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INTRODUCCION

La ciudad actual ya no permite caminar, Yy, siendo este el sistema de traslado méas
tradicional, los procesos de modernidad, sobre todo a partir del previo siglo XX, que
atestiguaron mas cambios en las formas de habitar las comunidades o asentamientos
humanos que cualquier otro en la historia del hombre, han colocado hoy en dia al auto
como modelo prioritario de movilidad urbana. Siendo asi, factores como la tecnificacion de
la produccion, la creacién de materiales prefabricados, las nuevas formas de trabajo (la
produccion en serie) y el constante aumento de la migracion de la poblacidn rural al medio
urbano® provocaron nuevos retos en materia de construir ciudades habitables y del derecho

a las mismas.

Indudablemente, el mundo se ha vuelto urbano: en la actualidad, el 54% de la
poblacién mundial vive en ciudades®; en América Latina corresponde al 81% de la
poblacién®, y sélo en México cerca del 80% es considerado habitante citadino®. De esta
manera, y de acuerdo al estdndar de modernidad, el crecimiento en las ciudades ha estado
acompariado de un importante desarrollo de infraestructura vial, principalmente enfocada
en hacer mas eficiente el traslado por medio de automdvil. Sin embargo, actualmente, en
muchos casos este modelo no contribuye sino a una mayor demanda de area transitable y

problemas de congestion, ya que la tendencia al incremento del uso vehicular ha sido

! De acuerdo al Banco Mundial, tipicamente, una comunidad o asentamiento con una poblacién de 2,000 o
mas es considerada urbana, pero las definiciones nacionales estdn mas cominmente basadas en el tamafio de
la localidad. En México, el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI) considera zonas urbanas a
aquellas donde viven mas de 2500 personas.

2 Al afio 2015, de acuerdo a datos del Banco Mundial.

* Al afio 2015, de acuerdo a datos de la Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL).

* Al afio 2015, de acuerdo a datos de la CEPAL y del Banco Mundial.
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constante®, mostrando efectos negativos como contaminacion (visual, auditiva y ambiental)

y gran ocupacion y deterioro del espacio publico en general.

En los ultimos afios, ciudades en México y América Latina han crecido
aceleradamente y de forma dispersa®, a través de modelos centro-periferia’, en base a
configuraciones espaciales donde la demanda de traslados es cada vez mayor, mas
frecuente y a mayores distancias, dando como resultado espacios discontinuos, nucleos
centrales bajamente densificados y zonas fragmentadas, muchas veces, poco aptas y/o
seguras para disfrutar, y con muy reducidas opciones para caminar. Esto se traduce en
problemas sociales, econémicos y ambientales, como falta de acceso, descuido,
contaminacion, deterioro del &mbito espacial, disminucién (o en ciertas areas aumento) del
valor del suelo y ralentizacion comercial. Es por esto que el estudio del espacio de la
movilidad urbana®, tomando en cuenta las formas motorizadas y las que no lo son, se ha
convertido en un tema central, debido a la importancia de conectar y articular de mejor

manera los diferentes espacios que componen la ciudad.

Ahora bien, ante esta necesidad de mejorar los sistemas de traslado y la calidad
espacial en los nucleos de poblacion, los encargados del planeamiento han venido

estudiando nuevos conceptos y alternativas para acceder a los bienes comunes® que

> Datos del Instituto de Politicas para el Transporte y Desarrollo, muestran que durante las dos Gltimas
décadas ha habido en México una tendencia alarmante en el incremento del uso del automdvil: el aumento en
los vehiculos registrados pasé de 6.5 millones en 1990 a 20.8 en 2010.

® Horizontalmente y por medio de una amplia ocupacion del suelo, pero con una baja densidad edificatoria y
de poblacién, donde prevalece el uso del transporte privado bajo la discontinuidad en usos de suelo. Ver
Ducci (1989).

" Concentrandose la mayor actividad en el niicleo central y a veces mas desarrollado de la ciudad, con zonas
periféricas cada vez a mayor distancia que presentan un menor desarrollo y rezago social. Ver Hamnett (2005)
y Ducci (1989).

® De acuerdo a Chévez (2012), la movilidad urbana se refiere a la forma en que nos movemos en la ciudad.

% Término acufiado por Harvey (2013), quien menciona que los espacios y los bienes publicos contribuyen
poderosamente a las cualidades del bien coman.
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permitan al habitante urbano una vida digna. Siendo que la mayoria de las ciudades de
México y Latinoamérica se han convertido en todo menos caminables, gran parte de la
situacién recae, y sobre todo, en los centros urbanos', cascos historicos y piezas
fundamentales de las urbes mexicanas (y latinoamericanas), que en muchos casos
representan los origenes de su fundacion, y que se han convertido en concurridos nucleos
de comercio, de servicios, de espacios publicos, indispensables y reclamados por gran parte

de la poblacion.

El centro urbano mexicano, al actuar como espacio de confluencia y diversidad, en
razon de sus caracteristicas propias (sociales, historicas y culturales), ha tomado en el
tiempo y al dia de hoy un papel simbdlico y representativo en la ciudad. De esta manera, ha
visto surgir una serie de conflictos que han permeado un mayor aprovechamiento y disfrute,
y han requerido del estudio por parte de autoridades y organizaciones civiles, las cuales, de
la mano de urbanistas y profesionales afines (como arquitectos, ingenieros, sociologos,
etc.), buscan solucionar los problemas de movilidad, deterioro espacial y falta de espacio
publico de calidad (principales aspectos de este trabajo de investigacion), en especial para

el peatdn.

El Centro Urbano y Comercial de Hermosillo (con un area de cerca de 800,000 m2),
capital del estado de Sonora, presenta caracteristicas varias que lo hacen participe del
asunto en cuestion. Con naturaleza historica intrinsecamente peatonal (configurado a
principios del siglo XI1X), sus areas y espacios no fueron disefiados para la afluencia, el
sistema y la demanda de traslados en su etapa actual. Ha sido testigo de la evolucion,

alteraciones y cambios en las funciones sociales y urbanas a través del tiempo y del

19 Centro urbano: nodo de una ciudad antigua cuyo carécter es evolutivo (Gutiérrez, 2006: 301).
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conflicto espacial (entre el mévil a motor y el espacio del peaton) que esto representa. Se ha
convertido en el sitio por excelencia de aforo social y comercial tradicional, configurandose
como uno de los principales espacios de confluencia y referencia economica de la capital

sonorense.

Sobre esto, Méndez (2007) argumenta que el viejo casco urbano de la ciudad
presenta practicas urbanas contradictorias, como la introduccion de ejes viales que
propician usos de suelo incompatibles, con el consecuente deterioro de la traza original. De
acuerdo a esto, y debido a su compleja dindmica y operacion actual como uno de los
principales nodos urbanos y econdmicos de la ciudad, se observan al dia de hoy en el
Centro de Hermosillo gran vulnerabilidad en el ambito espacial y problemas como trafico y
congestion vial, invasion del espacio publico y deterioradas condiciones para caminar,
ademas de tangibles rastros de contaminacidn y condiciones fisicas que dificultan su diario
habitar, con vias de circulacion que distan de ser idéneas bajo cualquier sistema de
movimiento. Todo esto demerita visiblemente la calidad del espacio publico para la

poblacion.

Lo anterior, y un primer acercamiento al centro de la ciudad, por medio de un
ejercicio preliminar de observacion, nos lleva a definir el objeto de estudio de la presente
investigacion, el cual trata el espacio de la movilidad o el espacio urbano de circulacion en
cuanto a sus caracteristicas, condiciones y calidad en el centro urbano y comercial de
Hermosillo, y las condiciones y construccion del espacio publico en él, asi como una
reflexion, mediante el analisis de la teoria relacionada y casos analogos, sobre los

beneficios sociales y econdmicos de un posible proceso de peatonalizacion.
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El propdsito de este trabajo es el de proveer una discusion sobre los temas
anteriormente descritos, y de un analisis que sirva como marco de referencia para actuales o
futuros proyectos de revitalizacion y mejoramiento o creacion de espacios habitables, con
un disefio orientado al peaton, tanto en el centro urbano de Hermosillo, como en otras zonas

concurridas de la ciudad, o de otras ciudades con caracteristicas similares.

La investigacion se justifica por la importancia social y econdmica que, en este
caso, el centro urbano y comercial de Hermosillo representa en la estructura de la ciudad y
para la poblacion que a él acude y da vida. Esto, aunado a la observacién de sus
condiciones actuales, hace necesario un andlisis de este tipo, y una propuesta de
recuperacion que, en este trabajo, se plantea a través del rescate del espacio publico, para
crear mejores condiciones sociales, un mejor desarrollo urbano y una mejor calidad de vida

en el centro de la ciudad, por medio de sus espacios de circulacion.

Un estudio de estas caracteristicas permitird comprender las condiciones espaciales
del centro urbano y comercial de Hermosillo y, en especifico, de la zona que abarca el
“corazon del centro” (zona del Mercado Municipal y El Parian), los sistemas de traslado y
su relacion con el medio urbano-espacial, las condiciones y la importancia del espacio para
el peaton en la vida y funcionamiento del sector, y los beneficios de los procesos de
renovacion y revitalizacion por medio de la creacion de un desarrollo orientado al peatén en

esta area de la ciudad.

Por lo tanto, las preguntas guias de esta investigacion se definen asi: a) ¢cual es la
relacion entre los sistemas de movilidad o traslado que confluyen en el centro urbano y
comercial de Hermosillo, la calidad del espacio urbano de circulacién y las condiciones del
espacio publico?, b) ¢de qué manera contribuiria un proceso de peatonalizacion o semi-
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peatonalizacion a la mejora, conservacion, recuperacion y/o creacion de espacio publico de
calidad en el centro de la ciudad?, y c) ¢cuales serian los beneficios sociales, economicos,

culturales y ambientales de un proceso de peatonalizacion o semi-peatonalizacion?

El objetivo general radica en analizar la relacion de la movilidad urbana y la calidad
del espacio publico, asi como reflexionar sobre los posibles beneficios que un proceso de
peatonalizacion traeria consigo en el centro urbano y comercial de Hermosillo, Sonora. Los
objetivos particulares son: a) identificar los sistemas de traslado y movimiento que
confluyen en el centro de la ciudad y su relacion con la calidad del espacio de circulacion,
b) examinar las condiciones del espacio publico para el peatdn, las actividades que en él se
desarrollan y las caracteristicas que permiten o no su sana habitabilidad, y c) reflexionar,
mediante el analisis tedrico y referencias de casos analogos, sobre los posibles beneficios

que un proceso de peatonalizacion devendria para el centro de la ciudad.

Por medio de esta tesis se pretende comprobar la hip6tesis que indica que: seria
posible mejorar las condiciones generales de movilidad, el ambito comercial y recuperar
y/o crear nuevos espacios publicos de calidad, a través de los beneficios sociales y
econdmicos que un proceso de peatonalizacién, de algunas vias de circulacién, traeria

consigo en el centro urbano y comercial de Hermosillo.

Para lograr esto, se trabajo en base a una estructura metodoldgica a través de
diversas técnicas de investigacion y trabajo de campo, por medio de métodos
primordialmente cualitativos, y algunos cuantitativos. En la etapa inicial, después de un

primer acercamiento al area del centro, mediante un ejercicio preliminar de observacion, se
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realizd una primera consulta bibliografica para conocer el “estado del arte”™, y los
diferentes autores y enfoques teoricos, seleccionando, para su estudio a fondo, y para la
posterior elaboracion del marco tedrico, los textos que mas se adecuaban a la presente
investigacion. Después de ampliar el conocimiento del tema se procedié a realizar un
segundo ejercicio de observacion del area, documentando escrita y fotograficamente las
condiciones de movilidad (motorizada y no motorizada), del espacio urbano de circulacién
(vehicular y peatonal), y del espacio publico en general en la totalidad de la zona del centro.
Sobre este Gltimo, se observo y document6 la distinta actividad social y comercial (y los
principales espacios de confluencia) llevada a cabo en diferentes ubicaciones, para entender

tal dindmica y registrar en qué partes se acumula o disminuye dicha actividad, y en qué

forma sucede.

A partir de lo anterior se procedi6 a seleccionar una zona especifica de estudio. La
seleccion se realizd6 tomando en cuenta también un andlisis del contexto histdrico
(incluyendo la dinamica de crecimiento poblacional y territorial a partir del nucleo
fundacional de la ciudad, actual centro urbano y comercial) y de las condiciones
econdmicas, sociales y demograficas del centro de la ciudad, por medio de métodos
cualitativos y cuantitativos. Se determinaron asi la zona mas significativa, la de mayor
concentracion de comercios, de vias de circulacion de rutas de transporte publico, el
nimero de viviendas habitadas y la ubicacién de edificios patrimonio, entre otros. Esto
marco el criterio de delimitacién del poligono del area en particular, en base a la ubicacion

de la zona de mayor actividad e importancia focal, y de mayor concentracion de conflictos.

1 E] estado del arte es una modalidad de la investigacion documental que permite el estudio del conocimiento
acumulado (escrito en textos) dentro de un area especifica. Fuente:
https://revistas.lasalle.edu.co/index.php/sv/article/view/1666
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Una vez contando con una zona especifica de estudio e informacién preliminar, se
procedio a realizar un estudio visual del area a fondo. Esto se realiz6 por medio de un tercer
ejercicio de observacién empirica y andlisis para detectar y documentar de manera mas
concreta los conflictos del espacio publico y la problematica (de la cual se tenia, por
experiencia propia, una idea a priori), asi como los espacios de significativa importancia y
las areas de oportunidad. Esta tarea sirvid para la posterior elaboracion de la propuesta en la
cual se trabajé sobre una metodologia interdisciplinaria, reflejada en el capitulo
correspondiente. La etapa que se describe se apoy0o por medio de entrevistas (y el posterior
analisis de las mismas), a personas representantes de instituciones civiles y
gubernamentales con relacion e incidencia directa en los asuntos del Centro de Hermosillo,
actores claves en el proceso de cambio urbano; a académicos con experiencia en temas
relacionados al sitio en cuestion; y por consultas breves, a través de redes sociales, a grupos
académicos y sociales sobre su opinion acerca de algunos aspectos concernientes a la zona
de estudio. Lo anterior permiti6 cualitativamente enriquecer el estudio, obtener otros datos
numéricos y contar con opiniones externas, contrastandolas con los juicios preliminares

producto del analisis llevado a cabo.

En una tercera fase, se hizo una revision de casos analogos de revitalizacion y
recuperacion de centros urbanos en otras ciudades del pais (identificando y analizando los
espacios publicos y espacios comunes habitables, realizando a la vez algunos croquis
sencillos), dos con un clima similar al local, y dos con climas diferentes. Entre estas, dos de
tamafio y poblacion similar a la de Hermosillo. Para esto, primero se consultd bibliografia y
documentos electrénicos disponibles de aspectos cualitativos y cuantitativos respecto al

proyecto y al proceso de estas obras, que resultaron en areas peatonales que actualmente se
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encuentran en funcionamiento. Posteriormente, se viajo a estas ciudades para visitar las
zonas peatonales, y observar y documentar cualitativamente el espacio fisico, el
funcionamiento, sus usos y las condiciones de estos lugares. Mas que para establecer una
comparacion, este ejercicio sirvio como referencia para la propuesta de peatonalizacion.
También en esta etapa se reviso y se hizo un analisis cualitativo del existente proyecto de
revitalizacion y peatonalizacion del centro de la ciudad por parte del Instituto Municipal de
Planeacion Urbana (IMPLAN Hermosillo), emitiendo un juicio al respecto. Este ejercicio
se realizd con la intencién de conocer la propuesta y de rescatar, o bien de mejorar, ciertos

aspectos de la misma para la propuesta personal.

La metodologia anteriormente descrita desembocé en el desarrollo del documento
que se presenta, y en el estudio y elaborado anélisis que contiene los aspectos y la
problematica de la investigacion, la resolucion de las preguntas, la consecucion de los
objetivos, la elaboracion de las consideraciones de disefio y la propuesta de

peatonalizacion, para en la parte final, en la conclusidn, comprobar la hip6tesis planteada.

La tesis se estructura en cinco capitulos. En el primero, el cual corresponde al marco
tedrico, se abordan los temas principales que incumben a este trabajo de investigacion. Se
discute y reflexiona sobre las ideas descritas a partir de una consulta bibliogréafica de los
textos, documentos y publicaciones seleccionadas de diversos autores que estudian los
campos de la movilidad y su espacio urbano, el espacio publico y el espacio de circulacién,
asi como el papel y posicion del peaton en el sistema actual de traslados. De igual manera,
se trata el tema de la peatonalizacion como forma de renovacion, rehabilitacion,
transformacion y/o revitalizacion de la via pablica, y la insercion de zonas peatonales en el

ambito del centro urbano. Las ideas en este capitulo expuestas permiten comprender la
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forma en cémo algunos estudiosos del medio urbano han abordado el tema, las reflexiones

al respecto y la opinion personal del autor.

El segundo capitulo corresponde a los antecedentes y al marco contextual. En este
se exponen desde la ubicacion de la ciudad en el territorio nacional hasta las condiciones y
el proceso de crecimiento demografico y territorial de Hermosillo, y los procesos de
transformacion del espacio urbano, para comprender su evolucion a partir del actual centro
de la ciudad y como se fue dando su expansion. También se presenta el proceso de
evolucion y los cambios del actual centro urbano y comercial. Para esto, se reviso
informacidn contenida en fuentes bibliograficas de caracter historico y se consultaron datos
geograficos y estadisticos (censos) de la region. Lo anterior nos sirvio para ubicarnos en el
tiempo y en el espacio, y nos permitio entender las condiciones, procesos y eventos que han

Ilevado a la situacién actual del lugar.

En el capitulo tres, apoyandose en gréficos, se presenta un andlisis y la seleccion de
la zona de estudio, desde su ubicacion en la ciudad de Hermosillo, por medio de mapas
satelitales sustraidos de la web e informacion documentada en campo, hasta el abordaje de
diferentes contextos como fisico, socioeconémico, sociocultural y ambiental. Se describe
también la problemética y se analizan de manera cualitativa las vialidades que componen la
zona, pasando por aspectos como la ocupacién del auto y el deterioro espacial, el espacio
de la movilidad peatonal y los problemas de trafico, peatonalidad y congestion vial. El
trabajo en este apartado estd basado en una diversa metodologia, como consulta
bibliografica, estudio de informacion contenida en sitios de internet de instancias locales y
trabajo de campo que incluye observacion empirica y observacion participante en el sitio,

documentacion escrita y fotografica y entrevistas semiestructuradas a personas encargadas
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y/o involucradas en la vida, funcionamiento y proyectos de mejoramiento del centro urbano
de la ciudad. Esto nos sirvié de examen para emitir un juicio de valoracion de la situacién

actual.

En el cuarto capitulo se hace una revision, por medio de fotografias tomadas en
sitio, de las caracteristicas fisicas y de los resultados perceptibles en el &mbito urbano
(social, economico y ambiental) de casos analogos de peatonalizacién en algunas ciudades
de México, a las cuales se acudio para observar cualitativamente y documentar escrita y
fotograficamente al respecto. Esto sirvio como referencia para reflexionar sobre la
transformacion fisica del espacio y los beneficios de este tipo de proyectos para la
poblacién y la ciudad. También aqui se realiza la revision de la propuesta de
peatonalizacion del centro de Hermosillo por parte del Instituto Municipal de Planeacion
Urbana (IMPLAN Hermosillo), tomando en cuenta opiniones de ciudadanos consultados y
emitiendo un juicio personal al respecto, basado en la observacion de las préacticas y
dindmicas del espacio publico, la calidad de la movilidad y el interés y efecto de las

acciones de recuperacion del espacio urbano a través de la peatonalizacion.

Por dltimo, en el quinto, se trabaja sobre una serie de consideraciones y
recomendaciones de disefio de peatonalizacion y zonas peatonales, producto de la
informacion obtenida durante la investigacion, desembocando en una sencilla propuesta y
algunos esquemas, para dar paso a un apartado final en donde se explican las conclusiones

del trabajo.
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CAPITULO 1. MARCO TEORICO

1.1- La movilidad, el espacio publico y el peaton

Los procesos de urbanizacion, de la mano del crecimiento y dispersion, en las
ciudades mexicanas y latinoamericanas han estado basados en pobres politicas de
planeacion urbana y/o, en muchos casos, la “no planeacion” de su estructura y vialidades.
Esto se ha traducido en problemas sociales y econdmicos de distinta indole que frenan el
desarrollo y limitan el acceso y el derecho a la ciudad a ciertos sectores de la poblacion. Lo
anterior se debe, en parte, a la falta de un adecuado y equilibrado sistema de movilidad y de
traslados (dando prioridad al auto), pero sobre todo a la falta de espacios publicos aptos
para el desarrollo y desenvolvimiento de la sociedad, en especial para los sectores mas
desfavorecidos de la poblacion, o para las personas que eligen o tienen que usar su propia
fuerza motriz para efectuar sus desplazamientos y quienes consideran este sistema como
Unica opcién al no poder acceder a un vehiculo a motor. Esta percepcién del andar, entre
otras cosas, deriva del problema cultural y de “una vision tercermundista donde el de a pie
o el que va en bicicleta representarian seres inferiores comparado al automovilista, quien

seria un ser superior y prioritario” (Montezuma 2009, 299).

Ahora bien, siendo dificil pensar que el proceso de urbanizacion pueda detenerse
(Graizbord 2011), y ante esta falta de planeacion (muchas veces en condiciones de
precariedad que después se intenta regularizar), o consideraciones necesarias para un sano
crecimiento y desarrollo en las ciudades, la tematica en cuestion ha llevado a estudiosos

sobre asuntos urbanos a buscar soluciones a los problemas que, como bola de nieve, han
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ido creciendo con la “modernizacion” de las urbes y el acelerado crecimiento del uso del
vehiculo privado® y la construccién de infraestructura necesaria para el mismo. Al
respecto, Herce (2012), en su enfoque del espacio para el movimiento en territorios en
proceso de transformacion, menciona que la ampliacién indiscriminada de redes de
infraestructuras se traduce en mas dispersion de la ciudad, lo que genera, entre otras cosas,
un modelo de movilidad insostenible. Mas aln, Speck (2012), en sus escritos sobre la
caminabilidad de las ciudades, agrega que los mismos departamentos encargados del
transporte urbano construyen nuevos caminos para aliviar el trafico causado por la misma

expansion que ellos generan.

Por esto, se considera hoy el caminar, en las ciudades mexicanas, una tarea dificil, y
un reto ante las condiciones peatonales, factores climatologicos (en algunas ciudades) y a
las grandes distancias que hay que recorrer (entre otras dificultades y/o situaciones de
disefio vial que presenta el espacio publico urbano para este fin), en donde trasladarse a pie
significa muchas veces un proceso inseguro y agotador, ademas de poco atractivo, al cual la
ciudad no aporta los elementos necesarios para mejorarlo, como lo ha sido y lo esta siendo

es paises mas desarrollados econdmica, social y culturalmente.

El asunto se complica a falta de sistemas de transporte publico adecuado para
quienes lo requieren, y para los que recorrer las distancias necesarias para realizar sus
actividades, a pie o en vehiculos no motorizados, seria dificil y poco factible. Castro

(2014), en su estudio sobre movilidad urbana sustentable, indica que el fendmeno de la

2 Datos del Instituto de Politicas para el Transporte y Desarrollo (ITDP México, 2012), muestran que el
modelo de movilidad que ha acompafiado al proceso de crecimiento urbano es insostenible, ya que durante las
Gltimas décadas ha habido en México una tendencia alarmante en el incremento del uso del automovil: el
aumento en los vehiculos registrados de 6.5 millones en 1190 a 20.8 en 2010 ha ido de la mano de los
kilémetros-vehiculo recorridos (KVR) que se han triplicado al pasar de 106 millones en 1990 a 339 millones
en 2010, a una tasa de crecimiento de 5.3% anual.
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movilidad urbana esta dado en funcion de la distribucion espacial de las actividades que se
realizan dentro de la ciudad y su relacion con el sistema de transporte. EI mismo utiliza la
teorfa del nuevo urbanismo®® para sefialar que el desarrollo tecnolégico de los medios de
transporte ha cambiado profundamente la forma de vida de las personas en cuanto a
velocidad y eleccion individual se refiere, asi como los esquemas de organizacion de las
ciudades, dando como resultado la necesidad de transportarnos a los maltiples lugares de la
ciudad y nuevas formas de movimiento. Por otro lado, Jacobs (1992) quien teoriza de
manera critica la arrogancia que ha caracterizado mucho de la planeacion urbana en este
siglo, comenta que el buen transporte y comunicacion no estan sélo entre las cosas mas
dificiles de conseguir, sino que también son necesidades basicas, ya que “el punto de las
ciudades es la multiplicidad de eleccion™, la cual es imposible de aprovechar si no somos
capaces de trasladarnos. Esto debido, mayormente, a la falta de espacio publico adecuado y
deterioro del mismo para este fin, y al que las consideraciones politicas y partidas
presupuestales destinan recursos e ideas limitadas bajo programas de “modernizacion vial”,
que en la mayoria de los casos s6lo consisten en la reparacion del ya inadecuado existente

sistema de calles y avenidas, con poca o nula atencién al espacio peatonal*.

Al tomar en cuenta diversos actores y factores'™ que conforman la vida y la

estructura de la ciudad, asi como las caracteristicas fisicas e historicas que han dado lugar al

3 Movimiento en reaccion a la expansion de las ciudades, con el precepto de reformular el espacio urbano,
bajo la idea de hacer ciudades mas limpias, caminables y habitables posibles. Fuente:
http://www.arkiplus.com/historia-del-nuevo-urbanismo (consultado el 21 de diciembre de 2017).

1% Andrés Chavez Rodriguez, en su articulo titulado “La peatonalizacion de las ciudades como eje rector de la
movilidad urbana sustentable” (2012), establece que el peaton estd relegado al Gltimo puesto en las
consideraciones de los gobiernos, y, basado en documentos de del Instituto de Politicas para el Transporte y
Desarrollo, menciona que el porcentaje promedio de inversion, de los Fondos Federales para Transporte y
Accesibilidad Urbana, para infraestructura peatonal, es del 3.3%, en tanto que la inversion destinada para el
uso del automovil asciende al 77.4%.

15 Poblacién, instituciones gubernamentales, civiles, comerciantes y grupos de accién que determinan y estan
determinados por factores econémicos, geogréficos, sociales y culturales, entre otros.
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espacio urbano en el que miles de habitantes viven y conviven (aunque a veces no de la
mejor manera) hoy en dia, el problema se torna de una dimensién méas amplia. Speck
(2012) explica, sobre esto, que existe una completa desconexidn entre la conciencia de lo
que necesita hacerse y las acciones de los responsables de la forma fisica de nuestras
ciudades. En este sentido, la movilidad urbana implica un estudio integral de los diversos
modos de desplazamiento y las caracteristicas de los servicios e infraestructura que ofrece

la ciudad, y las caracteristicas, de igual manera, de la poblacion que forma parte de ella.

Chavez (2012), bajo la perspectiva teorica de la peatonalizacion de las ciudades
como eje rector de la movilidad urbana sustentable, se refiere a la misma movilidad urbana
como la forma en que nos movemos en la ciudad, apuntando que lo que se traslada son
personas 0 mercancias'®, no automdviles, autobuses o ferrocarriles [medios que utilizamos
para los traslados necesarios], por lo que un sistema de movilidad urbana debe de buscar la
mayor eficiencia, reducir tiempos de traslado y costos, asi como ampliar el confort.
Indudablemente, debemos preguntarnos si la eficiencia es una cualidad en el sistema de
movilidad que prevalece en nuestras ciudades hoy en dia, o bien, si los espacios en los que
se desarrolla lo son, ya que, a manera de percepcién general, sabemos que los tiempos de

traslado son cada vez mayores, mas largos y a mayores costos.

Al respecto, el Instituto de Politicas para el Transporte y Desarrollo de México
(ITDP Meéxico), escribe en su publicacion “Transformando la movilidad urbana en México:
hacia ciudades accesibles con menor uso del automovil” (2012), que, actualmente, en el

caso de las ciudades mexicanas, transportarse se puede considerar ineficiente, debido al

16 Silshe et al. (2011), apunta que conforme van creciendo las ciudades y aumenta su participacion en el
comercio mundial, el movimiento eficiente de personas y mercancias en aquellas se vuelve critico para su
bienestar econémico.
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excesivo uso del automovil, a tal grado que sus efectos negativos estan revirtiendo los
beneficios econdmicos y sociales de habitar en una ciudad, afectando la calidad de vida de
la poblacion. Lo anterior deriva del hecho de que “las ciudades que forman el sistema
urbano nacional (SUN) en México, no cuentan con un marco general que gestione en favor
de la sostenibilidad urbana” (Graizbord 2011, 27), lo cual no permite ofrecer una adecuada
calidad del entorno, que permita alcanzar un minimo nivel de vida y bienestar para todos
sus habitantes. Asi mismo, la mala calidad de la infraestructura, y el desbalance que
provoca entre los diversos sistemas de traslado, ha provocado un cuestionable acceso, asi
como desigualdades en el derecho al espacio urbano, los cuales, de acuerdo a Harvey
(2012), quien analiza el aspecto del derecho a la ciudad, son derechos colectivos que van
més all4 de la vida urbana, para derivar en la nocién de lo que Henry Lefebvre!’ llama “la
produccion del espacio”. Esta produccion del espacio se ha basado, en los ultimos afios, en
la construccion de infraestructura de movilidad que ha hecho del espacio urbano un espacio
publico des-humanizado, que poco o nada aporta al bienestar humano y al mismo derecho a

la ciudad, al menos no para el conjunto de la poblacién.

Lo anterior ha venido generando, en algunos sectores complicados de la ciudad, un
perceptible deterioro fisico-espacial, y un ejercicio desigual en el sistema de movilidad vy el
derecho al espacio publico urbano, provocando en turno un sentimiento de malestar social.
El ITDP (2013) apunta que, si bien la movilidad [urbana] es una necesidad, es también un
derecho que, si no se ejerce adecuadamente, puede vulnerar el de otros. Resultado del

ejercicio del derecho que privilegia al movimiento automotor, tenemos que “a los actores

7 Filosofo marxista, intelectual, gedgrafo, sociélogo y critico literario, analitico de la modernidad y la vida
cotidiana, y autor de obras como La revolucion urbana, El derecho a la ciudad, y Espacio urbano. Fuentes:
http://www.infoamerica.org/teoria/lefebvrel.htm,

https://es.wikipedia.org/wiki/Henri_Lefebvre#Aportes intelectuales.
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de la movilidad no motorizada, peatones, ciclistas y discapacitados, son [...] a quienes mas
se les vulneran sus derechos en la movilidad urbana y espacio puablico” (Montezuma 2009,
293), sobre todo si gran parte del espacio urbano se restringe de alguna manera a los

mismos, y se destina en favor del vehiculo automotor.

Invariablemente, la movilidad se desarrolla en el espacio urbano de la ciudad, en
areas destinadas al uso comun y de acceso libre para el amplio de la poblacion, sobre todo
en aquel que es destinado exclusivamente para la circulacion de cualquier tipo (espacio de
circulacion), por lo que las zonas que lo definen deben cumplir con las cualidades
necesarias para el correcto funcionamiento y el derecho a la misma, sea cual sea el sistema
de transporte o forma de traslado que se desarrolle en él. De acuerdo a Borja'® et al. (2003),
la sintesis de lugares y flujos se realiza en el espacio publico, lugar de la cohesién social y
de los intercambios. Ademas, califica al espacio publico como un hecho material productor
de sentido, que define la calidad de vida de la gente y la calidad de la ciudadania de sus
habitantes. No obstante, para que este hecho material desemboque en la préctica, es decir,
en la realidad de producir un sentido de cohesion social y calidad de vida para el ciudadano,
habra de tomarse en cuenta, invariablemente, el aspecto humano. Harvey (2012), menciona
que las cualidades humanas de la ciudad surgen de nuestras practicas en sus diversos
espacios, Y, son estos espacios (publicos) los que componen la vida social de, y en torno a

los cuales se desarrolla la ciudad.

El espacio publico se compone por entornos de convivencia social, eficaces y
eficientes para las actividades y necesidades de la poblacion. En efecto, una de las

practicas, derechos y necesidades en el espacio publico es la de la movilidad, no sélo para

'8 Jordi Borja es un Gedgrafo Urbanista quien ha enfocado su trabajo en estudios tedricos y practicos sobre
ciudad, y en el analisis del espacio publico y la participacion ciudadana.

28



quien se transporta en auto, sino también para el peaton o ciclista. Sin embargo, los medios
de transporte a motor invaden este espacio, alejando usos y funciones urbanas, obligando al
peatén a ocupar un dmbito més reducido®. Las calles y sus banquetas, espacios publicos
principales de una ciudad, son sus érganos mas vitales (Jacobs 1992), e indudablemente si
sus condiciones no favorecen la calidad del espacio, derivardn mas bien en un deterioro
fisico-espacial, siendo menos aptas para el proceso de movilidad que, en turno, derivara en
la progresion del deterioro espacial. Bajo este aspecto, el espacio publico viene a ser lo
contrario del espacio del automdvil, ya que el espacio publico es el lugar social, de los
derechos; mientras en el espacio del auto, solo tiene derecho a circular quien viaja en €l, o

bien, a ocupar un determinado espacio “publico” (estacionado), mientras no se esté en él.

La organizacion de la ciudad (su extensién, su forma, su estructura) impacta a la
expresion espacial de la movilidad, y “es la adaptacion y gestidn del espacio publico urbano
una de las [...] herramientas sobre las que descansa un planteamiento mas sostenible de la
movilidad urbana” (Herce 2012, 21). De acuerdo a lo anterior, la organizacion espacial (una
que genere un equilibrio y/o balance entre los diferentes sistemas de movilidad) y la
correcta y equitativa distribucion del espacio publico urbano, son claves para proveer y
dotar de cualidades optimas al espacio de la movilidad. Lograr lo anterior seria un ideal que
vendria a complicarse si actualmente, de acuerdo a Galan et al. (2007), la invasion del
automovil supera en muchos casos, en algunas ciudades del mundo, el 60% del espacio
urbano disponible. Lo anterior es alarmante, sobre todo a nivel Latinoamérica, en donde

aproximadamente el promedio de acceso a un vehiculo automotor no supera el 25% de la

19 Fundacion Real Automévil Club de Catalufia, Las zonas peatonales (2008, 6).
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poblacién en los paises mejor posicionados econémicamente®. Este patrén de distribucion
ha generado diversos efectos negativos, ya que ha sido incapaz de resolver los crecientes
problemas de congestion en las principales urbes (Cortés et al. 2011). En este sentido,
podemos observar como a medida que se intensifica la dotacion de infraestructura vehicular
en una ciudad, se intensifica de igual manera la utilizacion del medio automotor y el tréfico,
comprobandose que mas espacio para el auto no se traduce en una mejor movilidad, por el
contrario, se traduce en un aun mayor desequilibrio urbano (y un espacio deshumanizado,
propenso al deterioro espacial), acrecentando la injusticia en la utilizacién del espacio
publico de circulacién, sobre todo para el peatdon. Para apoyar este argumento, nos
referimos a Montgomery (2013) quien, bajo la perspectiva del disefio urbano para una
“ciudad feliz”, senala que disefiar una via para un s6lo modo de movimiento causa que esa
via se llene de gente usando este mismo modo, en este caso, el movimiento en auto, siendo

gue mas carriles usualmente conducen también a mas trafico vehicular (Speck 2012).

La apropiacion del espacio genera un balance en los derechos colectivos a la ciudad
y sus espacios, los cuales, al ser lugares de movimiento, son también lugares de cambios
continuos y de evolucidn, de tal manera que el sentido espacial (y el del espacio publico) de
la ciudad se modifica con el paso del tiempo, a través de aspectos sociales, tecnoldgicos y
culturales.” Las ciudades son [y se convierten en] lugares méviles y lugares para la
movilidad (Sheller et al. 2006), a través de sus calles, banquetas y avenidas (espacios
publicos basicos por excelencia), producto del desarrollo de la actividad cotidiana, de los

usos del espacio, los movimientos y traslados del habitante urbano, por lo tanto, la

% Datos obtenidos en la pagina web nationmaster.com: vehicle statistics - countries compared.

2 Smith et al. (2006), argumenta que lo que cuenta como espacio publico hoy en dia, se constituye por un
rango de cambios sociales y transformaciones, debido a factores politicos y econémicos producto del
neoliberalismo del siglo XX.
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movilidad y el espacio publico urbano representan un papel fundamental y un derecho en la
sociedad, y los ciudadanos, sin importar sus medios y/o formas de traslado, han de tener
acceso al aprovechamiento éptimo de la infraestructura urbana y a la vida de la ciudad, al
formar parte y ser participes de ella, siendo capaces de moverse propiamente, y
transportarse libre y eficientemente (Cuellar 2015), en torno a espacios de calidad que les
permitan acceder a los diferentes bienes y servicios basicos que hacen posible una vida
digna (ITDP 2013). Smith et al. (2006), en textos de politicas del espacio publico, se refiere
al este como el rango de ubicaciones sociales ofrecidas por la calle, el parque y los barrios
locales, mencionando que el mismo incluye geografias de movimiento diario muy
reconocibles, siendo este diferenciado del espacio privado en términos de reglas de acceso.
Con lo anterior, reafirmamos la importancia de la relacion que existe entre la movilidad y el
espacio publico para la misma, representado por sus calles, avenidas y banguetas, siendo
estos los espacios publicos que definen y determinan las areas de circulacion y por lo tanto

la articulacion, y conexion de la estructura de la ciudad.

En base a lo anterior, y tomando palabras de Ecologistas en Accién®, la
accesibilidad® viene a ser el objetivo que, a través de los medios de transporte, persigue la
movilidad®* [urbana] de acuerdo a su modelo de sostenibilidad. A esto agregariamos los
modos de desplazamiento, apuntando especificamente al peatonal, como base de toda

movilidad urbana sustentable (Chavez 2012), por lo que el objetivo de la movilidad urbana

22 Confederacion de mas de 300 grupos ecologistas distribuidos por pueblos y ciudades de Espafia. Forma
parte del llamado “ecologismo social”, que entiende que los problemas medioambientales tienen su origen en
un modelo de produccién y consumo cada vez mas globalizado, del que derivan también otros problemas
sociales, y que hay que transformar si se quiere evitar la crisis ecologica. Fuente:
https://www.ecologistasenaccion.org/rubrique9.html

%% Consideramos la accesibilidad como la facilidad con la que cualquier persona, independientemente de su
forma de traslado o condicidn fisica, pueda utilizar las vias de comunicacién para arribar al lugar deseado.
Lynch (2010), explica que la relacion tipica entre todas las sendas del conjunto implica una parrilla que tenga
cierta coherencia, sea de direccion y de espaciamiento interno para ser eficaz.

?* Informacién obtenida del sitio http://www.ecologistasenaccion.org/article9844.html en 2007.
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tiene que cumplirse de manera integral y tomando en cuenta a todos los sectores de la
poblacién. El objetivo antes mencionado se ve truncado al prevalecer el modo de transporte
motorizado en las vias de circulacion, siendo que gran parte de la poblacion se moviliza
diariamente a pie o bajo otros sistemas y/o formas de movilidad no motorizada, y son esos
mismos quienes no cuentan con espacios Utiles ni infraestructura adecuada para el
desarrollo de su actividad cotidiana, que les permita alcanzar este objetivo. En dltima
instancia, “lo que esta en juego es la satisfaccion de las necesidades de conexion” (Herce
2012, 16) vy el ejercicio del derecho a la conexién obliga a poner el acento en el tipo de
infraestructuras que se ofrecen, en sus caracteristicas o efectos, y en la gestion del espacio

publico urbano.

Por otro lado, Kenyon (2006), quien estudia la relacion de la movilidad urbana y la
exclusion, menciona que la falta de adecuada accesibilidad es clave y resultado de la
exclusion social, siendo un fuerte determinante de la habilidad de individuos y
comunidades de participar, econdémica, politica y socialmente [en la ciudad]. De esta
manera, la accesibilidad serd también un componente fundamental de la integracion social
en la movilidad urbana, permitiendo la participacién de todos los ciudadanos que asi lo
requieran, en la vida de la ciudad y en el derecho a la misma, enriqueciendo su construccion
(fisica y social) con sus acciones y decisiones orientadas al sano disfrute y a su

preservacion.

Ahora bien, si la infraestructura vial (calles completas — espacios integrados y no

solamente de disefio, sino el espacio publico en general), en muchos casos no genera los
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espacios 6ptimos para la circulacién del vehiculo automotor®, la infraestructura peatonal se
encuentra en condiciones que presentan aun mas dificultad, viendose afectada a la vez, ya
que, “se tiende a canalizar los recursos publicos hacia el mantenimiento y expansion de las
vialidades” (Silsbe et al. 2011, 70). Ademas, Montezuma (2009), teorizando sobre el
derecho a la movilidad urbana y al espacio publico, describe que la infraestructura peatonal,
cuando existe, es insuficiente y por lo general se encuentra en mal estado, o lo que es peor,
invadida por el comercio ambulante y automoviles, entre otros. Este tipo de casos los
podemos observar facilmente, sobre todo en las zonas centrales de las ciudades, en donde
incluso los mismos comercios establecidos entorpecen el paso al peatdn con mercancias
qgue exponen a la venta al exterior de sus locales, 0 que presentan banguetas y vias
peatonales deterioradas o en mal estado y de dimensiones reducidas, poco 0 nada aptas para
la circulacidn, a falta de una correcta articulacion y continuidad. Los desplazamientos a pie,
que, de acuerdo a Herce (2012), suponen la mayor parte de los que se hacen en la ciudad®,

refuerzan la importancia de esta forma de movilidad.

La ciudad, sus infraestructuras y los espacios urbanos son sistemas vivos, y son
lugares que determinan los modos de intercambio®’ y conexién de la sociedad actual.
Respecto a lo anterior, Montgomery (2013), nos dice que la vida de la ciudad se trata tanto
acerca de moverse a través de sus paisajes [urbanos], como de estar en ellos, y sefiala que
no sélo la ciudad moldea el modo en que nos movemos, Sino que nuestros movimientos

moldean a cambio la ciudad. La ciudad (su distribucion, espacios, estructura y conexién)

% Harvey (2012), menciona que las calles congestionadas por el trafico, hacen de ese espacio publico
particular casi inGtil hasta para los conductores, espacio que no constituye lo que él califica de un “bien
comun”.

% |nterpretamos esta afirmacion en el sentido de que aparte de los desplazamientos puramente peatonales, de
inicio a fin, en los desplazamientos a vehiculo automotor, una vez arribando al destino deseado, el conductor
se convierte invariablemente en un peaton mas para llegar realmente al lugar especifico al que desea ir.

27 Jacobs (1992), establece que la base econémica de las ciudades es el intercambio.
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también moldea nuestras actitudes hacia la misma (positivas o negativas) y hacia las formas
de movilidad y los bienes publicos de uso comun, ya que vialidades y espacios publicos
adecuados, que propicien el derecho a la movilidad, y que permitan el acceso al conjunto de
la poblacion, vendran a configurar una ciudad incluyente y a diversificar los modos de
desplazamiento, bajo un modelo de sustentabilidad y de libre eleccion, asi como actitudes

de cuidado, conservacion y respeto a la misma y a los conciudadanos.

Con todo lo anterior, podemos deducir que el espacio urbano y la infraestructura de
circulacion gque en él se desarrolla, es capaz de generar ya sea un balance o equilibrio, o un
desequilibrio fisico y social en materia de movilidad y espacios publicos adecuados para el
desarrollo de la misma en nuestras ciudades, permitiendo o restringiendo el acceso a los
bienes comunes, derechos del habitante urbano para una vida digna. Pero el crecimiento de
las ciudades actuales en México y Latinoamérica, bajo modelos urbanos de centro-periferia,
en donde prevalece el desarrollo orientado al transporte automotor y la construccion de
infraestructura vehicular como modelo de modernizacién y desarrollo, han provocado el
deterioro espacial en ciertas zonas, dejado de lado modelos de movilidad y espacio publico
mas justos y equilibrados, accesibles e incluyentes para una gama mas amplia de la
poblacién, como lo son el ciclista y, sobre todo, el peatonal, que generen ambientes urbanos

sostenibles y méas adecuados en beneficio de la ciudad misma y su ciudadania.

De acuerdo a lo anteriormente descrito, y a las perspectivas tedricas abordadas, es
tiempo de buscar nuevos modelos de movilidad, que estén realmente al servicio de la
poblacion y de la conservacion de la ciudad; modelos que generen una distribucion mas
equitativa en los derechos urbanos y sobre todo del peaton. Por esto, un debate al respecto

podria arrojar luz sobre nuevas, innovadoras y creativas ideas sobre el espacio urbano, el
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derecho y la calidad de la movilidad, y los espacios publicos de circulacion que se
conforman para este fin. Después de todo, “las ciudades se estan convirtiendo en el
ambiente de vida y trabajo predominante de la humanidad, y por esta razén, la habitabilidad

o la calidad de vida en la ciudad se ha vuelto [un tema] crucial”®,

También es un derecho de ciudadania el de la movilidad,
ya que supone informacién e intercambio, oportunidades
de formacion y de ocupacidn, posibilidades de acceder a
las ofertas urbanas y apropiarse de la ciudad como un
conjunto de libertades. Si los derechos de centralidad y
de movilidad no son universales, la ciudad no es
democraética.

JORDI BORJA

1.2- El centro urbano y la peatonalizacion como forma de revitalizacion

Indudablemente, la estructura de las ciudades, sus espacios (y el sentido de los
mismos), las vias de comunicacion y las formas de traslado han cambiado, debido a nuevas
necesidades y deseos, asi como a una multitud de diversos factores que han dado forma a la
ciudad y a su diario habitar. Lo anterior ha moldeado nuestras formas de vida, habitos y
costumbres, desde la hora de despertar hasta como llegar al trabajo o al destino deseado, o
la forma de vivir y convivir en la ciudad. Sin embargo, la naturaleza humana y la inherente
necesidad de movimiento, y la forma mas béasica de hacerlo, la peatonal, siguen siendo una
constante. En la historia del mundo, el peaton cred la ciudad, por lo que la movilidad
motorizada viene a ser una actividad relativamente reciente (Espinosa 2013), la cual ha

venido en aumento, sobre todo a partir de la segunda mitad del siglo pasado. Siendo asi,

%8 Escuela Politécnica Federal de Zrich, Suiza. Livable future cities - course description (2017).
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muchos de los espacios o areas urbanas, como centros urbanos, historicos y/o tradicionales,

no estaban preparados para el incremento de esta forma de movimiento.

El significado del centro estd dado de acuerdo a su naturaleza historica, social, y
tradicion cultural; de ahi la importancia del mismo y la centralidad que representa.
Elementos determinantes para potenciar sus cualidades son el acceso y la inclusion, o la
integracion universal (sin importar condiciones economicas, fisicas o sociales de la
poblacién) que forman parte de las caracteristicas que lo definen (o alguna vez lo hicieron),
y de la imagen social y el sentido simbodlico para la poblacion. Siendo que estas zonas
constituyen parte del sentido tradicional y, por lo tanto, del sentido histérico urbano, el
peatdn (con la forma de traslado maés tradicional) desempefia una funcion primordial para la
vida y las actividades basicas del movimiento, el intercambio y la sociabilidad. La
importancia de la movilidad es critica: por necesidad, todo cambio entre un medio y otro, es
peatonal. Sin embargo, esa importancia parece no verse reflejada por la forma en que los
medios mecanicos han invadido una porcién importante del espacio publico (Borthagaray

2013).

Debido a lo anterior, y a los factores que han derivado de la “modernizacion”, como
el aumento de la infraestructura vial, cambios de usos de suelo y concentracion comercial,
en los centros urbanos el movimiento peatonal se ha visto mermado y presenta dificultades,
deviniendo en una constante pelea contra el vehiculo automotor, sistema que ha provocado,
entre otras cosas, deterioro, contaminacion e invasion del espacio publico para el peaton.
Por esto, los procesos creativos y las nuevas ideas de rehabilitacion, conservacion y
revitalizacion de centros urbanos, han volteado a ver a la forma mas basica de movilidad, y

en base a la cual se configuraron principalmente estos espacios y la cercania de las partes
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de los mismos: la peatonal y, por ende, la peatonalizacion de la ciudad para devolver al

centro (o reforzar) su caracter primordialmente peatonal.

Un proceso de peatonalizacion se realiza mediante la adaptacion y/o adecuacion de
una via o conjunto de vias vehiculares para convertirlas en un andador o zona de
circulacion total o primordialmente peatonal®®, brindando al peatén un lugar central en el
disefio del espacio publico (Chavez 2012). Una variante es la “semi-peatonalizacion”, en la
cual se adecta una via de ancho principalmente vehicular, o bien su éarea de
estacionamiento, para darle mas espacio al peatén, conviviendo ambas formas de traslado
en una forma mas equitativa®®. Este tipo de ejercicios se realizan con la intencién de
equilibrar, recuperar o generar un espacio publico adecuado y de calidad para el disfrute
comudn y una mejor movilidad, y para balancear el dominio del automévil con el dominio
del peatdn (Espinosa 2013). Esta creacion o recuperacion del espacio supone, de acuerdo a
Herce (2012) la intervencién de la administracion publica para garantizar una oferta de
espacio publico adaptado a cada forma de movilidad, y esta necesidad de movilidad se
expresa en muy diferentes formas de desplazamiento que, a su vez, plantean requerimientos
diferenciales, tanto en cuanto a la organizacion del espacio publico urbano como a la oferta

precisa de espacios y de infraestructuras adaptadas a cada una de estas formas.

La peatonalizacidn, ejercicio urbano con fines sociales y de acceso al bien comdn,
proceso relativamente sencillo y econdmico en su ejecucion, exige un estudio adecuado,
ademas de un esfuerzo ciudadano colectivo (entre habitantes, comerciantes, gremios y
demas) en pro de lograr un frente comun que ponga en valor los beneficios a corto, medio y

largo plazo. Lo anterior, consideramos, es positivo como inicio de cualquier idea de

9 \er Jacobs (1992), Sanz (2002) y Speck (2012).
%0 Ver Espinosa (2013).
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revitalizacion, mejora y recuperacion del espacio, ya que muchas ciudades y sus centros
urbanos en Latinoamérica se han convertido en “zonas no caminables” (Speck 2012). De
acuerdo a este autor, la posibilidad para caminar es medio y fin, al igual que una medida e

indicador de la vitalidad de una ciudad.

Sin embargo, y a pesar de la imperante importancia y la necesidad de espacios
habitables e inclusivos para el recorrido diario, es dificil encontrar lugares de encuentro y
areas realmente aptas para caminar en la ciudad actual. Esta situacién se presenta con
mayor frecuencia en los centros urbanos, donde la acumulacion excesiva de comercios,
vehiculos y peatones genera un conflicto espacial, y donde los espacios publicos de
creacion tradicional y representacion historica no fueron planeados para la actividad que
actualmente en ellos se genera, convirtiéndose, sin ser aptos para eso, en zonas de
circulacion principalmente vehicular, siendo que la creacion y desarrollo de los mismos se
debid a su caracter peatonal y a la cercania de los sitios que lo componen. Al respecto,
Herce (2012) apunta que la inexistencia de espacios adaptados a los requerimientos de las
formas mas normales y eficaces de desplazamiento en distancias cortas (como caminar, ir
en bicicleta, etc.) no sélo supone una marginacion de ese tipo de movilidad [...] sino que a

menudo conlleva la imposibilidad de desplazamiento para amplias capas de la poblacién.

Garcia et al. (2016), en sus estudios sobre proyectos de ciudad amable, enfocado a
centros histéricos, menciona que el centro [de la ciudad actual], en razén de su propia
historia, cuenta con limitaciones viarias que provocan conflictos entre los modos de
desplazamiento, por lo que se hace precisa la ordenacion de los diversos intereses para
optimizar el uso de las vias publicas y promover una mayor y eficacia de los espacios en los

cuales interactuan las relaciones ciudadanas. El autor hace referencia y teoriza sobre el
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modo peatonal como modelo alternativo de movilidad, enfatizando a la escala humana
como patron de la solucion, lo cual es reiterado por Herce (2012), quien precisa que un

modelo de movilidad urbana alternativa descansa sobre tres pilares:

X/

«+ Conseguir que la gente camine o vaya en bicicleta en desplazamientos de corta
direccidn (caso aplicable en centros urbanos)

¢+ Que use el transporte publico en desplazamientos mas largos (caso aplicable para
Ilegar al centro desde distintos puntos de la ciudad) y

¢ Racionalizar el uso del automdvil limitdndolo a donde es mas util (distancias

largas).

Estas tres tareas, menciona, requieren de la preparacion del espacio publico,
apoyando el proyecto de peatonalizacion y la creacion y/o recuperacion del espacio del
peaton. EI modelo anterior entra en conflicto con el que se vive el dia de hoy, ya que el uso
del vehiculo esté tan estandarizado que es dificil suponer que algin dia pasara a segundo
término. No obstante, y reconociendo el valor del centro en la ciudad, los esfuerzos por
mejorar las condiciones de la zonas de creacion tradicional se han centrado en la
recuperacion de sus espacios publicos y la optimizacion de sus sistemas de traslado e
infraestructura vial, con la intencion de devolver (principalmente) al peaton un lugar
adecuado para sus desplazamientos (ya que parece que lo que se ha hecho en los Gltimos
afios es excluir al mismo en favor del automotor), y ademas reactivar, en algunos casos, la

economia, y revitalizar o renovar aspectos de imagen, tradicion y cultura.

La problematica urbana y las situaciones de intervencion traen consigo la
oportunidad de nuevos retos en materia de planeacion y de disefio, donde las necesidades a
resolver se pueden abordar por medio de soluciones creativas. Pero solo cuando se entienda
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que quienes construyen y mantienen la vida urbana tienen un derecho primordial a lo que se
ha producido, y que una de sus reivindicaciones es el derecho inalienable a adecuar la
ciudad a sus deseos mas intimos, llegaremos a una politica de lo urbano que tenga sentido
(Harvey 2013). Por esto, es preciso comprender que el peatén, mas que el medio a motor,

es quien ha construido, producido y dado significado a ciertos espacios de la ciudad.

La peatonalizacion entonces corresponde a una solucién creativa y directa al dilema
del centro en la ciudad mexicana, de traza tradicional (muchos de ellos, con herencia
espafola), que fue una vez nucleo fundacional, bajo modelos y habitos de vida distintos al
actual, y que sufre el estrago de la vida moderna y la insercién de vehiculos a motor y de
transporte publico deficiente, que poco o nada aporta a la salud y a la imagen del
patrimonio cultural. Decimos que es creativa, ya que el modelo implica un problema de
disefio relativamente basico (previo estudio de los factores fisicos, sociales y econémicos
del lugar), y una ejecucion e inversion de obra comparablemente bajas respecto a otro tipo
de infraestructura vial. Bajo estas condiciones, y mediante un disefio atractivo y funcional,
la peatonalizacion traera consigo un gran potencial, que derive en la mejoria de las

condiciones socioecondmicas, y culturales, del lugar.

Simples adecuaciones pueden dar nueva vida y brindar al peatén una oportunidad, y
hacer la vida del centro méas atractiva para un rango mas amplio de la poblacion (Speck
2012). Como adecuacion, la peatonalizacion constituye un sistema préctico para enfrentar
un problema en donde alguien tiene que ceder, y no es dificil determinar quién, dada la
naturaleza peatonal del centro de la ciudad, y dado que es el auto quien arribo después, a un
espacio no especificamente disefiado para €l. En este sentido, lo que la peatonalizacion

busca es retornar a un d&mbito mas tranquilo, en el que los desplazamientos a pie 0 en

40



bicicleta tengan prioridad, facilitando la comunicacion social y un uso mas humano de la
via publica (RACC 2008), brindar el bien social, mejorar la competitividad econémica de
ciertas areas y dar paso a la sustentabilidad ambiental. Por otro lado, la peatonalizacién
busca reforzar la diversidad, caracteristica principal de un espacio publico abierto y
democratico, y generar nuevos usos de interés social y comercial mediante la revitalizacién

y adecuacion del area.

Si bien la calle sirve a muchos otros propositos que el vehicular, y la banqueta —la
parte peatonal de las calle— sirve a muchos otros propdsitos que el de caminar (Jacobs
1992), el espacio de circulacion genera usos mas alla del traslado y la conectividad, ya que
la calle es un espacio publico transformado con frecuencia por la accion social (Harvey
2013). Tomando esto en consideracion, el vehiculo ha devenido, en el centro urbano, en la
definicion de espacios vacuos, que presentan dificultades para la apropiacion y la
convivencia, derivando en problemas de contaminacion y ralentizacion econdémica (aunque
por muchos comerciantes no se considere asi). Por esto, surgen cada vez mas impulsos
hacia una renovacion en la que la peatonalizacidn ofrezca ciertas ventajas contra el sistema
motorizado, como facilidad e incluso a veces mayor rapidez y economia en los traslados,
ademas de tejer la comunicacion social en el espacio y generar efectos beneficiosos para la

salud individual (Sanz 2002).

El centro urbano (con su carécter historico), y su disposicién vial, se coloca como
elemento fundamental en la trama urbana de la ciudad, promoviendo el sentido social, la
identidad y pertenencia de la comunidad. Su importancia viene supeditada por las
actividades econdmicas, sociales y culturales que en él se presentan, configurando espacios

simbolicos y distintivos de cada poblacion (Espejo 2012). Asi, las estrategias integrales de
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revitalizacion de los centros urbanos situan al papel del peaton (y de la movilidad no
motorizada) en primer término de la ecuacion, para mejorar el sistema de conexién y
acceso que constituye un derecho en la poblacion para una vida digna. De acuerdo a
Espinosa (2013), quien teoriza sobre la relacion entre el disefio urbano, el peaton y las
distancias caminables, si algun dia los hombres urbanos quisieran optar por una ciudad mas
dignificada, la calle seria lo primero en la lista por reivindicar, y los criterios que deben
fundamentar la toma de decisiones en el proceso de disefio o la adecuacion deberan estar
basados en valores humanos que tiendan a crear espacios en equilibrio y en armonia con su

imagen urbana (Morillon 2013).

Si la ciudad cambia, la sociedad cambia. No obstante, es la misma sociedad quien
dirige y promueve los cambios en el ambito urbano, de acuerdo a sus deseos, modos de
vida y necesidades que van surgiendo producto del continuo proceso de evolucion. De esta
manera, viene a ser necesaria la adecuacion del espacio, ya que la reconfiguracién de la
geometria urbana ha traido consigo grandes cambios en el estilo de vida (Harvey 2013). El
mismo menciona que la libertad para hacer y rehacernos a nosotros mismos y a nuestras
ciudades es uno de los mas preciosos pero mas descuidados de nuestros derechos humanos,
por lo que estamos ante un escenario crucial, y un reto que implica un proceso creativo de
disefio y planeacién, con ideas que brinden nuevas posibilidades a la vida urbana y al centro
de la ciudad, para retornar al ambiente social y de tradicién que alguna vez significd, en pos
de conservar sus valores intrinsecos y el caracter cultural (o multicultural, y el caracter
peatonal y de espacio publico al servicio de todos), y generar nuevas propuestas y mantener

vigente la vida e importancia de estos espacios representativos y afiorados de la ciudad.
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La peatonalizacion se disefia ademas como elemento de dinamizacion economica,
ya que el trafico vehicular, sobre todo en algunas calles de espacios reducidos, como las del
centro de la ciudad, impide al peatdn una mejor accesibilidad. Por medio de la
peatonalizacion se establece una relacion de cercania y proximidad en un ambiente mas
seguro y accesible entre el peaton y el comercio, mediante un espacio publico mas

sostenible y adecuado a la necesidad comun del traslado y conexion.

Logra el poder de caminary
mucho del resto seguira

JEFF SPECK

1.3- La zona peatonal y el centro de la ciudad.

Una zona peatonal consiste en un area urbana compuesta de un conjunto de vias con
circulacién primordialmente peatonal o de otros sistemas de traslado no motorizados®.

Entre sus caracteristicas principales se encuentran las siguientes:

7

% Son vias que privilegian el movimiento humano en su forma mas tradicional, por
medio del andar, y que sirven a usos diversos mas alla de la circulacion.

¢+ Pueden ser resultado de un trabajo de peatonalizacion o semi-peatonalizacién de
una via vehicular o conjunto de ellas, o bien de nueva creacion.

¢+ Por lo general, si no es que al 100%, se configuran en espacios abiertos, uniendo

uno o mas elementos de interés de una determinada zona de la ciudad (como plazas,

monumentos o edificios representativos).

31 Ver Borja (2003) y RACC (2008).
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% Se diferencian de las plazas y parques por estar dedicadas esencialmente a la
circulacion (a pesar de no ser su unico uso) y por estar integradas al entorno

construido.

“Las zonas peatonales empiezan a aparecer en algunas ciudades europeas en la
segunda mitad del siglo XX, en donde la presion del trafico ya se hacia notar,
principalmente en las vias de los nucleos antiguos sin capacidad funcional para asumir la
demanda del motor” (RACC 2008). Por otro lado, a mediados de los noventa comienzan a
desarrollarse estrategias integrales de revitalizacion de las ciudades historicas, en las que la

peatonalizacion actuaba como pieza clave para una movilidad sostenible (Espejo 2012).

La creacion de la zona peatonal, ademés de aliviar el exceso del auto y promover la
movilidad tradicional, ha convertido al centro de algunas ciudades en un espacio publico de
calidad, habitable y promotor del bienestar social, recuperando o creando nuevos espacios
de uso comun vy reactivando, en algunos casos, la economia del lugar. Debido a esto,
algunas asociaciones de vecinos y comerciantes han optado por tomar iniciativas en algunas
zonas aptas de cascos antiguos para potenciar sus cualidades mediante la peatonalizacion y
la creacion de centros urbanos de caréacter peatonal, con una o varias zonas peatonales o

semi-peatonales.

La zona peatonal es la extensidn de la banqueta, a quien Jacobs (1992) atribuye su
vida social debido a que son publicas y acercan personas. En este sentido, la funcién de la
banqueta va méas alld de caminar. La banqueta en el centro urbano es espacio publico,
convertido en espacio de comercio y socializacion, forma y parte del caracter tradicional
del mismo. Se podria argumentar (ciertamente) que algunas banquetas de los nucleos
centrales apenas cumplen con la funcion bésica de caminar, y escasamente podran
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promover otro uso (sobre todo el de la convivencia). Sin embargo, algunas configuran todo
un sistema social al que la gente reconoce y da lugar, por lo que una zona peatonal, al
cumplir a cabalidad con la funcion de movilidad, se configura también como espacio de

encuentro y creacion, de lazos sociales, comerciales, culturales y de comunicacion.

Por otro lado, se considera a la banqueta, y por ende a la zona peatonal (banqueta
extendida), como antesala y extension del espacio interior, que junto con explanadas,
plazoletas, etc., propicia e invita al peaton a acceder al local, o bien, a algin punto de
encuentro o lugar del centro de la ciudad. En Gltima instancia, la banqueta es espacio del
peatdn, pero pierde el sentido si su configuracién no cumple con lo minimo justo para
permitir la conexion. En este sentido, la zona peatonal configura una especie de atrio que
sirve a cuanto establecimiento se encuentra en sus extremos, y este espacio invita al peaton
y lo acerca al comercio. Pero ademas es un espacio que da vida, permite la insercion de otro
tipo de actividades, convirtiéndose, en algunos casos, parte del ambiente y atractivo de la
ciudad, de acuerdo a diversas actividades (ludicas, de entretenimiento, y de caracter

comercial y/o sociocultural como festivales) que en el espacio se llegasen a realizar.

De acuerdo a Harvey (2013) el ambiente y atractivo de una ciudad es producto de
los ciudadanos; y Speck (2012), menciona que lo que mejor funciona en las mejores
ciudades es su capacidad para caminar. De acuerdo a esto, la actividad ciudadana en areas
en donde se pueda circular a pie sera proclive a generar una mejor ciudad. Sin embargo,
sabemos que el medio automotor es el modelo Gltimo y a seguir de la modernidad,
necesidad (inducida, producto de una deficiente planeacion y expansion desmedida) y
deseo de la poblacion (por estatus social), sin dejar de ser tal vez un medio préactico, a pesar

de comprobarse cada vez mas que lo deja de ser en ciertas areas urbanas. Existe una
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insistencia de los planeadores de optar por priorizar la infraestructura para el
desplazamiento por medio motorizado, a pesar del deseo y la voz de una parte de la
poblacién que exige libertad de movimiento y acceso a lugares aptos, libres, seguros y
habitables para convivir y caminar, 0 andar en bicicleta La cuestion, segun Montgomery
(2012), recae en la interseccion entre la psicologia y el disefio, ya que estamos inmersos a
ciertos sistemas y geometrias urbanas que no somos tan libres como creemos. Por esto, la
poblacién, orillada a un sistema urbano basado en el auto, lo utiliza cada vez maés, y cada

vez mas hay menos lugares para caminar.

Como respuesta ante este tipo de exigencias, la zona peatonal adquiere un sentido
mas amplio, transformandose en un area social y ambientalmente privilegiada, por medido
de espacios [publicos] tranquilos donde la ciudad recupera su sentido y contribuye al

bienestar (RACC 2008).

Borja et al. (2003) comenta, en lo que llama la “produccion del espacio”, que
algunas estrategias para desarrollar esta produccion de espacios publicos se basan en la
regeneracion, reconversién y produccién ex novo®. En su obra sobre espacio publico,
ciudad y ciudadania, menciona algunos tipos de actuaciones para la recuperacion de los
centros historicos degradados, por medio de apertura de calles y plazas, conversion en zona
de peatones y mejora de las calles existentes, aunado a la arborizacion e instalacion de
mobiliario urbano, que permitan verdaderos espacios de uso colectivo que proporcionen
calidad de ciudad. Ahora bien, existen vias en centros urbanos (si bien algunas mas que
otras) de caracter meramente peatonal, en donde la resistencia del automovil a aferrarse a

un espacio que no le corresponde, crea conflicto para ambas formas de movilidad. Al no

%2 Vocablo en latin que significa “de nuevo”, e indica que algo (un proceso, una investigacion) se ha de
retomar desde el principio. Fuente: Yahoo respuestas.
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haber mas espacio para ampliar la vialidad, permitiendo una “mejor circulacion”, la
solucion se torna préactica y sencilla, ya que el usuario (principal) ha definido al espacio,
como zona de circulacion peatonal. De esta manera, solo resta la conversion fisica para un

area de esta cualidad.

Borthagaray (2012), hablando sobre un enfoque metddico del movimiento, establece
que la calle contribuye a una de las razones de ser ciudad, por medio de la oportunidad de
interaccion de las personas, y Sanz (2002), con su estrategia para la movilidad peatonal, nos
dice que los desplazamientos peatonales son el hilo que teje las relaciones vecinales y la
comunicacion social en el espacio publico, elementos imprescindibles de lo urbano, del
caracter democratico y participativo del sistema social y politico. Un centro peatonal,
precisamente, tiene la intencion de generar y colaborar a la creacion de las cualidades
anteriormente descritas, fomentando la diversidad, la inclusién y la participacion

democratica del espacio colectivo.

Tomando en cuenta la importancia de caminar y del peaton como elemento
fundamental, compositivo y de carécter e identidad en un centro urbano, abordaremos
algunas ideas de Speck, quien, en su “Teoria General del Caminar” (2012), escribe que para
favorecer el andar se deben satisfacer esencialmente cuatro condiciones y ninguna sola es
suficiente: este debe ser util, seguro, comodo e interesante. Primeramente, y siendo el
caracter del centro urbano peatonal, la utilidad de sus vias es fundamental, ya que permiten
la conexion y el acceso a funciones primordiales como la socializacion y el intercambio de
bienes y servicios. Un centro sin vias funcionales, sobre todo hacia el peaton, estard
destinado, si no al fracaso, a un constante conflicto y caos entre los diferentes modos de

desplazamiento, resultando en perjuicio de quien busca aprovechar la oferta de espacio
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publico, social, cultural y comercial. Por lo tanto, el espacio para caminar deberd ser
comodo, permitiendo mejores y mas eficientes desplazamientos. Por otro lado, la
seguridad, siendo algo dificil de conseguir hoy en dia en las vias de circulacion vehicular,
sobre todo ante la falta de cultura vial tanto de automovilistas como de peatones, se vera
favorecida en la zona peatonal por medio de un transitar seguro, con areas libres y abiertas
para el peaton. Ademas, potenciara la observacion y destacara el patrimonio edificado del
centro de la ciudad, generando sitios de interés historico y cultural (propensos al turismo).
De acuerdo a estos cuatro preceptos, determinamos que una zona peatonal, en un centro

urbano, ofrece posibilidades amplias hacia un gran potencial, social, econémico y cultural.

Por ultimo, y apoyados sobre algunas ideas de Borja et al. (2003), quien menciona
que los centros urbanos son los lugares polisémicos por excelencia, atractivos para el
exterior, integradores para el interior, ademas der ser multifuncionales y simbdlicos, y de
proporcionar mas sentido a la vida urbana, apuntamos que el problema actual mas grave de
estos es su franco deterioro, y son pocas las acciones o con poco sentido las que se estan
Ilevando a cabo para su solucion. A pesar de esto, algunas ciudades han encontrado que la
forma mas eficiente es la que ofrece la peatonalizacion y la creacidon de una zona peatonal
(o varias) para la recuperacion del espacio y la movilidad de calidad. Un centro urbano
peatonal hard mas atractivo el exterior y hara las veces de antesala al interior, integrando
ambos espacios en continuidad. Por otro lado, dificilmente existira una zona méas simbdlica
de la ciudad que su centro urbano, histérico y comercial; por lo tanto, para que el mismo
proporcione mas sentido a la vida urbana, sin duda debera reforzar su caracter fundamental:

el peatonal, mediante zonas aptas para este fin.
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En resumen, podemos mencionar que la mala planeacion urbana, la cual ha
generado problemas de acceso y movilidad, dificulta cada vez méas caminar en la ciudad. El
traslado constituye una necesidad basica entre la poblacion, por lo que la movilidad urbana
implica un estudio integral entre los distintos modos de desplazamiento, entre los cuales, a
los actores “no motorizados” son a quienes mas se les vulneran sus derechos. El espacio
publico determina las cualidades de la ciudad, y las calles y banquetas representan sus
Organos mas vitales. Su funcion va mas alla del movimiento, convirtiéndose en lugares de
intercambio social. EI medio automotor, que actualmente ocupa la mayor parte del espacio
publico urbano, genera problemas de accesibilidad (objetivo de la movilidad), lo cual se
traduce en exclusion social. De esta problematica, el area o el espacio del centro urbano, en
la ciudad mexicana, es el mayor receptor, ya que su configuracion original no estaba
planeada para la actividad de hoy, derivando en deterioro, contaminacién e invasion de su
naturaleza peatonal. Una solucién a este tipo de dilemas la constituye la peatonalizacion
que, entre otras cosas, se realiza con la intencion de recuperar o generar un espacio publico
adecuado y para generar un equilibrio entre los sistemas de movilidad. La peatonalizacion
ademas busca el retorno a un ambito mas tranquilo, en donde se refuerce la diversidad, se
generen nuevos usos sociales (o se refuercen los que ya estan), asi como dinamizar su
economia y su funcién comercial. Como resultado, la zona peatonal vendra a generar un
espacio publico de calidad, con funciones diversas (sociales, econémicas y culturales)
ademas del traslado no motorizado. La zona peatonal funcionara ademas como antesala y
extension del espacio interior, permitiendo e invitando el acceso al peaton, y constituyendo

un area social y ambientalmente privilegiada.
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CAPITULO 2. ANTECEDENTES / MARCO CONTEXTUAL

El presente capitulo aborda las condiciones y los procesos de crecimiento
demogréfico y territorial en la ciudad de Hermosillo, para comprender su evolucion a partir

del hoy centro urbano de la ciudad, asi como introducirnos a su problematica actual.
2.1- Localizacion de Hermosillo

Hermosillo se localiza en el estado de Sonora, México, del cual es su ciudad capital.
Se le nombra “la capital del noroeste” por su ubicacion en el territorio nacional, y destaca
por su cercania y relacién con ciudades del vecino estado del norte, Arizona, perteneciente
a los Estados Unidos de Norteamérica. La ciudad de Hermosillo funge como cabecera del
municipio con el mismo nombre, que toca parte de la linea costera de la region, y su centro

urbano se ubica aproximadamente a 100 km de esta (ver ilustracion 1).
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llustracion 1. Ubicacion de Hermosillo, Sonora, en el pais. Sin escala. Fuente: googlemaps.com (2017).
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2.2- Crecimiento urbano, poblacional y territorial de la ciudad a partir del nucleo

fundacional

Desde sus origenes, en el siglo XIX, el nucleo fundacional o primer cuadro de la
ciudad®, hoy centro urbano y comercial, ha mantenido su configuracién espacial, la traza
original y su estructura urbana practicamente intactas (ver ilustracion 2), al tiempo que el
crecimiento poblacional (sobre todo a mediados de los afios noventa, cuando la localidad ya
rebasaba el medio millén de habitantes) y el consecuente aumento de la demanda de
productos y servicios (y la demanda de movilidad), provoco un incremento en la actividad

y en las funciones urbanas (que al mismo tiempo han cambiado).
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llustracion 2. Plano de la ciudad de Hermosillo en 1895. Se muestra el ndcleo fundacional, actualmente centro urbano y comercial, o
primer cuadro de la ciudad. Fuente: revista Region y Sociedad vol. 28 no. 65, El Colegio de Sonora.

%3 «La zona del centro de poblacién constituye el niicleo central e histérico de la ciudad, también definido
como el primer cuadro de la ciudad donde la mezcla de usos comerciales y de servicios son la principal
caracteristica, concentrando actividades comerciales de cobertura del centro de poblacion” (IMPLAN 2007,
134; citado en Monteverde 2015, 78).
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De acuerdo a datos del Instituto Nacional de Geografia y Estadistica (Inegi), a
inicios del siglo XX, la ahora cabecera municipal contaba con apenas poco mas de 10,000
habitantes, distribuidos en lo que ahora se considera como el casco antiguo. En 1950, la
ciudad de Hermosillo crece y aumenta su poblacion a 43, 519. En un lapso de 10 afios, en
1960, este nimero casi se duplica. Para el afio 2000 el censo mostraba que la capital ya
rebasaba los 500,000 habitantes y, de acuerdo a los datos mas recientes, la zona urbana de
Hermosillo cuenta ya con 715,061 pobladores. A continuacion se muestra la tabla de

crecimiento poblacional de la cabecera municipal (ver tabla 1).

ARO HOMBRES MUJERES TOTAL
1900 5,110 5,503 10,613
1910 7,158 7,420 14,578
1921 6,950 7,795 14,745
1930 10,716 9,243 19,959
1940 8,730 9,871 18,601
1950 20,560 22,959 43,5519
1960 47,330 48,648 95,978
1970 Hoxx xoxx 176,596
1980 xoxx xoxx 297,175
1990 201,385 205,032 406,417
2000 269,701 276,227 545,928
2005 317,846 323,945 641,791
2010* 355,799 359,262 715,061

Tabla 1. Evolucion de la poblacion en la zona urbana de Hermosillo, Sonora. Fuente: Inegi, informacion historica censal (2017). *A la
fecha, el censo del afio 2010 es el dltimo realizado, y no se estan tomando en cuenta los conteos intercensales. *** En estos afios no se
encontré informacion distinguida por sexo.

Por otro lado, el crecimiento territorial se ha dado de forma exponencial a partir del
nacleo fundacional: en el afio de 1900 Hermosillo cubria una superficie de 212.11

hectareas, correspondiente gran parte a lo que actualmente ocupa el centro de la ciudad.
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Para el 2014, la ciudad ya cubria una superficie de 31,736.75 hectareas* (ver ilustracion 3),

y la urbanizacion sigue en crecimiento.
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2000 14,015.39 89% s
2011 17,568.06 25%
2014 3173675 80.65%

llustracion 3. Crecimiento territorial de la zona urbana de Hermosillo. Fuente: IMPLAN, en Programa de Desarrollo Metropolitano de
Hermosillo 2016.

2.3- El Centro Urbano y Comercial en la actualidad.

En etapas iniciales, el ahora centro urbano presentaba usos de suelo mixtos,
prevaleciendo mayoritariamente el habitacional, con viviendas muchas de ellas que, hoy en

dia, han sido remodeladas y/o adecuadas (o bien, demolidas) para dar paso a

3 Fuente: Programa de Desarrollo Metropolitano de Hermosillo 2016.
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establecimientos y espacios de venta, y a un uso de suelo y funcion primordialmente
comercial. Esto ha contribuido y es reflejo al dia de hoy de que esta zona presente una de

las densidades habitacionales més bajas de la urbe®.

Por otro lado, para 1990, el espacio que compone el hoy area comercial principal
del centro urbano de Hermosillo (Area Geoestadistica Basica [AGEB] No. 3352) contaba
con ya menos de 500 pobladores, ocupando una superficie de 249,000 m? (1 habitante por
498 m?), y en la cabecera municipal existia un parque vehicular registrado de 74,816
unidades®. Se observa una relacién entre el aumento de vehiculos en la ciudad y la
disminucion de poblacion en esta zona (AGEB 3352), ya que para el 2010 el nimero de
autos en la ciudad creci6 a 296,593 unidades’ (69.8% de las viviendas contaba con auto,
tasa de motorizacion de 2.3 habitantes por unidad) y la poblacién disminuyé en el area
mencionada a 210. Actualmente el centro cuenta con 1,100 comercios establecidos que
definen su funcion comercial, de los cuales una gran parte utiliza vehiculos de carga para
surtir sus tiendas®, disminuyéndose, como consecuencia, cada vez mas la densidad

habitacional.

Se interpretan los datos anteriores en el sentido de que ahora el centro recibe méas
movimiento de vehiculo a motor, y los pobladores han optado por buscar una mejor opcion
para habitar. Producto de esto, el centro de Hermosillo se encuentra en la actualidad

visiblemente en descuido, debido al desgaste y los residuos producto de la intensa y diaria

% De acuerdo a datos del Inegi, en 1990 el Area Geoestadistica Bésica (AGEB) nlmero 3352,
correspondiente principalmente al actual &rea comercial del centro urbano, contaba con 451 pobladores. En la
actualidad (hasta el censo del 2010), esta misma redujo su nimero a s6lo 210 habitantes, distribuidos en 73
viviendas habitadas (Inventario nacional de viviendas, 2015). La AGEB 3352 cuenta con un area de 249,000
m?, por lo que la densidad es de 1 habitante por cada 1,185 m?, un niimero extremadamente bajo.

% Fuente: INEGI. Vehiculos de motor registrados en circulacion.

¥ fdem.

% De acuerdo a Rodolfo Sanchez Campuzano, decano del comercio, en: www.televisahermosillo.tv (nota del
20 de junio de 2016).
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actividad por la gran concentracion comercial, y al no haber quien habite permanentemente
y cuide debidamente el lugar. Por lo anterior, y por el constante aumento de poblacion vy,
por consiguiente, de la afluencia al centro de la ciudad, ha aumentado la demanda de
espacios Utiles de traslado, asi como de areas que permitan el disfrute y un uso 6ptimo para

todos los sectores de la poblacion que acuden aqui.

En base a lo anterior, se pueden observar en el centro rastros de contaminacion
(ambiental, visual y auditiva) y deterioro, tanto del patrimonio edificado como del espacio
y la via publica de circulacion, que dista de ser idonea bajo cualquier sistema de movilidad.
Es notorio un espacio publico que ha sido invadido por el vehiculo automotor, vendedores
ambulantes y productos de los comercios que exponen su mercancia al exterior, ocupando
(indebidamente y sin control) las banquetas, dificultando (y en ocasiones hasta

imposibilitando) la circulacion peatonal.

De acuerdo a la consulta documental y a la experiencia personal, a finales de la
década pasada se iniciaron una serie de obras para mejorar el aspecto del centro urbano y
comercial, por medio de trabajos de remodelacion que incluyeron, entre otros,
subterranizacion de lineas publicas e instalaciones, y ampliacion y remodelacion de
banquetas (renovacion de materiales, colores y texturas de concreto estampado) en algunas
vialidades. También se adaptaron volimenes y formas de muro falso (con materiales como
Durock, Permabase o Panelrey) para uniformizar el color y el aspecto de las fachadas de los
comercios en vialidades principales como Mariano Matamoros y Adquiles Serdan. Al
respecto, menciona Monteverde, sobre su analisis de la implementacién del Programa
Parcial de Mejoramiento y Conservacion del Centro Urbano de Hermosillo en el periodo

2007-2014, que “Lo que se proyectdé como solucion integral, se implemento en
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intervenciones fisicas. Esto provocd un alcance parcial de la politica urbana, a pesar de

reconocerse y aceptarse la complejidad de la problematica urbana” (2015: 131).

Si bien el centro conserva cierto de su caracter tradicional, se observa que ha pasado
de ser aquel punto de reunién social, con espacios donde se podia circular a pie o en
bicicleta, a ser un area casi exclusivamente comercial. Las condiciones dificultan su
habitabilidad, afectando incluso a la actual actividad comercial, dados los problemas de
accesibilidad que restringen (o pueden llegar a hacerlo) a los potenciales clientes de los
comercios que integran la zona. En consecuencia, el conjunto de actores que participan en
la actividad del centro de la ciudad han provocado problemas de movilidad resultando en

detrimento de su calidad espacial.

En los centros urbanos actuales “el papel primordial del medio de transporte
motorizado ha relegado al peaton al Gltimo plano en las consideraciones viales, obligandolo
a ocupar un ambito mas reducido” (RACC 2008, 6). En este sentido, “el conflicto se origina
por la coexistencia en un espacio limitado, de los peatones y los vehiculos”, un “conflicto

espacial entre dos modos de entender los desplazamientos™ (Garcia et al. 2016, 83).

La poblacion del centro y su identidad comercial que “lo encumbraba como lugar
vertebrado para la socializacion” (Monteverde 2015, 85), manteniendo el cuidado y
permitiendo su conservacion (del trazado de sus calles, de su sentido espacial y del
patrimonio historico), se ha desplazado a nuevos nucleos habitacionales con ambientes méas
tranquilos y saludables, dando lugar a la acumulacion comercial, establecida e informal,
que pasada cierta hora de la tarde (aproximadamente después de las 7:00 p.m.) deja a su
cierre un escenario vacio, con restos de contaminacion y suciedad, producto del
movimiento, la actividad y el bullicio del dia, y que, sin tener pobladores o

56



establecimientos que funcionen de noche, provocan un espacio urbano con poca vitalidad,

propenso al deterioro e incluso a la inseguridad.

Finalmente, sobre los datos anteriormente presentados, podemos concluir que la
configuracién original que aun mantiene el Centro Urbano de Hermosillo ha sido afectada a
través del tiempo, debido a factores como la acumulacion comercial, la hoy baja densidad
habitacional y el incremento en las funciones urbanas, que también han cambiado,
generando un espacio poco habitable y poco apto para caminar, condiciones que han sido a
la fecha abordadas mediante intervenciones y soluciones parciales y no mediante un plan

integral de revitalizacion.
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CAPITULO 3. ESTUDIO DEL AREA

3.1- Analisis del sitio
3.1.1- Ubicacidn y descripcion del sitio

La zona de estudio se ubica en el centro urbano o “primer cuadro” de la ciudad,
emplazado en el sector Centro de Hermosillo (ver ilustracion 4), presentandose en él usos

de suelo mixtos, comercial, habitacional, de equipamiento y de servicios, entre otros.
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llustracion 4. Hermosillo, Sonora: distribucion de sectores en la ciudad. Fuente: elaboracién propia con base en imagen de
googlemaps.com (2017) e informacién del IMPLAN Hermosillo.
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El centro urbano o primer cuadro, delimitado al norte por el distrito Centro Norte, al
sur por el Cerro de la Campana (distrito Madero), al poniente por el Centro Civico y al
oriente por el Parque Madero, constituye una de las zonas mas concurridas en la capital del
estado, y abarca la parte historica y comercial comprendida entre el Blvd. Luis Encinas

Johnson al norte, Sufragio Efectivo y No Reeleccién al sur, Calle Jesus Garcia al este y

Blvd. Rosales al oeste®

Es un éarea sensiblemente plana, con pendiente orientada principalmente al Rio
Sonora (sur); cuenta con un perimetro aproximado de 3,600 m. y una superficie de casi

800,000.00 m?, incluyendo cuadras y vialidades,*® de los cuales un 30% corresponden a

vias publicas de circulacion (ver ilustracion 5).
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lustracion 5. Centro Urbano o “primer cuadro™ de la ciudad de Hermosillo, Son. Fuente: elaboracién propia con base en imagen de
googlemaps.com (2017) e informacién del IMPLAN Hermosillo.

¥ Fuente: Programa Parcial de Mejoramiento y Conservacion del Centro Urbano de Hermosillo (IMPLAN,
2006)

0 De acuerdo a poligono trazado en el mapa digital del Directorio Nacional de Unidades Econdmicas
(DENUE).
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El lugar de estudio, que abarca la zona llamada cominmente “el corazon del

centro”*

, Se compone por las doce cuadras que circundan al Mercado Municipal y al
edificio “El Parian”, comprendidas entre la Avenida Dr. Noriega (al norte), Aquiles Serdan
(al sur), Calle B. Juarez (al este) y Garmendia (al oeste). Lo atraviesa de norte a sur la calle
Mariano Matamoros, una de las vias mas amplias e importantes en la zona, que aloja un

significante nimero de comercios de distintos giros y sirve como arteria de distribucion

principal (ver ilustracion 6).
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lustracion 6. Zona de estudio, en el centro urbano de Hermosillo, Son. Fuente: elaboracién propia con base en imagen de
googlemaps.com (2017).

La eleccion de este espacio va de acuerdo a informacién que se detallara en un
apartado posterior, la cual muestra que el poligono corresponde al area de mayor
concentracion comercial, constituyendo la zona de mayor demanda de movilidad. Ademas,

alberga uno de los hitos mas sobresalientes a nivel local: el Mercado Municipal, elemento

* Se consideran la zona de “el corazén del centro” las cuadras aledafias al Mercado Municipal.
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de centralidad e importancia historica, el cual marca (visiblemente) el punto de mayor
transito peatonal. Por Gltimo, se observd que este es el espacio que abarca la zona mas
visitada (y por lo tanto méas cotizada) del centro, y que es a la vez la mas deteriorada (fisica

y ambientalmente), razon de un estudio para una posible renovacién (ver ilustracion 7).

llustracion 7. Vista aérea del centro de Hermosillo, Son., sefialando la zona de estudio. Fuente: fotografia propia tomada desde el Cerro
de la Campana (2017).

3.1.2- Contexto fisico/ambiental y entorno construido

La zona de estudio cuenta con un perimetro aproximado de 1,300 m. y una
superficie de casi 106,000 m?, incluyendo cuadras y vialidades*. El paisaje es meramente
urbano, en un entorno histdrico y comercial, donde lo edificado predomina sobre lo natural.

La imagen urbana®® es inconstante y exhibe falta de uniformidad, destacando por su altura

*2 De acuerdo a poligono trazado en el mapa digital del Directorio Nacional de Unidades Econémicas
(DENUE).

** De acuerdo a Kevin Lynch (2010), la imagen urbana es el resultado de la superposicién de muchas
imagenes individuales, Unicas y con cierto contenido, necesarias para que el individuo actué acertadamente
dentro de su medio ambiente. Estos contenidos, referidos a las formas fisicas, se clasifican dentro de cinco
tipos de elementos: Sendas (conductos que sigue el observador), Bordes (elementos lineales, limites entre dos
fases), Barrios (secciones de la ciudad que son reconocibles como si tuvieran un caracter comdn que los
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y/o importancia tres elementos identificables: el Mercado Municipal, el edificio “El Parian”

y la Torre de Telmex (ver ilustracion 8).

llustracion 8. Mercado Municipal No.1 (parte izquierda), Torre Telmex (al centro y atras) y edificio “El Paridn” (al centro y parte
derecha). Fuente: fotografia propia (2017).

El Mercado Municipal No. 1 “José Maria Pino Suarez”, construido a principios del
siglo veinte, representa un punto central y de historia en la ciudad (ver apartado de contexto
sociocultural). EI Parian, complejo conformado por un estacionamiento publico multinivel
y, en su parte baja, por un area comercial, destaca por su masividad. Por altimo, al
norponiente del &rea, la Torre de Telmex, edificio de instalacion de telecomunicaciones con
fines meramente utilitarios, se distingue por su altura y verticalidad. Cabe destacar que El
Parian, junto con el Mercado Municipal, constituyen dos de los principales hitos en la zona

de estudio y en el primer cuadro. Por otro lado, destaca esta area del centro con un valor

identifica), Nodos (puntos estratégicos de confluencia o concentraciones importantes de un determinado uso o
caracter fisico) y Mojones o Hitos (son otro tipo de referencia, exteriores para el observador que no penetra en
ellos).
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inmobiliario significadamente alto en su sector, que va desde los $1,800.00 hasta los $3,000

pesos por metro? de suelo*.

De acuerdo a la ambientacion bioclimatica, es notoria la falta de arborizacion: a

-z 45 - . . - .
excepcion de algunas palmeras™, no existe un disefio de arriates o franjas de area verde en
las sendas de conexion, las cuales estan dedicadas casi exclusivamente al flujo vehicular
con estacionamientos en cordon, salvo en algunas que circundan al mercado donde el
estacionamiento es en bateria. Las banquetas son en general de dimensiones reducidas
tomando en cuenta el trafico peatonal al que alojan; tan s6lo de 3.00 a 3.30 m. en las vias
principales, y 1.66 a 2.06 m. en las vias secundarias, encontrandose las mas amplias sobre

la calle Matamoros y en el Mercado Municipal (ver ilustracion 9).

llustracion 9. Banqueta sur del Mercado Municipal. Fuente: fotografia propia (2017).

* Fuente: Valores de Suelo 2016-2017, Colegio de Valuadores Profesionales del Estado de Sonora, cortesia
de la Arg. Sandra Guerrero, valuadora profesional.

** Tipo de vegetacion que no pertenece al lugar y que, creemos, no produce beneficio alguno, mas si acaso el
visual.
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Existe una sola via enteramente peatonal, resultado esta de la obra de
peatonalizacion de una porcion de la Calle Guerrero, adyacente al mercado, la cual fue
realizada a inicios de los afios noventa,*® y proyectada por el Arg. Lépez Brambila. El
pasaje peatonal de la calle Guerrero (ver ilustracion 10), constituye el Unico espacio publico
en la zona de estudio para fines de esparcimiento y socializacion, tanto para poblacion
foranea (quienes lo usan como punto de referencia y encuentro) como para poblacion local,

con algunos elementos de vegetacion y/o areas verdes, a pesar de encontrarse en descuido.

llustracion 10. Pasaje peatonal de la calle Guerrero. Fachada sur y vista hacia el norte, al costado oeste del mercado municipal, sobre
la Av. Plutarco Elias Calles. Fuente: fotografia propia (2017).

El lugar de estudio y el centro urbano, junto al llamado “centro civico” o “centro

I”*, conformados estos por edificios patrimonio, de administracién urbana,

tradiciona
poderes politicos y el “Corredor Cultural”, denominado asi por el Instituto Nacional de

Antropologia e Historia (INAH) Centro Sonora, representan la zona historica de la

*® De acuerdo a informacién de la Arg. Martha Robles Baldenegro, Centro INAH Sonora.
*" El llamado “Centro Tradicional” o Centro Civico, es la zona compuesta principalmente por los espacios de
Catedral, Plaza Zaragoza, Palacio Municipal, Palacio de Gobierno y Plaza Bicentenario, entre otros.
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ciudad*. Delimitados fisicamente por el Blvd. Rosales con direccién norte-sur, guardan
relacién directa por su cercania y conexion mediante el Blvd. Miguel Hidalgo, en
continuacion con la calle General Alvaro Obregon, después Av. No Reeleccion (ver

ilustracion 11).
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llustracion 11. Lugar de estudio en el centro urbano y relacion con el Centro Civico o “tradicional”. Fuente: elaboracién propia a
partir de imagen de googlemaps.com (2017).

*8 De acuerdo al Boletin Oficial No. 25, secc. V del Estado de Sonora (2008).
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Hacia el sur de la zona destaca el Cerro de la Campana como punto focal y como el
mas notorio elemento natural, constituyendo un hito por su relevancia, altura y posicion en

la ciudad. ElI mismo funciona, de igual manera, como remate visual (ver ilustracion 12).

llustracion 12. Vista hacia el sur de la calle Mariano Matamoros. Al fondo el Cerro de la Campana. Fuente: fotografia propia (2017).

Como punto relevante a la intensidad de las actividades en la zona, podemos sefialar
el impacto de las temperaturas durante los meses de calor. Considerablemente altas, llegan
a alcanzar los 48° 0 més en dias extremos. El mes méas caluroso es junio (ver tabla 2), con
temperaturas maximas medias cercanas a los 40°, sin embargo, la falta de arborizacién®,

aunada a la aglomeracién vehicular (y a las emisiones producidas por la misma) y peatonal,

* De acuerdo a datos del Programa de Desarrollo Metropolitano de Hermosillo 2016, el AGEB 3352, a la que
pertenece el sitio de estudio, esta entre las areas con menor porcentaje de area verde en la ciudad, en el rango
de 0 —1.31%.
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producen sensaciones térmicas aln superiores, a falta de corrientes de aire fresco y

ventilacion, sobre todo en las vias mas estrechas.

440 46.0 495 485 456 455 435 443 36.0 495

323 363 398 393 383 375 339 286 240 324

241 279 318 325 319 310 269 213 171 251

159 194 238 258 256 246 198 140 102 1738

60 60 85 170 130 146 28 14 -40 -40

Tabla 2. Pardmetros climaticos promedio de Hermosillo, Sonora. Fuente: Servicio Meteoroldgico Nacional (2017).

Es por esto, de igual manera, que el asoleamiento es intenso la mayor parte del afo.
En este sentido, podemos observar que en los inmuebles, las fachadas sur y poniente, y las
banquetas que las preceden, son las que mayor radiacion reciben durante la mayor parte del
dia, por lo que vemos en algunas cuadras la proyeccion de sombra por volados en algunas

casas comerciales.
3.1.3- Contexto socioecondmico: la participacion social en la vida comercial

De acuerdo a datos del Inegi, en 1990, el Area Geoestadistica Basica (AGEB) No.
3352, a la cual pertenece la zona de estudio, contaba con 451 habitantes, cifra que para el
afio 2010 disminuyé a 210, distribuidos en 73 viviendas habitadas®. EI AGEB antes
mencionada cuenta con un &rea de 249,000 m?, por lo que la densidad es de 1 habitante por
cada 1,185 m2, un numero extremadamente bajo. Al dia de hoy, la zona cuenta con 42

habitantes distribuidos en 18 viviendas™. Sobre este aspecto, realizamos una breve

% Eyente: INEGI, Inventario Nacional de Viviendas.
%! Fuente: INEGI, conteo 2015.
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consulta, por medio de redes sociales, a un grupo de colegas académicos que laboran en el
Departamento de Arquitectura y Disefio de la Universidad de Sonora (por ser la institucion
contigua al centro de la ciudad), pidiéndoles expresaran el o los motivos del porqué
residirian o no en algun sitio del centro, para darse una idea en este aspecto mediante su
opinidn. Por lo pronto, nadie viviria ahi; sin embargo, consideran interesante la opcién de
ubicarse en areas aledafas, que les permita llegar con rapidez a la institucion y tener
contacto para visitar ocasionalmente o realizar alguna compra dentro del primer cuadro de
la ciudad. Los motivos principales para esta respuesta se basan en la percepcion de
inseguridad (provocada en parte porque no hay mucha gente habitando ahi), ademas de la
antiguedad de las construcciones (las pocas que aun funcionan como viviendas), y la falta
de estacionamiento y de limpieza en el lugar. Una de las consultadas menciona lo siguiente:
“No me gustaria vivir en un lugar donde no me siento en confianza de sentarme en la

banqueta por la tarde.”

Con lo anterior vemos que, al momento, el centro de la ciudad no se considera una
buena opcidn para vivir; la falta de habitantes provoca su abandono y su descuido por las
noches, sobre todo en la zona de estudio donde practicamente hay nula vivienda,

constituyendo una zona primordialmente (si no es que totalmente) comercial.

Actualmente, el sitio constituye el nodo de mayor aglomeracién comercial en el
sector y en la ciudad, contando con 473 comercios establecidos®® en un &rea de 106,000 m?
(ver ilustracion 13), més una cantidad importante de puestos ambulantes, contrastando con

los 1,100 comercios en todo el centro urbano, en un area de casi 800,000 m?.

52 Arq. Arlette Chéavez, docente de la Escuela de Arquitectura de la Universidad de Sonora.
>3 Fuente: Directorio Estadistico Nacional de Unidades Econémicas (DENUE), 2017.
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lustracion 13. Unidades econémicas en el corazon del centro de Hermosillo. Fuente: elaboracion propia con base en informacion y
mapa digital del INEGI/DENUE (2017).

Dentro de este ambito es notoria la dindmica producida por el comercio al exterior,
el ambulante y el vendedor informal en sus banquetas, siendo que, sobre todo en los
puestos de comida, la gente se detiene a consumir, a descansar y a platicar (mayormente a
partir de las 11:00 a.m. hasta practicamente el final de la actividad del dia), dando esto
plusvalia a la vez al comercio establecido a su alrededor. Lo anterior muestra que la funcion

de una banqueta, en algunos casos, va mas alla de caminar>*

Se observa de manera general que los visitantes que acuden regularmente al centro
de Hermosillo pertenecen a las clases baja, media baja y, en menor medida, a la clase
media, poblacidon por excelencia que, a pesar de las condiciones espaciales, conserva una

predileccién por la zona, y acude con el objetivo principal de comprar algin producto,

5 Ver Jacobs (1992) para abundar al respecto.

% El entonces presidente del Patronato Pro Obras del Centro Civico y Comercial de Hermosillo, Rafael
Romero Barron, detalld que un cliente visita en promedio ocho comercios para comparar articulos y ofertas,
realizando de tres a cuatro compras. Fuente: www.televisahermosillo.tv (nota del 3 mayo de 2016).
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un 65.98%, con fines de trabajo, en un 14.75%, y en un 8.20% con fines de recreacion®®.
De acuerdo a cifras manejadas por el Patronato Pro-Obras del Centro Civico y Comercial
de Hermosillo, son aproximadamente entre 10,000 y 12,000 visitantes al dia los que llegan
a acudir’’, repuntando en fechas especiales hasta 40,000°. La Unién de Comerciantes
registra las horas de mayor afluencia y actividad comercial entre las 11:00 de la mafiana y
las 5:00 de la tarde®™. Por otro lado, se observa que desde horas tempranas
(aproximadamente desde las 4:00 a.m.) inicia en el mercado la actividad comercial (y
social) para la poblacion mas tradicional y huéspedes ocasionales, a quienes se observa

tomando café o desayunando y platicando en su interior o en las afueras del mismo.

De nuevo se consultd brevemente a los académicos de la Universidad de Sonora,
preguntandoles por qué visitan o no el centro de la ciudad, ya sea de paseo o por motivo de
compras. Los comentarios expresan que ocasionalmente acuden a tiendas especificas o a
comprar productos que no se encuentran en algin otro establecimiento de la ciudad, como
articulos de merceria 0 cosas que franquicias comerciales no ofrecen: utensilios, té o
material artesanal. Otros acuden solamente a los centros nocturnos (los pocos que hay en la
zona sur como “El Club Obregon” o “La Verbena”, entre otros). Por otro lado, se expreso
que es dificil caminar por las banquetas, al grado que hay que disponerse psicolégicamente
para hacerlo®. Uno de los consultados expresé que visita el centro por motivos de trabajo o

personales, las cuales aprovecha para comer o tomarse un café.®

*® De acuerdo al Diagndstico del Programa Parcial de Mejoramiento y Conservacion del centro de Hermosillo
(2007).

* En entrevista con el Sr. Mario Robles Casanova, Director General (julio de 2017).

%8 De acuerdo a comerciantes organizados, en: www.televisahermosillo.tv (nota del 20 de junio de 2016).

% En entrevista con el Sr. Rubén Lépez Peralta, Presidente de la Unién de Comerciantes del Centro (2017).

% En opinion de la Arq. Beatriz Clemente, docente de la Escuela de Arquitectura de la Universidad de Sonora
y maestra en ciencias sociales por El Colegio de Sonora.

°! Arq. José Manuel Ochoa, docente de la Escuela de Arquitectura de la Universidad de Sonora.
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Lo anterior denota y/o resalta la importancia de algunos locales como parte de la
identidad cultural y actividades comerciales y econdémicas, muchas de las cuales se
encuentran ubicados dentro o alrededor del Mercado Municipal. Para darse una idea sobre
la importancia social y comercial de este inmueble, se realiz6 una breve entrevista al
antropologo Luis Andrés Franco Garza, especialista en el tema, quien sostiene en su estudio
sobre el mismo que “es el Unico lugar en todo Hermosillo que queda para que los
vendedores de otras areas o de otras regiones traigan sus productos de recoleccion [...] por
lo tanto, queda como unico bastion de reproduccion de la cultura alimentaria regional”. El
mismo menciona que ocasionalmente se instalan por temporadas los campesinos para
vender su producto excedente, por lo cual el mercado es importante también para la

economia de las familias rurales®?.

Esto suma, de igual manera, la importancia de los visitantes que acuden de la costa
y de las zonas rurales del municipio, y la “Central de Autobuses Mixtos de Hermosillo” que
se encuentra en el centro para este fin. Esto promueve que el primer cuadro y sobre todo el
area de estudio sean las zonas por las cuales se adentran los foraneos en la ciudad, y formen

parte igualmente de la actividad social y econdmica de las mismas.

3.1.4- Contexto sociocultural: percepcion simbélica y cultural del espacio urbano en la

Zzona

No podemos concebir un centro urbano y su entorno fisico fuera del &mbito de la
cultura y las dinamicas sociales que, a lo largo del tiempo, han desempefiado un papel
béasico en definir, dar caracter e identidad al espacio que podemos observar y vivir hoy en

dia, representados de manera intangible, pero tangible a la vez por el patrimonio edificado.

82 \/er Franco (2013) para abundar en esta informacion.
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El centro de Hermosillo representa, por medio de su entorno fisico y social, espacio
de historia y tradicion; la mayoria de inmuebles y sitios considerados patrimonio historico
de la ciudad se concentran en él, existiendo aun de pie, completa o parcialmente, 60 sitios e
inmuebles catalogados por el INAH (mas uno ya totalmente demolido) como patrimonio
histdrico en el primer cuadro de la ciudad®®. EI Mercado Municipal (ver ilustracién 14), de
nueva cuenta, figura aqui como punto neuralgico de convivencia y socializacion entre el

sector mas tradicional, y como elemento simbolico y de marcada e identificable centralidad.

llustracion 14. Mercado Municipal No.1 "José Maria Pino Sudrez”. Fuente: fotografia propia (2017).

Representa un papel fundamental para la poblacion hermosillense, siendo el edificio
iconico del sector, imagen y ejemplo de la arquitectura porfirista ecléctica del siglo XX, y
sujeto de restauracién entre los afios 1979 y 1982. Sin mayor trascendencia econémica y/o

comercial en la actualidad®, su peso descansa en su disefio y en algunos negocios de

% Fuente: Catalogo de Monumentos Histéricos Inmuebles, de la Coordinacién Nacional de Monumentos
Historicos (2017), cortesia de la Arg. Anabel Leyva, INAH Centro Sonora.
% El Lic. en Gastronomia y Antropélogo Luis A. Franco menciona que las compras del mercado son
“compras efimeras” y que nadie realmente acude a surtir el mandado, sino a comprar algin producto
especifico ya sea de paso, o bien, al encontrarse ahi cuando acuden a comer.
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marcada tradicion y antigliedad, conservando aun elementos fisicos, sociales y tradicionales

|65

que forman parte del folclor, la cultura y la identidad local y regional® (ver ilustracion 15).

llustracion 15. Interior del Mercado Municipal. Fuente: fotografia propia (2017).

En este sentido, cabe mencionar que la funcién de este espacio va mas alla de
comprar; su importancia social gira en torno a la alimentacion y a la convivencia, a través
de los cuales se recrea y se reproduce la identidad sonorense en un espacio ptblico®. “En el
desarrollo de las ciudades a través de la historia, el centro parroquial y el centro de

comercio han sido los principales lugares en donde converge la sociabilidad.”®’

Por otro lado, actualmente, aunque existen sub-centros urbanos u otras zonas
comerciales que bien cubren las necesidades de determinadas zonas de la urbe, la poblacion
reconoce al centro por su historia y tradiciéon jugando un papel fundamental en la definicion
de la identidad, ademés de la oferta comercial y la accesibilidad en precios que define el

caracter de este espacio al dia de hoy. A pesar de los afios, y los cambios del tiempo y el

% Ver Franco (2013) para ampliar al respecto.
% En entrevista con Luis Andrés Franco Garza, Lic. en Gastronomia y Antropélogo social.
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sentido espacial, gran parte del imaginario sociocultural del centro urbano se mantiene
mediante algunas edificaciones que por su trascendencia en la vida urbana, trascendencia
estética, o por su relacion con las tradiciones y costumbres del lugar, ain representan bienes
de importancia®®, aunados a un espacio piblico emblematico donde el aspecto social y
folclorico juegan un papel fundamental, formando parte del patrimonio histérico, con un

valor potencialmente artistico y de atractivo turistico.
3.2- Descripcion de la problematica y analisis vial
3.2.1- Ocupacion del auto y deterioro espacial

Por su naturaleza, y al ser un punto neuralgico en la estructura urbana, el centro de
Hermosillo concentra cada una de las formas de movilidad (por mencionar algunas: a pie,
en bicicleta, transporte publico, vehiculo privado, etc.). No obstante, sin establecer una

adecuada relacion entre ellas, el espacio dominante corresponde al medio automotor.

llustracion 16. Vista hacia el oeste de la Av. Elias Calles, mostrando gran superficie en su arroyo vehicular en relacioén a su espacio
peatonal. Fuente: fotografia propia (2017).

% Diagnéstico del Programa Parcial de Mejoramiento y Conservacién del Centro Urbano de Hermosillo
(2007).
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De acuerdo al analisis correspondiente, de los casi 800,000 m? que abarca el primer
cuadro, un 30% (alrededor de 240,000 m2) corresponde a vias de circulacion, sin embargo,
de este nimero, se puede observar que casi la totalidad estd dedicado al arroyo vehicular,
donde el auto particular, aunado al transporte publico, causan conflicto y congestion vial,
especialmente en el area en cuestion, privando de un espacio mas digno para otras formas
de circulacion y/o de traslado como lo son la peatonal u otros medios no motorizados, sin

mencionar a la gente que sufre por alguna discapacidad (ver ilustraciones 17 y 18).

ik

lustracion 17. Av. Elias calles, vista hacia el este. Ocupacion de la via pUblica por vehiculos y autobuses urbanos, causando congestion
vial. El peaton no cuenta con cruces y espacios adecuados para circular. Fuente: fotografia propia (2017).

llustracion 18. Cruce de Matamoros y Av. Monterrey. Una persona en silla de ruedas atravesando una calle en mal estado. Se puede
observar que la rampa para discapacitados se encuentra encharcada. Fuente: fotografia propia (2017).
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El centro de Hermosillo, por su condicion e historia, cuenta con ciertas limitaciones
de espacio y de circulacion, que condicionan a “modernas” formas de movimiento, en este
caso, al medio automotor. Siendo asi, la preferencia por la comodidad del vehiculo privado,
y la manera, forma y cantidad en que tiene lugar al dia de hoy, ha alcanzado un nivel de

ocupacion vial que hace ya de éste un medio poco préctico para circular en la zona.

El aforo vehicular llega en fechas especiales a los 6,000 (seis mil) automaviles en
un dia en el centro de la ciudad®. Tomando en cuenta las caracteristicas del espacio, tal
nimero nos muestra una situacion de hacinamiento, invasion del espacio urbano por este
medio y congestion de fuerte magnitud. Ademas, el deterioro del espacio vial (y de la
calidad del espacio en general), aquel que es producto del excesivo uso y movimiento del
medio automotor, aunado a deficiencias en disefio y construccion, provoca que las areas
para circular disten de ser idoneas para cualquier otra forma de movilidad, ademéas de
afectaciones al aspecto estético y condiciones ambientales facilmente observables,

mermando la calidad espacial (ver ilustraciones 19 y 20).
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llustracion 19. Baches y encharcamientos en el centro de Hermosillo. Fuente: fotografia propia (2017).

% De acuerdo a Rodolfo Sanchez Campuzano, decano del comercio, en: www.televisahermosillo.tv (nota del
20 de junio de 2016).
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llustracion 20. Vias dafiadas y deterioro espacial en la zona de estudio, causado por el medio motorizado y la mala calidad de la
construccion. Fuente: fotografias propias (2017).

Por otro lado, la invasion del espacio publico por amplias superficies de
estacionamiento sobre el arroyo vehicular (en corddén) y alrededor del mercado (en
baterfa)’®, limitan cada vez més el espacio peatonal (ver ilustracién 21), como se vera en el

siguiente apartado.

" Incluso, el espacio de circulacién vehicular se ve afectado por la misma ocupacién de grandes superficies
de estacionamiento sobre el arroyo vehicular, a lo largo de una o ambas aceras de las calles que articulan este
espacio, y que incluso se considera “insuficiente” por los comerciantes de la zona. Al respecto, Monteverde
(2015) menciona que la falta de estacionamiento, obstaculo que la Union de Comerciantes atribuye para
elevar las ventas, es un problema enddgeno, causado por los mismos duefios y empleados de las tiendas.
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llustracion 21. Calle Guerrero hacia el norte. Se muestra la ocupacion del espacio publico por los autos que duran hasta horas
estacionados, siendo que existe un gran trafico peatonal y las banquetas son angostas para este fin. Fuente: fotografia propia (2017).

3.2.2- El espacio de movilidad peatonal

La zona de estudio imprime una visible falta de un sistema vinculado de espacios
publicos y de fluidez para caminar; no obstante, se observa que ésta se niega a perder su
naturaleza (peatonal), a pesar de que es claro el privilegio espacial para el vehiculo a motor.
Pese al intenso trafico peatonal, las areas de circulacion para este fin se han minimizado y
reducido a espacios angostos y banquetas —muchas de ellas en mal estado— que, alin mas, se
ven invadidas por vendedores ambulantes o comercios establecidos que entorpecen el paso
al exponer mercancias al exterior (ver ilustracion 22). Acerca de esto, el presidente de la
Union de Comerciantes expresa que se ha tratado este tema con los duefios de negocios,

quienes hacen caso omiso de la peticion de respetar el espacio de venta y no invadir la
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banqueta™. Ahora bien, sin dejar de puntualizar que el comercio al exterior y el
ambulantaje constituyen un claro problema hacia el espacio de circulacion, cabe mencionar
que esta cualidad representa y ya es parte de la forma e identidad del centro urbano de la
ciudad mexicana y su area tradicional, aceptada y fomentada por la misma poblacién, por lo
que mas que tratar de eliminarla, consideramos se hace precisa una ordenacion y/o

regulacion.

lustracion 22.Espacios de circulacion peatonal y banquetas angostas en el centro de Hermosillo, invadidas por el comercio y puestos
ambulantes sin control. Fuente: fotografias propias (2017).

' En entrevista con el Sr. Rubén Lopez Peralta (julio de 2017), comerciante del centro de la ciudad. El
entrevistado menciona que se ha requerido mas de una vez el respeto a las banquetas, con poca o nula
atencion a la peticion.
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Aunado a lo anterior, las vias sobre las que transita el transporte publico y las
estaciones o “paradas” de camidn ubicadas en el area, presentan banquetas angostas y sin
ningun tipo de proteccidn para el peatdn, ni disefio o mobiliario para paradores urbanos,
siendo poco adecuadas para la funcion de espera y abordaje, y aln menos para caminar en

ellas (ver ilustracion 23).

llustracion 23. Vista hacia el oeste de la Av. Plutarco Elias Calles, mostrando una banqueta angosta que funciona como “parada” de
autobus. Fuente: fotografia propia (2017).

El Gnico espacio meramente “peatonal” en el lugar de estudio, el pasaje peatonal
Guerrero, cerrado totalmente al trafico vehicular, ha resultado y conforma un espacio mas

para estar que para circular, a falta de articulacion y continuidad con otras vias en el 4rea’,

72 En entrevista con la entonces titular del IMPLAN, Arqg. Guadalupe PefiGifiuri (2016).
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y del entorpecimiento del paso en ocasiones por algunos puestos ambulantes o pequefias

islas de servicios establecidas sin un buen control (ver ilustracion 24).

llustracion 24. Interior del pasaje peatonal Guerrero, vista hacia el norte. Fuente: fotografia propia (2017).

Sin embargo, este espacio publico cuenta con algunos aspectos positivos: el pasaje
peatonal hoy en dia cuenta con una dindmica interesante, debido a la gente que por lo
general (a todas horas del dia) permanece en él. Este espacio forma parte de la identidad
local y se conjuga adyacente al Mercado Municipal como una especie de extension del
mismo. Es conocido popularmente como la “Placita Guerrero” o “La Plaza de los Viejitos”,
por el sector de adultos mayores que lo visitan y permanecen en él. Constituye un area de
desahogo para esta zona del centro, para la gente que busca descansar en un espacio
cubierto de la radiacion solar, punto de encuentro de los visitantes foraneos, o bien
socializar y convivir con amigos o gente que acude al lugar, ademas de tener diversas

practicas sociales.
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Ahora bien, para comprender mejor la dindmica peatonal en el area, se ilustra a
continuacion un esquema que muestra las vias detectadas, mediante ejercicio de
observacién, con moderada, significativa o intensa actividad peatonal en la zona de estudio.
La actividad peatonal es visiblemente constante, sobre todo en las horas pico o de mayor
concurrencia, comprendidas entre las 11:00 de la mafiana y las 5:00 de la tarde. Sin

embargo, resaltan algunas con mayor intensidad, como se muestra en la imagen (ver

ilustracion 25).
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llustracion 25. Vias con mayor actividad peatonal. Fuente: elaboracion propia en base a mapa de googlemaps.com (2017).

Observamos que el movimiento aumenta a partir de la Calle Matamoros hacia el
oeste, hacia la zona de mayor afluencia: la del mercado y de El Parian, por la que ademas,
como ya se ha visto, circula actualmente gran cantidad de trafico vehicular y de rutas de
camién. Por ultimo, se observa que algunos cruces peatonales presentan puntos de

inseguridad, sobre todo en las vias mas amplias cuando el auto gira en direccién a otra
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vialidad, donde no existe una adecuada sefializacion y, si bien los autos y autobuses no
circulan a gran velocidad, representan un peligro, ya que rara vez ceden consideracion

alguna al peatdn (ver ejemplo en ilustracion 26).

llustracion 26. Cruce peatonal conflictivo. Esquina de las calles Mariano Matamoros y Av. Monterrey donde el auto no tiene
consideracion hacia el peaton. Fuente: fotografias propias (2017).

En resumen, a pesar de que el movimiento peatonal es parte fundamental para la
vida y actividad diaria del centro de la ciudad, dificilmente se observan en la zona espacios

fluidos y dignos para circular”. Su falta de atencion ha dado como resultado “areas

" E1 Sr. Rubén Lopez Peralta, Presidente de la Union de Comerciantes del centro, menciona que “el peatén es
el que genera el comercio en el centro” y que “el peatdon se siente con un espacio incomodo para su libre
caminar”. Al respecto, considera también el Sr. Mario Robles Casanova, Director General del Patronato Pro-
Obras, definitivamente importante el espacio peatonal, ya que “si tu llegas en tu carro o llegas en camidn, aqui
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peatonales” severamente dafiadas y/o minimizadas, producto del privilegio al espacio
vehicular y a la demanda comercial, haciendo que los usuarios elijan o tengan forzosamente
a veces que caminar sobre el arroyo vehicular (ver ilustracion 27), exponiendo su integridad

y seguridad fisica, a falta de espacios mas amplios, dignos y aptos para transitar.

Es importante sefialar que no se ha considerado como eje normativo la integracion
universal en el disefio de las sendas peatonales, ya que la incursion y desplazamientos de la
poblacion con caracteristicas de discapacidad fisica y visual no se promueve como un

derecho a la inclusion al espacio y a la vida urbana.

llustracion 27. Vista hacia el sur de la Calle Guerrero. Se observa una persona caminando sobre el arroyo vehicular, ya que la banqueta
resulta en un espacio de circulacion insuficiente. Fuente: fotografia propia (2017).

Lo anterior nos habla del despojo del espacio para el peatdn, sin embargo, es claro
el privilegio al espacio vehicular. Es precisa en la zona la ordenacién y recuperacion de la
naturaleza peatonal, de manera fisica e integral en las sendas, buscando un equilibrio en la

circulacién, que derive en beneficio de las condiciones espaciales del centro de la ciudad.

al centro, normalmente tienes que moverte una cuadra o dos cuadras, y hay que caminar por las banquetas” y
“es muy complicado o mucha suerte que llegaras y te estaciones afuerita del negocio al que tu vienes, es rara
vez, entonces si tienes que caminar; las banquetas las tenemos que tener limpias y adecuadas para el transito
de las personas”.
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3.2.3- Problemas de tréafico, peatonalidad y congestion vial

Se realizé un ejercicio de andlisis de las vias que articulan la zona consideradas
criticas en la investigacion, observando sus caracteristicas, flujos y espacios de circulacion
y traslado, detectando las condiciones de movilidad, peatonalidad, trafico y congestion vial,
con la intencion de obtener la informacion necesaria para emitir un juicio de valoracion. El
estudio realizado nos muestra que el 84% de las rutas del transporte ptblico’ circula por 5
de las 9 calles del area de estudio, mismas que cuentan con altos flujos de transito

vehicular, agravando ain mas la situacion. (Ver ilustracion 28),
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llustracion 28. Vialidades en la zona de estudio por las que circula alguna ruta de transporte urbano. Fuente: elaboracién propia con
base en googlemaps.com (2017) e informacion de www.une.sonora.gob.mx

El Patronato Pro-Obras menciona que “las calles por donde hay mas transito de
camiones, son las que se deterioran mas.””® Los problemas que presenta la presencia del
autobus son altamente visibles en el espacio vial. Por un lado, estan las condiciones fisicas

y mecanicas de las unidades, mismas que provocan altos niveles de contaminacion tanto

7 La pégina web de transporte urbano http://une.sonora.gob.mx nos muestra que, en Hermosillo, 16 de las 19
rutas de transporte pablico atraviesan diariamente en su recorrido por el centro urbano de la ciudad, mientras
gue las 3 restantes circulan cerca del mismo.

" En entrevista con el Sr. Mario Robles Casanova, Director General del Patronato Pro-Obras del Centro.
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visual, como auditiva y ambiental. Por otro, y tomando en cuenta la forma de conducir, en
muchas ocasiones descortés del chofer, el disefio vial y el espacio de maniobra se ve
forzado y limitado por factores de tiempo (histdricos) y adecuacion de rutas en la zona. Sin
embargo, se considera al autobis como un “mal necesario”, ya que alrededor del 80% de
los visitantes llega por este medio™, colocandolo como un factor fundamental para la vida

del centro al hacer llegar a la clientela y visitantes a este lugar.

De lo anterior, y mediante observacion y estudio, se pudo constatar que la Av. Elias
Calles (ver ilustracion 29) es la via con mayores problemas de trafico y congestion vial. A
pesar de contar con cierta amplitud (un promedio de 15.46 m.), es aqui donde el transporte

publico convive en mayor medida con el transito vehicular (ver ilustracion 30).
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lustracion 29. Zona de estudio, en donde se sefiala la Av. Plutarco Elias Calles. Fuente: elaboracion propia en base a imagen de
googlemaps.com (2017).

78 De acuerdo a estudios hechos en 2016 por el Patronato Pro-Obras y la Unién de Comerciantes del Centro.
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llustracion 30. Av. Plutarco Elias Calles, receptora de una gran cantidad de rutas de transporte publico y transito vehicular y peatonal.
Fuente: fotografia propia (2017).

Sobre esta misma avenida observamos también un importante flujo y movimiento
de peatones, entre las calles Garmendia y Guerrero, sobre todo en el lado sur, donde se
encuentran situados los paraderos de autobus y la banqueta es insuficiente para cumplir a
plenitud su funcion. Mas hacia el este, entre las calles Guerrero y Matamoros, la banqueta
del mismo lado presenta una situacion similar: a pesar de no haber paradas de autobus, en
el dia se encuentran algunos puestos sobre el ancho peatonal que reducen y limitan el flujo
de circulacion (ver ilustracion 31). De igual manera, se observa un importante movimiento
peatonal para cruzar desde y hacia el mercado y al pasaje peatonal Guerrero, donde la gente

camina entre los carros para poder pasar (ver ilustracion 32).
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llustracion 31. Banqueta sur de Av. P. Elias Calles, entre Guerrero y Matamoros. Se observan puestos que dificultan el flujo de
circulacion. Fuente: fotografia propia (2017).

llustracion 32. Vista hacia el este de la Av. Elias Calles. Personas cruzan entre los autos desde el mercado y el pasaje peatonal
Guerrero. Fuente: fotografia propia (2017).
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Observamos en la zona otra via de importancia consideramos critica: la calle
Guerrero (ver ilustracion 33), con un importante flujo peatonal y concentracion comercial.
Su costado oeste, entre la Av. Monterrey y la calle Morelia, se ocupa por un sitio de taxis, y
la acera de enfrente por puestos ambulantes situados sobre el arroyo vehicular (ver

ilustracion 34).
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llustracion 33. Zona de estudio donde se sefiala la calle Guerrero. Fuente: elaboracion propia en base a imagen de googlemaps.com
(2017).

lustracion 34. Vista hacia el norte de la calle Guerrero, mostrando un sitio de taxis y puestos ambulantes en sus banquetas. Fuente:
fotografia propia (2017).
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Al fondo de la imagen, se observa que la via reduce importantemente su anchor (de
12.49 a 10.75), a partir de la Av. Morelia hacia el norte, provocando un embudo vehicular y
un espacio de hacinamiento comercial, con banquetas considerablemente angostas para el
volumen que transita sobre ellas. El tramo descrito, eminentemente peatonal, presenta
notorios problemas para el movimiento. Las banguetas (que van de 2.55 a 2.58 m.) son
claramente insuficientes y, siendo la via mas estrecha en la zona de estudio, son
fuertemente ocupadas por comercio al exterior, ambulantes, transito y estacionamiento

vehicular (ver ilustracién 35).

llustracion 35. Calle Guerrero, una via eminentemente peatonal y de alta concentracion comercial. Fuente: fotografia propia (2017).

La calle Mariano Matamoros (ver ilustraciones 36 y 37), con sentido norte sur, es la
vialidad mas amplia en el sitio (con un promedio de 17.91 m.), y tal vez considerada de

mayor importancia (ya que es la que mejor permite y posibilita el acceso al centro de norte
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a sur): por ella circulan 12 rutas de camién’’, existe un intenso movimiento vehicular, y es

la via que distribuye el trafico (motorizado y peatonal) hacia otras en la zona de estudio.
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llustracion 36. Zona de estudio donde se sefiala la calle Mariano Matamoros. Fuente: elaboracién propia en base a imagen de
googlemaps.com (2017).
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llustracion 37. Calle M. Matamoros, vista de norte a sur. Fuente: fotografia propia (2017).

" Dato extraido de la pagina web: http://une.sonora.gob.mx/rutas/ubica-tu-camion.html
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A pesar de su amplitud, se pueden observar en algunas horas del dia algunos
problemas de congestion vial, sin ser significativos a grados de gran magnitud. Existe una
intensa actividad comercial, producto de los negocios situados a lo largo de ella, en especial
en el tramo de El Parian y el Mercado Municipal. Sin embargo, aun siendo la via con
banquetas mas amplias en la zona de estudio (de 3.00 a 3.30 m.), el intenso trafico peatonal
que se observa, aunado al comercio ambulante, hacen que, sobre todo las del lado oeste,

parezcan y/o sean insuficientes propiamente para caminar (ver ilustracion 38).

llustracion 38. Banqueta oeste de calle Matamoros, al costado del edificio El Parian. A pesar contar con cierta amplitud, la banqueta se
ve ocupada por el comercio ambulante, entorpeciendo el paso del peatén. Fuente: fotografia propia (2017).

Por altimo, en cuanto a vialidades criticas detectadas, la Avenida Monterrey (ver
ilustracion 39) exhibe en el area un claro grado de importancia, a partir de la calle

Matamoros hacia el oeste, en el tramo de El Parian y el Mercado Municipal (con 13.44 m.).
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Estando entre estas dos edificaciones, sus extremos norte y sur son de los espacios mas
cotizados para estacionamiento, presentando obstaculos para el cruce peatonal, y contando

a la vez con flujo de circulacion de rutas de transporte urbano (ver ilustracion 40).
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lustracion 39. Zona de estudio donde se sefiala la Avenida Monterrey.. Fuente: elaboracion propia en base a imagen de
googlemaps.com (2017).

llustracion 40. Vista hacia el oeste de la Av. Monterrey, entre el Parian y el Mercado Municipal. Fuente: fotografia propia (2017).

En este tramo, a pesar de su amplitud, mas que para el trafico a motor el problema

se presenta hacia el peaton. Pudiéndose cuestionar la falta de cultura vial por parte del
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transelnte, que muchas veces atraviesa la calle por cualquier lugar, ignorando los cruces

»"8 consideramos, como ya hemos mencionado, que el

propiamente debidos y/o “sefialados
centro urbano de Hermosillo y de la ciudad mexicana en general es un espacio de
naturaleza peatonal invadido al dia de hoy por el medio automotor, lo cual ha venido a

crear un conflicto entre ambas partes, precisando de un ajuste para establecer la prioridad.

Para finalizar el apartado, y sobre el resto de las vias que articulan el espacio que
ocupa nuestra zona de estudio (Morelia, Garmendia, Dr. Noriega, Juarez y Serdéan),
podemos mencionar gque, a nuestro juicio, no presentan problemas significantes en cuanto al
tema se refiere, salvo el ancho de banquetas que resulta insuficiente (en los tramos de
mayor concentracion) para la circulacion peatonal, ademas del deterioro en general y del

espacio de circulacion.
3.3- Valoracién de la situacion actual

Siendo un nodo emblematico y central en la ciudad, con caracteristicas histéricas y
de tradicion cultural, creemos que la zona de estudio presenta una falta de equidad en el uso
y distribucién del espacio urbano y del espacio de circulacion’, siendo este ineficiente y
poco adecuado no solo para el peatdn, sino para el acceso y el traslado mediante cualquier
forma de movilidad®. Lo anterior constituye un conjunto de deficiencias que permean la

habitabilidad®! de las &reas y espacios de uso comun, provocando en turno un sentimiento

"8 Entrecomillamos la palabra sefialados, ya que los cruces distan de un buen sefialamiento y mucho menos
proteccion. La pintura en la calle marcando las lineas de cruce peatonal se encuentra casi siempre desgastada
y poco visible, ocasionando muchas veces que los autos se encuentren parados sobre ellas sin permitir el paso
al peatdn.

¥ Ver Cortés et al. (2011) para ampliar sobre la inequitativa distribucién del espacio urbano.

80 \er ITDP (2012) para abundar sobre el tema de la movilidad ineficiente en México.

81 Entendemos la habitabilidad como el uso éptimo y confortable de un 4rea o espacio, ya sea publico o
privado, con condiciones que hagan accesibles y adecuadas las funciones de estar, disfrutar o aprovechar al
méaximo las cualidades propias del lugar.
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de molestia y malestar social, que priva a esta area de un desarrollo social y econémico mas
favorable, condicion que llega a opacar en cierta forma la imagen y el sentido que la zona

representa.

Esta situacion puede generar (y pensamos que lo hace) problemas de integracion
universal (para gente de cualquier capacidad socioecondmica y/o cualidades fisicas), asi
como una disminucién del valor del mercado inmobiliario que una zona de esta naturaleza
por sus cualidades intrinsecas pudiera guardar, perdiendo terreno ante los modernos
desarrollos comerciales® que, si bien no ofrecen espacios de folclor y tradicién cultural,
brindan comodidades para la poblacion que busca consumir y convivir en un entorno

seguro y controlado con areas mas libres de circulacidn, acceso y un mejor esparcimiento.

Existe un deterioro fisico y ambiental producto principal, a nuestro juicio, del
excesivo uso y espacio dedicado al medio automotor, que deriva visible y tangiblemente en
el medio espacial, mermando su calidad. La baja densidad habitacional es otro aspecto por
el que creemos esta zona no recibe el debido cuidado y conservacion. A fin de cuentas, mas

que fisicas, son las condiciones y la calidad del espacio de uso comin lo que se ve afectado.

Creemos que el Mercado Municipal, edificio emblematico de la zona, se encuentra
desvalorizado y se esta desperdiciando su potencial; sumergido en un caos urbano
conformado por un sistema poco sano de ocupacién del espacio publico que lo rodea, entre
estacionamientos, calle dafiadas, sucias y en mal estado, excesiva circulacion del transporte
a motor (entre el auto particular y el transporte ptblico)®*, no dejando lugar para el peatén y

para resaltar su imagen patrimonial.

82 \Ver: http://www.arquine.com/el-futuro-del-centro-comercial-en-mexico/ para abundar al respecto.
8 Ver Galan (2007) para ampliar el tema de la invasion vehicular.
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Por otro lado, a pesar de que el auto en esta zona circula relativamente a baja
velocidad, se observa poca consideracion para quien lo hace a pie. Si bien los accidentes de
- . cpe - 84 . P . .
transito no son significativos™, el espacio para el peaton es el méas afectado, debido a su
falta de respeto aunado al poco cuidado, mantenimiento y ordenacion de los elementos
urbanos, e infraestructuras mas eficientes tomando en cuenta a la amplia gama de la

poblacion.

Siendo el area mas visitada y de alta concentracién comercial (lo que la convierte en
el area de mayor demanda de movilidad peatonal), las condiciones y espacios poco
eficientes privan a esta zona de un mayor potencial (creemos firmemente que lo tiene). Por
otro lado, existe una notoria falta de mantenimiento en los inmuebles (muchos de ellos
catalogados como historicos), asi como de la infraestructura en general, la cual se encuentra

en su mayoria en condiciones estéticas, fisicas e higiénicas poco favorables.

Existe poca o casi nula vegetacion, y la contaminacién visual, auditiva y ambiental
es perceptible. Aunado a esto, las altas temperaturas, que se presentan durante la mayor
parte del afio, aumentan debido a la falta de areas verdes que refresquen las corrientes de
aire y a la emision del transporte a motor que calienta el ambiente, y al mismo volumen
vehicular que a la vez obstaculiza el flujo de viento. Sin embargo, consideramos que el
calor no es factor para el funcionamiento del centro, o bien para un planteamiento de
peatonalizacion, ya que la gente que acude regularmente esta acostumbrada al efecto del sol

(y el centro mantiene su promedio diario de visitantes no importando la situacion

8 E| Director General del Patronato Pro-Obras menciona que generalmente se reporta uno o ningin accidente
por mes, debido a que las caracteristicas del centro no permiten la circulacion a gran velocidad (en entrevista,
2017).
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climatoldgica); no obstante, esta situacion se puede mejorar, creando mejores condiciones

para aliviar o amortiguar la sensacion.

Ademas, debido a la imagen de descuido y a la alta concentracion del medio
motorizado que presenta la zona, se pierde o se obvia el valor patrimonial que por medio de
su entorno construido pudiera generar un sentido de apropiacion y pertenencia, perdiendo la
oportunidad incluso de convertirse en un sitio adecuado para el turismo tanto foraneo como

local.

A pesar de lo anterior, es claro que existe un area de oportunidad en el valor que la
zona de estudio representa, la cual precisa de una intervencién y de la recuperacion del
espacio del peaton, y del espacio publico en general para un uso y mantenimiento mas
favorable, que potencie sus caracteristicas elevdndolo a un mejor nivel, en pro del

equilibrio y una distribucion mas justa y adecuada de la infraestructura vial.

De manera incluyente, equitativa y eficiente, mediante la recuperacion y renovacion
de este, un espacio emblematico de la ciudad, se podran generar las condiciones propicias
para su funcién principal: el acceso a la vida, el comercio y la sociabilidad, en un lugar
digno® y atractivo que funcione mejor, y represente la cultura de la ciudad y a su

poblacion.

8 Ver texto de ITPD (2013) donde abordan el acceso a los bienes y servicios que hacen posible una vida
digna.
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CAPITULO 4. REVISION DE CASOS ANALOGOS Y PROPUESTA DEL IMPLAN

En este capitulo se hace una breve revision de las caracteristicas fisicas y de los
resultados perceptibles en casos anélogos de peatonalizacion en algunas ciudades de
México, como referencia para reflexionar sobre la transformacion fisica del espacio y los
beneficios de este tipo de proyectos para la poblacion y la ciudad. Se realiza también una
revision de la propuesta de peatonalizacién del centro de Hermosillo por parte del Instituto
Municipal de Planeacién Urbana (IMPLAN Hermosillo), tomando en cuenta opiniones de

ciudadanos consultados y emitiendo un juicio personal al respecto.
4.1- Ejemplos de peatonalizacion en México

En este apartado se exponen brevemente algunos casos de peatonalizacion en
ciudades mexicanas, obras realizadas a partir de proyectos integrales de revitalizacion y
mejoramiento de centros urbanos, historicos y comerciales. El criterio de seleccion de estas
ciudades se basé en la consulta documental sobre varios casos de peatonalizacién en el
pais®, y que ademés se sabfa previamente, por experiencia propia, se encuentran a pleno
funcionamiento. A partir de esto, se procuré elegir dos ciudades con climas similares al de
Hermosillo y dos con climas diferentes, para comprobar si la alta temperatura es factor en
cuanto a una propuesta de peatonalizacion y el funcionamiento de la misma. Por otro lado,
se procurd elegir dos ciudades con tamafio y poblacién similar a la local, y dos mas
grandes, otra vez, para establecer si este tipo de propuestas funcionan en ambos casos. La

revision de los casos es mayoritariamente de caracter cualitativo, tomando en cuenta la

8 Cabe mencionar que s6lo se encontrd bibliografia elaborada sobre uno de ellos, el del andador Madero en la
Ciudad de México. De los otros casos presentados se obtuvo solo algo de informacion en notas periodisticas
de diarios en internet.
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percepcion del autor. La linea de observacion se basé en los siguientes aspectos: 1)
caracteristicas de su espacio fisico, 2) afluencia de poblacidn, 3) tipo de actividades que se
desarrollan, ademas de la actividad comercial, y 4) perceptibles resultados en la mejoria del

ambito social, comercial y ambiental.

Por lo tanto, presentaremos lo encontrado y algunos de los beneficios de estos
proyectos al ambito urbano, social y econdmico, asi como al proceso de transformacion de
areas de circulacion vehicular en espacios publicos de calidad, habitables y aptos para
diversas formas de actividad. Esto nos servira de referencia y de apoyo visual, junto con la
informacidn asimilada a partir del marco tedrico y contextual, a la posterior exposicion de
consideraciones de disefio y a la propuesta general de peatonalizacion, asi como una
herramienta para comprender el proceso y resultados de la peatonalizacidén en proyectos

construidos.

4.1.1- Calle Madero, Centro de la Ciudad de México: fusién de tradicién, historia y

modernidad.

La peatonalizacion de la calle anteriormente llamada Plateros, referente historico en
la ciudad y hoy conocida como Madero (Pérez, 2016), forma parte del trabajo de
rehabilitacion y/o mejoramiento del centro de la Ciudad de México en los ultimos afios, con
la idea (y necesidad) de adaptar el espacio para un mejor funcionamiento vy
aprovechamiento de sus cualidades. Fue una de las intervenciones propuestas por el
Consejo Consultivo para el rescate del Centro Historico, con la idea de gestionar una
transformacion integral mediante la participacion gubernamental, de iniciativa privada y de

la sociedad (Ortega, 2015).
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La transformacion de casi un kilébmetro de longitud de esta via, realizada en 2010
por la Autoridad de Espacio Publico, se consideréd como un “proyecto detonador’®’, por
encontrarse en la zona con mayor actividad econdmica y de oferta de bienes y servicios.
Ademas, en esta se encuentran bienes inmuebles emblemaéticos o con cierto valor historico,
lo cual le daba un mayor potencial®®. “Uno de los principales méviles para llevar a cabo

esta intervencion fue privilegiar el acceso peatonal al primer cuadro del centro historico, asi

como impulsar la actividad turistica y favorecer el intercambio social” (Ortega, 2015).

La obra de peatonalizacién aumenté la plusvalia de este espacio®® y generd un
incremento en las ventas que, de acuerdo a estimaciones, han aumentado en un 30%%. Hoy
en dia se han instalado algunas franquicias y cadenas comerciales nacionales e
internacionales que forman parte del atractivo comercial del lugar. EI aumento de los
transeuntes ha beneficiado a diversos comercios de la zona, sin embargo, en el ambito
social, el principal resultado es la transformacién de una via de circulacion vehicular a
espacio publico que engloba, a partir de la actividad comercial, un aumento en areas de

esparcimiento, turismo, paseo y oferta cultural.

Es visible en este espacio, creado o recuperado por medio de la peatonalizacion, la
relacion del visitante y/o consumidor de una mejor forma con el lugar, quien puede ahora
vivirlo, observarlo (sobre todo su patrimonio construido), sentirlo y circularlo con

seguridad, disfrutando lo que algin momento el automévil le quito.

8 Organizado en torno a los siguientes aspectos: movilidad, accesibilidad, renovacién de infraestructura y
equipamiento e imagen urbana (Ortega, 2015).

8 A principios del siglo XXI comienza la compra de edificios en el Centro Histérico, con el impulso de
programas publicos (Pérez, 2016).

% Beneficio subjetivo, ya que, desafortunadamente, debido al incremento en el valor del suelo, “la renta de los
locales ubicados en planta baja s6lo podrian ser pagados por empresas de gran capital” (Pérez, 2016: 64).

% Fuente: http://www.arquine.com/el-futuro-del-centro-comercial-en-mexico/ (consultado el 16 de agosto de
2017).
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El “andador” o “corredor peatonal Madero”, se desarrolla conectando a la Alameda
Central, el Palacio de Bellas Artes y la Torre Latinoamericana (notable rascacielos de la
Ciudad de México, en su extremo poniente), con el Zocalo Capitalino y el Palacio Nacional
(en su extremo oriente, a lo largo de una franja integrada principalmente por comercios (de

distintos giros), algunos museos, galerias y hoteles (ver ilustraciones 41 y 42).

llustracion 41. Centro de la Ciudad de México; croquis del &rea mostrada en la revision del caso analogo del andador peatonal de la
Calle Madero. Elaboracion propia.

Se agrupan en este conjunto peatonal una serie de edificios, algunos de tradicion,
otros modernamente renovados o de nueva creacion, y patrimonio edificado en la zona del
centro histdrico, la cual recorren miles de visitantes locales y turistas diariamente, con un

espacio amable, aunque a veces transitado, para caminar (ver ilustracion 43).
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llustracion 42. Vista aérea de noche del "Corredor Peatonal Madero", en la Ciudad de México, desde la Torre Latinoamericana hacia el
oriente, rematando con Zdcalo y Palacio Nacional, e imagen a nivel de tierra, hacia el poniente y la Torre Latinoamericana. Fotografias
propias (2017).

llustracion 43. Corredor Peatonal Madero, Ciudad de México. Vista hacia el oriente. Fotografia propia (2017).

Las vias perpendiculares a la principal han crecido en vida, comercio y tranquilidad,

sobre todo en el ramo culinario y de bebidas, donde se observa gran afluencia en espacios
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tanto al interior como para la clientela que gusta disfrutar en un espacio mas abierto al
exterior, ya sea en el dia, por las tardes, o entrada ya la noche (ver ilustracion 44). Ademas,
algunos comercios, sobre todo de modernas cadenas comerciales, se abren al exterior, y la
dindmica y la seguridad, producto de la afluencia de visitantes y de la vigilancia policial,
permite que los establecimientos abran sus puertas hasta entrada la noche (ver ilustracion

45).

i ‘;’1 ﬂIh/
s

Ilustracion 44. Calle Filomeno Mata, Ciudad de México, Vista hacia el norte. Fotografia propia (2017).

llustracion 45. Corredor Peatonal Madero, Ciudad de México. Comercios abiertos al exterior. Fotografia propia (2017).
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Observamos que la Calle Madero se ha convertido en un espacio publico de calidad,
diverso e incluyente®, apto para caminar® y con espacios de descanso a lo largo de su

recorrido (ver ilustracion 46). Existe también actividad de entretenimiento al aire libre, por

medio de mausica, espectaculos, actividad ludica, entre otros (ver ilustracion 47).

llustracion 47. Actividad ludica y de entretenimiento al aire libre, sobre Corredor Peatonal Madero en la Ciudad de México.. Fotografia
propia (izquierda) y descargada de https://i.ytimg.com/vi/TivYMXRtG78/maxresdefault.jpg (derecha).

% Para personas de cualquier condicion o género que buscan un espacio amable. Si bien se pudiera hablar de
una exclusion, esta podria verse reflejada en el comercio informal, el cual es inexistente, asi como de grupos
sociales desfavorecidos que buscan alguna ayuda economica por parte del visitante (limosneros), ya que se ha
cuidado la imagen del lugar por medio de vigilancia en contra de estos aspectos.

% La mayor parte del dia, ya que en ciertos momentos se vive un intenso trafico peatonal; sin embargo,
consideramos que esto representa un éxito en la conversion de la via, para una movilidad mas sana en
comparacion a un estancamiento por el tréfico vehicular.
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4.1.2- Calle Morelos, Centro de Monterrey, N.L.: un lugar para pasear

En esta ciudad del norte del pais, con un clima similar al de Hermosillo, se decidi6 a
finales de la década de los setentas® peatonalizar una de las vias principales que integran al
centro de la ciudad: la calle Morelos, elemento que resguarda una parte importante del
patrimonio construido, la historia del comercio y de la sociedad de Monterrey. La ahora
Ilamada “Plaza Comercial Morelos™ integra un conjunto comercial a lo largo de 650 metros
de andador al aire libre con acceso exclusivo para peatones, desembocando en el espacio
central conocido como “Macroplaza”, elemento urbano de reconocimiento a nivel local y

nacional (ver ilustracion 47).

llustracion 48. Centro de Monterrey; croquis del area presentada del caso andlogo de peatonalizacion: Calle Morelos. Elaboracion
propia.

El proyecto fue promovido por autoridades municipales y por comerciantes del

lugar, como propuesta para el rescate de una de las vias historicas en el desarrollo

% De acuerdo a algunos comerciantes locales a quienes se les pregunté de manera informal si ubicaban la
fecha de peatonalizacidn.
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comercial de la urbe. Actualmente, el corredor peatonal de la calle Morelos funciona no
so6lo como zona de comercio, sino también como zona de esparcimiento, de paseo y de

actividad turistica para poblacion tanto foranea como local.

De igual manera, la obra ha generado un nodo estratégico para el comercio y la
socializacion, con espacios cotizados para estas actividades, ademas de haber recuperado
una via de importancia y un espacio publico para la circulacion peatonal y la conexion en el
centro urbano. En los ultimos afios, la propuesta de peatonalizacion ha trascendido sobre la
misma via hasta la zona conocida como “Barrio Antiguo”, mediante el proyecto de rescate
del area historica y cultural de Monterrey. El andador peatonal constituye una zona
privilegiada entre un ambito histérico y comercial, de atractivo local y turistico
funcionando como espacio de desahogo y conexién a otras vias del centro urbano de la

ciudad (ver ilustracion 49).
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lustracion 49. Inicio del andador peatonal Morelos, en Monterrey, N.L. Vista hacia el poniente. Fotografia propia (2017).
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Ha permitido la apertura total de algunas de las tiendas que integran el conjunto al
exterior, mostrando sus productos con mas cercania al camino de circulacion peatonal (ver
ilustracion 50). Por otro lado, ha convertido la via una vez vehicular en un espacio
privilegiado para el peatdn, ademas de una zona de descanso y convivencia con vegetacion

que amortigua el calor y permite la circulacion de aire fresco (ver ilustracion 51).
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llustracion 50. Vista hacia el oriente del andador peatonal Morelos, en Monterrey, N.L. Fotografia propia (2017).

llustracion 51. Vista hacia el oriente del andador peatonal Morelos, en Monterrey, N.L. Fotografia propia (2017).
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Se observa también la convivencia del comercio establecido y el informal al
exterior, con puntos ubicados que no entorpecen la circulacion y son parte del folclor y la
vida del lugar (ver ilustracion 52). En este andador peatonal no se observaron actividades
de entretenimiento, de caracter ludico u otras similares; sin embargo se percibe es parte de
la cultura local, para algunas personas, el ir a “morelear”, lo cual significa ir de paseo a esta

zona de la ciudad aungue no se pretenda consumir o comprar algo en especifico.

llustracion 52. Vista al norte del andador peatonal Morelos, en Monterrey, N.L. Fotografia propia (2017).

Se percibe en el andador peatonal Morelos un ambiente seguro, y su vida se observa
principalmente de dia, ya que el comercio en esta franja no incluye establecimientos de
vida nocturna como en el caso anterior. Ya entrada la noche, se observa un espacio
desolado, con algo de basura y residuos de la intensa actividad diaria; sin embargo, la

seguridad se mantiene mediante algunos puestos de control policial.
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4.1.3- “Zona Luz”, Centro Historico de Villahermosa, Tabasco: la articulaciéon de un

conjunto en una zona peatonal

Al igual que en Monterrey, durante la década de los setenta®, se inicié el proceso de
peatonalizacion de algunas calles del centro de Villahermosa, Tabasco, a fin de establecer

un area historica y comercial hoy llamada “Zona Luz” (ver ilustracion 53).

lustracion 53. “Zona Luz". Centro de Villahermosa, Tabasco. Croquis del area peatonalizada del caso analogo. Elaboracion propia.

Abarca una porcion importante del centro histérico, por lo cual la ciudad, en
coordinacion con el Instituto Nacional de Antropologia (INAH Centro Tabasco), a partir

del afio 2006, ha desarrollado trabajos de rescate, remodelacién y restauracion de inmuebles

% Fuente: http://m.milenio.com/estados/atractivos_de_Tabasco-
Tabasco_ofrece atractivos_en_el_Centro_Historico 0 566343433.html (consultado el 30 de junio de 2017).
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patrimonio, ubicados en el area. Esto exigié un trabajo de ordenacion del comercio
informal, ya que de otra forma la imagen de las fachadas de inmuebles historicos no luciria,
y no se alcanzarian los fines propuestos, entre otros, el de atraer el turismo, al igual que las
condiciones espaciales deseadas. En relacion a lo anterior, expreso el presidente de la
Asociacion Mexicana de Hoteles y Moteles (AMHyM) en Tabasco que: “Es una necesidad
y parte de la cultura del mexicano contar con el puesto en las calles, no digo que no existan,
pero hay que hacerlo bien, darles su propio espacio. Estandarizar el tipo de locales que se

95
montan en las calles.”

Resultado, es hoy en dia un area comercial de intensa actividad peatonal, de caracter
historico, con areas para el descanso, el esparcimiento y con oferta cultural representada
por museos, edificios representativos, y muestras al aire libre. La peatonalizacion aqui
expuesta representa en forma viva el concepto auténtico de una “zona peatonal”, ya que el
trabajo articuld un conjunto de vias formando, en este caso, un “centro comercial a cielo
abierto”, con vegetacion para la proteccion solar y del agreste clima calido-humedo, y un
sistema ordenado de comercio ambulante (ahora en puntos especificos) y establecido al

exterior.

En la zona se incluyen &reas tranquilas, lejos del bullicio y el trafico producido por
el medio automotor (ver ilustracion 54). Ademas, algunos establecimientos de comida
aprovechan las bondades del espacio para tener areas de consumo al exterior, y que ademas

funcionan de noche (ver ilustracion 55). Se genera también el espacio necesario para

% Fuente: http://m.milenio.com/estados/atractivos_de_Tabasco-
Tabasco_ofrece atractivos_en_el_Centro Historico 0_566343433.html (consultado el 30 de junio de 2017).
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exponer productos de los locales a la venta al exterior sin entorpecer el paso peatonal (ver

ilustraciones 56 y 57).

llustracion 54. Centro de Villahermosa, Tabasco: "Zona Luz". Fotografia propia (2017).

llustracion 55. Centro de Villahermosa, Tabasco: "Zona Luz". Fotografia propia (2017).
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llustracion 56. Centro de Villahermosa, Tabasco: "Zona Luz". Fotografia propia (2017).

llustracion 57. Centro de Villahermosa, Tabasco: "Zona Luz". Fotografia propia (2017).
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De igual manera, la zona peatonal permite una mejor visibilidad y lucidez del
patrimonio edificado, ademas de la oferta cultural como presentaciones musicales, entre
otras, que en el espacio publico se genera, amenizando el ambiente para la gente que visita

el lugar (ver ilustracion 58).

llustracion 58. Centro de Villahermosa, Tabasco: "Zona Luz". Fotografia propia (2017).

4.1.4- Centro Historico de Querétaro, Querétaro: recuperando un centro histérico

accesible

El centro de la ciudad de Querétaro cuenta con una serie de vias que conforman
senderos peatonales en el primer cuadro de la ciudad, su area histérica y comercial®®. Se
conforman principalmente por las Calles 16 de Septiembre, 5 de mayo y Francisco I.
Madero (peatonal y semi-peatonal), conectando espacios y edificios patrimonio, asi como

un importante conjunto comercial (ver ilustracién 59).

% No se encontraron datos de las fechas de peatonalizacion, y la gente local a la que se pregunté no lo
recordaba con exactitud, mencionando que ya no recuerdan cuando la zona no era peatonal; incluso algunos
dijeron que siempre ha sido de esa manera.
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lustracion 59. Centro de la Ciudad de Querétaro; vias peatonales que integran el conjunto presentado en el caso analogo. Elaboracion
propia.

Segun informacion publicada por diarios locales, los planes de peatonalizacion en la
ciudad se realizaron con la intencion de tener un mejor nivel de vida y una ciudad vivible y,
de acuerdo a la consulta ciudadana, se vio el abrir mas espacios para el peaton como una

ventana de oportunidad para incrementar las ventas y para una mayor movilidad.”’

Para la obra de la Calle Francisco I. Madero (el tramo terminado en 2014) se
invirtio un poco mas de 2.8 millones de pesos, incluyendo el trabajo de transformacion y
colocacion de mobiliario urbano (rampas, nivelacion de calle, bancas, bolardos, jardineras),

para volverla peatonal y accesible para las personas con discapacidad. Ademas, la obra ha

s De acuerdo a Diego Foyo Lépez, diputado  del primer  distrito, en:
http://elconomista.com.mx/estados/2013/12/26/apuestan-mas-calles-peatonales-queretaro (consultado el 12 de
septiembre de 2017).
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permitido la conectividad de espacios publicos como plazas del centro de la ciudad, e

incrementar las opciones de paseos turisticos.”

En un principio, la oposicion principal provino de los comerciantes por temor a la
afectacion en sus ventas, sin embargo, posteriormente comprobaron los beneficios que la
obra trajo a su favor, ya que las ventas han repuntado en la zona y consideran ahora que el
cliente se siente mas comodo al pasar por este corredor a pie que en su vehiculo®. La calle
muestra ahora un espacio humano e incluyente, apto para caminar y para la circulacion de
personas con alguna discapacidad, ademéas de promover la restauracion de fachadas de

edificios de disefio tradicional y la apertura de algunos negocios (ver ilustracién 60).

llustracion 60. Calle Madero, Querétaro, Qro. Vistas hacia el oriente y el poniente. Fotografias propis (2017).

% De acuerdo a Gerardo Vega Gonzélez, secretario de Obras Pdblicas Municipales, en

http://adnininformativo.com.mx/calle-francisco-madero-ahora-es-100-peatonal/  (consultado el 15 de
septiembre de 2017).

% De acuerdo a Alfredo Serrano Valdés, presidente de la asociacién de comerciantes del primer cuadro de
Querétaro, en https://codiceinformativo.com/2015/03/comerciantes-del-centro-de-queretaro-a-favor-de-la-
peatonalizacion/ (consultado el 15 de septiembre de 2017).
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La Calle 16 de Septiembre, importante via comercial y sede de hoteles y
restaurantes instalados en edificios, algunos, de corte histérico, muestra una gran vitalidad
y concurrencia, ademas de vegetacion que embellece el espacio, puestos ordenados de
ambulantes y comercio de las tiendas al exterior, mostrando su mercancia, sin estorbar, en
el espacio peatonal. Ademas, esta via peatonal se ha convertido en uno de los principales
atractivos turisticos del centro de Querétaro, ya que sobre ella se encuentran edificios que

representan la tradicion colonial de esta zona de la ciudad (ver ilustracion 61).

llustracion 61. Calle 16 de Septiembre, Querétaro, Qro. Fotografias propias (2017).

Por otro lado, la Calle 5 de mayo permite una importante circulacion peatonal, de

locales y turistas, debido a la concentracion de numerosos y variados comercios
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tradicionales, de artesanias y productos locales, que atraen al visitante, incluso, hasta altas
horas de la noche (ver ilustracion 62). El conjunto peatonal cuenta con una gran vida
nocturna, donde el espacio permite actividades, entretenimiento, paseos y shows culturales

que atraen a los visitantes, lo cual, de igual manera, beneficia al aspecto social y a los

comercios establecidos en el sector (ver ilustracion 63).

llustracion 62. Calle 5 de mayo, Querétaro, Qro. Fotografias propias (2017).

llustracion 63. Oferta cultural en la zona peatonal del centro de Querétaro. Fotografias propias (2017).
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Incluso, en las tardes del fin de semana, aprovechando el poco trafico vehicular,
algunas calles semi-peatonales, como el tramo de la Calle Madero mostrado a continuacion,
se convierten en totalmente peatonales, mediante la apropiacion de la gente que busca
caminar (ver ilustracion 64). Actualmente, pese a algunas inconformidades, se siguen
Ilevando a cabo obras de peatonalizacion y/o semi-peatonalizacion, con la idea de mejorar

la imagen de la ciudad (ver ilustracién 65).

llustracion 64. Calle Madero, Querétaro, Qro. Vista hacia el oriente. Fotografia propia (2017).

llustracion 65. Proceso de peatonalizacion de Calle Madero, Querétaro, Qro. Fotografia propia (2017).

118



4.1.5- Observaciones generales

La peatonalizacién en las ciudades mostradas ha dignificado las condiciones de los
centros urbanos contenedores del entorno historico-comercial. Si bien existid, en algunos
casos, una oposicion inicial por parte de algunos locatarios, moradores 0 comerciantes, se
observa en la actualidad una gran afluencia de visitantes y demanda de productos y
servicios por parte de clientes, la mejoria del comercio, ademas de un espacio mas amable,
sustentable y atractivo, de mejor movilidad y mayor circulacion peatonal, lo cual coadyuva
a esta situacion'®. Por otro lado, se observa gran afluencia local y turista, ya que el
atractivo comercial, aunado al folclor que permite el patrimonio construido y el caracter
tradicional de estos espacios, ahora reforzado por medio de la zona peatonal, atrae a mas y

diversos visitantes, elevando el sector a un mayor potencial.

Estas ciudades, a traves de iniciativas de autoridades municipales, en cooperacion
con la sociedad civil, han dado un paso adelante en la promocion de centros historicos y
comerciales mas habitables y méas vivibles, por medio de procesos de peatonalizacion en
pro de generar un balance y/o equilibrio entre los sistemas de movilidad, y crear o recuperar
espacio pUblico de calidad, un lugar de cohesién e intercambio social'®*, derecho del peatén
y de la sociedad en general'® Este tipo de proyectos, consideramos, son hoy un
movimiento hacia la vanguardia, ya que los centros urbanos representan a la ciudad
mexicana, Yy es preciso recuperar su condicion tradicional y, sobre todo, su caracter peatonal

(o reforzarlo) para crear mejores condiciones ambientales y promover su conservacion. De

100 \/er Montezuma (2005) sobre ciudades amables, movilidad urbana y sustentabilidad.
101 \/er Borja (2003) para ampliar sobre la construccion del espacio publico.
192 \/er ITDP (2013) y Montezuma (2009) sobre el derecho a la vida y la movilidad urbana.
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esta manera, las ciudades contaran con un espacio digno y atractivo que las identifique

sobre otras zonas, promoviendo asi su potencial.

4.2- Revision de la propuesta de peatonalizacion del Instituto Municipal de Planeacion

Urbana (IMPLAN) en el centro de Hermosillo

De acuerdo a la interpretacion de los estudios previos (y del andlisis tedrico), se
analizard y evaluard en este apartado la propuesta del Instituto Municipal de Planeacion
Urbana (IMPLAN Hermosillo), de peatonalizacion y semi-peatonalizacion de algunas vias
que componen al centro de la ciudad, incluida en su propuesta general de revitalizacion.
Para esto, se hace mano de la entrevista realizada en 2016 a la entonces titular de dicho
organismo, la Arg. Guadalupe Pefiufiuri Soto, quien facilité parte de la informacion

generada por parte de la paramunicipal, asi como algunos comentarios respecto a los

estudios y negociaciones previas que hasta ese momento se habian realizado.

Se aprovechan también las entrevistas realizadas a dos personas representantes de
asociaciones directamente involucradas en la vida del centro, y que han sido participes en el
proceso: el Sr. Rubén Lépez Peralta, Presidente de la Union de Comerciantes del Centro de
Hermosillo, y al Sr. Mario Robles Casanova, Director General del Patronato Pro-Obras.
Ambos tuvieron la amabilidad de brindar sus comentarios y opiniones en torno al tema en
cuestion. La informacion obtenida de estas entrevistas ha servido para enriquecer el
presente andlisis, asi como para la etapa posterior de consideraciones y recomendaciones de

disefio, y para la propuesta y explicacion de los beneficios de la peatonalizacion.

La propuesta general de revitalizacion (y el planteamiento de peatonalizacion)

precede al inconcluso Programa Parcial de Mejoramiento y Conservacion del Centro
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Urbano de Hermosillo, %

y es resultado de la intencion de continuar con la idea de hacer
del centro un espacio mejor y mas habitable, asi como de la atencién a la voz de los
comerciantes del lugar quienes expresan gque es urgente una renovacion de la zona que les

permita competir con los centros comerciales cerrados o “malls”, puesto que estos

complejos han ido ganando terreno en el gusto del visitante y potencial consumidor'®.

Para obtener una breve idea contrastable a lo anterior, se consulto de manera
informal a cuatro familias de Hermosillo (cercanas al autor), eligiendo a dos que habitan al
norte de la ciudad (parejas jévenes con hijos), y dos en zonas aledafas a la zona central de
Hermosillo (parejas de adultos mayores), para establecer una relacion entre el acudir al
centro y la distancia a la que las personas se encuentran de él, asi como en cuanto a la edad.
Se les pidié dijeran si normalmente acuden a hacer algun tipo de compra o de paseo al
centro urbano y comercial de la ciudad y, en caso de no hacerlo, qué tipo de lugar prefieren
visitar. Los integrantes del grupo consultado expresaron que prefieren visitar espacios
comerciales como “Galerias Mall™'®®, por motivos de seguridad (seguridad vial, accesos
controlados y sistema de vigilancia por personal y por medio de cdmaras de seguridad),
limpieza, estacionamiento, proteccion del clima, mejores tiendas (y opciones de comida) y
espacios para caminar'®, oferta de entretenimiento (como el cine); incluso por contar con
areas de juego para los nifios y por tener un mejor equipamiento y un mejor servicio
(ademas de servicios de emergencia médica). Sin embargo, una de las personas consultadas

expres6 lo siguiente: “La verdad yo prefiero comprar en el centro, sélo que nunca

103 gase Tesis de Monteverde (2015) para informacién més detallada al respecto.

104 En entrevista con el Sr. Rubén Lopez Peralta, presidente de la Union de Comerciantes del Centro de
Hermosillo (julio de 2017).

195 Ubicado en proximidad, al sur, del Centro Urbano de Hermosillo.

1% | jc. Dianira Andrade Medina, residente del norte de la ciudad, expresé que: “Puedes andar agusto por las
tiendas con nifios en carriolas, sin andar atravesando calles y cuidarlos por los carros”.
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encuentro estacionamiento”™’. La misma apunta que ahi encuentra lo que busca, como
tiendas de telas o farmacias, sin embargo lo considera un espacio sucio. Por otro lado, se
expresé que en ambos casos se recrean espacios totalmente comerciales y no de
convivencia, por lo que hacen falta areas de descanso donde el espacio publico no
“atosigue” en su funcion comercial. Se hizo ademas un comparativo en el ambito
internacional: “Mira en Estados Unidos, los centros comerciales tienen un area de juegos en

59108

medio del pasillo”™" (haciendo referencia a espacios para el esparcimiento infantil).

Asi, entendemos que algunas personas prefieren a invertir tiempo de traslado hacia
un lugar mas cémodo y agradable para consumir, pero también para el esparcimiento, al
igual que algunas personas que, aun residiendo en proximidad al centro, prefieren visitar
espacios mas amables. Por otro lado, la cuestion del estacionamiento fue determinante en la
consulta, indicacion, aunque a pequefia escala, de que la cultura del auto esta fuertemente
arraigada en la ciudad. Hay una preferencia por lugares “americanizados”, aunada a la poca
oferta de referencias tradicionales en el centro de la ciudad. Por este tipo de motivos,
aunados al empefio por recuperar el centro, y mediante estudios realizados por parte del
IMPLAN que, de acuerdo a la Arq. Pefitfiuri Soto, fueron avalados después por estudios
adicionales del Patronato Pro-Obras del Centro, se concluyé que un proyecto de

revitalizacion era necesario, y que un proceso de peatonalizacion seria viable para el centro

de la ciudad, por lo que se procedié a su elaboracion.

Segun informacién del Director General del Patronato Pro-Obras del Centro de

Hermosillo, el Sr. Mario Robles Casanova, se realiz6 un estudio de mercado apoyado por la

97 En palabras de Diana Medina, residente de la colonia 5 de mayo, perteneciente al sector este de
Hermosillo, en un area contigua al centro.
1% En palabras del Dr. Héctor Preciado Flores, residente del norte de la ciudad.
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agencia de mercadeo “Ledn Mayoral”, en coordinacién con alumnos y personal del
Instituto Tecnoldgico de Hermosillo (ITH), encuestando ademas a una amplia gama de
usuarios del centro (entre peatones, ciclistas, usuarios de transporte publico y de auto
particular) y a comerciantes del lugar, lo cual arrojé resultados que, salvo algunas opiniones
encontradas, resultaron favorables en torno al proyecto de peatonalizacion. La serie de
propuestas peatonales del IMPLAN, que inician a partir del Jardin Juarez (entre Avenidas
Sonora y Colosio) hacia el sur, se desarrollan en mayor medida en las doce cuadras que
componen la zona de nuestro estudio y en las vias que han sido previamente analizadas. Se
muestra entonces el plano de la propuesta de peatonalizacion, en la zona de estudio (franjas

mas claras), facilitada por el Instituto Municipal de Planeacion Urbana (ver ilustracion 66).
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lustracion 66. Imagen original del plano general de la propuesta de peatonalizacion, incluida en la propuesta general de revitalizacion
por parte del IMPLAN Hermosillo. Fuente: IMPLAN Hermosillo.
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Es importante mencionar que, para esta propuesta, el IMPLAN considera reordenar
las rutas de transporte urbano; sin embargo, esto no ha sido muy bien acogido por la Union
de Transportistas, al igual que por la Union de Comerciantes del centro, quienes ven en esto

un impedimento para llevar a cabo la ejecucion del proyecto

Tomando como referencia el area de nuestra zona de estudio, en la propuesta se
observa la semi-peatonalizacion de la Calle Matamoros, en el tramo entre las Avenidas Dr.
Noriega y Morelia, y entre las Avenidas Elias Calles y Serdan, donde se ensanchan las
banquetas, se elimina el estacionamiento en cordon y se ubican solo dos carriles
vehiculares. Por otro lado, se sefiala la peatonalizacion total de la misma calle pero esta vez
entre las Avenidas Morelia y Elias Calles, en el tramo que abarca el edificio El Parian y el

Mercado Municipal (ver ilustracion 67).
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llustracion 67. Zona de estudio y propuesta de peatonalizacion del IMPLAN de calle M. Matamoros. Fuente: elaboracion propia en base
a plano original de propuesta general de peatonalizacion del IMPLAN.
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Consideramos que los puntos a favor de las propuestas de peatonalizacion y semi-
peatonalizacion de esta via son, en primer lugar, la posibilidad de recuperacion de un
espacio publico de calidad y de mejor y mas facil acceso peatonal a la variada zona
comercial que esta franja del centro representa. En segundo lugar, se tendria un interesante
remate visual que el Cerro de la Campana imprime en la vista hacia el sur sobre esta
vialidad. En tercer lugar, de hacerse ésto, se podrian ordenar y dar un espacio adecuado a la
gran cantidad de ambulantes que por estos tramos se ubican, y que actualmente invaden
banquetas y la via vehicular. Por Gltimo, con el espacio recuperado, se podria generar un
amplio atrio para el Mercado Municipal el cual serviria para actividades diversas, de orden
ludico, artistico y/o cultural, entre otras, aprovechando la imagen y sentido historico,

patrimonial y tradicional de este inmueble.

Sin embargo, creemos que el disefio de esta propuesta presenta un aspecto
desfavorable: se ha estudiado y aprendido mediante observacion de zonas peatonales
existentes y mediante la consulta bibliografica, que el éxito de un espacio peatonal depende
en gran medida de su articulacion y continuidad'®. Siendo asf, podemos ver en la propuesta
gue esto no sucede, ya que la via peatonal se interrumpe en tres puntos importantes: sobre
las Avenidas Morelia, Monterrey y Elias Calles. En realidad, la propuesta consiste en una
serie de tramos peatonales (y semi-peatonales) aislados sobre una misma vialidad, uniendo
los dos extremos laterales de la misma. Si bien esto es benéfico de alguna manera a la

intencion principal, lo anterior es un punto creemos al que se debe poner atencién.

Por otro lado, consideramos que, por lo menos en una etapa inicial, trabajar sobre

esta calle no seria lo més adecuado, ya que de acuerdo al analisis del presente documento, y

199 En los casos presentados, gran parte del éxito reside en que existe una continuidad y correcta articulacién
de la o las vias peatonales, siendo el més claro en este aspecto del centro de Villahermosa, Tabasco.
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la fuerte inercia al cambio que un proyecto asi representa, esta via no presenta problemas
tan significativos como otras, ademas de que es una linea de acceso, conexion y
distribucion principal para el centro de la ciudad, por la que ademas circulan actualmente
12 rutas de transporte urbano municipal que habria que reordenar. Aunado a esto, la calle
Matamoros desemboca directamente a la Avenida Serdan (hacia el sur), la cual es la

segunda via mas importante en el centro y lo comunica en direccion de este a oeste

Otra de las vias que se trabajan en esta propuesta es la Av. Plutarco Elias Calles,
donde se observa que, a lo largo de las tres cuadras que se ubican en nuestra zona de
estudio, se propone una semi-peatonalizacion, en donde aparte del peaton solo circularia el

transporte publico en cuanto a medio automotor se refiere (ver ilustracion 67).
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llustracion 68. Zona de estudio y propuesta de peatonalizacion del IMPLAN de calle P. Elias Calles. Fuente: elaboracion propia en base
a plano original de propuesta general de peatonalizacion del IMPLAN.
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La propuesta es acertada a nuestro parecer, ya que, en primer lugar, eliminando al
vehiculo particular de la ecuacién se lograria una zona de mejor circulacion tanto para las
rutas de transporte como para el peatdn, quien actualmente tiene fuerte presencia en las
calles y banquetas (de dimensiones reducidas) que componen a esta via, debido al comercio
embebido en ella, a su relacion con el Mercado Municipal, y a que es una franja de

paraderos de autobds.

Otro punto a favor es que al renovar esta avenida, el hito que el mercado representa
tendria un mayor y mejor contacto y relacion con su entorno fisico y social y, de igual
manera, tendria mejores angulos de vista siendo que, como ya lo hemos comentado,
constituye un icono y un punto de referencia central en la zona, y de esta manera podria
resaltar ain mas, sumando al caracter historico y cultural del lugar, atrayendo a un nimero

amplio y mas diverso de potencial consumidor.

La propuesta en esta via, con carriles exclusivos para el transporte urbano (no
alterando las rutas de esta manera, punto a favor de la opinion de comerciantes), pero con
espacios dignos y funcionales para la circulacion del peaton, permitiria aumentar el
potencial socioeconémico de la misma, por sus caracteristicas y cercania al elemento

principal de centralidad: el Mercado Municipal.

Otra de las vias gue presentan intervencién en la zona, sumamente interesante, es la
Calle Guerrero (ver ilustracion 69), la cual actualmente cuenta con un pasaje peatonal,
adyacente al mercado entre las Avenidas Elias Calles y Monterrey: el Pasaje Peatonal
Guerrero o “Placita Guerrero”. En la propuesta se mantiene la via totalmente peatonal
existente, la cual se extiende al sur hasta la Avenida Serdan, y al norte, semi-peatonal hasta
la Morelia, ya que la entrada al estacionamiento de El Parian fue condicionante para el

127



disefio y se optd por no eliminar el vehiculo en su totalidad, sin embargo se ensanchan

considerablemente las banquetas y se deja un solo carril para el auto.
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llustracion 69. Zona de estudio y propuesta de peatonalizacion del IMPLAN de Calle Guerrero.. Fuente: elaboracion propia en base a
plano original de propuesta general de peatonalizacion del IMPLAN.

N

Los beneficios de la peatonalizacion de esta via son multiples: por un lado, se le da
continuidad al elemento peatonal ya existente y se extiende la relacion con el mercado,
logrando asi la idea principal. Por otro lado, la via peatonal estaria articulada con la semi-
peatonal de la Av. Elias Calles. Un punto maés a favor de esta propuesta es el reforzamiento
y adecuacion formal del caracter naturalmente peatonal de esta via de dimensiones
reducidas en comparacién con otras de la zona. Lo anterior permitiria un mejor intercambio
y relacion entre el negocio y el consumidor, siendo que actualmente es una de las vias con
mayor actividad comercial y, no obstante, cuenta con banquetas muy pequefias, invadidas
por comercio al exterior y el ancho de su arroyo por estacionamiento vehicular. De igual
manera, se generaria un mejor acceso a uno de los espacios publicos preferidos de caracter
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social en esta zona, el Pasaje Peatonal Guerrero, y se podrian reordenar los ambulantes para

crear un pasaje comercial bien organizado y de mejor circulacion.

Por ultimo, en cuanto a propuestas notorias se refiere, se sefiala la Av. Dr. Noriega
como semi-peatonal, en donde conviviria Unicamente el transporte puablico con el peaton

(ver ilustracion 70).
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llustracion 70. Zona de estudio y propuesta de peatonalizacion del IMPLAN de Calle Guerrero.. Fuente: elaboracion propia en base a
plano original de propuesta general de peatonalizacion del IMPLAN.

Si bien una propuesta de peatonalizacion, o bien en este caso de semi-
peatonalizacion, siempre sera benéfica para la creacion o recuperacion de espacio publico,
creemos que esta via no presenta mayor problema en la zona de estudio (salvo deterioro
fisico por falta de mantenimiento) y, a pesar de que se lee una buena intencion, la via
estaria desarticulada de las demés que integran la propuesta peatonal, siendo que sélo la

Calle Matamoros entraria en contacto y de forma semi-peatonal. Como ya hemos visto, la
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articulacion y la continuidad son la base del éxito para la creacion y/o recuperacion de

espacio publico en zonas de este tipo.

En la propuesta, las demas vias que integran la zona se encuentran practicamente
igual a su estado actual; s6lo en la Av. Monterrey se elimina el estacionamiento en la acera
norte (adyacente al El Parian) para ensanchar la banqueta, lo cual afectaria positivamente al

comercio que sobre ella se encuentra generando un mejor espacio de venta.

En conclusion, creemos que, de manera general, la propuesta responde a la
necesidad de una mejor movilidad, de saneamiento y habitabilidad del espacio pablico en la
zona de estudio y en el centro urbano, y mejoras en el &mbito peatonal. Sin embargo,
pensamos que se puede enriquecer, por lo menos en una etapa inicial, atendiendo a la teoria
que estudia este tipo de ideas, a una mejor interpretacion de las condiciones de la zona y a

una mayor consideracion a las voces de los que en esta estan involucrados.

Es importante mencionar que en la presentacion de la propuesta general de
revitalizacion a arquitectos y disefiadores académicos de la Universidad de Sonora (en
2016), por parte del IMPLAN, existieron algunas opiniones encontradas sobre la misma.
Algunos profesores expresaron que esta no respondia a una necesidad social, y que no se
estaba tomando en cuenta a la poblacion que regularmente acudia ahi, o a los comerciantes
que forman parte del lugar (ya que aparte de la peatonalizacion, se proponia transformar la
imagen del comercio y del Mercado Municipal), tratando de transformar al centro en algo
que no era, con tal de captar otro tipo de poblacion; mientras otros consideraban una falta

de atencién a la academia, basando las propuestas en decisiones politicas e inmobiliarias.**°

19 \/er Hall, Peter. (1996). Ciudades del Mafiana. Historia del Urbanismo en el Siglo XX, para abundar sobre
este argumento.
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Sin embargo, en entrevista con la Unién de Comerciantes y el Patronato Pro-Obras,
se expreso el voto a favor de una renovacion, la cual consideran necesidad imperante,
opinando que el centro de la ciudad tiene ya muchos afios de rezago. No obstante, se
expresd también que el proyecto no ha tenido continuidad debido a problemas de acuerdo
en algunos puntos, sobre todo en los relativos al cambio en las rutas de camién y a la
reticencia de algunos comerciantes o usuarios quienes aun consideran dudosa la propuesta
de peatonalizacidn, ya que piensan que “aqui no va a funcionar” sobre todo por cuestiones
climatoldgicas. Sin embargo, el Patronato considera que si en la obra se incluyen las

U La Unién de

adecuaciones necesarias, la idea podria funcionar apropiadamente
Comerciantes incluiria para una propuesta de revitalizacién o renovacion del centro lugares
0 areas de esparcimiento: “Hacen falta también en el centro aspectos de diversion; tenemos
espacios que estan listos y como Unidn de Comerciantes hemos trabajado en rehabilitarlos

para presentar [...], en conjunto con el Patronato, obras de teatro en conjunto con la

Universidad de Sonora, con el IMCA”*?,

A pesar de considerar que esta propuesta puede derivar en una mas favorable,
creemos importante se haya generado con la debida intencion, ya que la movilidad
peatonal, la bicicleta, aunados a un transporte publico ordenado y de calidad, representan
métodos de movilidad alternativa al auto, en pro de la eficiencia y la sustentabilidad. Aun
realizandose como tal (la propuesta del IMPLAN), consideramos, se mejoraria

substancialmente el ambiente, la higiene, el estado y la habitabilidad del centro urbano,

11 En entrevista con el Sr. Mario Robles Casanova, Director General del Patronato Pro-Obras del Centro de
Hermosillo (2007).

12 En entrevista con el Sr. Rubén Lopez Peralta, Presidente de la Unién de Comerciantes del Centro de
Hermosillo (2007). Nota: el IMCA es el Instituto Municipal de Arte, Cultura y Turismo.
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ademas del aspecto de la movilidad y el espacio publico para el peaton (y el espacio en

general), generando los deseados beneficios sociales y econdmicos para la poblacion.

llustracion 71. Render de propuesta de peatonalizacion del centro de la ciudad por el IMPLAN. Vistas de la Calle Matamoros hacia el
sur y Av. Monterrey hacia el oeste; al fondo el Mercado Municipal. Fuente: www.h.canalsonora.com/mejoraran-infraestructura-
peatonal-en-el-centro-de-la-ciudad (consultado en diciembre de 2016).

llustracion 72. Render de propuesta de peatonalizacion del centro de la ciudad por el IMPLAN. Vista de la Calle Matamoros hacia el
norte; al fondo “El Parian”. Fuente: www.h.canalsonora.com/mejoraran-infraestructura-peatonal-en-el-centro-de-la-ciudad
(consultado en diciembre de 2016).
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CAPITULO 5. RECOMENDACIONES Y PROPUESTA

En este Gltimo capitulo, en donde desemboca el trabajo realizado a lo largo del
andlisis, se elaboran las consideraciones de disefio (producto de la informacién obtenida
durante la investigacion) para una sencilla propuesta y algunos esquemas, dando paso para

presentar las conclusiones del trabajo.

5.1- Consideraciones y recomendaciones de disefio de la zona peatonal.

Para este apartado, iniciaremos expresando de nueva cuenta que basta observar
brevemente el centro de Hermosillo para notar y dar fe de su naturaleza y aln caracter
peatonal. Invariablemente, este espacio es el area de la ciudad en donde méas gente camina,
aun siendo las condiciones poco adecuadas y/o comodas para realizar este proceso de

manera digna, atractiva y agradable.

A nuestro parecer, lo ideal seria que el espacio de circulacion de la zona de estudio
fuera enteramente peatonal, sin embargo, apelando a la prudencia, y tomando en cuenta que
estamos ante una sociedad con opiniones propias y con cierta inercia o reticencia al cambio,
se exponen a continuacion una serie de recomendaciones o consideraciones de disefio para
el planteamiento de una primera etapa de peatonalizacion o semi-peatonalizacién de
algunas vias, el cual, en caso de trascender a una propuesta formal de disefio y su ejecucion,
podria ser sujeto a revision al cabo de un par de afios, para evaluar si la propuesta se

pudiera extender a mas areas mediante el disefio de una segunda.
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En primer lugar, se recomienda crear, para un correcto resultado y funcionamiento,

1”2 la cual es

y de acuerdo a la definicion de conceptos, una verdadera “zona peatona
producto del conjunto y la articulacion de varias vias peatonales en un area determinada. En
este caso, para la propuesta, se hara mano del analisis previo, el cual muestra las vias de
mayor circulacion de peatones, correspondientes varias a la zona del Mercado Municipal y

de EIl Parian. A la vez, debera hacerse la propuesta correspondiente para re-articular el flujo

vehicular, asi como habilitar areas alternas de estacionamiento.

En segundo lugar, a pesar de tener conciencia (por medio de la teoria y ejemplos
analogos) de que la peatonalizacion y la eliminacién del medio motorizado en centros
urbanos es proclive a derivar en tangibles beneficios, se exhorta a tomar en cuenta la
opinién de quien adn duda sobre esto, y no forzar en un principio a un proyecto sin su
consideracién. Si bien se tienen resultados favorables hacia un proyecto de peatonalizacion
en los estudios realizados por medio de organismos locales, habra que tomar en cuenta la
voz del comerciante, quien opina expresando su negativa hacia una reordenacion de rutas
de autobus, ya que considera que la disposicion actual es adecuada y bien distribuida para
alimentar equitativamente a los comercios que integran la zona. Esta percepcion,
consideramos, se podria cambiar paulatinamente, una vez se empiecen a ver y sentir social
y econdémicamente los beneficios de este proceso. La idea es promover poco a poco la
apertura y el cambio de paradigma hacia la peatonalizacién®'*, y hacia nuevos conceptos y
formas de pensar el &mbito urbano, sin forzar en un principio la situacién, hasta hacer
entender que en este tipo de zonas, por lo general, no es el medio motorizado el que acerca

al cliente hasta la puerta del negocio, sino un espacio agradable y digno, accesible e

13 Sin copiar modelos de otras ciudades, por lo cual habria que tomar en cuenta las condiciones locales, ya
gue es altamente probable que la situacién varié de lugar en lugar.
14 v/er texto: La Revolucién Peatonal (2015), Derive Lab: EL Caminante editores, para abundar al respecto.
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incluyente para el peatdn. Debemos recordar que, socialmente, es propicio llegar a un
consenso para lograr el bien comun, por medio de la participacion colectiva evitando en lo

posible la confrontacion.

En tercer lugar, en cuanto a disefio en general de vias peatonales se refiere, se
aconseja no techar (por lo menos no completamente) el espacio al aire libre. Si bien pudiera
parecer que una peatonalizacion en esta localidad seria dificil debido al factor del clima,
consideramos que, para un correcto funcionamiento, el espacio publico debe ser lo mas
abierto posible, generando sensacion de amplitud y conexién con el ambiente; a fin de
cuentas, es precisamente eso lo que busca la poblacion al salir de su hogar. Sera necesario
entonces, como bien menciona el Patronato Pro-Obras del Centro de Hermosillo™®, hacer
adecuaciones y crear las condiciones para que el espacio sea de mayor agrado, por medio
de sombras, vegetacion endémica y areas de descanso, para la gente que busca la proteccién
del sol o del calor. Para esto, se deberan estudiar las horas de mayor intensidad y la
trayectoria del sol para deducir la mejor ubicacién y/o posicion de las protecciones o
vegetacion para amortiguar la radiacion. Por otro lado, recomendamos establecer sobre la
via peatonal puntos ordenados, con un disefio adecuado, para el comercio ambulante y/o
informal, siendo que éstos, invariablemente, forman ya parte de la dindmica econémica y

social, y forman parte también del conjunto comercial que atrae al visitante.

En cuarto lugar, y a peticion de la Union de Comerciantes, se sugiere generar
espacios para el desarrollo social, de esparcimiento y actividades culturales, entendiendo
que no es solo el comercio en si lo que llama al cliente, sino un espacio publico agradable y

digno, que promueva la atraccion del potencial consumidor. A fin de cuentas, la ciudad y su

115 En entrevista con su Director General, el Sr. Mario Robles Casanova (julio de 2017).
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espacio urbano deberan ser participes en generar condiciones de bienestar no solo para un

determinado sector, sino en general para el amplio de la poblacion.

Por dltimo, y a manera de consideracion general se recomienda, para cualquier
propuesta de disefio o proyecto de peatonalizacion o revitalizacion de este tipo de areas,
promover la inclusion y la integracion universal, haciendo participe a todo involucrado en
la vida y desarrollo del lugar, independientemente de su condicion y/o capacidades fisicas
y/o economicas, y de su posicion en el funcionamiento del sector. Es preciso lograr
espacios accesibles e incluyentes con beneficios para todos, que resulten para el
comerciante en mas ventas en entornos de mayor potencial, y para el visitante en espacios

dignos y atractivos, que generen el derecho a la ciudad.

5.2- Propuesta de peatonalizacion y revitalizacion socio-econémica de la zona

Sin llegar a elaborar un proyecto urbano/arquitectonico o disefio exhaustivo de
peatonalizacion (ya que no es la intencion del presente trabajo y/o de esta investigacion), se
realiza el planteamiento general de una “primera etapa de peatonalizacion”, para la
revitalizacion de la zona, como ejercicio urbano con fines sociales para potenciar el acceso
de la ciudadania al bien comdn que, en este caso, el centro representa. La propuesta,
apoyada en un estudio integral de las condiciones de la zona de estudio, y en los resultados
encontrados mediante esta investigacion, se pretende sirva como base y fundamento para el
tema y/o futuros proyectos de este giro en esta 0 en otras ciudades con caracteristicas y/o

problematicas similares.

El presente apartado se fundamenta en el analisis tedrico y contextual, en el previo

estudio del area y, de igual manera, en la revision de los casos analogos de peatonalizacion
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en centros urbanos de ciudades mexicanas expuestos, referencia todo para las ideas que
aqui se expondran y para el disefio de la estrategia de revitalizacion (ver ilustracion 74). El
planteamiento que esta propuesta presenta implica un proceso de trasformacion
relativamente sencillo y econdémico para su ejecucion, definido mediante un estudio
adecuado de las condiciones locales y haciendo participe el derecho ciudadano de quienes

conforman la vida del lugar, tomando en cuenta sus deseos y opiniones.

Mejorar el sistema y
paradas de transporte
publico, para:

1. Desincentivar el uso del
auto particular, creando

2. Mayor accesibilidad
peatonal.

EP de calidad, a través de?

1. Distribucion méas
equilibrada del espacio
vial, y:

2. Creacion de un espacio
incluyente, diverso,
simbolico.

BENEFICIOS SOCIALES Y ECONOMICOS

Resultado del proceso de
revitalizacion:

1. Conjunto mas seguro,
equilibrado e higiénico

2 Promocién del comercio
localy de nuevos usos

Zonas peatonales y/o semi-
peatonales, generando:

1. Sana integracion del
comercio al exterior,
logrando:

2. Areas dignas parg
caminar

lustracion 73. Esquema de estrategia para la revitalizacion de la zona de estudio en el centro urbano de Hermosillo, Sonora. Fuente:

elaboracion propia.
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A partir de lo anterior, y en la construccion de la propuesta, en la que se utilizo una
metodologia interdisciplinaria para el desarrollo urbano (tomando en cuenta aspectos de
disefio, sociedad, economia y politica, entre otros), iniciamos identificando al Mercado
Municipal y al complejo de El Parian como puntos neuralgicos y estratégicos del comercio
y la actividad social, y sobre todo al primero como elemento de reconocimiento, hito facil y
comunmente identificable tanto en la zona de estudio como en el centro (incluso en la
ciudad) en general. El planteamiento de peatonalizacion se desarrolla en torno a estos
edificios, que representan la zona de mayor actividad peatonal y son parte de la imagen

urbana de este sector.

La propuesta, que en las proximas paginas se detalla, contempla la peatonalizacion
total de una via, la semi-peatonalizacion de dos de ellas (permitiendo so6lo el transito de
transporte urbano, ademas del peatonal), y la creacion de un anillo concéntrico peatonal, en
torno al mercado y a El Parian (elementos de centralidad). Ademas, se contempla el disefio
de un anillo de circulacién vehicular con separacién de una cuadra de la zona peatonal, con

dos vias internas de conexion.

Se muestra a continuacién la imagen de la zona y la idea general, indicando las vias
que, de acuerdo al analisis correspondiente, y a la estrategia disefiada para el planteamiento
de revitalizacion, consideramos prudente trabajar en una fase inicial (ver ilustracion 73).
Posteriormente, explicaremos el planteamiento y como se llego a él, indicando el trabajo
propuesto por vias y los beneficios sociales y econdmicos que, mediante la interpretacion
de la informacion recopilada a lo largo de este trabajo, se considera serian resultado de un

proyecto en forma y el posterior proceso de peatonalizacion.
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Simbologia
“ Via peatonal
- Via semi-peatonal

el Ampliacion de banquetas
|:] Via sin alteracion

E> Entrada al estacinamiento
del El Parian
O Elevacion de calle para
cruce peatonal

“ | Pasaje Peatonal Guerrero

(existente)

./ El Parian

/*/ Mercado Municipal

Escala grafica
0 50 100 150m.

?

llustracion 74. Planteamiento general de peatonalizacion y semi-peatonalizacion en zona de estudio. Fuente: elaboracion propia en base
a mapa de googlemaps.com (2017)..

En la ilustracion se observa, en primer lugar, la peatonalizacion de la Calle Guerrero
a partir de la Av. Serdan hasta la Av. Dr. Noriega. Con esto se reforzard su ya marcado
caracter peatonal, siendo una de las vias mas estrechas de la zona de estudio y de mayor
concentracion comercial. Ademas, por ella no circulan rutas de autobus, por lo que no
afectaria en este sentido. Por otro lado, existe sobre esta via el espacio peatonal
anteriormente mencionado: el Pasaje Peatonal Guerrero, adyacente al Mercado Municipal,
espacio publico de caracter social por excelencia en la zona. La transformacion propuesta
daria continuidad a este elemento para formar una franja peatonal completa que, por su
estrechez y orientacién (norte-sur), tendria sombra del fuerte sol de la tarde, producto de la
proteccién de los edificios situados al poniente. Lo anterior generaria un andador con mas

facil y mejor acceso al comercio, y un espacio de calidad para el peaton y para el comercio
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ubicado en el lugar. Un punto a tomar en cuenta seria la entrada al estacionamiento de El
Parian, la cual se ubica sobre esta calle, por lo que habria que adaptar un acceso con

protecciones para el peatdn, al cual se accederia por la Av. Morelia.

La Calle Mariano Matamoros es una de las vias de mayor actividad de movilidad,
motorizada y no motorizada. No obstante, la dificultad para peatonalizar esta via, en una
primera etapa, radica en su importancia y funcién como puerta de acceso al centro y arteria
de distribucion. Sin embargo, se plantea una adecuacion para una mejor condicion peatonal.
En este sentido, se propone la eliminacion del estacionamiento del lado oeste de la vialidad,
en las cuatro cuadras que abarcan la zona de estudio, permitiendo un espacio para ampliar
las banquetas, ya que por ellas se encuentra una gran cantidad de comercio y puestos

ambulantes (sobre todo en el tramo de El Parian) que invaden la superficie para caminar.

De esta forma, se podran generar espacios y puntos ordenados de comercio al
exterior, asi como &reas de descanso protegidas del sol vespertino por la altura de los
edificios adyacentes a este corredor. Por otro lado, se tendria una mejor vista desde la
banqueta hacia el Cerro de la Campana, y una conexion mas directa entre El Parian y el
mercado, creandose ademas una superficie que sirva como atrio de este Gltimo, en el cual se
podrian realizar actividades de orden cultural, aprovechando la imagen histérica del mismo

y dandole mayor visibilidad.

Las avenidas Monterrey y Elias Calles, con un importante flujo, se plantean semi-
peatonales (para peatones y transporte publico solamente) en la etapa inicial. Consideramos
seria ideal que estas vias fueran enteramente para el peatdn, sin embargo, como ya hemos
visto, por ellas circulan rutas de camion y una reordenacion representaria oposicion por
parte del comerciante. Creemos que en un principio se podria manejar esta propuesta que,
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con el tiempo, derivaria en la peatonalizacion total, una vez se vean los beneficios al
comercio y la mejora en la calidad del espacio, asi como en la reduccion a la contaminacion
ambiental y al deterioro fisico, producto del exceso en la ocupacion del vehiculo automotor.
Sera importante, sin embargo, mantener un acceso controlado para el abastecimiento del
mercado, que afecte en la menor medida posible la condicion espacial deseada. Para lograr
la intencidn, se deberan ubicar protecciones para el peatdén y marcar carriles exclusivos para
el transporte publico, que podrian ser compartidos con espacio de circulacion para
bicicletas. Esto generard un espacio mas amplio para el transelnte, que podra acercarse y
acceder de mejor forma a los comercios que se sittan a lo largo de este andador, y atravesar

la calle con una significativa mayor seguridad y disfrutar mejor de este pasaje comercial.

La Av. Morelia es una via relativamente estrecha que durante el dia se ocupa
mayormente como estacionamiento vehicular, afectando al espacio que el peaton deberia de
tener. Por ésto, el planteamiento presenta una ampliacién de banquetas en el lado sur
eliminando el estacionamiento vehicular. Esto es necesario dado el trafico de peatones que
circula sobre ella y por su cercania a los comercios de El Parian. Con esto, se cerraria el
anillo peatonal delimitado por la Calle Guerrero, Elias Calles y Matamoros, y la “primera

etapa de peatonalizacion”.

A partir de esta propuesta o planteamiento general se podria proyectar y disefiar a
detalle una zona peatonal, ganando o recuperando el importante espacio que visiblemente el
peaton reclama en esta area central, eliminando una ocupacion vehicular sin fundamento,
para crear mejores espacios, mas habitables, accesibles y de mejor calidad, en beneficio al

comercio y al amplio de la poblacion.
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Es importante mencionar que la presente se plantea como una fase inicial, de la cual
podria derivar un proyecto completo de revitalizacion, con una reordenacion de rutas de

transporte publico y la creacion de un espacio exclusivamente peatonal.

Por dltimo, exponemos la imagen que exhibe la zona peatonal a partir de la
propuesta de peatonalizacion, indicando los puntos centrales, las vias exclusivas para el

peaton, y las que serian compartidas con el transporte urbano (ver ilustracion 74).

Simbologia

Delimitacion de la zona
de estudio

Zona peatonal principal
Tramo semi-peatonal
Via semi-peatonal (con
circulacion de
transporte publico)

El Parian

Mercado Municipal

N

Escala gréfica
0 50 100 150m.

?

llustracion 75. Resultado del planteamiento general de peatonalizacion. Fuente: elaboracion propia en base a mapa de googlemaps.com
(2017).

Resultado de lo anterior se crearian y recuperarian espacios publicos con
caracteristicas fisicas y ambientales mas favorables, en un area emblematica de la ciudad la
cual aloja a un nimero importante diario de visitantes, quienes exigen espacios dignos para

caminar, que no solo le permitan un acercamiento, contacto y/o acceso al sitio deseado,
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sino mayor seguridad y comodidad para comprar y pasar un rato agradable, donde el tener

que acudir vaya mas alla de la necesidad, derivando en un deseo del consumidor.

Espacios asi podran generar las condiciones necesarias para realizar diversos tipos
de actividad, ademés de mejoras al espacio de movilidad que reclama y al que tiene derecho
la ciudadania en general, promoviendo areas mas atractivas que en turno elevarian las
ventas de la zona, por medio de espacios mas limpios en donde la movilidad a motor no
produzca contaminacion, y se incite al ciudadano a un mejor cuidado y conservacion. La
baja (y casi nula) ocupacion habitacional de la zona (de acuerdo al andlisis) en donde se
estd planteando la intervencion supone una ventaja, ya que se esta trabajando sobre un area
meramente comercial, sin afectar, en dado caso, las funciones cotidianas de una zona

habitacional, como estacionarse frente a la vivienda, o bien su privacidad.

Por ultimo, sin ser el factor climatoldgico una limitante para la propuesta (ya que
como se ha explicado anteriormente el volumen de visitantes al centro se mantiene a pesar
del frio o del calor, y planteamientos similares han funcionado en ciudades con climas
igualmente agrestes), se podr& generar con ésta un mejor sistema ambiental, mediante la
integracién de areas verdes y vegetacion que amortigue el efecto del calor y produzca una
mejor y mas comoda sensacion térmica, asi como espacios sombreados y vias mas

agradables para caminar‘®.

La rehabilitacion o renovacion integral del centro urbano de la ciudad, o bien, como
en esta propuesta, de una parte del mismo, implica su revalorizacion, en aras de generar una

imagen atractiva y en armonia, tanto para los residentes como para los visitantes de la

18 En Jos casos analogos presentados de otras ciudades del pais con climas agrestes, como en Monterrey, N.L.
y Villahermosa, Tabasco, se pudo observar que el calor no es factor determinante entre los visitantes quienes,
si bien procuraban los caminos o las areas sombreadas, circulaban o permanecian sin mayor problema en la
zona o las zonas peatonales, las cuales presentaban gran afluencia aun en pleno verano.
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ciudad.'*” La propuesta, que exige un esfuerzo ciudadano colectivo para su
T -, 118 ‘ . . . . . . , -

materializacion ", es de caracter inclusivo, con el fin de mejorar las condiciones fisicas,

ambientales, sociales y econdmicas en el corazon del centro para el comercio que integra y

la poblacion que participa y da vida en la zona, en un espacio mas democratico y habitable.

Y7 \/er Gutiérrez (2006).
18 Mediante un consenso y la participacion del ciudadano, el comerciante y las instituciones de gobierno

(actores), tomando en cuenta los factores sociales, econdémicos, histéricos y culturales, y las condiciones
actuales que forman parte del lugar.
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CONCLUSION

En la ciudad moderna, y tomando como referencia a Hermosillo, el crecimiento
territorial y la expansién descontrolada (sin una adecuada planeacién, o una no planeacion),
un modelo centro-periferia, y el excesivo (e inducido) uso del automovil, aunados a una
baja densidad habitacional y a la construccion de viviendas en la periferia, han derivado en
problemas de movilidad, falta de espacio publico habitable y espacios alternativos para
otras formas de traslado. Sin duda, el auto y las vias que conectan la extension de la ciudad
son necesarios, como lo es, pero tal vez mas, el espacio publico de calidad, para una ciudad

sana y habitable, sobre todo en donde més gente camina: el centro de la ciudad.

El vehiculo particular, siendo un medio practico para recorrer largas distancias y
trasladarse a diferentes puntos de la urbe, deja de serlo en el area central, histérica y
comercial (considerada como “el primer cuadro de la ciudad”), que dada su configuracién
tradicional, no esta preparada para la dindmica actual de movilidad. Por otro lado, a pesar
de la construccion de centros comerciales cerrados o “malls”, y la poca oferta cultural y
disminuida atencion de los espacios urbanos y publicos del centro de Hermosillo, muchas
personas se han resistido y conservan en él usos diversos, de caracter social, comercial y

cultural.

Lo anterior responde al precepto del centro histérico mexicano, caracterizado
(idealmente) por ser un espacio abierto y democratico, mediante la inclusion y diversidad
de actores (habitantes, visitantes, comerciantes, etc.), y por ser un espacio urbano

representativo, que nos transporta a otra época, a la etapa inicial, y que sigue latente, vivo y
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presente en la memoria de la ciudad. Un lugar de atraccion natural ya que infunde un
sentido de pertenencia y remembranza historica, simbolizando un lugar tranquilo, mas
humano, diferente y ajeno a la dindmica de la vida cotidiana y la muchas veces discontinua,
fragmentada y estéril imagen de la moderna ciudad y su arquitectura actual. A fin de

cuentas, un lugar que, para vivirlo, aprovecharlo y explotar su potencial, se debe caminar.

Sin embargo, espacios asi (y en nuestro caso el centro urbano y comercial de
Hermosillo), se han visto afectados por las variaciones y alteraciones del tiempo y los
cambios de funcién (urbana, econdmica, social), por lo cual, y para mantener su potencial,
es necesario generar estrategias integrales de renovacion y revitalizacion que le permitan

mantenerse vigente y competir en el mundo actual.

Mediante la creacion de zonas peatonales, como estrategia de mejoramiento e
higienizacion del espacio publico y del espacio de circulacion, la calle toma un sentido
democrético y participativo, transformandose en lugar de encuentro, de sociabilidad. La
peatonalizacion representa un costo relativamente bajo en comparacién a la construccion de
otras infraestructuras de movilidad y/o rehabilitacion y, poniendo en pie los beneficios que
esta trae consigo, deviene en una mejor inversion. Se construye a partir de una base
ideoldgica de recuperacion del espacio publico para el peaton, asi como preservacion del
medio ambiente, del entorno construido y de la creacion de un sistema urbano mas
equilibrado, dando lugar a zonas privilegiadas para funciones y diversidad de actividades

que van mas alla del movimiento y conexion.

La peatonalizacion no se realiza con el Unico fin de crear zonas para caminar, sino
de crear areas publicas de esparcimiento, descanso, intercambio y convivencia social, en
medio del entorno construido donde la comunicacion (entre el entorno fisico y social) se dé
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de forma maés directa, con espacios mas humanos, acorde a las necesidades de los usuarios
y del amplio de la poblacion. Se trata de recuperar un espacio que demanda el peaton, que
le ha sido arrebatado por el medio automotor**® y que no le permite vivir su ciudad y sobre
todo su espacio central. Se trata también de dejar de colocar al auto particular como primera
opciodn en las consideraciones de disefio urbano y vial, para tener calles mas completas;
después de todo, la formula de la movilidad sustentable se basa en situar al peatén en el
papel principal, seguido por la bicicleta, el transporte pablico y en ultimo lugar al medio

privado automotor.

En Hermosillo, para dotar nuevamente al centro urbano de condiciones habitables y
adecuadas para el traslado no motorizado, y retornar a las bases de un espacio publico de
calidad y del derecho a caminar, es imperante, en primer, lugar la creacion de areas
peatonales libres, seguras y accesibles para el visitante, tomando en cuenta los puntos

neuralgicos de comercio y socializacion: el Mercado Municipal y El Parian.

Para lograr este fin, es indispensable un transporte pubico de calidad (lo cual es
determinante para lo peatonal), que conlleve a su uso en lugar del auto para llegar al centro
de la ciudad y por ende a la zona para caminar*?. Por otro lado, es de suma importancia la
creacion de espacios publicos de recreacién, ya que la funcién del centro no sélo es
comercial, sino que funge como nodo social y cultural. Un mejor espacio, apto para
diversas formas de actividad atraerd, sin duda, un mayor nimero de visitantes y potenciales

clientes, por medio de espacios mas amables y accesibles.

9 En Hermosillo, siendo que menos del 20% del visitante del centro arriba por este medio, y que sin
embargo ocupa la mayor parte de la superficie del espacio publico de circulacién, el auto seria el primer factor
a eliminar o a no considerar como primordial en un disefio de revitalizacion en el area central.

120 En Hermosillo, de acuerdo a datos recopilados, 4 de 5 visitantes del centro en promedio arriban por medio
de transporte publico, lo cual lo hace vital para la afluencia de este lugar.
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En aras de crear un centro digno y atractivo es necesaria una renovacion intentando
desincentivar el uso excesivo del auto en la zona por medio de espacios dignos para el
peatdn. Sin embargo, es obligado el estudio de una adecuada redistribucion vial y la
creacion de lugares alternos de estacionamiento, mientras la poblacidn se acostumbra a una
nueva configuracion. La creacion exitosa de una verdadera zona peatonal dependera en
gran medida de su articulacion y continuidad, para lo cual se deben tomar en cuenta la
disposicion de carriles exclusivos para el transporte publico y ciclovias, un buen disefio de
paradas de autobus, asi como de zonas sombreadas de descanso y de puntos de comercio al

exterior (ordenacion del comercio ambulante).

El primer beneficio consistiria en la creacion o la recuperacion de un espacio
publico de calidad, que aloje diversas actividades y formas de movimiento mas sustentables
como el uso de bicicleta y la movilidad peatonal. Un uso mas humano de la via publica, por
medio de la peatonalizacion, conlleva a una mejor conservacion y respeto al patrimonio
histérico y cultural, asi como al encuentro y convivencia de la poblacion, en espacios

adecuados y habitables.

La Unién de Comerciantes considera este tipo de propuestas benéficas socialmente
ya que “seria un orgullo tener un centro digno de visitar [...] en el aspecto de que (el
hermosillense) tendria un lugar més a donde llevar a sus conocidos, a su familia, a sus
amigos”m; y econdmicamente, ya que “al momento de que hay mas afluencia al centro,

debido también a la gran variedad de opciones y de accesibilidad en precios [...], la

economia... pues mejoraria en los comerciantes; al momento de tener mas visitantes en el

121 En entrevista con Rubén Lopez Peralta, Presidente de la Unién de Comerciantes del Centro de Hermosillo
(julio de 2017).
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centro, es por ende que se lograria vender més”.*** Un mayor nimero de visitantes y un
mejor acceso peatonal atraeran un mayor nimero de clientes potenciales. EI comerciante en
la zona expresa la urgencia por una renovacion del centro que permita competir con los
“malls”, puesto que estos complejos han ido ganando terreno en el gusto del visitante y

2% ¢¢

potencial consumidor: “renovar o morir”, “el centro tiene que tener un cambio positivo en

el corto plazo”123.

Se generaria un mejor sistema ambiental: un balance entre los sistemas de transporte
y/o de traslado (entre el motorizado y el no motorizado) y mejores espacios para la
movilidad peatonal podran proveer al centro de espacios sombreados y areas verdes con
menor contaminacion ambiental, auditiva y visual; por ende, de igual manera, se ampliaria

el espacio para nuevos y diversos usos, y se atraeria a un mayor nimero de visitantes.

También se podrian generar atractivos turisticos (creemos firmemente que el centro
urbano y la zona de estudio, aunados al centro civico y tradicional, cuentan con un gran
potencial para este fin), por medio de espacios que doten de interés para el visitante local y
foraneo, resaltando la imagen del patrimonio edificado. Después de todo, una ciudad se
proyecta a través de su centro urbano, es lo que mejor la representa; si un visitante quiere
sentir y comprender el sentido, la cultura y la historia de una ciudad, sin duda, es ahi donde
primero acudird. En palabras de los comerciantes: “Las capitales de los estados de la
Republica Mexicana tienen centros dignos, tienen centros que cuando uno recibe visitas,
como ciudadano, como hermosillense, que te debe de dar un orgullo decir ¢sabes qué?

Vamos, te voy a invitar al centro; eso es lo que nosotros anhelamos, que pueda llegar a

122
123

ldem.
ldem.
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pasar de que si td eres visitante, un turista a Hermosillo que a donde tu llegues o vayas te

N 124
inviten a que vengas a conocer el centro”.

Es importante mencionar que cualquier plan tendiente a mejorar la habitabilidad del
centro urbano y comercial de Hermosillo, debe incorporar todas las variables de caracter
social, econdmico y ambiental, junto a la voz y expresion de todos quienes hoy hacen
posible su diaria actividad, sin dejar que sélo las propuestas de caracter técnico sean las que
imperen. Hacer mas habitable el Centro de Hermosillo, aunque parezca populista, debe
incorporar el sentir de muchos ciudadanos, sobre todo de los que a diario acuden ahi por
motivos de compras, negocios 0 paseo, o de cualquier otra actividad para lo que existe 0

pueda ser incorporada en el futuro'®.

A través de esta investigacion se expuso de mejor manera la dindmica y el
funcionamiento del centro urbano y comercial de la ciudad, comprendiendo que no sélo
basta un deseo de “mejorar” las condiciones y erradicar el problema mediante la
eliminacién de lo que se cree provoca el conflicto. Si bien se encontré que los sistemas de
movilidad que aqui confluyen, y la gran afluencia de los mismos (en un medio espacial no
apto para una gran cantidad), estan en relacion directa con el deteriorado estado actual de
las condiciones fisicas del espacio de circulacién (sobre todo los sistemas motorizados),
aunado al insuficiente (o nulo) mantenimiento de la infraestructura vial, el problema
principal lo constituye la gran y visible desproporcion del espacio para el auto y el autobus

urbano en comparacion al del peatdn, que privilegia la ocupacion y la circulacion del

124 En entrevista con Rubén Lopez Peralta, Presidente de la Unién de Comerciantes del Centro de Hermosillo
(julio de 2017).

125 Es inevitable a veces, resultado de este tipo de proyectos, el incremento del valor del suelo, la plusvalia del
sitio y por ende de las rentas, sin embargo creemos que es posible, por medio de créditos, reinventar y
mantener vigente el comercio y seguir participando activamente en la vida del lugar. A fin de cuentas, la
revitalizacion se realiza con la intencién de mejorar el bienestar general, y no sélo al interés de un particular,
para lograr espacios mas dinamicos, y un mejor desarrollo econémico y social..
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vehiculo a motor, resultando en areas reducidas y hacinadas, propensas a su vez al

deterioro, para cualquier otra forma de movilidad o actividad.

Sobre esto, el pensamiento del autor indicaba en un principio que el sistema de
transporte publico era en gran parte lo que generaba pobres condiciones de habitabilidad.
Sin embargo, y apuntando que este se puede mejorar, el andlisis arrojé que, si bien es
grande el espacio que ocupa el medio automotor, el autobus urbano es necesario en el area,
y es deseo de la gente y del comerciante su funcion actual, por lo cual no seria sensato, por
lo menos en no en una primera etapa, su erradicacién en el lugar. Seria entonces necesario,
en algunas vias, no la adecuacion totalmente peatonal, sino una semi-peatonal. No obstante,
creemos aun viable la desincentivacion del auto particular, por medio de mejores vias para

caminar.

Por otro lado, era nuestra idea que el ambulantaje (comercio informal) y el comercio
establecido al exterior (productos de las tiendas sobre la banqueta) era un problema para el
espacio peatonal que se debia erradicar. Esta idea se transformd al entender que este tipo de
comercio es parte del folclor y de la vida del centro urbano mexicano, promovido por el

consumidor, y que la solucion precisa no de la eliminacién, sino de una ordenacion.

La visita y documentacion de los casos analogos de peatonalizacion, de la Ciudad
de México, Monterrey, Villahermosa y Querétaro, nos ilustré al respecto, mostrandonos
proyectos construidos de peatonalizacion de vias vehiculares, convertidas ahora en una
zona peatonal. La dinamica y la vida de estos lugares permitieron comprobar lo que ha
funcionado en otras zonas del pais, y al mismo tiempo confirmar que este tipo de procesos
no afectan a la movilidad, sino que reordenan el sistema actual traduciéndose en espacios
(centros urbanos) mas equilibrados, incluyentes y aptos para caminar. Sin embargo, es
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preciso mencionar que entendemos que no se trata solo de copiar un modelo 0 modelos de
peatonalizacion, ya que cada lugar contiene una problematica local que se debe abordar al

interior y, si bien en todo caso, respaldar con otros ejemplos de revitalizacion.

Se entendio que el significado y las relaciones que se tejen en este tipo de entornos
urbanos, de caracter historico y tradicional, van mas alla de su funcion comercial. Sin duda,
el centro urbano mexicano, y el centro de Hermosillo es, y seguira siendo, una de las zonas
mas cotizadas en la urbe, y su valor seguira siendo su sentido simbolico como parte del

breviario de la cultura local.

Por ultimo, se aprendi6 que el trabajo del urbanismo forma parte de un proceso de
transformacion y/o cambio, y que el espacio comun, en este caso el que ocupa el auto, no se
traduce siempre en espacio publico, el cual es abierto, democrético y apto para diversas
formas de actividad y expresion. En base a esto, se encontré que una movilidad basada en
el auto va en contra de la creacion y la promocién del espacio publico, limitando otras
funciones de caracter comunitario. Por todo lo anterior, se dedujo que un proceso de
peatonalizacion no sélo contribuye al traslado peatonal, significando una forma mas
sustentable de movilidad, sino que ademas promueve la creacion o recuperacion de un
espacio inclusivo, accesible y participativo, de integracion universal, con diversas

funciones donde se entremezclan lo comercial, lo social, lo tradicional y lo cultural.

El principal obstaculo al cual se enfrentd esta investigacion fue la falta de
documentacion e informacion concreta sobre una teoria de la peatonalizacion y sobre los
procesos y los proyectos construidos de peatonalizacion. Quiza la falta de tiempo jugo

también un factor de importancia, ya que el estudio de casos analogos se limité a una
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revision y a la percepcion personal durante el ejercicio de observacion?. Sin embargo, la
investigacion realizada reafirmé la creencia en la viabilidad y la sensatez de un proyecto de
peatonalizacion y su ejecucion en el centro de la ciudad de Hermosillo, de una forma
integral, haciendo participes las necesidades y deseos de las partes involucradas, en aras de
una inclusion general y de mejorar su situacion y la del espacio en general, con beneficios
sociales y economicos para la poblacion. Lo anterior nos sirve a comprobacion de la

hipétesis planteada.

Es precisa y viable la recuperacion de esta zona de tradicion con oferta historica y
valor de patrimonio, mediante espacios publicos de calidad que fomenten el sentido de
pertenencia, apropiaciéon e identidad entre la sociedad, factor destacable para un sano
desarrollo urbano, econémico y social, por medio de una revitalizacion mediante un
proceso de peatonalizacion. Se lograria crear (o recuperar) un lugar que imprima sentido y
dignidad en pro de su conservacion como lugar de importancia y trascendencia
emblematica, representativa de una ciudad y su poblacion, que se proyecte en un sentido

regional, nacional e incluso internacional.

Es preciso mencionar la sugerencia de futuras linea de investigacion. Por un lado, se
insta a realizar un analisis profundo sobre los edificios que componen una dada zona de
estudio, y la importancia o potencial social, econdmico y cultural que estos pudieran tener
para una estrategia integral de revitalizacion, jugando a la par con el desarrollo de una zona

peatonal. Por otro, y dado que, resultado de esta investigacion, se encontro que el transporte

126 Se sugiere al lector interesado en una futura investigacion de caracteristicas similares realizar un estudio
mas exhaustivo de casos andlogos, que permita reforzar, tanto cualitativa, como cuantitativamente, un estudio
de esta naturaleza y una propuesta de revitalizacion por medio de una peatonalizacion. De igual manera, se
sugiere una investigacion mas profunda sobre los edificios que componen una zona de estudio y la
importancia o potencial social, econdmico y cultural que estos pudieran tener para una estrategia integral de
revitalizacion, jugando a la par con el desarrollo de una zona peatonal.
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publico juega un papel fundamental en el centro de la ciudad, se sugiere a realizar una
investigacion y propuesta sobre el mejoramiento, la eficiencia y reordenamiento de
autobuses y rutas de transporte urbano, como beneficio a la movilidad sustentable, al medio
ambiente y a la liberacion de espacio (promoviendo la desincentivacion del auto) para una

zona peatonal y, en dado caso, espacio publico de recreacion.

A manera de reflexion final, quisiéramos mencionar que lo peatonal se traduce en
promocion de la habitabilidad, sustentabilidad ambiental, un &mbito urbano méas sano,
tranquilo y seguro, con mayor oferta espacial para el comercio y la produccion social. Se
trata de recuperar un espacio que demanda el peaton: la calle como espacio de encuentro y
diversidad, que le ha sido arrebatado por el medio automotor, y que no le permite vivir su

ciudad y sobre todo su espacio central.

La posibilidad para caminar es medio
y fin, al igual que una medida e
indicador de la vitalidad de una

ciudad

JEFF SPECK
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