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Desde el 2015, en el Centro de Estudios Sociales y Opinién Publica
(CESOP), como parte de la CaAmara de Diputados, nos hemos planteado
diversas preguntas sobre una regién del centro del pais (que compren-
de siete entidades federativas y aloja a 40 millones de habitantes): ;Qué
es la megalépolis? ;Cudles son sus problematicas principales? ;Qué
paradojas presenta? Para responderlas, convocamos a dos eventos
internacionales con la participacion de expertos, intelectuales, tomado-
res de decisiones y representantes politicos.

El Coloquio Internacional “Las paradojas de la Megalépolis” ha sido
un espacio para discutir y responder estas preguntas fundamentales.

LAS PARADOJAS DE LA

EGALOPOLIS

Ambos eventos han servido como palestra para elevar un discurso U N D E BATE A
sobre este mundo cambiante; pero no sélo es eso. Se trata de un
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mundo que cambia de multiples maneras, que se dirige hacia derrote- D I F E R E N T E S VO C E S
ros inéditos, que complejiza sus problemas porque establece nuevas

interrelaciones, que agudiza tanto los viejos problemas como los repro-
duce y hasta innova. Discutirlos es la tarea que los autores intentan
desarrollar en este libro.

Los prondsticos mas reservados refieren que 70% de la poblacién
mundial vivird en ciudades, o en grandes ciudades para el 2030.
Estamos hablando de un mundo gobernado por la incertidumbre,
donde todo es urbano, todo parece estar vinculado con las ciudades,
con un tipo de ser humano cuyos procesos y relaciones estan enlazados
con las grandes conglomeraciones.

Este libro es una coedicidn entre el CESOP y el Programa Universita-
rio de Estudios sobre la|Ciudad (PUEC-UNAM).
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Capitulo 7.
El cruce peatonal como revelador
de la ciudad automovilizada*

Ruth Pérez Lopez™*

Introduccion

En la dltima década, la movilidad pedestre ha sido objeto de numerosos
estudios en los paises occidentales, por parte de investigadores que se
han centrado en la dimensién social y espacial de los desplazamientos
cotidianos (Thomas, 2007, 2010; Germon, 2009; Miaux, 2008; Genre-
Grandpierre y Foltéte, 2003).

En México, la movilidad peatonal ha sido escasamente analizada y no
ha sido considerada como un objeto pertinente de estudio por los cienti-
ficos sociales. Esta falta de interés se explica, probablemente, por la falta
de datos sobre los desplazamientos a pie en las diferentes encuestas de
origen y destino producidas en el pais.

Sin embargo, cuando la movilidad peatonal es tomada en cuenta, se
hace desde la perspectiva de los estudios en accidentologfa o salud publica

* Este articulo es una version modificada de un trabajo originalmente publicado en
francés en la revista Environnement Urbain/ Urban Environment, vol. 9, 2015, con el titulo:
“Quand le piéton défie la ville: traverser la chaussée a Mexico”.

** Doctora en cambio social, especialidad en antropologia social por la Universidad
de Ciencias y Tecnologfas de Lille, Francia. Investigadora del Centro de Estudios Mexi-
canos y Centroamericanos (CEMcA). Ha sido investigadora invitada de la Universidad
Nacional Auténoma de México (UNAM) y coordinadora académica del Observatorio
Ciudadano de la Ciudad de México en la Universidad Auténoma Metropolitana (UAMC).

[143]
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(Campuzano-Rincén e Hijar-Medina, 2011; Hidalgo-Solérzano et al., 2010
Rodriguez-Hernandez e Hijar-Medina, 2000; Celis ez af, 1999). Sobre el
cruce peatonal como objeto de estudio, encontramos un nimero elevado
de publicaciones galas y anglosajonas que lo abordan desde el enfoque de
la seguridad vial (Granié e a/, 2014; Bergeron ef al,, 2008; Bonnet y Las-
sarre, 2008; Tom e al, 2008; Désiré, 2012; Sisiopiku y Akin, 2003; Julien
y Carré 2002). Las conclusiones a las que llegan estas investigaciones nos
han resultado muy dutiles para entender y caracterizar el comportamiento
de los peatones a través del uso de conceptos clave y de su aplicacion a
nuestro caso de estudio. Con base en éstas, nos cuestionamos sobre la
pertinencia de los conceptos “comportamiento de riesgo”, “exposicion al
riesgo” y “toma de riesgos’ para analizar el comportamiento de los peato-
nes en la Zona Metropolitana del Valle de México (zmvm).

¢Se puede hablar de foma de riesgos en un contexto fuertemente hostil
al peaton, en donde se observa una violacién generalizada de la ley por
parte de conductores que no acatan el reglamento de transito? ;Cémo
interpretar la actitud transgresora de los peatones en un entorno en el
cual no se garantiza su integridad fisica?

En este articulo pretendemos responder a estas preguntas mediante
una aproximacion etnografica y un analisis cuantitativo del comporta-
miento de los peatones que cruzan la calle en la zMvM. Se trata de ana-
lizar la forma en que los peatones se adaptan a este entorno adverso y
desarrollan diferentes estrategias para cruzar la calle, haciendo frente a
las dificultades que se presentan en su camino.

Movilidad cotidiana, expansién urbana y uso del automovil

El proceso de urbanizacién de las ciudades ha venido acompanado de
un desarrollo acelerado de ejes viales y autopistas urbanas, los cuales han
hecho posible la masificacion del uso de modos de transporte motori-
zados, entre los cuales destaca el automoévil. Por su parte, el automévil
ha permitido el crecimiento de las ciudades vy, viceversa, la expansion
urbana ha convertido al automévil en una herramienta necesaria para
desplazarse (Dupuy, 2000).

Asimismo, el incremento sostenido de los viajes realizados en auto
ha conllevado a un aumento de los hechos de transito y de las tasas de
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mortalidad vial. En México se registra una tasa elevada de mortalidad
por accidentes de transito: 17.5 de muertes por cada 100 mil habitantes,
tasa considerablemente mas alta que aquella registrada por los paises de
la ocDE, de 7.6 (OCDE, 2013).

Por otra parte, el riesgo de morir en un accidente en México es mas
elevado para los peatones que para otros usuatios de la via publica: a
pesar de que 7.1% de los accidentes de transito se deben a una colision
con un peaton y 70.1% a una colision con otro vehiculo, los peatones
representan 51% de las victimas mortales (INEGL, 2013).

En un contexto donde se ha favorecido la motorizacion de las ciu-
dades, el peatén es el actor mas vulnerable de la via pablica. Hasta la
fecha, las autoridades publicas han dedicado mas esfuerzos y recursos a
satisfacer la demanda de viajes motorizados, que a facilitar el acceso de
los peatones a la ciudad.

En lo relativo a la reparticion del presupuesto destinado a la movili-
dad, unicamente 28% de los fondos federales se destinaron en 2013 a
proyectos de revitalizacion del espacio publico e infraestructura peatonal
y ciclista, frente al 45% que se destin6 al mantenimiento y ampliaciéon
de la infraestructura vial (Garduno Arredondo, 2014: 119). A pesar de
los esfuerzos realizados recientemente por el Gobierno de la Ciudad de
México para restituir su lugar al peatdn, la estructura urbana inadecuada
para los desplazamientos a pie, la falta de infraestructura peatonal y la
violacion generalizada del reglamento de transito, hacen de la metrépolis
un lugar hostil para los caminantes.

Enfoque metodolégico
Seleccion de los cruces peatonales

En el marco de esta investigacion, se define el crwce de calle como un lugar
de paso habilitado para los peatones, pero también como un lugar no
habilitado o un lugar de paso informal. La primera etapa de este trabajo
consistié en realizar recorridos de campo con la finalidad de identificar
diferentes tipos de cruces peatonales. Durante la segunda etapa, se se-
leccionaron seis cruces con base en criterios de disefio, equipamiento y
ubicacion geografica. Del Centro Historico a las zonas periféricas de la
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ZMVM, estos cruces estan situados en entornos que favorecen o limitan
la movilidad pedestre, lo que nos permite tomar en cuenta la calidad del
entorno construido en el analisis de los resultados.

Estos entornos presentan diferentes “efectos de ruptura”, segun el con-
cepto utilizado por Héran para referirse a cualquier obstaculo que implica
—para aquellas personas que se desplazan en transporte no mototizado—
tener que esperar demasiado tiempo, desviarse o tomar una subida (2011:
206). Por ejemplo, el trazado urbano denso y reticular (véase Imagen 1) im-
plica, segun el analisis de Héran (2011), un coeficiente de desvio promedio
de 30%, mientras que un trazado irregular y poco denso, como el que se
encuentra en la zona de Santa Fe (véase Imagen 2), implica un coeficiente
de desvio promedio bastante mas elevado, del 35 al 50% (Héran, 2011).

El cruce de Santa Fe es un lugar de paso informal situado sobre una
via rapida, utilizado por decenas de albaniles y de empleadas domésticas
que prestan sus servicios a los residentes de la zona. A pesar de que dos
rutas de autobus dan servicio en la zona, no se ha habilitado ningin
cruce para los peatones que requieren cruzar la via rapida (véanse Mapa
1y Cuadro 1).

Analisis cuantitativo y descriptivo de los flujos y comportamientos
peatonales mediante grabaciones de video

Una vez seleccionados los cruces, se recolectaron diferentes datos de
campo en cada uno de ellos ligados a la infraestructura existente y al
diseno del cruce. Posteriormente, se instalaron dos camaras de video en
cada cruce, una de cada lado de la calzada, con la finalidad de grabar la
misma escena desde angulos diferentes.

e En cada sitio, se grab6 durante una hora con poco transito ve-
hicular y durante otra hora con mucho transito. Con la finali-
dad de contrastar los datos recolectados en la zMvM con datos
obtenidos en un contexto urbano y cultural diferente, se grabo
un cruce situado en la interseccion de la calle Gran Via y Plaza
de Espafia, en Madrid. Posteriormente, se procedi6 a la captura
del material visual asi como a su analisis cuantitativo y cualita-
tivo. Primero, se visualizaron de forma exhaustiva las grabacio-
nes y se capturaron los movimientos de 4482 peatones en una
base de datos, en funcion de diferentes variables como el sexo



Imagen 1. Trazado denso y reticular: Centro Histérico de la Ciudad
de México, en un radio de un kilémetro del cruce estudiado

Fuente: Luz Yazmin Viramontes©.

Imagen 2. Trazado irregular y poco denso: zona periférica
de Santa Fe, en un radio de un kilémetro del cruce estudiado

{ L2l .

Fuente: Luz Yazmin Viramontes©.



Mapa 1. Localizacioén de los cruces seleccionados,
Zona Metropolitana del Valle de México

P o o

Fuente: Ruth Pérez Lopez y José Manuel Landin Alvarez©.
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del peaton y el tiempo de espera antes de cruzar la calle, entre
otros. Segundo, se volvio a visualizar los videos para realizar un
analisis minucioso de las actitudes y comportamientos de los
peatones por medio de anotaciones y descripciones realizadas
en un diario de campo. La ventaja de contar con un soporte
audiovisual es que se puede reproducir y visualizar una misma
escena un nimero ilimitado de veces, dirigiendo la atencién a
individuos y detalles diferentes. Ademas, permite realizar un
analisis fino del cuerpo en movimiento y captar acciones rapi-
das como una mirada fugaz, un gesto precipitado, un tambaleo
apenas perceptible o un asentimiento con la cabeza.

Encuesta a peatones

Con la finalidad de completar estos datos y explorar mas a fondo la rela-
cién que entretejen los peatones con el espacio urbano y otros actores de
la vialidad, se aplic6 una encuesta a 1,000 peatones, en los diferentes cruces
seleccionados. La muestra, no aleatoria, fue ponderada con base en el volu-
men de peatones contabilizados en cada cruce, a lo largo de las dos horas
de grabacion y en funcién de cuotas de sexo. Debido a un bajo numero de
peatones contabilizados en los cruces de Hidalgo y Santa Fe, se decidi6 es-
tablecer un minimo de personas a entrevistar (100). Las tematicas aborda-
das en el cuestionario permitieron obtener informacion sobre las caracte-
risticas de los viajes, la expetiencia del caminar en la ciudad y las dificultades
percibidas al cruzar la calle. Las preguntas fueron principalmente abiertas.

Caminar en la Zona Metropolitana del Valle de México
Desplazarse a pie

Para entender en toda su dimensién el comportamiento adoptado por
el peaton al cruzar la calle es importante restituir primero su expetiencia
cotidiana de la movilidad: 87.4% de las personas encuestadas combina-
ban sus trayectos a pie con otros modos de transporte. Se trata de usua-
rios de transporte publico que se ven obligados a caminar para acceder a
diferentes modos y conectarlos entre ellos. En este sentido, la movilidad
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pedestre no es aqui el resultado de una eleccion modal, sino que res-
ponde a una necesidad, forma parte de un viaje mas amplio realizado en
transporte publico: 57.9% de los encuestados combinan los trayectos a
pie con el autobus, 39.8% con el metro, 28.2% con el BRT (por sus siglas
en inglés de Bus Rapid Transi?) y, en menor medida, 2.1% con el coche,
0.2% con la bicicleta y 0.1% con la moto.

En este contexto, los trayectos a pie estan entrecortados y obedecen a
los imperativos de la intermodalidad. Se caracterizan por los numerosos
obstaculos que las personas tienen que sortear para llegar a su destino:
90.7% de los encuestados perciben dificultades al caminar e identifican
diferentes tipos de barreras que les impiden desplazarse comodamente,
desde comercio en la via pablica (mencionado por 40.7% de los encues-
tados) y banquetas en mal estado (40.4%), hasta autos estacionados en la
banqueta (12.2%), postes de luz mal ubicados (1.3%) y coladeras abier-
tas (0.5), entre otras. Estas barreras no solo impiden caminar tranquila y
comodamente, sino que ponen en riesgo la seguridad de los transeuntes:
10% de los encuestados han sido atropellados por un automévil y 20%
se han lastimado al sufrir un accidente sobre la banqueta (caidas en cola-
deras, resbalones y tropezones).

Los diferentes obstaculos senalados por los encuestados revelan las
condiciones pésimas del entorno en el que se desenvuelven los peatones
y el caracter peligroso de los desplazamientos peatonales. A pesar de
esto, la movilidad pedestre dispone de un gran potencial.

Si bien la mayoria de los encuestados enfatizan en lo dificil que puede
resultar caminar, también son capaces de sefialar uno o varios aspectos
positivos de esta actividad: les permite hacer ejercicio (45.5%), relajarse
(26%) y tener una mejor relacion con el entorno (33.3%) a través de la
observacion de la ciudad, el hallazgo de nuevos lugares y la contempla-
ci6én de la naturaleza.

Ademas, también les permite pararse en cualquier momento para
comer, descansar o hacer compras (8.6%). Sélo una minorfa de los
encuestados mencionan aspectos utilitarios de los desplazamientos a
pie, como evitar el trafico (0.1%), llegar mas rapido al destino (1.8%) o
ahorrar dinero (2.4%). Asi, pese al caracter utilitario de la movilidad y
a las dificultades que supone desplazarse a pie en la metrépolis mexi-
cana, las personas parecen ser favorables (optimistas), con este modo
de transporte.
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Viages largos y segmentados

El tiempo promedio de viaje realizado por los encuestados es de 58
minutos. Mas de una hora duran 47.2% de los viajes. Los viajes mas
largos son aquellos que tienen como motivo el trabajo: en promedio
una hora y 17 minutos. Los tramos de viaje realizados a pie suelen ser
relativamente cortos: 63.9% duran 10 minutos o menos. Sin embargo,
si se suman todos los tramos realizados a pie dentro de un mismo via-
je, las personas caminan en promedio 18 minutos por viaje. El nimero
de tramos que componen un viaje es de cuatro tramos en promedio;
39.7% de los viajes estan compuestos de cinco tramos o mas. Con base
en estos datos, observamos que un numero importante de personas
combinan la movilidad pedestre con mas de un modo de transporte
(viaje tipo: caminar—autobus—caminar—metro—caminar). Por tanto, los
desplazamientos suelen ser largos y segmentados. Las personas deben
no solamente combinar diferentes modos de transporte para llegar a
su destino, sino también caminar para conectar estos diferentes modos
entre ellos.

Estrategias de los peatones al cruzar la calle

El cruce de calle se inscribe dentro del recorrido de los peatones y re-
presenta una discontinuidad en el tejido urbano y un obstaculo adicional
que refuerza el caracter intrincado de los desplazamientos a pie. Aunado
a esto, representa un peligro potencial, pues el peatén se expone al ries-
go de sufrir un percance vial. A continuacién, se propone una descrip-
cion fina de los comportamientos y actitudes de las personas que cruzan
la calle.

Espera y toma de decision: aprovechar la oportunidad

Los peatones esperan en promedio 25 segundos antes de cruzar la calle.
Durante este lapso, esperan de forma activa: al acecho y sin quitar la mi-
rada de los vehiculos, buscan identificar el momento propicio para pasar
del otro lado de la calzada sin correr riesgos. Incluso en los cruces en
donde hay un semaforo peatonal, las personas no esperan pasivamente a
que se ponga la luz en verde, sino que centran su atencion en la circula-
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cién automovilistica (véase Foto 1). La cabeza dirigida hacia la derecha,
el cuerpo inclinado hacia adelante, estin preparados para bajarse a la
calzada en cuanto la via esté libre. Esta actitud contrasta fuertemente
con la de los peatones observados en el cruce de Madrid.

En la capital espanola, la atencién de los peatones esta dirigida al se-
maforo peatonal. Su cuerpo en reposo, la mirada hacia el frente, esperan
resignadamente el cambio de luz. Al momento de cruzar, lo hacen tran-
quilamente, sin prisa y mirando siempre hacia el frente.

En México, en cambio, cuando los peatones cruzan con el semaforo
en verde, no despegan los ojos de la calzada y miran de reojo en direc-
cion de los vehiculos para asegurarse que éstos les cederan el paso o
respetaran el alto. En el cruce de Mixcoac, por ejemplo, los vehiculos
que dan vuelta a la derecha sobre el paso peatonal muy rara vez ceden el
paso a los peatones, lo que obliga a estos ultimos a fijar la mirada hacia
los conductores y ajustar su comportamiento en funcién de las decisio-
nes que tomaran (ceder el paso o proseguir su marcha). En los cruces de
Reforma e Hidalgo, los coches se detienen sobre el paso de cebra, lo que
obliga a los peatones a rodeatlos y modificar su trayectoria para pasar del
otro lado de la calzada (véase Foto 2).

Fuente: Ruth Pérez Lopez©.
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Foto 2. Automéviles detenidos sobre el paso de cebra, Reforma

Fuente: Ruth Pérez Lopez©.

Ahora bien, es preciso cuestionarse sobre la forma en que los peato-
nes identifican el momento idéneo para cruzar la calle. En el cruce de
Mixcoac, los flujos vehiculares que llegan a la altura del cruce se suceden
los unos a los otros de forma casi continua, reduciendo asi las oportuni-
dades de poder cruzar. Entre los flujos de coches que giran a la derecha
sobre el cruce y aquellos que vienen de frente, el peatén se mantiene en
un estado de alerta, listo para adentrarse en la calzada en el preciso ins-
tante en que los semaforos cambian de fase (Foto 3). Durante este lapso
de unos segundos, algunos peatones se echan a correr para aprovechar
la ausencia total de vehiculos.

En el cruce de Hidalgo, que tiene caracteristicas distintas, no todas
las personas cruzan sobre el paso de cebra, sino que algunas prefieren
caminar a lo largo de la vialidad y cruzar en el momento mas oportuno,
es decir, cuando no hay coches a la vista. Esto les permite seguir su
recorrido evitando tener que esperar en el semaforo. En horas pico, los
peatones esperan que el estancamiento de vehiculos llegue a la altura del
cruce para poder caminar entre los coches detenidos (Foto 4). Algunos
transeuntes no esperan el alto total de los automoviles, sino que prefie-
ren cruzar poco a poco entre los coches en movimiento.



Foto 3. Los viandantes corren entre el cambio
de fase semaforica, Mixcoac

Fuente: Ruth Pérez Lopez©.

Foto 4. Cruzar entre los coches detenidos en el trafico, Hidalgo

s
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Fuente: Ruth Pérez Lopez©.
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Acelerar el paso y correr

Como se ha mencionado en el apartado anterior, algunos peatones co-
rren para cruzar la calle. En promedio, 13.4% de los peatones cruzan
corriendo. En el cruce de Aragén, que cuenta con una buena infraes-
tructura y un disefio idéneo, este porcentaje disminuye a 5.2%, pero se
eleva a 20.4% y a 90.3% en los cruces con nula o poca infraestructura
peatonal (véase Tabla 1). En el cruce de Madrid, unicamente 2% de los
peatones corren. Con base en estos resultados podemos emitir la hipéte-
sis de que a mejor diseflo e infraestructura peatonal, menor es el nimero
de peatones que sienten la necesidad de correr para cruzar.

Otro dato interesante a destacar es el tiempo de espera promedio de
las personas que corren para cruzar la calle frente a aquellas que cruzan
caminando: 13 segundos frente a 27 segundos (véase Tabla 2). El he-
cho de estar dispuesto a cruzar corriendo, permite disminuir el tiempo
de espera en el semaforo: al correr, los peatones reducen su tiempo de
exposicion sobre la calzada, por lo que multiplican las oportunidades
de poder cruzar.

Con base en el analisis de las grabaciones de video, podemos identi-
ficar las circunstancias bajo las cuales los peatones deciden correr. En
Mixcoac, lo hacen para evitar los coches que dan la vuelta a la derecha y
no les ceden el paso. También corren, como ya se menciond, durante el
cambio de fase del semaforo. En este sitio, la distancia de cruce es larga,
lo que conlleva a las personas a correr para lograr alcanzar el otro lado
de la calzada antes del cambio de luz.

En los cruces de Hidalgo y de Aragon, algunas personas corren cuan-
do el semaforo peatonal esta en verde, con la finalidad de evitar estar en
la calzada cuando se pone en rojo. La mala sincronizacion de los sema-
foros conlleva a las personas a acelerar el paso y correr para evitar los
vehiculos que arrancan.

En los cruces de Reforma y Ecatepec, las personas que estan cami-
nando sobre la banqueta en direccion hacia el cruce y que ven que no
hay automoviles a la vista o bien que éstos se han parado para ceder el
paso a los peatones que estan cruzando, también corren para aprovechar
la oportunidad. De esta forma, evitan tener que esperar otra oportu-
nidad en los cruces sin semaforo o con un semaforo que no esta en
funcionamiento.
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Tabla 1. Porcentaje de personas
que corren al cruzar, por sexo y cruce

Honibres Mujeres Promedio
Aragon 7.6% 3.2% 5.2%
Ecatepec 24.4% 16.1% 20.4%
Hidalgo 12.9% 14% 13.3%
Mixcoac 13.9% 6.9% 10.5%
Reforma 12% 11% 11.6%
Santa Fe 89.2% 96% 90.3%
Promedio 17.9% 9.8% 14.3%

Tabla 2. Tiempo promedio
de espera antes de cruzar

Honzbres Mujeres
Aragon 00:39 00:11
Ecatepec 00:17 00:15
Hidalgo 00:10 00:06
Mixcoac 00:22 00:12
Reforma 00:33 00:18
Santa Fe 00:19 00:10
Promedio 00:27 00:13

En el cruce de Santa Fe, la situacion es muy diferente. Al tratarse
de una via rapida, los automovilistas circulan a altas velocidades, lo que
obliga a los peatones a correr para no ser atropellados. Este cruce es
altamente peligroso y los jovenes que cruzan en grupo lo perciben a
la vez como un desafio y un juego. Mientras estan cruzando, se hacen
bromas entre ellos, se tien con complicidad y se lanzan golpes y patadas.
Frente al riesgo, el juego, la accion, la adrenalina y la sensacion de peligro
se entremezclan y conlleva a los jovenes a subestimar la situacion y a
exponerse aun mas (Foto 5).

Por dltimo, en todos los cruces hemos observado cémo los peatones
aceleran el paso y/o se echan a cotrer cuando un conductor les ha cedi-
do el paso. En esta situacion, el peaton busca reducir el tiempo de espera
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Foto 5. Jovenes que corren para cruzar la calle, Santa Fe
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Fuente: Ruth Pérez Lopez©.

del conductor. Los procesos que han conllevado a valorar el automévil
por encima de otros modos de transporte y a privilegiar esta forma de
desplazarse en la zmvM han sido interiorizados y normalizados por el
peaton.

Cruzar en grupo

Otra estrategia desarrollada por los peatones consiste en cruzar en gru-
po. En algunos sitios, cruzar acompanado representa una verdadera ven-
taja. En el cruce de Reforma, el semaforo vehicular no esta en funciona-
miento durante las horas pico y los conductores no ceden el paso. Por
eso, los peatones se ven obligados a bajarse de la banqueta y hacer un
gesto de la mano a los conductores para sefialarles su presencia e inten-
cion de cruzar. Los peatones logran detener la circulacion para cruzar
cuando estan en grupo, pero no cuando estan solos. Los transeuntes
que estan esperando solos en el semaforo, suelen esperar a que otros
peatones se unan a ellos para poder cruzar la calle. Cruzar en grupo
permite adquirir mayor visibilidad e incitar a los conductores a disminuir
la velocidad o a detenerse. En algunos cruces, las personas que cruzan
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solas no solamente se sienten vulnerables porque estan mas expuestas al
riesgo de atropellamiento. En esta situacion, se ha podido observar en
diferentes ocasiones como los peatones se protegen entre ellos cuando
se encuentran solos sobre la calzada. Por ejemplo, en Aragon observa-
mos como dos desconocidas empiezan a cruzar la calle, una después de
la otra, con el semaforo peatonal en verde. Mientras se encuentran sobre
la calzada, el semaforo peatonal se pone en rojo. Al ver acercarse un
coche, la seflora que viene por atras (en blanco) acelera el paso y toma la
mano de la sefiora que esta adelante para atraerla hacia ella y refugiarse
la una en la otra (Foto 6). También hemos observado como las personas
que vienen acompafiadas y cruzan la calle se protegen mutuamente: una
persona pone la mano en la espalda de la otra, invitandola a acelerar el
paso para no exponerse demasiado tiempo sobre la calzada.

En el caso de Santa Fe, cruzar en grupo no constituye una estrategia
acertada: los coches circulan a velocidades altas y no estan en disposicion
de frenar al percibir a un grupo de peatones. A pesar de esto, se puede
observar que varios individuos se apoyan en terceras personas para cru-
zat, lo que les proporciona una mayor percepcion de seguridad y reduce
su sensacion de indefension. Sin embargo, al respaldarse en los demas,

Foto 6. Dos desconocidas se toman de la mano
para cruzar la calle, Aragon

Fuente: Ruth Pérez Lopez©.
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no evaltan sistematicamente la situacion, lo que las pone en mayor ries-
go de ser embestidos. En este cruce, en varias ocasiones hemos podido
observar cémo los automéviles pasaban a alta velocidad a menos de un
metro de distancia de los peatones que se situaban en la cola del grupo.

Communicar e interactuar

Debido a que los peatones deben ajustar su comportamiento personal al
comportamiento de los conductores (y no al revés), buscan, por momen-
tos, establecer una comunicacion con ellos. Esto les permite predecir si
tienen la intencién de detenerse o no, pero también de hacerse visibles, de
revelar su intencion de cruzar la calle o de agradecer cuando se les cede
el paso. La comunicacion entre ambos actores se hace primordial en un
contexto escasamente regido por una serie de reglas y normas formales.
La relacion se establece asi: mientras que el peaton realiza gestos, hace una
genuflexién —inclina su cuerpo hacia adelante— o busca la mirada del
conductor, el conductor toca la bocina o prende sus faros. Esta comunica-
ci6én no verbal entre peatones y conductores responde a una negociacion
que se establece entre ambos actores que buscan apoderarse de la calle y
ganar el paso. Evidentemente, se trata de una relacion desigual de poder
que conlleva al peaton a tener que cedetle el paso al conductor, la mayo-
rfa de las veces. Para poder negociar el paso, el peaton debe bajarse de la
banqueta y aventurarse sobre la calzada para adquirir visibilidad. Busca
entonces la forma de imponer su presencia, manteniéndose en estado de
alerta y resguardando su integridad fisica. Es sumamente dificil para él ne-
gociar desde la banqueta. Cuando el conductor le cede el paso, el peaton le
agradece con un movimiento de la mano o un gesto con la cabeza. Aqui,
la prioridad de paso no es un derecho adquirido: se gana a través de una
negociacion constante y de los ajustes que el peaton tiene que realizar para
poder cruzar la calle.

En el cruce de Reforma, frente a un flujo continuo de vehiculos que
no se detienen en el paso cebra, los peatones se ven obligados a tomar
las riendas de la situacion: se agrupan, se bajan a la calzada y hacen una
sefial con la mano para detener a los vehiculos, sin dejar de mirarlos
fijamente (Foto 7).

En el cruce de Aragén, en donde hay una presencia mas elevada de
personas de la tercera edad, se observa que esta poblacion suele guiarse
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Foto 7. Mujer haciendo una sefial con la mano,
instando a los conductores a que se detengan, Reforma

"

Fuente: Virgilio Pasotti©.

por el semaforo peatonal mas que los jévenes. A pesar de esto, su aten-
cién no se enfoca exclusivamente en las sefiales, sino que al ponerse el
semaforo en verde, miran hacia el lado para asegurarse que los vehiculos
se van a detener. Buscan con la mirada a los conductores para asegurarse
que respetaran la luz roja.

Por altimo, en Santa Fe, frente a la imposibilidad de comunicarse con
los conductores, son los conductores quienes se esfuerzan para hacerse
visibles y evitar asi atropellar a alguien: anuncian su llegada encendiendo
los faros y/o tocando la bocina.

Esquivar o renunciar

Después de negociar el paso y cuando el conductor decide no detenerse,
el peatén se encuentra frente a dos alternativas: esquivar al automovil y
cruzar o regresarse al punto de partida y esperar una mejor oportunidad.
En el primer caso, algunas personas deciden no detenerse y cruzar entre
los vehiculos en movimiento. Evaltan la velocidad y ajustan el paso para
esquivarlos, dejando a veces una infima distancia entre su cuerpo y la
carrocetfa de los automoviles. Aceleran el paso y corren, acercandose a
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algunos vehiculos y distanciandose de otros. La expresion utilizada en
el lenguaje corriente para designar este tipo de actitudes es la de “torear
coches”, que se refiere a un conjunto de conductas percibidas como de
riesgo y que consisten en pasar entre los coches en movimiento, zigza-
guear y forzar el paso. En el segundo caso, prefieren desistir. Se detienen,
vuelven sobre sus pasos y esperan nuevamente. Por ejemplo, en el cruce
de Reforma observamos a una mujer sola esperando sobre la banqueta
el mejor momento para poder cruzar la calle. A pesar de la existencia
de un paso de cebra, ningun vehiculo se detiene, por lo que después de
un momento decide bajarse de la banqueta y dar unos pasos sobre la
calzada. Se detiene a la mitad del paso de cebra, totalmente expuesta al
transito vehicular, y permanece en esa posicion durante 13 segundos, sin
que nadie le ceda el paso (Foto 8). Frente a la situacion de gran vulnera-
bilidad en la que se encuentra, decide dar media vuelta y regresarse a la
banqueta. Logra cruzar poco tiempo después con un grupo pequefio de
peatones. En este cruce se observa, mas que en otros, tentativas aborta-
das de personas que buscan cruzar solas la calle.

Dificultades para cruzar la calle

Todos estos ajustes realizados por los peatones para pasar del otro lado
de la calzada revelan el caracter peligroso de los cruces. Los cruces obser-

Foto 8. Mujer esperando que le cedan el paso, Reforma

Fuente: Ruth Pérez Lopez©.
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vados, a pesar de contar con sus propias caracteristicas, tienen elementos
en comun que atafien a la seguridad de los peatones y los perjudica. Para
identificar estos elementos, se pidié a los peatones que compararan el
cruce en donde fueron entrevistados con otros cruces e indicaran si les
parecia un cruce mas facil o mas dificil de cruzar y por qué. Aquellos que
respondieron que el cruce en donde se ubicaban es mas facil de cruzar
que otros (Tabla 3), son particularmente sensibles a su infraestructura y
disefio. Los dos motivos mas mencionados para explicatlo son la pre-
sencia de un semaforo peatonal o vehicular y la distancia de cruce. Ade-
mas, la presencia de un paso de cebra llega en cuarta posicion, por lo que
es evidente que la infraestructura vial es un elemento clave que influye
en la sensacion de seguridad de las personas. Por otra parte, los motivos

Tabla 3. Dificultades percibidas al cruzar la calle

Si compara este cruce con otros, sle parece una calle mads facil o mds dificil de .
cruzar que otras que conoce? 3 Por qué? (opcion miiltiple) Porcentaje
Hay semaforo 24.4%
7} | Distancia corta de cruce 18.1%
§ Mucha gente/se atraviesa en grupo 17.8%
= Hay cebra/paso peatonal 11.9%
Agente de transito 8.1%
Vehiculos no ceden el paso (no respetan al peaton/se avientan/ 28.8%
| no se paran)
§§ Vehiculos van rapido 15.1%
¥ | No hay semiforo 11.3%
= Hay muchos vehiculos 11.1%
Vuelta continua a la derecha/retorno 9.7%
Vehiculos no ceden el paso (no respetan al peatén/se avientan/ 471%
no se paran)
\§ Vehiculos se pasan el alto 14.4%
~ | Hay semaforo 7.7%
No hay semaforo 6.7%
Agente de transito 6.7%
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avanzados para explicar que el cruce es mas complicado de cruzar que
otros, se vinculan principalmente con la presencia y comportamiento
de los conductores, quienes no ceden el paso (28.8%), van demasiado
rapido (15.1%), son demasiado numerosos (11.1%) y/o no se detienen
para ceder el paso cuando dan vuelta a la derecha (9.7%). En resumen,
los conductores son los principales responsables de las dificultades ex-
perimentadas por los peatones cuando cruzan.

Los cruces formales considerados como los mas dificiles son los de
Reforma y Ecatepec: respectivamente, 75 y 52.5% de las personas entre-
vistadas en ellos consideran que son mas complicados que otros, frente
a 45.6% en Aragén y 43.1% en Hidalgo.

Para poder identificar los elementos en que se apoyan los peatones
para cruzar la calle, se les pidié que describieran la forma en que le ex-
plicarfan a un niflo como cruzar. Las respuestas fueron transcritas tex-
tualmente, codificadas y capturadas en una base de datos. Cada accion
descrita se capturd en una variable diferente, lo que nos permite distin-
guir las diferentes etapas de la toma de decision. Las recomendaciones
mas mencionadas por los entrevistados se enfocan en verificar que no
vengan coches (21.5%), mirar hacia ambos lados (21.2%) y esperar que
los coches se hayan detenido (17%). La atencién debe enfocarse, en pri-
mera instancia, en la circulacion vehicular. También, 12% sefiala que es
importante verificar el semaforo (sin indicar cual), 11.7% dice que hay
que revisar el semaforo peatonal y 5.8% el vehicular. Ademas, 11.2% de
los entrevistados recomienda cruzar la calle rapidamente o corriendo. Las
recomendaciones difieren sensiblemente en funcién de los cruces. En
Mixcoac, 38.9% de las personas aconsejan usar el puente peatonal: a pe-
sar de no haberlo usado ellas mismas, les parece la Gnica forma de cruzar
sin correr ningun riesgo. En Reforma, 23% recomienda cruzar en grupo,
un porcentaje dos veces mas alto que en los demas cruces. En Ecatepec,
22.4% considera que la unica forma de cruzar es pidiéndole ayuda a un
adulto. Por ende, en los cruces con semaforo peatonal, los entrevistados
aconsejan mirar el semaforo pero sin perder la atencién en los coches.

Sensacion de inseguridad

Todos los datos expuestos hasta aqui deben ser complementados con
aquellos sobre la percepcion de seguridad de las personas al cruzar la
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calle. Cuando cruzan 72.3% de las personas se sienten poco seguras.
Esta impresion se debe, principalmente, a la violacién del Reglamento
de Transito por parte de los conductores de vehiculos: 64.5% de los en-
trevistados mencionan que no ceden el paso, que van demasiado rapido,
que no respetan el alto o que se paran sobre el paso de cebra. Para un
porcentaje mucho menor, el sentimiento de inseguridad se debe a una
mala planeacion de los cruces o a la ausencia de infraestructura peatonal:
ausencia de paso de cebra, falta de semaforo o mal funcionamiento de
éste (no funciona o esta mal sincronizado). En la Tabla 4 reportamos
los tres principales motivos por los cuales los peatones se sienten inse-
guros al cruzar, por cruce: las casillas grises corresponden a los motivos
relacionados con la mala planeacion del cruce, y aquellas en blanco, con
el comportamiento de los conductores. Podemos observar que, a excep-
cion de los peatones entrevistados en el cruce de Aragon, la principal
causa que produce el sentimiento de inseguridad es que los conducto-
res no respetan la prioridad peatonal. En Santa Fe este motivo llega en
segunda posicion, debido a las caracteristicas poco usuales del cruce, y

Tabla 4. Principales motivos por los cuales los peatones
se sienten inseguros al cruzar la calle, por cruce

El semaforo no da
tiempo para cruzar

(27.5%)

Los vehiculos se
pasan el alto

(15.6%)

Los vehiculos
no dan el paso

(14.7%)

Los vehiculos no
dan el paso
(35.5%)

No hay semaforo
(28%)

Los vehiculos van
demasiado rapido
(17.8%)

Los vehiculos no

Metrobus (BRT)

Los vehiculos

Hidalgo dan el paso o se pasan el alto
(25%) (19.2%) (15.4%)
Los vehiculos no | Los vehiculos van | Desorden en el
Mixcoac dan el paso demasiado rapido | transporte publico
(28.1%) (18.9%) (14.3%)

Los vehiculos no
dan el paso

(37.5%)

No funciona el
seméforo /No hay
semaforo (35.3%)

Los vehiculos van
demasiado rapido

(8.8%)

Los vehiculos van
demasiado rapido

(75%)

Los vehiculos no
dan el paso

(6.7%)

No hay semaforo
(4.8%)
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en Aragon en tercera, por lo que representa uno de los principales pro-
blemas a los que se enfrentan los peatones. Esto explica que incluso en
el cruce mejor evaluado por los entrevistados, el de Aragon, una parte
importante de los peatones se sientan inseguros.

La encuesta aplicada en los cruces también buscé medir el sentimien-
to de seguridad de los peatones, pidiéndoles indicar en una escala del
1 (muy poco seguro) al 10 (muy seguro) qué tan seguros se sentian al
cruzar la calle. El valor promedio obtenido fue de 4 (Tabla 5) y Aragon
obtuvo unicamente 0.5 puntos por encima de este promedio general.
Podemos observar que los promedios mas elevados corresponden a los
cruces mejor disefiados, aunque su valor es también bastante bajo. Por
tanto, un cruce bien disefiado y con buena infraestructura no garantiza,
por si solo, que los peatones se sientan seguros y protegidos.

A pesar de estos datos alarmantes, 27.7% de los entrevistados se sienten
mas bien seguros cuando cruzan la calle. Para 44% de ellos, la presencia
de un semaforo es un elemento basico que les ofrece proteccion. En Ara-
go6n e Hidalgo, el semaforo es lo que les hace sentir seguros, seguido de la
presencia de un paso de cebra. A falta de semaforo peatonal en los demas
cruces, otros elementos valorados son: el tope en Ecatepec y el agente
de transito en Reforma, por ejemplo. La sensacion de seguridad también
se basa en el hecho de conocer bien el cruce y en poder cruzar en grupo
(indicado respectivamente por 4.7 y 10.8% de las personas que se sienten
seguras cuando cruzan). Estos ultimos elementos hacen referencia a las
estrategias desarrolladas por los peatones y a las competencias que han
adquirido a través de su experiencia de cruzar, dia tras dia, por el mismo
lugar. En Santa Fe, frente a una ausencia de cruce formal, la percepcion de
seguridad se basa exclusivamente en este tipo de elementos.

Tabla 5. Sentimiento de inseguridad al cruzar la calle

Aragon 4.5
Ecatepec 3.2
Hidalgo 5.7
Mixcoac 4.1
Reforma 3.9
Santa Fe 2.1
Promedio 4.0
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Relacion con la norma y toma de riesgo

A lo largo de este articulo se buscé evidenciar las pésimas condiciones
del entorno en el que se desenvuelven los peatones y analizar los com-
portamientos peatonales derivados de este contexto. Estos comporta-
mientos y actitudes han sido calificados por la prensa como “peligrosos”
e “imprevisibles” y el peaton ha sido descrito como una persona zdisci-
Plinada, irresponsable e imprudente (Pérez Lopez, 2015). En este sentido, el
peatén es juzgado por no usar los puentes peatonales o por cruzar con
el semaforo en rojo.

El concepto de comportaniento de riesgo hace referencia a un conjunto de
actitudes consideradas como peligrosas, entre las cuales se destacan dos:
la transgresion de la norma y el caracter imprevisible del comportamiento
del peatén. En el contexto de la zMmvM nos parece poco pertinente anali-
zar las actitudes de los peatones bajo el enfoque de la fomza de riesgos. Las
acciones tomadas por las personas que se desplazan a pie deben interpre-
tarse a la luz de las dificultades a las que se enfrentan cuando se desplazan
por la ciudad y cruzan la calle. La violacion generalizada del Reglamento
de Transito por parte de los conductores, la falta de aplicacion de sancio-
nes a todos los que infringen la ley y la posibilidad de obtener la licencia
de conducir sin tener que pasar un examen tedtico y practico, pone a los
peatones en una situacion de vulnerabilidad permanente.

En realidad, ponerse en estado de alerta, reducir el tiempo de espera,
correr, esquivar coches, transgredir la norma, son acciones reveladoras de
un entorno adverso y poco favorable a la tranquilidad y seguridad de los
peatones. Ademas, en este contexto de poco respeto a la ley, el hecho de
que el peatdon cumpla con las reglas de circulacion no garantiza su seguti-
dad. En otras palabras, cruzar con el semaforo peatonal en rojo o en verde
los expone a dificultades y riesgos similares, por lo que los peatones
prefieren apoyarse en otros elementos para cruzar la calzada. Asi pues,
un cruce bien planeado y disenado tampoco juega un papel decisivo en
la seguridad del peatén, mientras los conductores no respeten las reglas
basicas de la circulacion y la prioridad peatonal. Por ultimo, merece la
pena preguntarse, en los cruces formales que no estan regulados por un
semaforo vehicular y donde la norma es mucho mas imprecisa, scual
serfa el comportamiento prescrito para cruzar la calle sin tomar riesgos?
En Reforma, en donde los conductores no respetan el paso de cebra,
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¢se puede calificar como un comportamiento de riesgo el que adoptan
las personas que se aventuran sobre la calzada para exigir su derecho de
pasor Asimismo, en Santa Fe, en donde la unica forma que tienen los
trabajadores de llegar a su destino es cruzando la via rapida, ¢se podria
concebir una actitud menos arriesgada para cruzar la calle? ¢Cual serfa?

En definitiva, las adecuaciones y adaptaciones realizadas por los pea-
tones para cruzar la calle no responden a un comportamiento de riesgo,
sino mas bien a una actitud de defensa y a una busqueda de proteccion.
Por este motivo, los conceptos como “comportamiento de riesgo” o
“toma de riesgos” no son apropiados para analizar la toma de decisio-
nes y los comportamientos de los peatones. En la zmv, la transgresion
de la norma no puede tener el mismo sentido que en otros contextos
fuertemente reglamentados y regulados. Siguiendo esta logica, el com-
portamiento de los peatones en México tampoco puede ser calificado
de imprevisible. Sus acciones no son aleatorias, son inevitables en un
contexto que exige de ¢l ajustes y adaptaciones constantes.

Conclusion

El comportamiento adoptado por el peatén cuando cruza la calle es
un indicador del grado de dificultad del cruce y nos informa sobre el
lugar que se le atribuye en la ciudad. A pesar de algunas iniciativas del
gobierno local que buscan resguardar la seguridad de los peatones a
través de la puesta en marcha de diferentes programas y acciones (re-
habilitacién de cruces peatonales e instalacion de camaras para foto-
multas), asi como de la adopciéon de un nuevo Reglamento de Transito
del Distrito Federal (agosto de 2015), y de la campana Visiéon Cero
Accidentes, el peatén sigue siendo muy vulnerable.

Debido a la falta de conocimiento que se tiene sobre la movilidad pe-
destre en México, consideramos que esta investigacion ofrece datos perti-
nentes que permiten aprehender la realidad cotidiana de las personas que
se desplazan a pie. Ofrece también informacion de primera mano que
podria contribuir al esfuerzo de las autoridades publicas para incrementar
la seguridad vial. En este sentido, los resultados de esta investigacion reve-
lan una buena aceptabilidad social de la movilidad a pie que las autoridades
harfan bien en explotar para promover esta modalidad de transportarse y
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desincentivar el uso desenfrenado del automovil particular. Por otra parte,
y desde una perspectiva aplicada, los resultados de esta investigacién nos
mueven a reflexionar en la calidad de los entornos peatonales y elaborar,
en conjunto con el Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo
(rrpp, por sus siglas en inglés), una guia de evaluacion y planeacion de cru-
ces peatonales destinada a las autoridades publicas. Esta herramienta prac-
tica permitird no solamente evaluar la seguridad y el confort de los cruces
de calle a través de una serie de indicadores facilmente medibles 7 5774, sino
también identificar los aspectos de los cruces que deben modificarse con
prioridad para resguardar la seguridad de los peatones.
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