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Resumen

El orden social urbano no existe en la mayoria del libre transito del peatén que circula por
las calles de la Ciudad de México (CDMX), lo cual, es una problematica muy comtn y creciente
dia con dia, las leyes existentes no se emplean adecuadamente para resolver dicha cuestion.

Al norte de la Alcaldia Alvaro Obregén existe la problematica del empoderamiento de
banquetas, aceras, andenes, veredas, por parte de algunas personas comerciantes y
habitantes, lo cual, resulta en un descontrol total.

Estas areas urbanas son conocidas comunmente como via publica, entendiéndose
como libres caminos pavimentados en cada lado de una determinada calle, generalmente mas
elevados en cuanto a su altitud, reservados para la circulaciéon de peatones que transitan por
las banquetas, sin embargo, en la mayoria de las ocasiones son utilizadas para comercio
formal e informal; generando obstruccién del transito peatonal.

Para revelar y detallar la problematica de transito peatonal, se realizé trabajo
cartografico y empirico que manifesto las problematicas que genera el comercio ambulante
en el andar de los peatones en su transito diario.

Por lo anterior, se debera emplear una reestructuracién urbana y concertacion entre
autoridades gubernamentales y comerciantes para solucionar dicha problematica, siempre
con coordinacién y nunca con imposicion forzada.
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Introduccion

La problematica de obstrucciéon del libre transito peatonal se origina por diversas
circunstancias, entre las cuales destacan: el comercio informal, extensiéon de
establecimientos al exterior de locales, recoleccién y acumulaciéon de basura en la via publica,
estacionamiento de automdviles y bicicletas sobre la banqueta, y por ultimo, obra de
estructuras de metal para diversos fines, todo lo anterior, sin ningin permiso del Gobierno
Mexicano, lo cual, genera obstruccion y peligro a los peatones de manera general.

El espacio publico es el medio por excelencia en el que se sustenta la experiencia
individual y colectiva de la poblacion. En ese espacio se materializan los sentimientos de
pertenencia, identidad, participacion y solidaridad. Su deterioro y reduccién significan un
retroceso generando en ocasiones molestia entre los habitantes (Pérez & Alvarado, 2004).

El lugar de transito del peatén y de las personas que por alguna circunstancia se
establecen comercialmente en dichas zonas debe ser un bien comun entre ambas partes; la
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tranquilidad y seguridad se ve mermada por la obstrucciéon peatonal, lo cual, debe ser
trabajado desde diferentes visiones de las ciencias sociales, fisicas y humanas, que revelen
posibles soluciones a esta problematica, misma que debera ser ejecutada con politicas
publicas concertantes y ejecutables.

Es importante replantear politicas publicas de seguridad vial y peatonal incluyentes
que amplien el enfoque conductual humano, de exposicién y de factores ambientales a un
enfoque de cultura ciudadana para una vision social del riesgo. Pensar en lo publico desde
los pactos sociales establecidos con politicos es indispensable en cualquiera de sus tres
niveles de gobierno (Pico etal., 2011).

La seguridad peatonal es de vital importancia, ya que la atencién pronta y oportuna es
uno de los ejes aresolver en cuanto a la problematica que el peaton vive dia a dia, las medidas
de atencion del riesgo por parte de la Alcaldia Avaro Obregén son casi nulas. Segin
entrevistas con los habitantes, no existe un plan de ordenamiento territorial real que
contemple el transito peatonal urbano libre; por lo que personas que se dedican a la venta de
productos minimizan el espacio publico por ocupacién a las fueras del comercio o local que
rentan, aunado a personas que se dedican al comercio informal, sin interesarles la
obstruccion que generan al libre transito del peaton.

La peatonalizaciéon puede ser un instrumento para la reactivacién de la economia
urbana, para mejorar la calidad ambiental de la ciudad y para promover el bienestar social.
Las areas para caminar deben ser un medio de proveer soluciones interesantes y practicas a
muchos de los problemas urbanos (Brenes, 1995).

Las problematicas que generan dicha obstruccion peatonal, significan el riesgo de los
peatones al no circular libremente sobre las banquetas por el impedimento de circulacién
con algun tipo de artefacto instaurado, entre los que se encuentran: mesas, macetas, plantas,
sillas, tubos, palos, botes, ropa, canastas, conos, automoviles, motocicletas, muebles, entre
otros, los cuales, generan que el peaton descienda de la zona o via peatonal llamada banqueta
y por consiguiente algin automoévil pueda arrollarlos, por otra parte, fomentando
confrontaciones de manera verbal o fisica entre los afectados y los que se encuentran
obstaculizando dicha via peatonal publica.

La recuperacion del espacio publico implica medidas de tipo técnico, respuesta a los
limitantes que tiene la sociedad para un adecuado relacionamiento entre peaton y
comerciante, aplicado con gestion politica urbana (Medina, 2018).

La reparacién y rescate del espacio publico obstaculizado podra ser trabajado con
medidas de reflexion y explicacion por parte de las autoridades a las personas que se
establecen informalmente en zona peatonal; coordinandose autoridades a nivel Alcaldia y
Estado, inclusive generar concientizacion a dichas personas para que su comprension genere
lareubicacion o desaparicion de cualquier obstaculizacién, implementando politicas publicas
adecuadamente trabajadas en campo.

Es importante precisar que existe la Ley de Cultura Civica de CDMX, cuyo Articulo 28
no emplea la norma para la cual fue creado, generando que la problematica crezca atin mas.

“Son infracciones contra la seguridad ciudadana: II.- Impedir o estorbar de cualquier
forma el uso de la via publica, la libertad de transito o de accién de las personas, siempre
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que no exista permiso ni causa justificada para ello. Para estos efectos, se entendera que
existe causa justificada siempre que la obstruccion del uso de la via publica, de la
libertad de transito o de accién de las personas sea inevitable y necesaria y no
constituya en si misma un fin, sino un medio razonable de manifestacion de las ideas,
de asociacion o de reunion pacifica; II1.-Usar las areas y vias publicas sin contar con la
autorizacidn que se requiera para ello” (Ley de Cultura Civica de la Ciudad de México,
2019, p.17).

Asimismo existe el Articulo 774 y 775 del Codigo Civil Federal, el cual, no se utiliza de
manera concreta, generando solo indiferencia a la problematica antes explicada.

“Articulo 774.- Son bienes mostrencos los muebles abandonados y los perdidos  cuyo
duefio se ignore.

Articulo 775.- El que hallare una cosa perdida o abandonada, debera entregarla dentro
de tres dias a la autoridad municipal del lugar o a la mas cercana, si el hallazgo se
verifica en despoblado” (Cédigo Civil Federal, 2019, p.89).

Observando lo anterior, en efecto no es un delito la obstruccién a la via peatonal
publica, sin embargo, es una falta civica, debido a dicha circunstancia muchos de los
habitantes que obstruyen la via peatonal no les interesa realizar este acto y generar
afectaciones al peatdn; ya que solo asistiran al juzgado civico y con ello pagaran la multa
econdmica, no obstante, posteriormente podran salir y seguir realizando dichas afectaciones
peatonales.

Las sanciones a las que se hacen acreedoras la personas que obstaculizan vias
peatonales son poco enérgicas, mismas que estan contenidas en la Ley de Cultura Civica de
la CDMX.

“Articulo 31.- Para efectos de esta Ley las infracciones se clasifican y sancionan de la
siguiente manera: Infracciones tipo A, se sancionaran con una multa por el equivalente
de 1 a 10 veces la Unidad de Medida o arresto de 6 a 12 horas o trabajo en favor de la
comunidad de 3 a 6 horas.

Infracciones tipo B, se sancionaran con multa equivalente de 11 a 40 Unidades de
Medida, o arresto de 13 a 24 horas o trabajo en favor de la comunidad de 6 a 12 horas.

Infracciones tipo C, se sancionaran con una multa equivalente de 21 a 30 Unidades de
Medida, o arresto de 25 a 36 horas o trabajo comunitario de 12 a 18 horas.

Infracciones tipo D, se sancionaran con arresto de 20 a 36 horas o de 10 a 18 horas de
trabajo en favor de la comunidad.

Infracciones tipo E, se sancionaran de 20 y hasta 36 horas, inconmutables de trabajo en
favor de la comunidad.

La Persona Juzgadora, dependiendo de la gravedad de la infracciéon podrda imponer
como sancién la amonestacién, cuando en el registro del juzgado no existan
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antecedentes de la Persona Infractora” (Ley de Cultura Civica de la Ciudad de México,
2019, p.21).

Con base en lo anterior, la persona que obstruya la via publica peatonal sera acreedora
a la infraccion tipo B con multa equivalente de 11 a 40 Unidades de Medida, arresto de 13 a
24 horas o trabajo en favor de la comunidad de 6 a 12 horas, lo cual, segiin entrevistas con
los habitantes son sanciones poco tajantes.

Es evidente la imposibilidad de disminuir las ventas callejeras inicamente limitando
su capacidad de accidn al establecer zonas en los cuales se les permita algin tipo de comercio,
por lo cual, establecer presencia policial podria hasta cierto punto limitar la problematica de
la obstruccion en el transito peatonal (Zaraza, 2020).

La incorporacion de vigilancia constante resultara en algiin porcentaje una solucién a
la problematica abordada, sin embargo, sera también de gran utilidad la no confrontacién
entre elementos policiacos y personas que generen interrupcion del transito; nunca deberan
imponerse medidas de expulsion forzada a dichas personas, ya que solo ocasionaria rebeldia
y enojo.

Las personas que obstaculizan la via publica tienen la idea errénea que la banqueta
les pertenece por ejercer algin tipo de comercio formal e informal, por consiguiente, los
peatones tendran que buscar otras alternativas para transitar; aunque esto signifique
arriesgar su vida al descender de dicho espacio peatonal publico llamado banqueta.

Marco teorico

Estudios previos que estriban alrededor de la problematica tratada en el presente articulo,
deben fundamentar el origen de la misma; diversas causas, consecuencias y posibles
soluciones reales a la problematica del transito peatonal en zonas urbanas es escasamente
atendida en México, es por ello, se estudiaron diversos autores nacionales e internacionales
que han abordado parcialmente la problematica a solucionar.

El peatén ocupa un lugar destacado en la movilidad urbana, representando el modo
de transporte mas basico y que alimenta al resto de los transportes. Por ello, es importante
profundizar el conocimiento de factores en los entornos construidos que se relacionan con el
peaton; tanto para mejorar la calidad de la movilidad peatonal, como lograr que el transporte
publico y los espacios publicos sean mas accesibles (Valenzuela & Talavera, 2015).

Es importante explicar y detallar que el caminar o transitar por parte del peatén debe
ser algo seguro en todo momento; reforzado con la aplicacion de articulos, normas, estatutos,
leyes y demas, para su funcionamiento y seguridad. La movilidad es indispensable para los
habitantes que recorren distancias largas o cortas con base en la actividad que desemperfien;
personas que trasladan pequefios vehiculos de apoyo como lo son: andaderas, vehiculos para
carga de perecederos y carriolas para menores de edad, en ocasiones no pueden avanzar por
las banquetas debido al reducido tamafio de las mismas y escaso espacio debido a dicha
obstruccion peatonal.
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La presencia de peatones y la informacion del riesgo determinan la conducta de las
personas que puede cambiar en funciéon del propdsito, horario, origen y destino de su
trayecto (Marquez, 2015).

El hartazgo que vive el peatdn es latente al transitar sitios riesgosos con base en los
espacios ocupados o estropeados por parte de vendedores ambulantes o formalmente
establecidos; los cuales, ocupan mas alla del area donde se encuentra su local. Inclusive dicha
poblacion peatonal al generar reclamos, ocasiona problematicas con dichos vendedores,
incrementando discusiones e inclusive forjando confrontaciones fisicas.

La poblacién ambulante que genera el bloqueo peatonal al observar que no existe
alguna llamada de atencion por parte de autoridades, se apodera ain mas de las banquetas;
generando un clima de confianza en dichos ambulantes sin interesarles afectaciones a
terceras personas y posibles sanciones por parte del aparato gubernamental.

El abordaje de los procesos de identificacion psico-cultural, parte del reconocimiento
de que la libertad de movilidad, lo que establece la identificacion de los sujetos como
conductores, peatones o pasajeros, comprendiendo a la estructuraciéon urbana como el
respeto entre peatones con diversas opciones de movilidad (Ulloa, 2011).

La psicologia en el peatén ha generado una costumbre de dicha obstaculizacion,
viviéndola como una cuestion normal, por ello, debera ser atendida multidisciplinariamente
por diversas ciencias; reforzado con la concientizacion a las personas causantes de dicha
problematica, mismas que deberan ser abordadas por psicélogos, trabajadores sociales y
sociologos, a manera de generar mecanismos de entendimiento, puntualizando que en su
gran mayoria no les interesa estropear y estorbar zonas de banqueta.

La concertacion entre autoridades y comerciantes a través de los especialistas antes
mencionados es importante trabajarla de manera inmediata y respetuosa, sin embargo, de
no existir dicho entendimiento o reflexion, se deberan aplicar y hacer valer las sanciones
correspondientes e inclusive reforzar las mismas, por ello, la importancia de la atencién al
peatén y no indiferencia por parte de las autoridades de la CDMX y de la Alcaldia Alvaro
Obregon.

En la mayoria de los sitios de flujo peatonal, existe una gran cantidad de sefiales
informativas y reglamentarias, sin embargo, se observé que son ignoradas por conductores
y peatones. Por ejemplo, en los sitios de semaforos destinados para los peatones en ocasiones
no funcionan (Echeverry et al., 2005).

Es tal la desorganizacién e inadecuada planeacién urbana en la Alcaldia Alvaro
Obregon que es complicado encontrar conexiones de sefializacion adecuada y visible, debido
a la colocacion de puestos ambulantes a lo largo de las banquetas o vias peatonales; por ello
es indispensable una coordinacién de reconfiguracién urbana para evitar la obstruccion del
transito peatonal; puntualizando que dicha sefalizacién urbana existe en cuanto a
indicaciones dirigidas a escuelas, iglesias, centros recreativos, rampas para personas con
discapacidad, entre otras, sin embargo, su visibilidad es casi nula debido a la obstruccién
antes explicada.

Los elementos moviles que puedan ocasionar obstrucciones como lo son: automéviles
indebidamente estacionados en la banqueta y cambio en la sefializacion para personas con
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discapacidad visual debido a la obstaculizacion por puestos ambulantes, es algo que aumenta
el riesgo en su integridad fisica (Sanchez, Bonato & Austin, 2019).

El tema de las personas con discapacidad debe ser atendido y evidenciado con peculiar
atencidn, son personas que necesitan tener libre transito seguro en todo momento, ya que
debido a cuestiones fisicas o mentales que existe en dicha poblacién; es muy probable su
conflicto y dificultad para esquivar espacios o artefactos que obstaculicen su camino.

La mayoria de los atropellamientos ocurren en avenidas grandes o en vias de alta
velocidad, con gran circulacién de vehiculos, sin semaforos y con escasos puentes peatonales
(Hidalgo et al., 2010).

La decisién del peaton de descender de la banqueta al encontrar alguna obstruccién
es algo que vulnera su integridad fisica, lo cual, ha generado atropellamientos en diversos
peatones, afiadiendo que los comerciantes informales no se responsabilizan de dichos
altercados aunque son participes de dichas consecuencias; no solo es la obstruccién del
transito para el peatén que comunmente camina sobre las banquetas, va mas alla en cuanto
a generacién de accidentes entre el transito automovilistico y el transito peatonal.

El Gobierno de la CDMX y de la Alcaldia tienen algin grado de responsabilidad al no
hacer valer la ley que se encuentra actualmente escrita, inclusive hacerla mas estricta en
cuanto a responsabilizar y castigar la obstruccién del transito peatonal urbano.

“Entre las posibles causas de los atropellados con victimas mortales el 41 % se debe a
que el conductor del vehiculo a motor no cedi6 el derecho de via o preferencia de paso
al peatén y el 59 % a imprudencias del mismo peatén: el 49 % por no transitar por las
aceras o zonas de seguridad destinadas para el efecto, 7 % por cruzar la calzada sin
respetar la sefializacion existente (semaforos) y el 3 % por transitar bajo influencia de
alcohol, sustancias estupefacientes o psicotrdpicas y/o medicamentos” (Gomez et al.,
2019, p. 56).

La mayoria de las ocasiones la imprudencia del peaton al no transitar adecuadamente
sobre las banquetas es el resultado de evitar e iniciar confrontaciones con personas que
estropean la via peatonal, sin embargo, esto solo incentiva el riesgo al descender de la
banqueta y que algin automévil pueda generar algin accidente.

Existen leyes especificas que protegen a los peatones, las cuales, deben respetarse, por
ejemplo, los peatones solamente deben cruzar por lugares designados y los conductores
deben ceder el paso al peaton.

El lograr leyes dirigidas al peaton requiere no solamente de tener educaciéon en
seguridad vial; también es ejercer sanciones mas estrictas por su incumplimiento, como lo
podria ser multar por una falta o establecer trabajos comunitarios como reparacién del dafio
ocasionado (Quistberg et al,, 2010).

La efectividad del articulo 28 de la Ley de Cultura Civica de la CDMX y el articulo 774
y 775 del Cddigo Civil Federal, no son operacionales en la actualidad, ya que generan mas
problematicas que soluciones, ocultando afectaciones con supuestas sanciones;
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probablemente al llevarse a cabo las normas correspondientes segun la culpabilidad de la
obstruccion, generaria un menor riesgo y mayor cuidado al peatén.

Segun entrevistas con comerciantes obstaculizadores de banquetas, ignoran que
dichas leyes existan, por lo que no tienen el minimo criterio para respetar el transito peatonal
de personas que necesitan circular sobre la banqueta; escudandose y refiriendo que es su
unico trabajo el vender en la via publica, ya que el gobierno no establece garantias para tener
un trabajo digno.

Resalta que el modelo urbano desarrollado para la CDMX muestra una asociacion
positiva y significativa entre distancia de cruce y hechos de transito, por lo que el desarrollo
de politicas publicas urbanas orientadas a reducir el nimero de carriles podria abonar una
mayor seguridad al peatdn (Pérez et al. 2019).

En el caso de la CDMX pareceria que la prioridad en cuanto a movilidad se le otorga al
automovilista antes que al peaton, es l6gico que al existir miles de automoviles que a diario
circulan en la CDMX, se establezcan y generen construcciones para otorgarles mayor espacio
en cuanto al numero de carriles, lo cual, solo incentiva para que el habitante de la CDMX
genere transito automovilistico y colapso de varias avenidas, vias rapidas, calles, entre otras;
para dejar en segunda instancia al peaton.

El crecimiento urbano en México es tan desarticulado que en su gran mayoria el
peaton es mal visto al no trasladarse en un vehiculo automotor; de ahi la importancia de
generar mecanismos de gestion entre vehiculos y peatones con base en una adecuada
reestructuraciéon urbana, sin embargo, en la actualidad es solo la extension de carriles
vehiculares la primicia, aminorando el espacio peatonal en cuanto a banquetas, el cual, al
mismo tiempo es obstaculizado por comerciantes ambulantes.

Analizar la movilidad peatonal es posible y factiblemente reparable, sin embargo, se
requiere una gran cantidad de recursos para poder realizar alguna reconfiguracién urbana;
dados los cambios en los volumenes peatonales en espacios relativamente reducidos
(Fernandez & Hernandez, 2018).

La movilidad peatonal en la Alcaldia Alvaro Obregén es muy deficiente, es entendible
hasta cierto punto la necesidad de los comerciantes de establecerse en zonas de banqueta
para la venta de cualquier tipo de producto, sin embargo, el gobierno de la Alcaldia y de la
CDMX debera establecer e implementar mecanismos de concertacién para la operacion y
bienestar entre el peaton y vendedor ambulante.

Por lo anterior, la importancia de generar soluciones entre distintas ciencias como lo
son: la arquitectura, geografia, urbanismo, sociologia, psicologia, trabajo social, entre otras,
ya que, sin esta multidisciplinariedad, la solucién que tenga inmersa una sola ciencia, sera
muy complicada para la comprension total de la problematica debido a que sélo se enfoca y
trabaja un solo aspecto.

Metodologia

La problematica del libre transito peatonal en la Alcaldia Alvaro Obregén y en la CDMX es
visto y vivido de manera normal y habitual, sin embargo, es causa de muchos accidentes
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peatonales al encontrarse diversos obstaculos en su camino, especificamente sobre la
banqueta, para constatar dicha informacién se muestra la siguiente cita.

“Siete de cada 10 ciudadanos en el Distrito Federal se sienten inseguros al cruzar una
interseccion vehicular y 9 de cada 10 asegura que existen dificultades al caminar por la
via publica” (El Economista, 2015).

La problematica urbana anterior es la realidad diariamente, mostrando la inadecuada
parte de urbanizacién flotante de personas que obstruyen la via publica en determinadas
horas del dia, algo con lo que el peatén aprende a vivir en cualquier parte de la CDMX
(YouTube, 2015) y en especifico en la alcaldia Alvaro Obregén (Imagen 1 - 3).

Imagen 1. Obstruccion en el transito peatonal, alcaldia Alvaro Obregén, punto 18.

Fuente: Fotografia obtenida del trabajo de campo,-octubre 2021.

Imagen 2. Obstruccion en el trénsito peatonal, _alcaldia Alvaro Obregon, punto 8.
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Fuente: Foto‘graffa obtenida del rabao de campo, noviembre 2021.
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Fuente: Fotografia obtenida del trabajo de campo, octubre 2021.

Es importante explicar que las fotografias mostradas con antelacion, son solo algunos
puntos del total de los 30 derivados en trabajo de campo; mismos que podran visualizarse
mas adelante dentro de la cartografia elaborada, la cual, detalla el lugar donde se encuentra
la problematica de obstruccion del transito peatonal.

La seguridad vial-urbana implica reglas establecidas para todos los ciudadanos, asi
como un seflalamiento adecuado y un comportamiento respetuoso por parte de los peatones
y personas que por algin motivo estropean zonas de banqueta (Pujol, 2014).

Para el presente estudio se analizé la zona norte de la Alcaldia Alvaro Obregén como
primera zona evaluada; especificamente las colonias Olivar del Conde primera seccién, Olivar
del Conde segunda seccién, Hogar y Redencién y Uprez, dichas colonias se encuentran
situadas sobre las Avenidas Santa Lucia, Miguel Hidalgo y Eje Cinco Poniente también
conocido como Alta Tension; donde se realiz6 la toma de puntos georreferenciados (Mapa 1),
observandose la problematica, en la cual, varios peatones que caminan en esta zona se quejan
a diario.
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Mapa 1. Primera zona de estudio, puntos cartografiados.
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Fuente: Elaboracidn propia, software ArcGis.

En diversos paises de América Latina resalta también la falta de instrumentos de
planificacion a escala local para regular y promover el espacio publico, ya que solo existen
planes reguladores comunales, no existiendo andlisis a escala de ciudad o barrio
instrumentos que servirian para regular espacios publicos peatonales (Herrmann, 2016).

Laregulacién y adecuada estructuracion urbana en México como en algunos paises de
América Latina es vital para delimitar zonas de esparcimiento publico y de paseo peatonal
seguro; la reestructuracién urbana en la Alcaldia Alvaro Obregén urge de manera inmediata
en cuanto a la delimitacién del lugar que tienen los comerciantes que rentan algin local o
establecimiento; mismos que no deberan ocupar espacios afuera del mismo, caso contrario a
los vendedores informales que se establecen en vias peatonales.
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Por otra parte, se eligié una segunda zona de estudio, ubicada en la colonia 3er Parque
las Aguilas sobre avenida Calzada las Aguilas (Mapa 2), en la cual, también existe la misma
problematica del transito peatonal urbano; es importante mencionar que se eligié esta
segunda zona de estudio para observar y constatar que dicha problematica peatonal no se
enfoca en una parte de la Alcaldia Alvaro Obregén, es una problematica generalizada en
cualquier zona de dicha Alcaldia, inclusive en diversas partes de la CDMX.

Mapa 2. Segunda zona de estudio, puntos cartografiados.
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Fuente: Elaboracidn propia, software ArcGis.

Analisis de datos

Primeramente, se realiz6 la toma de los puntos de control georreferenciados directamente
en campo, seguidamente se obtuvo su ubicacién exacta con la utilizacién de Google Earth Pro,
los cuales, se guardaron posteriormente en archivo KML para ser convertidos en archivo
Shapefile dentro del Software ArcGis 10.3.
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Es importante precisar que los siguientes mapas se adquirieron originalmente del
Mapa 1; realizando los recorridos en las dreas donde se observaba una mayor obstaculizaciéon
en el transito peatonal.

Por lo anterior, las siguientes figuras muestran un acercamiento y mayor detalle de la
zona de estudio para mejor visualizacién y comprensiéon (Mapa 3 y 4), debido al alto ndmero
de puntos no visualizados de manera conjunta en el Mapa 1.

Mapa 3. Primera zona de estudio, puntos cartografiados con acercamiento para mayor
detalle.

| 1IOW 56° 12 50"W

19"2220"N
19°2220"N

1
| 1I0CW 569° 12 50"W

Fuente: Elaboracion propia, software ArcGis.

Es importante precisar que la muestra cartografica de cada uno de los mapas
anteriores, es el resultado del trabajo de campo realizado en los dltimos meses del afio 2021,
por lo cual, se le invita al lector a verificar la veracidad de dicha informacién visitando la zona
de estudio por medio del programa Google Maps o Google Earth Pro; con la finalidad de
observar y comprender las diversas problemadticas que se encuentran en dichos puntos a
manera de visualizar la complejidad de la obstruccién peatonal existente, asi como las
multiples afectaciones al transetnte.
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Resultados

Los resultados del presente andlisis de ninguna manera pretenden perjudicar el comercio
formal o informal sobre las vias peatonales llamadas banquetas, tampoco a las personas que
se dedican a un trabajo digno, aunque sea dentro de la irregularidad; lo Gnico que se procura
es concientizar a dicha poblacién para que no afecte a las personas que son transedntes en
vias peatonales.

La mayoria de las banquetas presentan agrietamiento excesivo o son inexistentes,
muchas no cumplen con el ancho minimo establecido por normativa, no cuentan con
iluminaciéon adecuada para peatones; hay obstrucciones como arboles o postes, asi como
edificaciones que afectan el derecho de via peatonal publica (Segura & Jiménez, 2019).

Independientemente de las problematicas que se presentaron a lo largo de la presente
investigacion, se afiade el mantenimiento que deberia ser regular y constante en las zonas
peatonales a lo largo de la Alcaldia Alvaro Obregon, el cual, es escasamente observable.

La irregularidad existente en las banquetas debido a multiples factores es una
constante, problematica creciente para las personas que son transetintes, mas aun en las que
utilizan carriolas o artefactos con ruedas, generando peligro e inclusive ocasionando caidas
o0 accidentes.

Lo anterior, es responsabilidad directa de la nula gestién urbana y deficiente
estructuracién por parte de las autoridades de la Alcaldia Alvaro Obregén y de la CDMX; no
existen lugares precisos y seguros para el comercio informal, inclusive existiendo situaciones
incorrectas por parte de las autoridades al permitir que este tipo de comercio invada vias de
banqueta de manera masiva.

Por otro lado, muchas personas acumulan basura de los vecinos sobre la banqueta,
para posteriormente al llegar el servicio de recoleccién de basura le proporcionen algin
monto econdémico, lo cual, de ninguna manera esta permitido dentro de la ley; ya que
perjudica directamente al peatdn e inclusive genera focos de infeccién, aunado a la existencia
de construcciones como escaleras de metal y cemento, mismas que ocupan un elevado
porcentaje de la banqueta.

La falta de homologacion de la normativa en materia de disefio de cruces peatonales
reflejada en los programas Cruces Seguros y Pasos Seguros, establecidos entre los afios 2014-
2016 en la CDMX por la Agencia de Gestién Urbana (AGU) y la Autoridad del Espacio Publico
(AEP), revelan la urgencia de estandarizar los criterios de disefio de cruces peatonales (Pérez
etal, 2019).

Bastante porcentaje de la obstruccién sobre banquetas se origina por parte de talleres
mecanicos automotrices, mismos que instalan afuera de sus comercios llantas y demas
artefactos, los cuales, obstruyen la zona de banqueta, lo anterior, no debe ser permitido, ya
que a dichos establecimientos les corresponde de la puerta del local hacia el interior del
mismo de ninguna manera deben apoderarse de espacios exteriores.

Los beneficios de las banquetas al peatén deben tener fluidez, confort y seguridad,
precisando que una acera con anchura y espacio libre compatible con los flujos de peatones;
lograra caminar con velocidad constante, algo que debe ser una garantia para el peatén en la
CDMX (Machin & Ghidini, 2013).
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El confort peatonal debe ser primordial en cualquier transetnte de alguna zona de
banqueta, el bienestar y seguridad lo brinda primeramente el transito tranquilo y sereno que
realice cualquier persona; sin nada que vulnere su integridad, lo cual, se logra con la ejecucion
de acciones con base en politicas publicas urbanas que protejan al peatén.

Discusion

La problematica del libre transito peatonal es un derecho que todo transeunte deberia tener,
es inadmisible que existan artefactos en la via publica que generen un riesgo al peatén en
cualquier porcentaje; una posible solucién a esta problematica en cuanto a los comercios
informales es no otorgar permisos para venta de productos sobre las banquetas, eliminar a
los lideres de ambulantes ya que existen intereses entre ellos y autoridades, instaurar una
urgente reestructuracién urbana peatonal creada y coordinada por parte de la Alcaldia
Alvaro Obregén y la CDMX; implantando vias en las cuales puedan los habitantes vender sus
productos sobre vias permitidas y el peatén no sea perjudicado.

Con frecuencia la venta ambulante se menosprecia y se considera una actividad
indeseable, realizada por infractores que generan incomodidad en el transito peatonal de las
personas, algo que es cada vez mas creciente ya que afecta el uso del espacio publico
(Maldonado et al., 2018).

Con base en lo anterior, debe generarse una concientizaciéon también en el peatén
sobre el comerciante, ya que al tener necesidades econémicas se establece y estropea el paso
peatonal al realizar la venta de cualquier articulo para cubrir su necesidad econémica; siendo
muy probablemente su Unica salida o generacién de ingreso econdmico.

Los comercios formales y poblacién que genera esparcimiento de su hogar construido
hacia las banquetas, es solo hacerles cumplir las leyes antes mencionadas; inclusive las
existentes deberian ser mas enérgicas y cumplirse al pie de la letra, la renta que pagan los
comercios formalmente establecidos incluye la utilizacién del local, no la de via publica.

Los vendedores informales que se instalan en zonas de banqueta de ninguna manera
deberan excluir el uso y disfrute del peatén, asi como no instaurar artefactos como lo son
casetas o toldos que estropeen el transito peatonal (William, 2010).

El sentimiento de pertenencia de la via publica por parte de vendedores ambulantes
es cada vez mas perceptible, el cual, debe eliminarse con reflexién y explicacion; la molestia
del peaton por la obstaculizacion con diversos artefactos por parte de dichos vendedores va
en aumento, lo cual, ha generado conflictos de caracter verbal e inclusive agresiones fisicas.

Conclusiones

El presente articulo se enfoc6 en la obstruccién con cualquier elemento o artefacto sobre la
via peatonal, sin embargo, existen diversas problematicas que van directamente relacionadas
con la explicada y acontecida, la cual, es la obstrucciéon de vias conocidas como calles,
cerradas, avenidas, entre otras, ya que diversas personas apartan lugares para automoviles;
precisando que es en las partes bajas de las banquetas donde circulan vehiculos automotores,
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poblacién que se beneficia y cobra por el estacionamiento a personas que utilizan estas zonas
de via publica.

Por otra parte, personas que apartan a las afueras de sus hogares y tienen el
pensamiento erréneo de que la via publica les pertenece al vivir cerca de la misma, es una
problematica que genera de igual manera confrontaciones verbales entre vecinos y poblacion
en general.

Las vias son espacios publicos y su funcién principal es el incentivar la facilidad del
tiempo de movilidad de forma rapida y segura; por lo cual, las vias publicas deben ser activas,
espacios lineales multimodales, libres y seguros, lo anterior, para realizar un viaje con
bienestar (Leandro, 2014).

El bienestar y salud mental en el transito de cualquier persona debe ser un derecho,
el cual, tiene que respetarse entre transetintes y personas que tengan sus comercios formales
en locales a lo largo de vias peatonales, sin embargo, este bienestar y respeto se ve mermado
cuando comerciantes ocupan espacios que detienen o afectan el camino del peatdn, lo cual,
genera conflicto.

La mayoria de los vendedores declaran que su actividad econémica resulta de la dificil
insercion al mercado de trabajo formal, aunado a que mencionan no saber que es perjudicial
para peatén, solo mostrandose interés en generar su ingreso econémico (Rocha, Sdnchez &
Garcia, 2009).

La comprension por parte del peatén y de las diversas autoridades encargadas del
respeto al libre transito dirigido a los comerciantes ambulantes debe ser constante, tal vez la
Unica actividad que conocen dichos comerciantes se encuentra dentro de la informalidad, lo
cual, defenderan siempre ya que es su Unica forma de mantenerse, sin embargo, sin ningin
pretexto debe permitirse la obstaculizacién al peaton.

Por ultimo, muchas de las personas que obstaculizan la via peatonal mencionan no
conocer que el obstaculizar la via publica es una falta civica y lo realizan de manera normal,
ya que las autoridades de la Alcaldia y la CDMX no hacen valer la ley y su cumplimiento, sin
embargo, el desconocimiento de la ley no exime su cumplimiento, castigo y pago de multas e
infracciones.
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