas proximas
a eventos conmemorativos o politicamente incobmodos. Esto es: habra que
cuidar los tiempos para presentar proyectos a la autoridad. También se
habran de considerar las formas, pues, pensando en su aceptacion, un
mismo proyecto puede presentarse quitando o afadiendo detalles de
acercamiento al discurso del partido, del gobernante, a su agenda y
tendencia. El arte de la presentacion son los acentos y no necesariamente el
proyecto en si. De esta manera, aunque este punto se relaciona
principalmente con el papel que juegan las autoridades, su cuidado debera

ser tarea de los especialistas y de la academia:

Conclusiones de la investigacién

Cumplidos a cabalidad los objetivos sefialados para la presente investigacion,
referentes al conocimiento, caracterizaciéon y revision de la normativa que afecta la
peatonalizaciéon y el uso de las banquetas, el comparativo con otros casos
mundiales de peatonalizacion de centros urbanos permitié identificar las
intervenciones realizadas en las rutinas de las respectivas ciudades, asi como su
proceso de implementacién y resultados obtenidos, tanto positivos como negativos.
Asimismo, a través del desarrollo de los diferentes capitulos de este trabajo, se logrd
responder a las preguntas de investigacion previamente sefialadas, y desarrollar

una propuesta de valor que bien puede convertirse en una opcion para atender la
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problematica actual de la zona de estudio. El conjunto de acciones que se propone
ejecutar, tanto de caracter peatonal, como -cultural, lidicas, ambientales y
arquitectonicas —todas ellas de abierta mejora a las condiciones previas de la
ciudad— poseen un amplio potencial para transformar positivamente el espiritu y la

vivencia cotidiana del centro histérico de la ciudad de Toluca.

Adicionalmente, la propuesta subraya la necesidad de incluir otras estrategias que
complementen el impacto positivo de la peatonalizacidn, tales como considerar a
los conductores, brindandoles estrategias de aproximacion del transito vehicular, es
decir, sefializacion eficaz y oportuna para optar por vias de transito fluido a lo largo
de sus desplazamientos; informaciébn sobre eventos -culturales, actividades
comerciales y de promocion de servicios. Todo esto, en un espacio de distancias
caminables, permitira a los usuarios decidirse por uno o varios recorridos por la
zona. La experiencia de los casos revisados en otras ciudades del mundo indica
gue este tipo de iniciativas propician una importante participacion e involucramiento
de la sociedad en el cumplimiento del objetivo final de estas intervenciones, que es
contar con zonas ecolbgicas que funcionen como islas de calor y colectores
naturales de agua pluvial. La adiciébn de relojes solares, monumentos con
movimiento eolico o solar, y de todos los implementos posibles para sostener el
concepto de zona ecoldgica, permitira que, una vez logrado, sea mas facil involucrar
a otros actores, asi como un mayor nimero de proyectos complementarios a la

iniciativa.

Reflexién Final

Las ciudades son entes con vida propia. Con el paso del tiempo, crean su propia
historia, ajustan su rutina, sus colores y costumbres, para dar cobijo a las personas
en su cambiante concepto de modernidad. La peatonalizacion cumple con priorizar
a las personas para que puedan hacer el mejor uso y disfrute de la ciudad.
Adicionalmente, contribuye al rescate de espacios urbanos para la creacién de
ambientes saludables y de convivencia. La peatonalizacion crea islas urbanas de

contacto con espacios abiertos y vegetacion; devuelve a la sociedad el espiritu de
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contacto con el exterior, especialmente en la post pandemia. El espiritu de la
peatonalizacion va mas alla de los conceptos técnicos necesarios para desarrollarla;
implica, especialmente, devolver el sentido de humanidad a los habitantes de la
ciudad y a sus visitantes, permitirles ejercer plenamente su derecho a una movilidad

urbana segura; gozar plenamente de su derecho a la ciudad.
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Anexo 1. Inventario de monumentos en Toluca Centro Historico

Inventario de monumentos en la ciudad de Toluca, de acuerdo con el Catalogo

Nacional de Monumentos Historicos Inmuebles (INAH).

Tabla 13 - Principales inmuebles catalogados en el centro histdrico. Elaboracion propia con datos de
la Declaratoria Municipal de Zona de Conservacion y Proteccion del Patrimonio.

El Calvario y Templo del Calvario.

Fuente:
twopos.mx/.432/41116/templo-del-calvario

La Alameda

Fuente:
https://elpulsoedomex.com.mx/tag/parque-cuauhtemoc-
alameda-central/

Plaza Espafia

Fuente:
https://www.travelbymexico.com/toluca/atractivos/?nom=128175
6007
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Casa de las Diligencias

Fuente:
https://asisucede.com.mx/casa-de-las-diligencias-de-uaem-
ofrece-talleres-artisticos-y-culturales/

Plaza de los Martires

Fuente:
https://tolucalabellacd.com/2022/07/26/toluca/fecha-de-
inauguracion-y-avances-de-la-plaza-de-los-martires-en-toluca-
100896/

Palacio de Gobierno
Fuente:
https://www.elsoldetoluca.com.mx/local/presentan-iniciativa-

para-reestructurar-el-gobierno-estatal-5761739.html

Catedral de Toluca

Fuente:

uachatec.xyz

Instituto  Literario del Estado de México

(Rectoria)
Fuente:
https://www.elsoldetoluca.com.mx/local/luaem-pagara-

quincenas-en-dos-modalidades-5029727.html
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Templo de Nuestra Sefiora de la Merced

Fuente:
https://es.m.wikipedia.org/wiki/Archivo:ChurchMorelosStToluca.J
PG

Templo de San José (El Ranchito)

Fuente:
https://www.pinterest.com.mx/pin/469289223641042353/

Antigua Cervecera Toluca, actualmente,
Museo de Ciencia e Industria (MUMCI)

Fuente:
https://www.pinterest.com.mx/pin/226165212515807317/

Los Portales, Toluca

Fuente:
https://www.elsoldetoluca.com.mx/local/los-portales-orgullo-e-
identidad-de-toluca-1716875.html

Plaza Gonzalez Arratia

Fuente:
https://es.dreamstime.com/gonz%C3%Allez-arratia-plaza-vista-
a%C3%A9rea-de-la-gonzalez-en-el-centro-hist%C3%B3rico-
toluca-m%C3%A9xico-estado-capital-mexicana-famosa-
image168595136

Templo y Ex Convento de Nuestra Sefiora del

Carmen

Fuente: https://tolucalabellacd.com/2020/07/16/articulos/templo-

de-la-virgen-del-carmen-historia-de-toluca-130292/
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Cosmovitral

Fuente:
https://tolucalabellacd.com/2020/08/20/donde-ir/cosmovitral-de-
toluca-abre-sus-puertas-con-medidas-sanitarias-261090/

Plaza Maria Garibay

Fuente:
https://tolucalabellacd.com/2021/10/14/toluca/parque-de-la-
ciencia-toluca-inauguracion-octubre-040993/

Centro Escolar Justo Sierra y Conservatorio de
Musica
Fuente:

https://sic.cultura.gob.mx/ficha.php?table=universidad&table_id=
2491

Antiguo Molino de la Union. Actualmente, Centro

Comercial Paseo Molino.

Fuente:
https://www.facebook.com/TolucalaBellaCd/photos/despu%C3
%A9s-de-4-a%C3%B1os-muy-probablemente-a-partir-de-julio-
de-2014-empezar%C3%Al-la-constr/10152383464603820/

Sala Felipe Villanueva

Fuente:
https://asisucede.com.mx/reinauguran-la-sala-conciertos-felipe-

villanueva/

Teatro Morelos

Fuente:

https://marmoleseverstone.com.mx/teatro-morelos-en-toluca/
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Anexo 2. Glosario

APP
CETRAM
ECOZONA

Entrecruzamiento

Glz

INEGI
ODS
PIB

PRO-BICI (TRANSYT)

SEDATU

Seguridad activa:

Seguridad pasiva:

SEMOVI

SICT

SITP
UAEMex

ZMVT

Asociacion Puablica Privada
Centro de Transferencia Modal
Plan Ecozona Centro de Toluca. Area de manejo ambiental prioritaria.

Movimiento de cambio de carril de un vehiculo en la via. Es la incorporaciéon

o desincorporacion de un carril hacia otro.

Sociedad Alemana para la Cooperacién Internacional - Akademie fir

Internationale Zusammenarbeit

Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informética
Objetivos de Desarrollo Sustentable [ONU — CEPAL]
Producto Interno Bruto

Metodologias de planificacién y gestién de estrategias de promocion de la

bicicleta. Ministerio de Fomento — CEDEX — Espafia.
Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano

Componente de la seguridad cuyo objetivo es prevenir la ocurrencia de un
siniestro de transito.

Componente de la seguridad cuyo objetivo es evitar o reducir las lesiones
graves o mortales que pueden producirse tras sufrir un siniestro de transito.

Secretaria de Movilidad del Gobierno del Estado (de México)

Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes. Equivalente a

SCT en documentos de administraciones anteriores
Sistema Integrado de Transporte Publico
Universidad Auténoma del Estado de México

Zona Metropolitana del Valle de Toluca
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Anexo 3. Calles y zonas peatonales como propuestas de rescate al

espacio publico en México.

Aguascalientes, Ags.
CDMX

Chihuahua, Chih.
Guadalajara, Jal.
Querétaro, Qro.
Monterrey, NL
Morelia, Mich.
Puebla, Pue.

San Luis Potosi, SLP
Villahermosa, Tab
Xalapa, Ver.

Zapopan, Jal.

Blvd. San Marcos (en época de feria), Recinto Ferial

Calle 16 de septiembre, Centro Histérico

Calle Morelos, (Independencia y Calle 3%), Prioridad peatonal, Centro
Calle Alcalde, Centro Histdrico

Calle Madero, calle Vergara (en proceso), zona centro, Centro Histérico
Calle Morelos, prioridad peatonal, Centro

Desde mediados de los 70’s, Centro Historico

Desde Catedral hasta calle 18 Ote, Centro Historico

Centro Historico (en proceso)

Calle Gaviotas, (Quiero mi carril y ti también), Gaviotas Norte
Camina Xalapa, Centro Histérico

Calle Emiliano Zapata, ZMG
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