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o
E
©
o
c
o
o
i
©
o
L
=
I
N
3
S
&)

Banquetas amplias y
continuas

Caminar seguras
Jugar en la calle




Liga peatonal

Liga Peatonal es una asociacion civil mexicana que trabaja para transformar
las ciudades en beneficio de las y los peatones. Desde el 2014, integra una red
con organizaciones, especialistas y activistas de distintas partes del pais.

Basta con salir de nuestra casay prestar atencion
para darnos cuenta de como le hemos entregado
el espacio publico a los autos. Dedicamos casi

una tercera parte de nuestras calles a estacionar
vehiculos privados, a costa de otros usos de mayor
beneficio comunitario como vegetacion, cultura

o convivencia. Y larelacion empeora cuando

esos vehiculos estan en movimiento, ya que, para
garantizar a unos cuantos su deseo de velocidad,
hemos sacrificado la seguridad de la mayoria.

Hoy en dia sabemos por fotos, videos y
narraciones, que esto no siempre fue asf:

Nuestras calles solian ser intere-
santes, diversas y llenas de vida,
;qué hacer frente a un rezago de casi
100 anos de calles humanas?

Hace poco méas de una década, un grupo
de personas de todo el pais que estabamos

interesadas en construir ciudades mas caminables,

comenzamos a organizarnos para crear un frente
comun de resistencia, una Liga Peatonal. Enel
ano 2014 presentamos de manera conjunta la
Carta Mexicana de los Derechos del Peatén, y
posteriormente, en el afio 2016, una version
resumida del mismo documento e ilustrada por
el disenador Edgar Seis: la Carta llustrada de los
Derechos Peatonales (CIDP).

Desde ese momento no hemos parado de
intercambiar experiencias, imaginando y
construyendo en conjunto otras calles, para otras
ciudadesy otros mundos posibles. La idea de
llevar a la realidad esta vision nos impulsé a lanzar
enel afio 2022 una serie de recomendaciones

paraintegrar los Derechos Peatonalesenla
normativa de movilidad local, a la que llamamos
Paso a Paso.

Aungue hoy el panorama parezca complicado,
hace 10 anos no podriamos haber imaginado tener
un marco legislativo como el que tenemos en este
momento. Esto no garantiza su implementacion
de forma automatica en la escala local, pero

nos alegra ver la senda que hemos ayudado a
construir con cada paso dado. Continuemos
caminando juntas en este largo camino por
recuperar nuestras calles y celebremos el inicio
de los proximos 10 afos de activismo peatonal en
México.

Liga Peatonal

Ana Magdalena Rodriguez
Coordinadora general
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El Programa de las Naciones Unidas para los Asentamientos Humanos tiene
como objetivo promover la urbanizacion sostenible como motor del desarrol-
loy la paz para mejorar las condiciones de vida de todas las personas.

En un mundo cada vez mas urbanizado, los
sistemas de transporte se han convertido enun
elemento fundamental para la creacion de
comunidades inclusivas y sostenibles. Son estos
sistemas los que diariamente dan acceso a
oportunidades de desarrolloy bienestar, al
acercar equipamientos basicos como escuelas,
hospitales, mercados o centros de trabajo.

Sin embargo, los desplazamientos urbanos a
menudo van acompanados de externalidades
negativas como la congestion, los siniestros de
transitoy la contaminacion del aire. La escala de
estas afectaciones varia en cada pais y guarda
relacion con su dependencia al automaovil
privado. En el caso de México, el principal modo
de transporte ala escuela es caminando (54.1%
de los viajes) mientras que para ir al trabajo se
utiliza mas el transporte publico colectivo
(33.8%), que también comienzay termina con
un trayecto a pie. No obstante, la experiencia de
estos viajes dista mucho de ser laideal. Aceras
estrechasy en mal estado, cruces peligrosos,
falta de iluminacion, son solo algunos de los
obstaculos cotidianos que dificultan -y en
ocasiones impiden- la movilidad peatonal.

Enel 2014 ONU-Habitat elaboré un Reporte
Nacional de Movilidad Urbana en México, en el
que se analizaron los desafios que enfrentaban

las ciudades mexicanas en materia de movilidad,

abogando por la adopcién de modelos de
transporte mas sostenibles. A 10 afios de su
publicacion, nos es grato observar que se han
dado pasos importantes para revertir esa
situacion, entre los que destacael
reconocimiento constitucional del Derecho a la
Movilidad y la promulgacion de la Ley General
de Movilidad y Seguridad Vial.

Enlos proximos anos se deberdn promover
acciones coordinadas en todos los drdenes de
gobierno para hacer efectivos esos nuevos
derechosy dotar alas ciudades mexicanas de
sistemas de transporte mas eficientes,
saludablesy seguros, que faciliten la adopcion
de modos de transporte activos. Esta
publicacion pretende contribuir a

esa mision, con orientaciones de politicas
publicas locales para crear ciudades mas
caminables.

Abran Paso retoma el concepto de los
Derechos Peatonales propuestos por Liga
Peatonal, y en cada apartado presenta datos,
recomendaciones y buenas practicas nacionales
parainspirar ala accion. Como se documenta en
esta gufa, con voluntad y vision, distintas
ciudades mexicanas ya estan demostrando su
capacidad para ofrecer soluciones innovadoras.
El mensaje es claro, si queremos alcanzar las
metas globales en el 2030 debemos abrir paso a
las personas.

ONU-Habitat

Fernanda Lonardoni
Representante de México, Cuba y Centroamérica



Caminar es construir ciudad

Caminar no es solo un acto de movilidad, sino una herramienta transformadora para sanar el
tejido social, reconectar con el territorio y reivindicar el derecho a habitar espacios urbanos mas
humanos, seguros y equitativos.

Desde el origen de las ciudades, caminar ha

sido el modo fundamental de desplazamiento.
Hasta nuestros dias, cada viaje realizado en
transporte publico e incluso los realizados en
vehiculos privados, comienzany terminan con un
trayecto andando. Por ello es la base de cualquier
sistema de transporte, sin importar la escala del
asentamiento humano.

Pero caminar trasciende la mera funcién de
trasladarse de un punto a otro, ya que genera
multiples beneficios sociales, tanto a nivel
individual como comunitario. Al incorporar la
caminata en larutina diaria se promueve la salud
fisicay mental, que tanto amenazan a nuestras
sociedades contemporaneas. Pasar tiempo
caminando por las calles también fomenta la
interaccion social, el comercio local y el sentido de
pertenencia, que contribuyen a crear comunidades
mas cohesionadas y seguras.

Sin embargo, la adopcion del modelo de desarrollo
urbano expansivo —dependiente de viajes
motorizados— durante el siglo pasado, relego al

peaton a un papel secundario en nuestras ciudades.

Aun en nuestros dias persiste una tendencia de
inversion publica que prioriza la infraestructura
vehicular sobre otras alternativas de movilidad
mas sustentables como la caminata, la bicicleta o el
transporte publico.

De acuerdo con Sedatu (2018) en el
periodo de 2013-2017 el 74 % de los
recursos federales etiquetados para
movilidad sostenible en México se
destinaron a infraestructura para el
automovil.

La priorizacion de la movilidad motorizada ha
creado una serie de efectos negativos como
pérdidas de tiempo en el trafico, aumento de la
contaminacion atmosféricay acustica, segregacion
espacial, deterioro de la calidad de vida'y,
paradojicamente, una disminucion en la eficiencia
general de la movilidad urbana.

Los usuarios mds vulnerables —per-
sonas con menores ingresos, infan-
tes, adultos mayores, personas con
discapacidad— son quienes sufren de
manera desproporcionada la falta

de infraestructura peatonal segura y
accesible, viendo limitado su derecho
fundamental a la movilidad y a la par-
ticipacion plena en la vida urbana.

Esta tragedia afecta a todos los paises, pero
principalmente a los de ingresos medios y bajos.
Lafalta de infraestructura vial segura genera cada
ano alrededor de 16,000 muertes por siniestros de
transito en México, entre los cuédles, los peatones
resultan mas afectados. Ademas, la falta de acceso
aespacios abiertos para la recreacion y el deporte
hainfluido en la adopcion de un estilo de vida
sedentario. Esta situacion ha contribuido a que
México se encuentra entre los primeros lugares en
obesidad en el mundo.

No obstante, nunca es demasiado tarde para
recuperar la escala humana de nuestras calles. Los
habitantes de las ciudades pueden transformar

su realidad a través de la participacion, la
organizacion comunitariay la exigencia de sus
derechos a un habitat digno y sostenible. Tal es el

Abran paso: guia practica de implementacion de derechos peatonales en ciudades mexicanas



caso de los colectivos v activistas que forman parte  Los casos de estudio incluidos en esta gufa

de Liga Peatonal y que desde hace 10 afos han muestran que cualquier ciudad, sin importar su

promovido la creacion de ciudades mas caminables  tamafo o ubicacién, puede emprender acciones en

en México. favor de la movilidad activa; y las recomendaciones
gue acompafan cada ficha pueden servir de

Una ciudad caminable es un entorno urbano inspiracion para su implementacion.

disefiado y gestionado para permitir que el

transito a pie o con ayudas técnicas sea una Las politicas publicas peatonales también

opcion posible y deseable de viaje cotidiano contribuyen al cumplimiento de las agendas

para cualquier persona, sinimportar su edad, globales, como la Nueva Agenda Urbana -numeral

género o discapacidad. Es por ello una ciudad de 100, 113y 114~y la Agenda 2030. Hay Objetivos

distancias cortas, que conecta a las personas con de Desarrollo Sostenible (ODS) que tienen un

sus destinos u otros modos de viaje, por mediode  vinculo directo con los Derechos Peatonales como

infraestructura segura, accesible, confortable y el 11: Ciudades y comunidades sostenibles, y el

atractiva. 3: Saludy bienestar. Pero de forma indirecta o
transversal, las ciudades caminables contribuyen

Revalorar la movilidad peatonal en a cumplir otros objetivos como 5: Igualdad de

nuestras ciudades no es un ideal género, 8: Reduccién de las desigualdades y 16:

inalcanzable, sino una necesidad Paz,justicia e instituciones soélidas.

apremiante y completamente factible

a través de politicas publicas

informadas y un compromiso firme de

las autoridades locales.

Una ciudad caminable
es un entorno urbano
disenado y gestionado
para permitir que el
transito a pie o con
ayudas técnicas sea

una opcion posible

y deseable de viaje
cotidiano para cualquier
persona, sin importar
su edad, género o
discapacidad.
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De la Carta Magna a nuestras calles.

Luz Yazmin Viramontes Fabela

Arquitecta por el

Tec de Monterrey y
Maestra en Transporte
y Planificacion Urbana
por la University
College London. Es
fundadora y directora
del Centro de Estudios
de Movilidad Peatonal
AC. Coordiné la elab-
oracion del "Manual
de Calles: Diserio Vial
para Ciudades Mexica-
nas"enel 2018.

Aveces se ha sentido que vamos a paso

lento con la transformacion urgente que
necesitamos de nuestras calles para, al
menos, no morir en el intento de movernos en
modos de transporte activos. Otras veces, nos
encontramos tallandonos los ojos al leer que
nuestro derecho a la movilidad esta escrito
en el articulo 4 constitucional: “Toda persona
tiene derecho a la movilidad en condiciones
de seguridad vial, accesibilidad, eficiencia,
sostenibilidad, calidad, inclusion e igualdad!

Pero ;qué implica tenery ejercer nuestro
derecho a la movilidad? Un replanteamiento
de laformaen la que se ha invertido el
recurso publico para asignar los metros
cuadrados que merece el transporte
sustentable en las vias urbanas. Implica,
basicamente, transformar nuestras calles
redistribuyendo las secciones viales conforme
alajerarquia de la movilidad.

Hemos pasado tanto dolor en nuestras
calles mexicanas por causa de atropellos,
acoso sexual o la inaccesibilidad de la
infraestructura que, a veces pienso que
vivimos en la “desesperanza aprendida”. Solo
asi hemos podido sobrevivir al gran dolor de
perder a alguin ser querido en hechos viales,
o0 mantener nuestro animo a pensar de las
atroces noticias que vemos todos los dias.

La buena noticia es que ahora, tenemos tres
respaldos normativos para transformar las
calles mexicanas: la Ley General de Movilidad
y Seguridad Vial, la Estrategia Nacional de
Movilidad y Seguridad Vial 2023-2042y

la NORMA Oficial Mexicana de Estructura
y disefo para vias urbanas. Esta tltima,
especifica que al disenar o redisenar vias
urbanas siempre se debe “tener presente
que lavida de la poblacién estd al centro

de latoma de las decisiones”, reconoce la

necesidad de “responder alas condiciones
de circulacion de personas usuarias en los
entornos urbanos”y establece “las dos
funciones bésicas de toda calle: la funcion de
movilidad y la de habitabilidad”.

En pocas palabras, esto significa que omitir

la escalahumana al construir y redisenar

las calles mexicanas, ya no es una opcion.
Elrediseno de calles debe implementarse
porqgue la responsabilidad juridica sobre lo
que nos pasa al transitar en las vias urbanas la
tienen las personas que disenan las calles.

Desde la academia y la sociedad civil,
queremos que no haya mds muertes
viales en nuestras calles y seguiremos
exigiendo a las personas que nos
representan en los gobiernos e insti-
tuciones que prioricen la vida de las
personas al disefar o redisenar planes
de transporte, planes de desarrollo
urbano, proyectos de calle, etc.

He aprendido tanto de todas y cada una

de las personas que me he encontrado en
este camino, que me queda claro que en
nuestro pais tenemos la capacidad técnica, el
impetu, la creatividad y la lucidez de seguir
transformando nuestros entornos urbanos
en unos mas seguros y placenteros.

Y, aunque hemos dado varios pasos
contundentes durante mas de una década
hacia la movilidad sustentable en nuestro
pais, este trabajo no se acaba hasta que
TODAS las calles mexicanas cuenten con

las banquetas accesibles, la infraestructura
ciclistay el transporte publico que
merecemos y que se requiere para proteger
lavida de las personas usuarias de las vias
urbanas.

Abran paso: guia practica de implementacion de derechos peatonales en ciudades mexicanas
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Cruzar la calle con calma y seguridad

2,718 peatones murieron atropellados en México durante el 2021
79% de las manzanas en México no tienen sefalado ninglin paso peatonal
35% de las infracciones de transito fueron por conducir a exceso de velocidad

Controlar la velocidad vehicular para proteger la vida de las personas. Circular a
exceso de velocidad es la principal causa de choques, lesiones graves y muertes
causadas por el transito. Una disminuciéon de 5% en la velocidad promedio puede
reducir hasta el 30% en el nimero de muertes por siniestros de transito.

Redisenar los cruceros donde ocurren mas siniestros de transito. Las intersec-
ciones viales son el escenario principal de los conflictos entre peatones vy
conductores. A través del disefio urbano es posible disminuir la distancia del cruce,
aumentar la legibilidad de los trayectos y eliminar los obstéaculos del camino.

Ajustar las fases semaféricas para que los peatones tengan tiempo suficiente
para atravesar la calle. En vialidades secundarias y primarias con alto flujo
peatonal es conveniente incorporar dispositivos con sefales acUsticas para
reforzar la prioridad peatonal y permitir el cruce de personas con discapacidad
visual. El disefio de |a fase semafdrica debe considerar una velocidad maxima de 0.7
m/s, y un tiempo de espera maximo de 60 segundos.

Buena practica . . L , g
El Gobierno de la Ciudad de México implementé en el e SEmdaan

ano 2015 el programa Pasos Seguros para prevenir le- -
siones y muertes en intersecciones peligrosas. El pro- — -h'
N 7/ grama incluyd cambios de disefo a nivel de la calle, pinta i

~ - de cebras, ensanchamiento de aceras en las esquinas,
% ¢

Cd -~

7/ AN

islas de refugio, hitos flexibles y seméaforos peatonales.
R La implementacion de este programa redujo en un 21%
las colisiones de vehiculos con peatones.

\ Mads informacién

Abran paso: guia practica de implementacion de derechos peatonales en ciudades mexicanas
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El campo de batalla cotidiano

Aldo Gongzdlez Barrera

Arquitecto por el Tec de
Monterrey y Maestro
en Desarrollo Urbano
y Territorial por la
Universidad Politécni-
ca de Cataluna.
Cofundador de Liga
Peatonal, lider regional
de la Coalicion Global
de Jovenes por la
Seguridad Vial y espe-
cialista en planeacion
urbana y movilidad en
ONU-Habitat.

En México usamos el término “banquetas”
parareferirnos alas “aceras”. El origen

de esta palabra proviene del contexto de
fortificaciones militares, donde “banqueta”
era unbanco corrido al que los soldados

se subian para disparar, protegidos por

un parapeto. Este no es el Unico caso en

el que el lenguaje militar ha trascendido
hasta nuestros dias, pero tal pareciera que
ha influido en su triste destino. Méas que
andadores en México tenemos campos

de batalla: pavimentos rotos, pendientes
inclinadas, con postes atravesados, registros
abiertos e incluso vehiculos estacionados,
son parte del paisaje cotidiano de millones de
personas que transitan por nuestras calles.

Apesar de los avances normativos de

los Ultimos anos en materia de movilidad
sostenible, nuestras banquetas siguen
reflejando una gran indiferenciay
menosprecio al peatdn con respecto al resto
de los modos de transporte. Esto se evidencia
en la baja cobertura de banquetas y su pobre
calidad de disefo. Por ejemplo, el 52.4% de
las manzanas urbanas tienen recubrimiento
en el arroyo vehicular, pero solo el 37.2% de
esas manzanas tienen banquetas. Ademas, en
las banquetas existentes, solo el 22.7% tienen
rampas en las esquinas y esto sin considerar
su calidad de disefio o su mantenimiento.

Segln la OMS, las lesiones no intencionales
por caidas enla via publica constituyen un
problema de salud publica creciente y poco
reconocido. El Informe sobre la Prevencion
de Accidentes en Grupos Vulnerables

2021 (STCONAPRA, 2024) muestra que

en México las caidas ocasionaron un total

de 2,111 defuncionesy 3,122,190 lesiones
accidentales. Elriesgo de lesiones por caidas
aumenta con la edad y generan secuelas

como limitacion o dificultad para moverse

o caminar, lo cual contribuye al incremento
en el nimero de personas que viven con
discapacidad o movilidad limitada en México.
Esta situacion genera un circulo vicioso,

va que dicha poblacion es la més afectada
por la mala calidad de nuestras banquetas.
Cualquier desnivel oirregularidad en la
superficie puede impedirle su uso de forma
auténoma, y conello el gjercicio de derechos
fundamentales como la salud, educacion o
trabajo.

Comenzar arevertir esta situacion requerira
de la actuacion decidida de autoridades
municipales. Independientemente de lo

que digan los reglamentos locales, existen
distintos actores que intervienen en su
operacién, como los propietarios de predios
adyacentes, comerciantes y proveedores

de servicios publicos (agua, luz, drenaje,
teléfono). La propia fragmentacion
administrativa ha entorpecido la gestion de
las banquetas, por lo que, como primer paso,
se podria consolidar una autoridad rectora de
su diseno, construccion y mantenimiento.

A partir de ahi se debe implementar una
politica de universalidad en el acceso
abanquetas de calidad, sin distincién

de codigos postales. En ese sentido, es
imperante transformar el paradigma que
concibe a las banquetas como un simple
pasillo de circulacion individual y se
reconozcan como espacios publicos de uso
comunitario, fundamentales para reconectar
los barrios, tanto al interior como al exterior.
Solo cuando nuestras banquetas dejen de
parecer campos de batallay se conviertan
en territorios de paz, podremos comenzar a
construir las ciudades cuidadoras, sostenibles
y prosperas que tanto deseamos.

Abran paso: guia practica de implementacion de derechos peatonales en ciudades mexicanas
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Banquetas amplias y continuas

Datos de referencia

52.4% de las manzanas urbanas tienen recubrimiento en todas sus calles

37.2% de las manzanas urbanas tienen banquetas en todas sus calles

25.5% de las infracciones de transito registradas son por estacionarse en lugares
prohibidos, como la banqueta.

Crear un reglamento de banquetas. La falta de una normativa clara sobre los criteri-
osdedisenoy los actores involucrados en su proceso de construccion, rehabilitaciéon o
mantenimiento han repercutido en la creacién de rutas peatonales discontinuas, inac-
cesibles e incomodas, que dificultan y desincentivan los recorridos a pie.

Dar mantenimiento a toda la calle, no solo al arroyo vial. Dado que los baches son el
problema urbano mas frecuente a nivel nacional, se le suele destinar un gran porcen-
taje del presupuesto publico. Sedatu (2018) ha estimado que en el periodo de 2013
al 2017, el 74% del gasto publico federal para proyectos de movilidad se destiné al
arroyo vial y menos del 10% a banquetas.

Priorizar la rehabilitacion de banquetas alrededor de los equipamientos de uso
publico. La inversion estratégica de los recursos publicos puede maximizar suimpacto
si se generan rutas accesibles alrededor de hospitales, escuelas, mercados y espacios
publicos, que suelen atraer grandes flujos de desplazamientos peatonales.

El'municipio de Guadalajaraimplementd en el afo 2016 SR
el programa Banquetas Libres, pararemover obstaculos - '!.r
moviles de las aceras, como motocicletas y automoviles. L

El programa contempla la capacitacion de agendes de '
movilidad, la aplicacion de multas y un programa de ed-
ucacion vial para infractores. Este programa se ha ex-
tendido a otros municipios como Zapopan y Tonalé. En
promedio, cada dia se multan a 280 conductores.

Mads informacién

Abran paso: guia practica de implementacion de derechos peatonales en ciudades mexicanas
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;Qué tan accesibles son nuestras ciudades?

Martha Gabriela Garcia Alvarez y Yehosua Gonzdlez Veldzquez

Estudiante de la
Licenciatura en
Trabajo Social en la
UNAM. Directora de
la Fundacion para

la Inclusion 'y De-
sarrollo de Personas
con Discapacidad y
Coordinadora General
del Movimiento de
Personas con Disca-
pacidad en México.

Asistente-investigador
del Departamento de
Atencion a la Salud en
la Universidad Auténo-
ma Metropolitana
unidad Xochimilco.
Ganador del Premio
Estatal de la Juventud
2024 (CDMX) por la
promocion y defensa
de los Derechos Hu-
manos.

Enlaultima década hemos visto avances en
politicas peatonales que han mejorado la
imagen urbana y reducido la cantidad de
siniestros de transito, sin embargo, estos
avances no han sido uniformes y siguen
siendo insuficientes. Uno de los grupos méas
rezagados en el acceso alos Derechos
Peatonales son las personas que viven con
discapacidad, limitacion o condicion mental,
quienes de acuerdo con INEGI representan al
16.5% de la poblacion mexicana. En la
mavyoria de las ciudades, la falta de
infraestructura adecuada para caminar

o circular con ayudas técnicas sigue siendo

un problema critico, ya que han dejado

de lado las necesidades especificas de

grupos vulnerables, limitando su derecho a
desplazarse libremente.

Es esencial que las nuevas autoridades
locales promuevan politicas de movilidad
maés inclusivas, para reconocery ampliar los
derechos de las personas con discapacidad o
con alguna limitacion de movilidad. También
se requieren medidas més estrictas, para
que todos los nuevos espacios publicos sean
disenados y construidos con accesibilidad
universal, como lo establece la Norma
Oficial Mexicana de Espacios publicos.

De igual forma, se debe seguir trabajando en
la adaptacion de las calles existentes, para
gue poco a poco se vayan conformando
rutas peatonales accesibles, con cruces
seguros y senalética incluyente. Solo con una
infraestructura peatonal de calidad se puede
poner en practica los derechos reconocidos
en la Ley General parala Inclusion de las
Personas con Discapacidad. Banquetas
amplias y continuas, bien iluminadas, con
rutas podo-tactiles y semaforos sonoros,
deben dejar de ser la excepciony
convertirse en la nueva normalidad.

Es necesario fortalecer la participacion
ciudadana enla construccion de politicas
publicas de desarrollo urbano. Las personas
condiscapacidad deben tener voz en las
decisiones que afectan su movilidad y calidad
de vida. Esto puede lograrse mediante foros
de consulta, encuestas publicas, concejos
ciudadanos o plataformas de participacion
digital que permitan a los ciudadanos
organizados, como los que forman parte del
Movimiento de Personas con Discapacidad,
expresar sus necesidades y preocupaciones.

Por Ultimo, se deben asegurar los

recursos financieros necesarios para la
implementacion de proyectos peatonales que
sean accesibles para todas las personas. Los
gobiernos estatales y municipales deben
priorizar la financiacién de infraestructura
peatonal en sus presupuestos, buscar
alianzas con el sector privadoy
organizaciones internacionales para apoyar
iniciativas de movilidad sostenible con un
disefno universal.

El derecho peatonal a una ciudad
hecha a nuestra medida, especial-
mente desde la perspectiva de las
personas con discapacidad, debe ser
el eje central de las politicas de movil-

idad en los préximos anos.

Aln queda un largo camino por recorrer. Es
necesario superar los obstaculos actuales
mediante la colaboracién, la participacion
ciudadanay unavisién renovada de la
movilidad urbana que coloque a los usuarios
vulnerables en el centro del disefo de
nuestras ciudades.

Abran paso: guia practica de implementacion de derechos peatonales en ciudades mexicanas
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Una ciudad a mi medida

Datos de referencia o ] ) ' .
31.9% de las PcD consideran las calles, instalaciones y transportes son inadecuados

78.9% de las manzanas urbanas no tienen rampas de accesibilidad

12.1% de las calles con seméaforos peatonales, disponen de seméforos auditivos

Establecer criterios técnicos para el disefio de espacios publicos accesibles.

Complementar los reglamentos de construccion con especificaciones de disefio para
integrar las necesidades de las personas con discapacidad, asi como las de otros
sectores de la poblacion como adultos mayores, mujeres en periodo de gestacion,
personas de talla baja, nifos y personas con alguna limitacion temporal.

Implementar auditorias e inspecciones de accesibilidad de manera sistematica
en todos los nuevos proyectos de infraestructura vial, si como en los entornos de
equipamientos publicos y corredores de transporte. Estas evaluaciones, tanto
preventivas como correctivas, deben ser obligatorias y establecer un marco de
cumplimiento para las recomendaciones derivadas.

Sustituir los puentes peatonales dentro de la ciudad por cruces seguros a nivel
de calle. Estas estructuras representan una barrera fisica para personas con
movilidad limitada, por lo que suelen evitarlos. Ademds, favorecen altas
velocidades de circulacion vehicular vy, por ende, aumentan la probabilidad de que
ocurran siniestros de transito.

Buena practica - ., .
El municipio de Puebla establecio en su Norma Técnica

de Disefio e Imagen Urbana (2017) limitaciones para la
construccion de puentes peatonales dentro de la ciudad.

\ ay /7 Desde entonces, su Secretaria de Movilidad ha
~ I:b - retirado 10 puentes peatonales para habilitar cruces
ﬁ, F a nivel de calle. Politicas similares se han realizado en

/7 N\ Morelia y Culiacan, donde se ha documentado la

reduccion de siniestros hasta en un 47%.

Mads informacién

Abran paso: guia practica de implementacion de derechos peatonales en ciudades mexicanas
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Derecho a la movilidad con enfoque de
género: un paso hacia la justicia social

Ruth Pérez Lopez

Doctora en Cambio
Social por la Universi-
dad de Lille y miembro
del Sistema Nacional
de Investigadores e
Investigadoras. Ac-
tualmente, es profeso-
ra-investigadora de la
Universidad Auténo-
ma Metropolitana,
Azcapotzalco, donde
es coordinadora del Eje
Docente de Sociologia
Urbana.

En México, uno de los avances mas
significativos en los Ultimos anos en materia
de movilidad ha sido la incorporacién del
derecho ala movilidad en la agenda publica, lo
que ha permitido visibilizar este temay abrir
un amplio debate en diversos foros politicos
y académicos. La Ciudad de México ha sido
pionera en la adopcion de este derecho,
primero a través de la Ley de Movilidad del
Distrito Federal (2014) y posteriormente en
su Constitucion local (2017), destacando la
necesidad de priorizar alos sectores de la
poblacion que enfrentan mayores barreras
para ejercerlo, como las mujeres, las personas
con discapacidad, los adultos mayoresy los
ninos y las ninas.

El caso de las mujeres es especialmente
relevante, ya que son quienes realizan

la mayor cantidad de desplazamientos a

pie. Enla Zona Metropolitana del Valle

de México (ZMVM), las mujeres caminan
considerablemente mas que los hombres,
debido a los roles tradicionales de

género que las responsabilizan de tareas
relacionadas con el cuidado v las labores
domésticas. Esta realidad genera patrones
de movilidad diferenciados: mientras que
los hombres tienden a realizar viajes mas
largos, principalmente al trabajo, las mujeres
efectlian recorridos mas cortos y frecuentes a
lo largo del dia, la mayoria de ellos a pie.

Entre las mujeres, aquellas de bajos ingresos
dependen alin més de los desplazamientos
apie. Seglin la misma encuesta, el 54.4% de
los viajes realizados por mujeres enla ZMVM
pertenecientes al estrato sociodemografico
bajo se efectlian caminando, en comparacion
consolo el 29.4% de los viajes realizados

por los hombres del mismo estrato. Esta
diferencia se acentta al comparar a estas

mujeres con las de estratos socioeconémicos
mas altos, de las cuales solo el 21.1% recurren
acaminar en sus desplazamientos diarios.
Estos datos destacan que las mujeres de
bajos ingresos, al depender en mayor medida
de lamovilidad a pie, son especialmente
vulnerables ala falta de infraestructura
peatonal adecuada.

Asignar mayores recursos a la construccion
de banquetas seguras y accesibles,

cruces peatonales adecuados y una mejor
iluminacién no solo busca cumplir con el
derecho a la movilidad establecidoenla
constitucion mexicana, sino que también
contribuye a reducir las desigualdades
sociales, espaciales y de género. Mas alla
de mejorar el entorno fisico, esta inversion
visibilizay legitima las necesidades de las
mujeres en el espacio publico, un paso
clave hacia la construccion de ciudades
mas inclusivas. Apostar por la movilidad
peatonal es apostar por una mayor justicia
social, asegurando que todas las personas,
sinimportar su género o condicion social,
puedan acceder y disfrutar plenamente de los
beneficios que la ciudad ofrece.

Laincorporacion del derecho a la movilidad
enla legislacion mexicana es el resultado

un esfuerzo colectivo que incluye a
activistas, organizaciones de la sociedad

civil, académicos y funcionarios, quienes han
luchado para que la movilidad se considere un
componente esencial del derecho a la ciudad.
No obstante, el reto ahora es garantizar que
este derecho trascienda el ambito legal y se
implemente de manera efectiva, asegurando
que el conjunto de la poblacion pueda
ejercerlo plenamente.

Abran paso: guia practica de implementacion de derechos peatonales en ciudades mexicanas
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Caminar tranquilas por la calle

24.3% de mujeres reportaron acoso personal y violencia sexual en espacios publicos
57.2% de mujeres se sienten inseguras al caminar por calles que habitualmente usan

38.8% de mujeres dejaron de caminar de noche por temor al delito

Identificar las zonas de la ciudad con mayor percepciéon de inseguridad. Se puede
partir por recopilar datos georreferenciados sobre acoso sexual en el espacio
publico y robo a transelntes. Esta informacion se puede complementar con trabajo
de campo que permitan localizar las rutas mas transitadas por nifas y mujeres.

Mejorar laimagen urbana mediante mantenimiento de fachadas, iluminacién noc-
turnay poda de vegetacion. Incrementar la vigilancia natural e incorporar elementos
que refuercen la identidad local en las calles que rodean los equipamientos urbanos
puede aumentar la percepcion de seguridad y prevenir las situaciones que

propician el delito.

Crear campanas de comunicacion para prevenir el acoso sexual contra las
mujeres en las calles y el transporte publico. Sensibilizar alas personas sobre los
efectos nocivos de este tipo de violencia, informar sobre como pueden contribuir ala
prevencion, como actuar de manera asertiva cuando suceda y donde realizar la
denuncia correspondiente.

En el 2018 la Alcaldia Iztapalapa implementd Caminos

Muijeres Libres y Seguras, en las zonas con mayor inci-
dencia delictiva y consistieron en la instalacion de lumi-
Y ., 7/ narias, botones de panico y videovigilancia. También se
ﬁ‘ I:b ’ﬁ' realizaron mejoras en la imagen urbana como la repa-
- ~
v N\

racion de banquetas, creacion de cruces seguros vy pinta
de murales. Estas acciones han logrado la disminucion
del 40% en la incidencia delictiva.

\ Mads informacién
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Tomar y soltar la calle

Jorge Ruvalcaba

Arquitecto por la Uni-
versidad Iberoameri-
cana plantel laguna. Es
cofundador del colecti-
vo de ciclismo urbano
‘Ruedas del Desierto”
y de “Moreleando, de
vuelta al centro”. Dis-
fruta pintar y mezclar
musica en vivo.

Escribo desde Torredn, Coahuila, una ciudad
del norte de México que ha sido territorio en
disputa por diferentes carteles de la droga

y que a partir del ano 2007 alcanzo indices
delictivos historicos. En el afno 2012, cuando
alcanzabamos la tasa de homicidios més alta
de lajoven historia de nuestra ciudad (825
homicidios por cada 100 mil habitantes)

la situacion era insostenible y el panorama
desolador. Muchos amigos y conocidos
decidieronirse a otros lugares en los que no
representara un riesgo mortal el ir a trabajar
o recoger a sus hijos de la escuela. Habiamos
dejado de entender la calle como un lugar
para estary se convirtié en laruta de trayecto
adornada por un hostil paisaje llamado
ciudad.

Ya se platicaba en reuniones de amigos

sobre laidea que hacer algo por el lugar que
nos vio nacer. Pero ;qué hacer? Cada vez

que vamos de viaje a una ciudad nueva o
desconocida el primer lugar que pensamos
visitar es su centro. ;Por qué? Porque es en
los centros donde normalmente encontramos
los rasgos que dan identidad al lugar,

vemos sus primeros edificios, encontramos
gente caminando por sus calles. Pensamos
entonces que el centro refleja en gran medida
el estado del resto de la ciudad. Torreén no
eralaexcepciony nuestro centro era un lugar
decadente, oscuro, solo, Ileno de edificios
enruinas, repleto de letreros de “se renta” o
“se vende” ademas de contar con banquetas
destruidas.

Ademas, pensamos que la participacién
ciudadana debe ir mas alla de acudir a las
urnas cada cuatro o seis anos, pero ;como
participar en una ciudad de la que no nos
sentiamos parte?

La respuesta para nosotros era fdcil:
camindndola, pedaledndola, estando
informados y, por ende, conociéndola
a fondo en sus problemdticas.

Después de hacer un inventario nos

dimos cuenta de que contdbamos con una
nutrida lista de amigos musicos, fotdgrafos,
pintores, artesanos y activistas. Por eso
decidimos convocarlos a que salieran a la
calle a compartir su talento, pensdbamos
que apropiarnos del artey la cultura como
estandartes podria convertir la calle Morelos
enuna avenida que fuerainteresante y
atractiva para caminarla.

Decidimos llamar a nuestro evento
“Moreleando, de vuelta al centro”y lo
llevamos a cabo en su primera edicionel 10
de noviembre del 2012 contando con una
asistencia de entre 400y 500 personas.
Mes con mes seguimos con el evento,
cerrando 15 cuadras al transito vehicular
pararegresarselas alas personas. Ante la
falta de alumbrado publicoy la indiferencia
de la administracion municipal, decidimos
comprar e instalar luminarias con nuestros
propios recursos. La asistencia crecio
exponencialmente y en nuestra edicion 29 ya
alcanzabamos los 25 mil asistentes, ademas
de haber detonado el crecimiento comercial
de la zona, ya que abrieron cercade 80
comercios locales nuevos.

“Moreleando es una provocacion de un grupo
de ciudadanos dispuestos a recuperar las
calles através del arte vy la cultura”, asi decia
nuestra pagina de Facebook. Nuestra Ultima
provocacion consistio en soltar el evento,
después de tres anos de trabajo de base
intensoy esperar a que la gente se organice
ssucederd?
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Convivir en el espacio publico

Datos de referencia . . T . . . .
65% de superficie urbana tiene un espacio publico abierto a una distancia caminable

16.2% de poblacion se retine para convivir en un area comun o publica
44.7% de poblacion mexicana considera que los parques estan descuidados

i i i 0 i i i
Crear un inventario de los espacios publicos existentes. Para analizar los

equipamientos existentes en funcion de sus caracteristicas fisicas, ambientales v sociales
que albergan; asi como su distribucién espacial, para localizar las zonas con menor acceso
aespacios publicos abiertos y promover estrategias acordes a sus necesidades.

Redistribuir el espacio vial para crear parques de bolsillo. El sobredimensionamiento del
espacio que ocupan los automoviles en nuestras calles abre la posibilidad de crear
lugares de encuentro y convivencia dentro de la ciudad, como pequenas plazas y parques
publicos de proximidad que fomenten la interaccion cotidianay mejoren laimagen urbana.

Fomentar la estancia en los espacios publicos mediante la incorporacion de oferta
cultural, deportiva o comercial. Lo “pUblico” de un espacio no solo depende de quién
tiene la propiedad del suelo, sino también de su accesibilidad, su vitalidad y la diversidad de
usuarios que convoca. La activacion de espacios publicos —como calles, plazas y parques—
requiere de participacion ciudadana, programacion de actividades y estrategias de
comunicacion para dar a conocer estas iniciativas.

Desde el 2011 el municipio de San Pedro Garza Garcia,

Nuevo Ledn, organiza todos los domingos una via recre-
ativa llamada San Pedro de Pinta. Este programa habil-

% &) ita temporalmente 4.5 km de calles para hacer ejercicio,

~\ /, pasear mascotas, consumir productos locales y partici-
o I:b + 4 par en actividades recreativas para toda la familia. Se es-
'/ \‘ tima que cada domingo asisten aproximadamente 7 mil

- A personasy 1,500 voluntarios.
Mds informacidn
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El derecho al juego como una accion de
resistencia urbana

Jerénimo Monroy

Maestro en Urbanismo
por la UNAM con espe-
cializacion en Gestion
Urbanay Politicas
Pablicas. Especialista
en métodos participa-
tivos con ninas y ninos
para el disefo de espa-
cios urbanos. Integran-
te de “Exploradores de
la Ciudad A.C.

;Recuerdaslo que erasaliralacalle ajugar
alas escondidas o a las atrapadas con tus
amigasy amigos de la cuadra? Explorar nuevos
parques solos, sin la supervision adulta, hasta
que el sol cayera como senal para volver a
nuestras casas para repetirlo la tarde siguiente
al terminar latarea escolar. Esta fue la
realidad que conocimos y con la que vivimos
muchas personas que ahora somos adultas.
Conocemos ese sentimiento de libertad, esa
genuina felicidad de hacer de la calle nuestro
patio de juegos infinito, ;no queremos lo
mismo para las nineces de ahora?

CONAPO (2024) estima que en México
existen poco mas de 32 millones 39 mil ninas
y ninos entre Oy 14 anos, lo que representa
el 24.2% de toda la poblacién actual, es decir,
poco menos de un tercio de la sociedad
mexicana hoy en dia son ninas y ninos entre
Oy 14 ahos, sin embargo, su derecho al juego
y alaciudad no son respetados de manera
sistematica.

En Exploradores de la ciudad realizamos

un analisis en los 10 municipios con mas
ninas y ninos del pais, para conocer cual

es el acceso alos parques en México a una
distancia caminable de 500 metros. Estos
son: Aguascalientes, Ags.; Iztapalapa, CDMX;
Querétaro, Qro.; Benito Juarez, Q. Roo;
Tijuana, B. C.; Puebla, Pue.; San Luis Potos,
S.L.P; Zapopan, Jal.; Mérida, Yuc.y Ledn, Gto.
Descubrimos que el 69%, es decir 980,919
ninas y ninos que habitan estos municipios, o
tienen acceso a un parque cerca de su casa.
Y quienes si tienen acceso a un parque, se
enfrentan a otras barreras.

Los adultos nos hemos encargado de prohibir
el juego en estos espacios, como en Zapopan,
Jalisco, el municipio nimero ocho con mas
ninas y ninos del pais, que en 2022 prohibio

las cascaritas enlas calles. Otro caso es el
municipio de Aguascalientes, el niimero uno
con mayor proporcién de nineces del pafs,
en donde cobran para poder acceder a sus
parques publicos.

En Tijuana, Baja California, pareciera que
prohibir el juego es una cosa menor, sin
embargo, se violan otros derechos como
consecuencia, como el derecho el de la salud,
al no proporcionar las condiciones fisicas de
seguridad en la ciudad para que las nifas,
ninos y adolescentes con discapacidad puedan
acceder alos centros de salud o terapias de
rehabilitacion.

Estos obstaculos no son resultado

de ladiscapacidad o de la edad, sino

de la combinacién de circunstancias
socioculturales, econdmicas y de accesibilidad;
solemos decir que son grupos vulnerables, sin
embargo, es la ciudad y el entorno quienes

les vulneran al no proveer las condiciones de
seguridad para que puedan desenvolverse en
autonomia por la ciudad. Resulta, entonces,
una tarea urgente examinar nuestros
entornos urbanos de una manera integral,

ya que cualquiera de estos obstaculos
representa la privacion de diversos derechos
enlas urbes.

Estamos ante un problema maytsculo donde
nosotros, como personas adultas, vamos
acotando cada vez masy mas el derecho al
juegoy, por tanto, el derecho ala ciudad de las
ninas y los ninos.

Necesitamos cambiar la forma en que
moldeamos nuestras ciudades para
crear espacios qué nos protejan como
ciudadanos, que protejan el juego
como lo mds valioso que existe y nos
conecta como comunidad.

Abran paso: guia practica de implementacion de derechos peatonales en ciudades mexicanas
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Jugar en la calle

54.1% de los viajes a la escuela se realizan exclusivamente caminando

910 muertes anuales de peatones de 0-19 afos por siniestros de transito en México
39.3% de mexicanos dejaron de permitir que los menores salieran de su vivienda por
temor al delito

Eliminar las restricciones de juego en los espacios publicos. Generalmente las
ciudades carecen de lugares de recreacion infantil vy los pocos que existen reciben
bajo mantenimiento, por lo que es importante garantizar que los espacios publicos
existentes estén libres de impedimentos fisicos —como rejas o muros perimetrales—
o normativos —como letreros de "prohibido jugar" o "prohibido pisar el pasto"—.

Implementar medidas de transito calmado en calles locales o terciarias. Este
tipo de vialidades —que representan el mayor porcentaje de la red vial urbana—
deben privilegiar la habitabilidad, con un limite de velocidad de 30 km/h. Sin
embargo, las normas y sefnales de transito no son suficientes, el disefio urbano
puede reforzar el mensaje de prioridad peatonal con el ancho de los carriles, los
radios de giro en las esquinas y detalles de paisaje como pavimentos y arbolado.

Crear programas de vias recreativas, en las que temporalmente se fomente el
uso ladico de la calle. México ocupa el primer lugar en obesidad infantil. Esto se
debe a malos héabitos alimenticios, pero también al estilo de vida sedentario. Al
permitir que la via publica tenga usos distintos a la circulacion del transito
motorizado, se fomenta la practica de actividades fisicas, recreativas y culturales.

En el 2016 el Laboratorio para la Ciudad del Gobier-

no de la CDMX desarrollo Peatonifios. Este programa
consistié en el cierre de calles al paso de autos, en zonas

Y ., 7/ CON POCO acceso a espacios publicos, para destinarlas al
ﬁ‘ ’ﬁ juego infantil. En su primera experiencia, que duré solo 3
ph - horas, generé la participacion de 20 ninas y nifios con la
4 R N supervision de sus familiares y vecinos.
\ Mds informacidn
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Anatomia de una banca

Haidy Lazalde

Arquitecta por la
Universidad Auténoma
de Coahuila y Maestra
en Vivienda Colectiva
por la Universidad
Politécnica de Madrid.
Asesora especializada
en micromovilidad
para “BKT mobiliario
urbano” en formato
colectivo, plantea e
investiga sobre solu-
ciones de vivienda.

El mobiliario urbano es un ingrediente
esencial que contribuye a la funcionalidad y
accesibilidad en el espacio publico. Algunos de
estos elementos son: ciclopuertos, botes de
basura, bebederos y paradas de autobus. Sin
embargo, el elemento que queremos destacar
por su relevanciay quiza, por ser el primero
en el que pensamos cuando hablamos de
mobiliario urbano es: la banca.

;Por qué son tan importantes las bancas en
el espacio publico? Por una parte, porque
nos aportan comodidad y nos invitan a
permanecer en los espacios. Una banca se
puede utilizar para sentarse y descansar,
contemplar, comer, etc. y al mismo tiempo
estimular la interaccién social y convivencia.
Las bancas son catalizadoras de encuentros
cotidianos que apoyan la vida social en el
espacio publico.

Sinembargo, creemos que el papel mas
importante de una bancaes el de su
integracion al sistema de movilidad. La
presencia de mobiliario para sentarse en

el espacio publico puede ser determinante
para que una persona decida desplazarse
caminando. Por ejemplo, una persona
mayor, alguien con alguna condicién de
salud o una persona que realiza actividades
de cuidado, puede planear su recorrido en
funcion de la posibilidad de sentarse para
tomar un descanso. No solo es relevante en
los desplazamientos en modos activos, sino
también en lainfraestructura del transporte
publico, donde las bancas en paradas de
autobus pueden mejorar la experiencia de los
usuarios.

En los Ultimos anos se han emitido dos normas
que favorecen la integracién del mobiliario
urbano en nuestras calles. La primera,

la, Norma Oficial Mexicana NOM-004-
SEDATU-2023, Estructuray Disefio para
Vias Urbanas, nos dice que las dos funciones
basicas de la calle son las de movilidad y de
habitabilidad. Menciona también que los
elementos de acondicionamiento para la
habitabilidad son: pavimentos, vegetacion,
iluminacion y mobiliario urbano.

Por otro lado, la NOM-001-SEDATU-2021,
Espacios publicos en los asentamientos
humanos, plantea que los espacios publicos
deben ser concebidos como un sistema. Es
decir, los espacios publicos como las dreas
verdes urbanasy demés equipamiento puiblico
deben ser articulados a través de redes lo

cual aumenta su alcance e integra a las vias
urbanas como parte imprescindible dentro de
este sistema.

Mas alla de perseguir la meta de instalar
bancas por todos lados, el objetivo debe ser
garantizar el acceso de todas las personas

al mobiliario urbano de calidad. Es decir, se
deben proveer las condiciones necesarias
para que todas las personas puedan hacer
uso del mobiliario como una banca. Para
ilustrar, las ninas, adolescentes y mujeres
planean el uso del espacio publico con base en
su percepcion de seguridad. Si una banca se
ubica en un entorno poco vigilado este mueble
yano es accesible para ellas.

Eldiseno industrial en la ciudad trasciende la
estética, abarca desde un proceso creativo
hasta la funcionalidad de las piezas enel
entramado del espacio publico. Una banca

o un ciclopuerto, més que ser estructuras
fisicas, tienen el poder de impactar en nuestra
calidad de vida individual y comunitaria ya que
el recurso mas importante de las ciudades son
las personas que la habitan.

Abran paso: guia practica de implementacion de derechos peatonales en ciudades mexicanas
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Mobiliario publico suficiente y adecuado

44.5% de las calles tienen alumbrado publico

22.2% de las calles tienen letrero con su nombre
13.7% de las calles que tienen transporte colectivo tienen paradas para el ascenso y
descenso de los pasajeros

Dotar las calles de mobiliario para la convivencia, el descanso o el juego. Al
redistribuir el excesivo espacio que ocupan los automadviles en las calles —reducir
anchos de carril, radios de giro y cajones de estacionamiento—, se puede incorporar
mobiliario que fomente la vida publica, la economia local y fortalezca la identidad local.

Brindar informacion en las calles para ubicarse y fomentar desplazamientos
peatonales. Un sistema de sefalizaciéon bien disefiado —con informacion visual, tactil
y auditiva— no solo facilita la orientacion, sino que también contribuye a la inclusion
social, ya que les permite acceder a los espacios publicos de manera autdonoma.

Remover el mobiliario hostil o dispositivos de defensa en el espacio publico. La
“arquitectura hostil” hace referencia a elementos urbanos que tienen como objetivo
evitar la permanencia de las personas en espacios publicos. Es una forma sutil de
discriminar ciertos grupos sociales, como la poblaciéon en situacién de calle, migrantes
0 grupos de jovenes.

El IMPLAN de Torredn implementé en el ano 2020 el

proyecto Vive tu Acera, con el objetivo de crear puntos
de convivencia para los ciudadanos. El proyecto con-
sistio en la intervencién de 4 cruces conflictivos del cen-

N 2+ ) y; tro historico de Torredn con ampliacion de aceras vy la
~ - dotacién de mobiliario urbano. Estainiciativa, propuesta
ﬁ I:b ? por el colectivo “Algo Casi Negro’, resultd ganadora del
7 gt \ Multi-City Challenge.
Mds informacién
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Sentipensar la ciudad: desde la lucha
peatonal a la lucha por transporte digno

Diana Infante-Vargas

Doctorante en
Desarrollo Global
Interdisciplinario en la
Universidad de York en
Reino Unido. Es autora
del libro "Acosadores

a bordo: Un estudio
sobre la violencia de
género en el transporte
publico de Saltillo”
(2021).

Son las seis de la manana, esperas debajo de
un anuncio metalico amarrado de un poste,
una promesa de transporte publico que se
deshace sobre una banqueta de tierrasin
bancas para sentarse. Ves cémo se acerca

la ruta que te llevaré al trabajo, viene hasta

la madre, pero ni modo, abordas y navegas
entre el espacio disminuido que se formaen
el pasillo, a tu alrededor no se ven asientos
vacios. No es como que pudieras esperar al
siguiente camion, no puedes llegar tarde, no
tienes idea de cuanto tardarfa en pasar el
siguiente, te resignas y recuerdas alejarte de
los cabrones mano larga que siempre quieren
pasarse de listos arrimandote sus genitales
mientras se hacen pendejos y voltean a las
ventanas con lamirada perdida, como sinada
pasara. Esto es solamente la primera combi
del dfa.

De noche, regresa el estrés y la tension en

el cuello por tener que regresar a casa en
transporte publico. Caminas ala parada

con las llaves entre los dedos, por si acaso.
Apresuras el paso porque sabes que estas en
una zona desoladay casi no hay luces, pero
incluso al llegar a la parada tus sentimientos
de vulnerabilidad no se van. Al subir ala
combi escoges estratégicamente tu asiento,
lejos de alglin hombre, y evitando los
asientos en ventana. Evitas la parte trasera
porqgue ves que ahiva un grupo de hombres
envalentonandose entre si, uno de ellos te
grita ‘mamacita’y te chifla, y los demas le
aplauden el chistecito. Un ejercicio de poder
que disfrazan entre risas.

Ya cercade tu destinoy a sabiendas de que
no es parada oficial, le pides al conductor
gue te baje en la siguiente esquina porque
esperar hasta la parada significa caminar
mas—caminar de noche, sola, con miedo,

con hartazgo. El conductor te reganay te
dice que ahi no es parada oficial pero aun

asi se detiene y te deja bajar—como sino lo
supieras, como si fuera una peticion egoista
y no de autopreservaciéon, hombres necios...
Revisas que no te sigan'y caminas con el
mismo paso veloz con direccion a casa, las
llaves en los nudillos hasta entrar en tu lugar
seguro. Ahora si te das tiempo de avisar a tus
amigas que llegaste bien. Ahora si, puedes
relajar tu cuerpo.

Situaciones como ésta, o incluso peores,
suceden adiario entodas las ciudades
mexicanas al movernos en los sistemas de
transporte publico. En Saltillo, 5% de las
usuarias de camion han sido acosadas o
agredidas sexualmente, y estas situaciones
moldean la manera en la que las mujeres
exploran la ciudad, las oportunidades a las
que tienen acceso, y su calidad de vida en
general. Las experiencias urbanas de millones
de mujeres mexicanas siguen marcadas por la
hostilidad de los espacios publicos plagados
de violencia machista.

Para poder planear sistemas de
transporte publico con perspectiva de
género se necesita un profundo en-
tendimiento de las experiencias que
tienen las mujeres, ninas y adultas

mayores al moverse por su ciudad.

Se necesitan incorporar sus vivencias y
sentipensares en el quehacer de la politica
publicay en el redisefno de ciudades para
evitar medidas paternalistas y proteccionistas
que buscan crear falsas ‘burbujas de
seguridad’ Se necesitan politicas publicas
co-construidas, que busquen desmantelar las
configuraciones urbanas que vulneran alas
mujeres en su dia a dfa.
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Servicio de transporte publico digno

Datos de referencia ) _ } )
36.3% de los desplazamientos al trabajo se realizan en transporte colectivo

89% de las personas utilizan transporte publico de mediana y baja capacidad
62.7% percepcion de inseguridad en transporte publico

Aumentar la cobertura del servicio de transporte publico. Todos los habitantes

deberian contar con una parada de transporte de baja capacidad a méximo 500 m (o
una estacién de transporte de alta capacidad a 1 km). Las personas estan dispuestas a
caminar distancias mas largas para acceder al transporte publico en ciudades que
ofrecen mejores experiencias peatonales.

Formalizar las paradas de transporte pulblico mediante senalizacion y
mobiliario. Los puntos de ascenso y descenso pueden hacer més confortable la
espera si integran elementos que respondan a las necesidades de cada contexto,
como elementos de sombra, iluminacion, asientos e informacién sobre las rutas
que pasan vy los sitios de interés alrededor de la parada.

Garantizar la accesibilidad a las unidades de transporte. El transporte
publico puede ser un instrumento de reduccién de las desigualdades, siempre vy
cuando se contemplen las necesidades de todas y todos sus usuarios. Para ello, las
autoridades deben promover la renovacion de la lota, con unidades de piso bajo,
asientos prioritarios y tecnologias menos contaminantes.

B Acti
El estado de Yucatan cred en el ano 2021 el Sistema

Metropolitano de Movilidad Amable y Sostenible: Va'y
Ven para mejorar el transporte publico en la ciudad de

W &} / Meérida. Este sistema ha renovado la flota de transporte

~ - —-con mas de 900 unidades accesibles, ecoldgicas, segu-

ﬁ Eb ? ras y confortables-, consolidado las 70 rutas méas impor-

VR tantes -13 rutas nocturnas- 5 centros de transferencia
w multimodal y 1 centro de monitoreo

Mds informacién
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Derecho a un ambiente libre de ruido

Jimena de Gortari Ludlow

Coordinadora de la
Licenciatura en Arqui-
tectura en la Universi-
dad Iberoamericana y
miembro del Sistema
Nacional de Investi-
gadores. Autora del
libro “Guia sonora
para una ciudad”y de
diversos articulos sobre
entornos sonoros.

Elritmo de vida actual estd haciendo que
cada diaseamos mésinsensibles a la
informacion que recibimos a través del oido:
claxones, rechinar de llantas, perifoneo, freno
y arranque de motores y otros son algunos
de las fuentes acusticas que acompanan

los trayectos de quienes caminamos en la
ciudad. Los espacios para caminar libre de
ruido son escasos y en muchas ocasiones,
alejados de la vida urbana. Esto, a pesar

de que se reconocen los beneficios de los
sonidos naturales, aquellos calmados, de
intensidades bajas y de frecuencia armonica.

Elruido esinjusto ya que se vulneran
derechos fundamentales para el bienestar
humano como lo son el derecho a la
tranquilidad, el derecho al silencio y el
derecho al descanso. Bienes escasos en las
ciudades mexicanas en donde, ademas, se
acenttan las inequidades entre quienes
pueden protegerse del ruido —con muros,
jardines o ventanas aislantes— y quienes no
pueden darse este lujo, ya que cohabitan
avenidas en donde circulan de forma
constante automaviles y camiones, colindan
con industrias y bodegas, por mencionar
algunos. La exposicién al ruido como marca
de condicion social, una mas que se suma alas
que definen la situacién econdémica.

La contaminacion acustica sigue siendo un
problema poco atendido en la ciudad, ligado
al desarrolloy al progreso. La Organizacion
Mundial de la Salud (OMS) lo define como un
problema de salud publicay estima que el
80% de las personas que habitamos las
ciudades nos encontramos expuestos a
niveles muy superiores a los recomendados.
Elimpacto que tiene en la salud es la mayoria
de las veces inadvertido, pero acumulativo.

Nuestra capacidad de habituacién al ruido es
muy grande y se considera como un mal
inevitable de la ciudad. La OMS ha abordado
desde los ochenta el problema del ruido, ha
formulado gufas y manuales para estudiarloy
ha publicado numerosos estudios de sus
efectos sobre la salud, también ha trabajado
en medidas de prevencion.

Es muy preocupante la poca importancia que
se le hadado al ruido en nuestro pafs, las
autoridades han hecho caso omiso a pesar de
ser uno de los grandes males que afectan a las
ciudades. Caminar con sobresaltos acelera el
ritmo cardiaco, incrementa el estrés, altera al
cuerpo. Pareciera que en términos de
politicas publicas el ruido es un mal invisible
—como los peatones— ya que no se reconoce
como un problema asociado al derecho a un
medio ambiente saludable.

Debemos buscar un equilibrio, ya que toda
actividad humana puede ser ruidosa. Todo
sonido se puede transformar en uno molesto
para quien lo percibe porque el componente
subjetivo estd presente en el receptor. Sin
embargo, es posible controlar el ruidoy
contar con estrategias que lo mitiguen, solo
se requiere de la voluntad politica para
hacerlo: espacios libres de ruido, cabinas en
donde encontrar algo de calma acustica,

limitar el uso del claxon.

Las autoridades interesadas en este tema
pueden robustecer las leyes existentes para
proteger a la poblacion. También pueden
apovyar los proyectos de investigacion que
difundan sus resultadosy dotenala
poblacion de lainformacion para la toma de
decisiones y para sensibilizarles en este tema.
Existen varias medidas simples y de sentido
comun que pueden ayudar a mitigar el efecto
de que el ruido produce sobre los ciudadanos.
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Datos de referencia . .
_ 38.4% de las calles urbanas disponen de arboles o palmeras

31.7% de las faltas civicas fueron por generar escandalos o ruidos que atenten
contra la tranquilidad o salud de las personas
48,331 muertes prematuras atribuibles a la contaminacion del aire en un ano

Crear jardines de lluvia en las calles para filtrar el agua al subsuelo. El crecimiento

acelerado de superficies impermeables haimpedido la recarga de los mantos acuiferos
y ha provocado el aumento de la temperatura en las ciudades. Soluciones basadas en
la naturaleza -como los jardines de lluvia- pueden revertir esta situacion al tiempo que
disminuyen las inundaciones urbanas y mejoran la calidad del agua.

Gestionar el transito motorizado en areas residenciales o en entornos hospitalari-
os paradisminuir el ruido y la contaminacién en los horarios més criticos. La reduccion
de vehiculos motorizados circulando en poligonos urbanos estratégicos puede reducir
los riesgos viales y tener efectos positivos en la salud fisicay mental de las personas.

Arborizar las calles usando especies nativas y de bajo consumo hidrico. La adec-
uada plantacion y mantenimiento de &rboles y arbustos en vialidades urbanas pueden
generar microclimas confortables, que aumenten gradualmente la biodiversidad urba-
nay contribuyan a restituir los ciclos naturales de la region en el largo plazo.

En el 2018 el ayuntamiento de Hermosillo aprobd una

Norma Técnica de Infraestructura Verde,
propuesta por su IMPLAN para maximizar el

N ay / aprovechamiento del recurso hidrico, generando mas
= I:b < dreas verdes que provean servicios ecosistémicos en la
ﬁ, ? ciudad. Como resultado de esta norma, se han
4 R N generado més de 30 dictdmenes, cerca de 100 mil m?
de drea permeable y 60 mil m? de drea vegetada.
\ Mds informacidn
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La mejor politica de movilidad
es una de vivienda

Inés Alveano

Doctora en Politicas
Pdblicas con estancia
de investigacion en
Harvard y Maestra en
Salud Publica. Madre.
Coordinadora del
Programa de Liderazgo
Planeando la Ciudad
Segura'y Saludable, del
Urban Cycling Institute
de Amsterdam.

Estoy de visitaen Colima. Lo que veo aquilo vi
hace unas semanas en Guadalajaray también
en Mérida, en Uruapan, y lo veo a diario en
Morelia. Probablemente esté sucediendo en
todo México, aunque con mayor intensidad

en algunos lugares que en otros. Hablo del
centro de las ciudades. A las 8 de la mafnana

el centro de Guadalajara es practicamente

un pueblo fantasma. No hay unalmaenla
calle, y hay infinidad de casas abandonadas,
enrenta o enventa. Sinembargo, entre las

10 delamananaylas 7 de latarde el lugar es
un hervidero de gente. Pero ;de donde salen
tantas personas si a juzgar por tantos edificios
abandonados, en renta y/o en venta, no viven
aqui?

Envarias partes de nuestro pais el centro se
estd despoblando. Y aunque muchas personas
querrian vivir cerca de sus lugares de trabajo,
estudio y familiares, es evidente que habitar
en las afueras es lo Unico accesible para la
mayoria.

El gobierno ha hecho circo, maromay teatro
parasacar a la gente de los centros de las
ciudades, so pretexto de que la concentracion
de servicios, y el uso de suelo mixto, deteriora
los edificios que son patrimonio cultural
(Garcia Espinosa, 2005; Alvarez de la

Torre, 2010). Enlaintencién de mejorar la
accesibilidad a los bienes y servicios se han
generado “subcentros’, entendidos como
centros comerciales y zonas exclusivamente
habitacionales o de servicios, lejos del centro.
No obstante, ello ha generado necesidades
de viaje que antes no existian; si una persona
antes podia hacer todo accediendo a un solo
lugar, ahora tiene que ir de un lugar a otro
extendiendo sus viajes para lograr los mismos
propositos.

Queriendo resolver el trafico en los centros
de las ciudades, se han concentrado en

hacer mas vias para mover automoviles. Lo
que -ahora se sabe-, induce mayor demanda
y por lo tanto mas viajes y mas emisiones
contaminantes derivadas de ellos entre otras
muchas cosas como estrés y ruido. Al omitir
que hay otras maneras de moverse dentro de
una ciudad, sobre todo si las distancias son
cortas, han marginado a los otros medios de
traslado, como los viajes no motorizados o el
transporte publico.

Las calles y avenidas han seguido creciendo y,
contrario a la légica que nos hizo construirlas,
los tiempos de traslado cada vez son mayores
(Galindo, Heres, & Sanchez, 2005), tanto en
vehiculo privado como en transporte publico.
Indudablemente habra quien elijara vivir lejos.

Pero ;cudnta gente cambiaria sus
traslados cotidianos de una o dos
horas diarias por la comodidad de
vivir cerca y poder caminar a sus des-
tinos y disfrutar de mds tiempo libre?

Enlo personal, tengo la posibilidad y el
privilegio de vivir céntricay poderme mover
caminando, en bicicletay tener todo al
alcance de mimano, y lo prefiero a vivir lejos
en una casa propia con jardin enorme, en
una de tantas “ciudades dormitorio”. Pero la
mayoria no tendra opcién, a menos que las
politicas publicas se concentren en favorecer
vivienda accesible cerca de otros bienes

y servicios; por ello, la mejor politica de
movilidad es una de vivienda.
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Centros urbanos organizados

Datos de referencia

33.3% de municipios en México cuentan con un Programa de Desarrollo Urbano
49.5 hab/ha es el promedio de la densidad bruta del Sistema Urbano Nacional

2.3 veces mas rapido crecio la superficie de las ciudades mexicanas que su
poblacion entre 1980y 2017.

Crear instrumentos de planeacion urbana que fomenten ciudades mas densas,
conectadas y diversas. Dado que la energia humana es limitada, la posibilidad de realizar
viajes cotidianos a pie esta fuertemente condicionada por el modelo urbano existente,
que puede ampliar o reducir las distancias entre origenes y destinos. Los Programas Mu-
nicipales de Desarrollo Urbano (PMDU) que aumentan la intensidad y variedad de usos
de suelo, reducen la dependencia de modos de transporte motorizados.

Evitar el crecimiento de conjuntos habitacionales cerrados, que se caracterizan por
el desarrollo masivo de viviendas unifamiliares, rodeadas por bardas perimetrales,
con seguridad privada y control de accesos. Esta tipologia de vivienda —que ha
proliferado en las Ultimas décadas— promueve la segregacion social y dificulta la
movilidad de todo tipo de usuarios al disminuir la conectividad del tejido urbano.

Disefiar sistemas de espacios publicos que interconecten la ciudad y promuevan la
movilidad activa. Al vincular los principales espacios publicos, equipamientos y conjun-
tos habitacionales por medio de calles completas, arboladas o de preferencia peatonal, se
puede crear una red continua de movilidad activa —como la red vial primaria— que
genere conexiones con toda la ciudad y fomente la adopcién de estilos de vida més
saludables.

En el ano 2019 el municipio de San Nicolas de los Gar- Estrategiade
za, N.L. inicié un acompafamiento técnico de largo pla-  #muu Papaciopribieo
zo con ONU-Habitat para crear una Vision de Ciudad

y posteriormente aterrizar una Estrategia de Espacio
Publico. Esta estrategia contiene una cajade herramien-
tas del espacio publico y urbanismo tactico, que involu-
cré a mas de 140 personas voluntarias y ha beneficiado
amas de 400 mil personas

Mads informacién
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Ciudades caminables para
un futuro sostenible

‘Mi mensaje para todos los Estados miembros es el siguiente: no espere a que otros den el
primer paso. Haz tu parte" — Anténio Guterres, Secretario General de las Naciones Unidas.

Se prevé que para el afio 2030, mas del 80% de

la poblacion mexicana vivira en asentamientos
urbanos. La rapida urbanizacion esta superando

la capacidad de las autoridades para dotar de
infraestructuray servicios a los nuevos desarrollos,
aumentando la dependencia de sus residentes

al uso de vehiculos motorizados. Esta situacion
conspira contra el cumplimiento de los Objetivos
de Desarrollo Sostenible, en particular el Objetivo
11: lograr que las ciudades sean mas inclusivas,
seguras, resilientes y sostenibles.

Dar lavuelta a esta situacion requerira de la suma
de esfuerzos locales, coordinados a distintas
escalas y sostenidos en el tiempo, para proveer

de viviendas adecuadas, dentro de barrios

con proximidad a equipamientos basicos e
interconectados mediante sistemas de movilidad
integrados. Generar entornos urbanos donde sea
posible realizar traslados cotidianos caminando, en
bicicletay el transporte publico serd fundamentar
paraejercer el “derecho a la movilidad” reconocido
en el articulo 4to constitucional.

Esta gufa practica reune informacion, estrategias y
lainspiracion necesaria para hacer que caminar en
la ciudad sea una actividad mas seguray accesible
paratodas las personas. Pero su valor real

reside en cémo se utiliza. Los contenidos de este
documento deben servir a autoridades municipales
y equipos técnicos para empezar a probar, adaptar
y escalar las ideas que funcionen. Con voluntad
politica, la participacion de la comunidad y la
colaboracién entre sectores, incluso acciones
modestas pueden desencadenar verdaderas
transformaciones en la forma como funcionan las
ciudades.

Cuenten con ONU-Habitat para asistirlos en

este proceso, con insumos técnicos que les
permitan aprovechar las oportunidades que
ofrece la urbanizacion. Nuestros proyectos de alto
impacto combinan experiencia de clase mundial
con conocimiento local, generando soluciones
alcanzables, personalizables y escalables para
enfrentar los principales desafios urbanos.

Abran Paso es mds que una re-
copilacion de buenas ideas, es una
invitacion a repensar y redisefiar
nuestras ciudades desde la perspec-
tiva del peaton, sin importar su edad,
género o condicion fisica.

Esperamos que este material se utilice para
desafiar el statu quo, para abogar por cambios
tangibles en nuestras calles y para guiar la toma de
decisiones basada en evidencia. Juntos podemos
reclamar nuestros derechos peatonales y avanzar
hacia un futuro mas justoy sostenible, sin dejar a
nadie atras.
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