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Resumen

Las vialidades son parte importante de la infraestructura en las ciudades, su objetivo

es hacer mas facil el traslado de las personas en forma eficiente y segura. Sin embargo,
en centros urbanos como la Ciudad de México esto no es asi, ya que, a pesar de la exis-
tencia de codigos viales que regulan y controlan la movilidad de vehiculos y peatones

en la via publica, las vialidades se han convertido en un problema social, debido a que

los siniestros de transito cobran miles de vidas anualmente. En 2018 se concluy6 un

estudio desde la lupa de la semidtica relacionado con la senalética y los incidentes de

transito en los cruceros viales. El objetivo de la investigacion fue determinar en qué

grado los Dispositivos para el Control de Transito (DCT) —mejor conocidos como sefia-
les de transito— tenian relacion con los siniestros viales. El presente texto muestra la

evaluacion del riesgo de uno de los tres sitios que se utilizaron como objeto de estudio

y que la Secretaria de Seguridad Puablica de la Ciudad de México caracteriz6 como

conflictivos de acuerdo con el alto indice de siniestros en donde mayormente estaba

involucrado el peaton sea por dafios fisicos en su persona o perdida de la vida. Los

resultados de la investigacion demuestran que hay un problema en el uso, aplicacion

y estado fisico de los dispositivos viales.

PALABRAS CLAVE: SINIESTROS DE TRANSITO. INTERSECCION VIAL. SENALETICA VIAL.
SIGNOS. SEMIOTICA.

Abstract

Roads are an important part of cities’ infrastructure; Its objective is to facilitate the
movement of people efficiently and safely. However, in urban centers like Mexico City
this is not the case, because despite the existence of road codes that regulate and control
the mobility of vehicles and pedestrians on public roads, the roads have become a social
problem, since traffic accidents claim thousands of lives each year. In 2018, a study
was concluded from a semiotic perspective related to signaling and traffic incidents at
road intersections. The objective of the research was to determine the degree to which
Traffic Control Devices (TCD) —better known as traffic signs— were related to road acci-
dents. This text shows the risk assessment of one of the three sites that were used as an
object of study and that the Secretariat of Public Safety of Mexico City characterized as
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conflictive due to the high rate of accidents where the pedestrian was mostly involved
either due to physical damage to his person or loss of life. The research results show
that there is a problem in the use, application and physical condition of road devices.

KEYWORDS: TRAFFIC ACCIDENTS. ROAD INTERSECTION. ROAD SIGNS. SIGNS. SEMIOTICS.

Introduccion

Referente a la tematica planteada en el presente trabajo, existen estudios con enfoques
distintos que, sin duda, enriquecen el rea de conocimiento. Por ejemplo, el Centro
Nacional para la Prevencion de Accidentes (CENAPRA) disen6 las Auditorias de Segu-
ridad Vial en la Ciudad de México en el afho 2008. En dichas auditorias se realiz
un diagnostico de las condiciones fisicas y los siniestros ocurridos en diversas inter-
secciones viales de la ciudad. El proposito de este trabajo fue identificar las posibles
deficiencias que ponian en riesgo la movilidad vial. El estudio se centré mayormente
en registrar los deterioros y afectaciones en la infraestructura peatonal (mobiliario
urbano, banquetas, visibilidad, entre otros).

Otro caso es el del investigador José Octavio Cuéllar (2008), quien, en su publicacion
Senalizacion vs Usuarios, expone como el mal estado de los sefialamientos y la escasa
educacion vial generan siniestros y pérdida de tiempo en los traslados de las personas.
Cuéllar se limita a la exposicion del problema y enfoca su trabajo en la norma publica, la
funcibn y el significado de las senales, ademés de proponer una iniciativa metodologica
para el disefio de un sistema de sefializacion.

Por otro lado, Joan Costa (1989) realiza un aporte en el campo de los sefialamientos
desde un enfoque mas teérico, abordando aspectos historicos, de significado y de disefio
de las senales. Este investigador toca el tema desde la perspectiva de la comunicacion,
entendida como sistema de informacioén y orientaciéon. Tanto Costa como Cuéllar cen-
tran su interés en el disefio de estos signos, sin profundizar en su uso, aplicaciéon y
funcién en contextos sociales concretos.

Desde la sociologia urbana, Marco A. Salcedo y Silvia C. Caicedo (2007), en su texto

Sefales visuales urbanas en algunos cruceros viales de Cali, Colombia, intentan res-
ponder a dos preguntas clave: ¢qué tipo de senales visuales integran el espacio puablico?

y é¢para qué sirven las sefales visuales urbanas? Para ello, realizaron entrevistas directas

a peatones y automovilistas en dos cruceros viales de la ciudad de Cali. El resultado de

su trabajo permiti6 conocer el nivel de educacion vial de los habitantes en relaciéon con

su conocimiento sobre los sefialamientos. Salcedo y Caicedo interpretan las situaciones

de riesgo como actos de acatamiento o desacato de un signo vial, refiriéndose a estas

maés como expresiones de falta de respeto hacia los demas que como escenarios de

riesgo o seguridad en términos de movilidad.

Finalmente, el Dr. Pablo Wright (2007) ha determinado, a través de sus estudios sobre
transito e inseguridad vial, que el origen de los siniestros se halla en la falta de edu-
cacion vial. Este antropdlogo infiere que la problematica tiene raices culturales, ya
que no se reconoce al otro en el espacio vial. Es decir, los demés (ciclistas, peatones,
automovilistas) son percibidos como obsticulos en el camino. Asimismo, para Wright,
las actitudes indisciplinadas —como cruzar la calle por lugares no habilitados, conducir
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en estado de ebriedad o a alta velocidad— son acciones derivadas de un prolongado
proceso historico-cultural.

A diferencia de los estudios anteriores, la presente investigacion surge de tres aspec-
tos: la actividad profesional, la repercusion social y la vida cotidiana. El primero esta
relacionado con el estudio de los sistemas de comunicacién. Parte del quehacer como
investigador ha sido indagar sobre el origen de la imagen grafica del alfabeto latino.
Al igual que el alfabeto, el codigo vial obedece a una logica similar en el disefo de los
sefialamientos. Los fonemas del abecedario operan bajo dos principios derivados de
su forma y contenido: poseen validez universal y condensan informacion. Bajo estos
mismos principios, los sehalamientos de transito son imagenes artificiales cuya funcion
es transmitir mensajes de forma sintética y clara. Estas unidades graficas pueden ser
estudiadas desde la semidtica, en tanto son signos que comunican.

Lo anterior puede resumirse en cuatro principios basicos sobre los cuales se sustenta
la formulacion del codigo vial:

Los objetos (dispositivos de control de transito) se convierten en signos y estos
a su vez en sefiales que pasan a formar parte del c6digo, es decir, un sistema de
sefalizacion vélido para una comunidad, cuando se presenten las siguientes
situaciones: a) Cuando hay aceptacion o convencion social, es decir, el codigo
es compuesto por normas, convenciones y sefales en un entorno social y
cultural. b) Existe la posibilidad de combinaciéon con otros signos. El codigo
actia como un sistema porque funciona debido a la relacién e integracion de
sus elementos. Es decir, el seméaforo, las marcas en el pavimento, la cromatica,
entre otros, funcionan de manera complementaria para hace de la movilidad
un acto armoénico y seguro. c) El codigo debe de ser claro y preciso (Osnaya,
2021, pp. 125—-126).

En cuanto a la perspectiva social, la propuesta es mejorar las condiciones de movilidad
de los peatones en los puntos viales més conflictivos y peligrosos de la Ciudad de México.
El Decenio de Accién para la Seguridad Vial 2021-2030 (Organizaciéon Mundial de la
Salud [OMS], 2021) pone de manifiesto la necesidad de generar acciones para mejorar
las condiciones de las vias y promover una movilidad segura, con el objetivo de reducir
los siniestros viales. México se sumo a esta iniciativa, ya que es uno de los paises mas
afectados por esta problematica. Como sefala Osnaya (2020):

Los hechos se vuelven relevantes si tomamos en cuenta que los siniestros de
transito representan una de las principales causas de muerte en México, con
un costo de mas de 120 mil millones de pesos cada afio; una de las causas
mencionadas sobre la peligrosidad de estos lugares es la mala sefializacion
vial” (Osnaya, 2020:27). Estudios recientes del INEGI (2022) demuestran
que los siniestros viales son un problema que sigue presente en las grandes
ciudades como la Ciudad de México, tan solo del afio 2021 al 2022 se present6
un incremento del 13% en el nimero de siniestros (ver Figura 1).
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Figura 1. Siniestros de Transito Terrestre en Zonas Urbanas y Suburbanas. Fuente: INEGI, 2022.

Desde la vida cotidiana, a edad temprana, el traslado de un punto a otro en la comu-
nidad implica el contacto directo con la madre o el padre: poner un pie fuera de casa
significa ir tomado de su mano. Para ambos progenitores, dicha sujecion representa
la seguridad de sus hijos e hijas, ya que estos desconocen las normas de traslado en
las vialidades. Esas primeras ensefianzas son fundamentales en el aprendizaje de los
sefialamientos viales. Asi, para el investigador de dicho acto comunicativo, resulta de
vital importancia la aplicacion y el uso correcto de las sefiales de transito, pues de ello
depende, en gran medida, la seguridad de las personas que, por alguna necesidad, tran-
sitan por las vialidades. Es preocupante que la via ptiblica no cuente con la seguridad
necesaria, lo que deviene en situaciones de riesgo para los transeuntes.

El Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI) define, en términos generales,
un siniestro como un percance que se presenta de forma stbita e inesperada, determi-
nado por condiciones y actos irresponsables potencialmente previsibles. Se atribuye

a factores humanos, vehiculos —preponderantemente automotores—, condiciones

climatologicas, falta de sefializaciéon y caminos inadecuados, los cuales ocasionan la

pérdida prematura de vidas humanas y/o lesiones, asi como secuelas fisicas o psicol6-
gicas, perjuicios materiales y dafios a terceros. Ademas, el INEGI elabora una tipologia

de las victimas (conductor, pasajero, peatdn, ciclista) y define las caracteristicas fisicas

del pavimento (Osnaya, 2020: 26).

Por su parte, la Estrategia Nacional de Movilidad y Seguridad Vial define un siniestro
vial como:

Cualquier suceso, hecho, accidente o evento en la via publica derivado del
transito vehicular y de personas, en el que interviene por lo menos un vehiculo
y en el cual se causan la muerte, lesiones —incluidas aquellas que generan
alguna discapacidad— o dafos materiales; puede prevenirse y sus efectos
adversos atenuarse. (Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano
[SEDATU], 2023)

Dado que la sefalizacion es un factor que puede incidir en la seguridad o inseguridad
de las vialidades, el presente estudio pretende comprender, a través de la semiotica,
cuéales deben ser las condiciones idoneas para que los signos (senales) puedan ser
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interpretados de manera adecuada, evocando conductas que, con el transcurso del
tiempo, se conviertan en hébitos que coadyuven a una movilidad mas segura. En este
sentido, no se desestiman otras causas que también pueden incidir en los siniestros
en la via publica, tales como el consumo de alcohol, las altas velocidades, el uso del
teléfono celular, entre otras.

El buen disefio de un sistema de sefializacion no garantiza su eficacia. El error radica,
precisamente, en considerar estos dispositivos como elementos que, por si solos, son
capaces de evitar o provocar percances en las vialidades. De ahi que el presente trabajo
se enfoque en concebir dichas sefiales como signos que deben integrarse —en cada
crucero— de forma sintagmaética, para generar un acto comunicativo eficaz entre los
usuarios y los signos viales. En este acto de interpretaciéon del mensaje se involucran
el contexto, la normatividad, el referente, el codigo, el mensaje, el intérprete y factores
naturales o artificiales propios de cada espacio urbano, tales como la distancia, la luz
(natural o artificial), los &ngulos de vision, el movimiento (estatico o dindmico), etcétera.

Si sumamos a esto que el estudio se realiza en la Ciudad de México, una de las zonas
metropolitanas mas grandes del planeta y con altos indices de siniestros viales, el pro-
blema de la senalética se intensifica. Por ello, se consider6 pertinente realizar un anéalisis
sobre la eficacia del sistema de sefializacion en aquellas intersecciones que representan
mayor riesgo para la vida de los peatones. Como ya se menciono, los cruceros seleccio-
nados fueron aquellos en los que ocurren con mas frecuencia estos percances. Para ello,
se recurri6 a datos estadisticos del Secretariado Técnico del Consejo Nacional para la
Prevencion de Accidentes (CONAPRA) y de la Secretaria de Seguridad Puablica (SSP).
Cabe senalar que la problemaética de los siniestros viales también genera temor e incer-
tidumbre en los visitantes, lo que contribuye a una imagen negativa de la ciudad capital.

Si bien la investigacion mas amplia (Osnaya, 2020), a la cual pertenece el presente
apartado (atn no publicado), profundiza en temas como la senalética urbana, la movi-
lidad y los siniestros viales, la caracterizacion territorial del conflicto vial en la CDMX y
la creacion de una metodologia semidtica para la interpretaciéon del codigo vial, lo que
se expone a continuacion es la evaluacion in situ de un crucero vial desde un enfoque
semidtico, con el fin de determinar el grado de riesgo y la disfuncién operativa del
codigo vial.

Método

Se trata de un estudio con un enfoque mayormente cualitativo, basado en un anélisis
interpretativo de la movilidad, asi como en un diagndstico visual sobre el uso, la aplica-
cion, el estado fisico y la conducta de los usuarios en relacién con los sehalamientos de
una interseccion vial. Para ello, se requiri6 el acopio, levantamiento, analisis y sintesis
de informacion, la cual fue trabajada y sistematizada mediante un constructo tedrico-
metodoldgico desarrollado a partir de las teorias semioticas de Charles Sanders Peirce,
Umberto Eco y Ferdinand de Saussure (Osnaya, 2020: 87—-102).

En una primera etapa, se localiz6 una fuente de datos confiable para seleccionar el caso
de estudio. La interseccion fue elegida con base en el nimero de siniestros de transito,
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segun informacion de la Secretaria de Seguridad Publica de la Ciudad de México. Pos-
teriormente, se llevaron a cabo las siguientes actividades:

a) Fase de reconocimiento en gabinete y campo. Se elaboraron planos para tener
una identificacion clara del lugar y se tomaron diversas evidencias fotograficas,
videos, entre otros.

b) Fase de auditoria fisica y de dispositivos viales. En esta etapa se identifico
la infraestructura fisica del lugar, considerando los flujos y sefialamientos que,
segtin la SEDATU (2023), comprenden “todos aquellos dispositivos, marcas y
sefiales que indican la geometria de las vias, sus acotamientos, las velocidades
maximas, la direccion de transito, asi como sus bifurcaciones, cruces y pasos a
nivel, garantizando su adecuada visibilidad de manera permanente”.

¢) Fase de descripcion del contexto vial, aqui se caracterizo el tipo de usuarios y
sus trayectorias recurrentes, con lo cual fue posible identificar los focos rojos y
las anomalias en el lugar, asi como del acto comunicativo entre los dispositivos
viales y los usuarios.

d) Fase de sistematizacion de la informacion, con el objetivo de organizar y
analizar de forma eficiente los datos colectados.

e) Fase de analisis e interpretacion de la informacion a través de un enfoque
semio6tico para evaluar el riesgo de las trayectorias viales.

A continuacién, se muestra una descripciéon mas detallada del método antes descrito

que se aplico en la interseccion del Eje 1 Poniente (Guerrero) y Eje 2 Norte (Manuel
Gonzélez) en la Ciudad de México.

Caso de estudio

Crucero del Eje 1 Poniente (Guerrero) y Eje 2 Norte (Manuel Gonzélez) en CDMX (Figura 2).

Figura 2. Interseccién del espacio en cuestion. Fuente: Google maps.com.mx, 2017.
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Fase de reconocimiento en gabinete y campo

Presentacion de la infraestructura

Como se observa en la Figura 3, este crucero cuenta con dos vialidades principales: la

avenida Eje 1 Poniente y la avenida Eje 2 Norte Manuel Gonzalez. La caracterizacion

de la primera se conforma por cuatro flujos viales con dos trayectorias, es decir, de sur

a norte y de norte a sur. Sobre esta vialidad existen seis carriles vehiculares: tres de

ellos, ubicados en el lateral izquierdo, estan destinados a automéviles particulares con
direccién de norte a sur; otro carril, situado en el lateral derecho, tiene recorrido de
sur a norte; ademas, hay dos carriles centrales para el transporte piblico del Metrobis.

La segunda avenida estd compuesta por dos trayectorias vehiculares con tres flujos
para distintos propositos, que se describen a continuacion. Su distribucion se organi-
za en ocho carriles y un camellon que los divide en seis vias en el lado sur y dos en la
parte norte, con sentido de este a oeste. Estos se utilizan para acceder a una escuela
primaria, comercios, viviendas y un médulo de seguridad publica. El segundo trayecto
lo conforman cinco carriles centrales con direccion este-oeste. La tercera circulacion
corresponde a un carril de contraflujo, ubicado en la parte sur de la vialidad, con sentido
oeste-este; esta via esta destinada al transito del transporte publico (trolebis) y otros
vehiculos oficiales, como los de bomberos, policia capitalina, servicios de limpieza, etc.
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Figura 3. Flujos, trayectorias y orientaciones de vehiculos. Fuente: elaboracidn propia.

Las senalizaciones

Los signos viales localizados en el sitio de estudio fueron principalmente cuatro: los
semaforos vehiculares y peatonales, las demarcaciones horizontales (marcas en el
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pavimento) y las sefializaciones verticales, como letreros, banderolas o porticos. Estos
sefialamientos deben transmitir un mensaje referencial, es decir, deben estar altamente
vinculados con el contexto del entorno cotidiano.

A partir de la descripcion infraestructural y la inspeccion fisico-visual del lugar, se
presenta en el cuadro 1 un inventario de las sefializaciones predominantes en este cru-
cero, clasificadas segtin el Manual de dispositivos para el control de transito en areas
urbanas y suburbanas del Distrito Federal (MDCTAUSDF, 2001) en: preventivas, res-
trictivas, informativas, luminosas, entre otras. Estas senalizaciones ofrecen una vision
clara del entorno urbano en cuestion. Posteriormente, en la seccién de explicacion y
analisis de las trayectorias, se abordaré el estado de conservacion, el cuamplimiento de
su eficacia o su omisién ante circunstancias que requieran la implementacién de una
nueva sefializacion

Eje 1 Poniente (Guerrero) y Eje 2 Norte (Manuel Gonzalez)

. . N Eje 2 Eje 2 Eje 1 .
Simbologia Significado Oriente Poniente Norte Eje 1 Sur
Servicio silla de ruedas X 1 X X

§ Direccion de sefial elevada 3 1 2 X
S
~_§ [|NSURGENTES] De nomenclatura en sefial baja 3 2 2 2
@ Prohibida vuelta a la izquierda 1 X 1 1
elas
iy Leyenda restrictiva 1 1 X X
Prohibido estacionarse 2 1 1 2
Restrictivas
Velocidad méaxima para zona 1 1 X 2
escolar
ESCUELA

{ 1
@ Uso obligatorio de cinturén X X 1 X
Ll e -
@ Doble flecha y circulacién 1 1 X X
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Preventivas Paso peatonal 1 X X X
Lineas
transversales Espacio permitido peatonal. Si Si Si Si
cebras
Semaforos Regulador de paso peatonal 4 1 1 4
peatonales
Semaforos Regulador de paso vehicular. 4 4 3 5
vehiculares
Marcas Dellml'Fan superficies de No No si Si
rodamiento
Cuadro 1. Sefialamientos viales in situ. Fuente: elaboracion propia.
Categorizacion de los usuarios
Usuarios
Horarios
Peatones Automovilistas Ciclistas
6:00 am — 8:00 am Oficinistas TaX|§tas Repartidores
Escolares Particulares

Espacio temporal de
gran tension

Empleados ambulantes
Amas de casa

Metrobus Ruta 3
Microbus

Particulares
Vendedores

8:00 am - 10:00 am

Empleados ambulantes
Personas (tercera edad)
Oficinistas

Médicos

Taxistas
Particulares
Metrobus Ruta 3
Microbus

Repartidores
Particulares
Vendedores

10:00 am — 12:00 pm

Escolares

Personas (tercera edad)
Amas de casa

Médicos

Taxistas
Particulares
Metrobus Ruta 3
Microbus

Repartidores
Particulares
Vendedores

12:00 pm - 2:00 pm
Espacio temporal de

Empleados ambulantes
Personas (tercera edad)
Escolares

Taxistas
Particulares
Metrobus Ruta 3

Repartidores
Particulares

gran tension Amas de casa - . Vendedores
L Microbus
Oficinistas
Taxistas
Empleados ambulantes Oficinistas Repartidores

2:00 pm - 4:00 pm

Médicos
Escolares (preparatoria)
Amas de casa

Particulares
Metrobus Ruta 3
Microbus

Particulares
Vendedores

5:00 pm - 7:00 pm
Espacio temporal de
gran tension

Empleados ambulantes
Escolares (primaria)
Amas de casa
Oficinistas

Taxistas
Oficinistas
Particulares
Metrobus Ruta 3
Microbus

Repartidores
Particulares
Vendedores

Cuadro 2. Categorizacion de usuarios. Fuente: elaboracion propia.
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La tipologia de los usuarios, presentada en el Cuadro 2, fue elaborada con base en el
flujo de los distintos actores a lo largo del dia, en un horario de 6:00 a 19:00 horas.

Descripcion del contexto vial

El transito vehicular en esta interseccidon presenta mayor flujo en el Eje 2 Norte, con
una trayectoria de este a oeste, compuesta por ocho carriles distribuidos en dos trayec-
torias con sentidos distintos. Una esta destinada al transporte puiblico de pasajeros y
la otra, a vehiculos automotores. Esta tltima se divide en cinco carriles centrales y dos
laterales, lo cual conforma un escenario multiple de transporte particular, de carga y
de servicios gubernamentales.

En términos de transito, se identifican tres momentos de alta densidad: de 6:00 a
8:00, de 12:00 a 14:00 y de 17:00 a 19:00. Estos picos coinciden con una alta afluencia
peatonal, lo que genera espacios temporales de gran tension; es decir, la interaccion
entre vehiculos y peatones se vuelve compleja e insegura en los horarios mencionados.
La densificacion espacial responde a las actividades especificas de cada actor, que en
términos generales corresponden a labores laborales, médicas y escolares. Por ello, es
necesario comprender las categorias de cada usuario (cuadro 2) para entender su grado
de valorizacion, su acatamiento a las normas y su percepcion del nivel de peligrosidad
de esta area en particular.

El Eje 2 Norte Manuel Gonzalez es visualmente amplio para los usuarios. De este a oeste,
un camelldn divide el flujo en dos partes: una da paso a los vehiculos que se incorporan
al Eje 1 Poniente con direccion norte, y la otra esta conformada por cuatro carriles con
sentido oeste, méas un carril de contraflujo con recorrido hacia el este. Cabe destacar
que sobre esta avenida se observa el mayor transito vehicular.

El Eje 1 Poniente tiene tres carriles con direccién de norte a sur. En 2011, esta arteria
fue modificada con la construccién de la linea 3 del Metrobus, que ocupa dos carriles
con trayectoria de norte a sur y viceversa. Ademaés, existe un cuarto carril con direccion
de sur a norte, ubicado en el extremo opuesto del mismo eje.

De acuerdo con el registro de la primera visita de campo, se confirmaron las senaliza-
ciones presentes en este crucero (Figura 3 y Cuadro 1). A través de la observacion, se
constat6 que se trata de una avenida que permite una vision amplia de la interseccion,
aspecto relevante ya que facilita una lectura eficaz de las sefiales por parte de los usua-
rios. En cada una de sus cuatro esquinas es posible observar marcas en el pavimento
del tipo lineas transversales (cebras), que indican el paso peatonal seguro. Al respecto,
Gnicamente en la trayectoria B-C (ver Figura 3) se identific6 una ausencia total de
cebrado en un tramo, aspecto que se abordara mas adelante en el apartado “Explica-
cién de trayectorias”.

Los dias seleccionados para la observaciéon y aplicacion de entrevistas fueron determi-
nados segin la complejidad de cada avenida. Por este motivo, se eligieron los dias 6 y
8 de noviembre de 2017 para llevar a cabo la caracterizacion de la movilidad peatonal.
Los horarios asignados fueron: miércoles de 15:00 a 21:00 y viernes de 7:00 a 13:00.
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Este periodo fue considerado representativo de la movilidad regular durante dias habi-
les y permiti6 identificar las trayectorias de uso cotidiano por parte de las personas.

Asi, los trayectos registrados fueron cuatro (A-B, B-C, C-D y D-A), cada uno con cierto
grado de intensidad. A partir de ello se identificaron cuéles eran los recorridos con
mayor movilidad peatonal y aquellos que presentaban un menor flujo.

Los dos cruces con alto indice de movimiento de personas a pie coinciden con dos de
los tres focos rojos reconocidos en el crucero. A continuacion, se mencionan las dos
trayectorias con mayor afluencia peatonal:

El punto que va de este a oeste y viceversa (C-D), por la avenida Eje 2 Norte Manuel
Gonzélez. Aqui se encuentra un foco rojo que prevalece en el espacio objetivo, lo que
genera una tension entre peatones y automovilistas.

El segundo trayecto de gran movilidad corresponde al Eje 1 Poniente, de sur a norte y
viceversa (B-C). Aunque presenta un grado menor de movilidad que el anterior, man-
tiene flujos considerables en distintos intervalos de tiempo. Este recorrido también
presenta un foco rojo cercano a la esquina “B”.

Aunque los recorridos A-B y D-A registran un menor uso y, por ello, podria suponerse
que representan menos riesgo, en A-B se presenta el tltimo de los tres focos rojos
identificados en el nodo (véase figura 4). En este punto de peligro deben considerarse
tres factores que incrementan la inseguridad peatonal: en primer lugar, la circulacién
vehicular no se interrumpe, ya que existe vuelta continua para los conductores que
transitan por el Eje 1 Poniente e ingresan al Eje 2 Norte; en segundo lugar, la distancia
entre esquinas es extensa; por ultimo, los sehalamientos preventivos estan ubicados
en un lugar inadecuado (mas adelante se profundizar4 al respecto).

* o Foa Foco rojo

Figura 4. Ubicacion de espacios con alto indice de peligrosidad “Focos rojos”.
Fuente: elaboracidn propia.
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De igual forma, se observo una dindmica més intensa por parte de los transeuntes esco-
lares, en comparacion con aquellos provenientes de las unidades habitacionales. Para
las cuatro trayectorias se identific una movilidad “intensa” en los siguientes horarios:
de 6:30 a 8:40 h, de 12:30 a 14:00 h y, por tltimo, de 17:00 a 19:30 h. Cada trayecto
responde de forma diferente dentro de estos horarios. Por ejemplo, en el periodo de
mayor intensidad (de 12:30 a 14:00 h), se transita mas por la parte suroeste que por
la noroeste (véanse Figuras 5 y 6, respectivamente).

Figura 6. Noroeste con nula movilidad peatonal. Fuente: elaboracion propia.

La mayoria de las sefalizaciones preventivas dirigidas a los automovilistas son adecua-
das para su lectura (excepto en los focos rojos). También se registraron senalizaciones
de tipo informativo que orientan correctamente a los peatones que utilizan el Metro
o el Metrobts, estacién Tlatelolco. Se constato la presencia de un Dispositivo para el
Control de Transito (DCT) aplicado de manera eficaz unos metros antes de la inter-
seccion entre el Eje 1 Poniente y el Eje 2 Norte, que advierte a los conductores sobre
las caracteristicas de los carriles. Esto es especialmente relevante en el primer trayecto
mencionado, dado que presenta un carril de contraflujo destinado preferentemente al
transporte ptblico (véase figura 7). Sin embargo, se observo que algunos conductores
particulares utilizan este carril para obtener ventaja frente al resto del transito.
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Figura 7. Carril en contraflujo delimitado por lineas blancas. Fuente: elaboracion propia.

Los flujos peatonales varian en intensidad y son regulados por seméforos vehiculares y
peatonales. Cada uno de estos dispositivos luminosos se encuentra sincronizado para
evitar el caos, especialmente en las trayectorias con mayor transito de personas (B-C
y C-D; véase figura 3). Es interesante notar que la movilidad peatonal responde a los
espacios de interés circundantes. Las zonas de mayor actividad temporal coinciden con
los horarios de entrada y salida de escolares, quienes, en general, regresan a sus hogares,
localizados principalmente en las unidades habitacionales de Tlatelolco, en los edificios
del norte del Eje 1 Poniente y en el sector este de la avenida Manuel Gonzalez. En este
sentido, puede afirmarse que los peatones méas frecuentes son los mismos residentes de
las unidades habitacionales. Por ello, es comin observar a jovenes, mujeres, personas
mayores, entre otros, que pasean por los alrededores, acuden a sus clinicas de salud o
regresan a sus departamentos. Este patron de comportamiento habitual caracteriza al
crucero: la mayoria de los usuarios viales proviene de un entorno familiar.

Otra caracteristica de este punto de interseccion es que los peatones deben enfrentar
flujos cruzados en ambas trayectorias, ya que tanto el Eje 1 Poniente como el Eje 2
Norte presentan carriles de contraflujo destinados al transporte ptiblico. Esta situacion
genera una mayor tension, debido a la cantidad de senales que los transetntes deben
procesar para cruzar ambas avenidas. Este crucero rompe con el funcionamiento ideal
del codigo de transito, el cual, para ser eficiente y garantizar la seguridad, deberia operar
de manera binaria (siga-alto, en el caso del cruce peatonal). Sin embargo, el peaton
debe interactuar con dos flujos distintos: el del trolebts y el de los automéviles, lo cual
genera un sistema de sefiales més complejo y riesgoso (véase figura 8).

Sintaxis | codigo vial Eje 1 Poniente y Eje 2 Norte Sintaxis Il codigo vial Eje 1 Poniente y Eje 2

Norte
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Seméforo Semaforo
Semaforo Seméforo Seméforo transporte Luz Luz Luz
. auto D ) .
autos Metrobus . publico verde roja ambar
contraflujo .
contraflujo
sp Sa sm sac tpc v r A

Figura 8. Interpretacion grafica del funcionamiento vial. Fuente: elaboracién propia.

En cuanto al contexto vial y su especificidad comunicativa para generar el habito de
movilidad segura con base en el codigo vial, esta interseccién present6 ciertas particula-
ridades relacionadas con la interpretacion y el proceder de los usuarios. La observacion
en campo permiti6 identificar los tipos de senalamiento existentes en el contexto, su

estado actual y sus inconsistencias. A partir de esta revision general del espacio, fue
posible determinar algunas caracteristicas del comportamiento de los diversos actores
viales respecto de las sefalizaciones, asi como su cumplimiento o desacato.

También se focalizaron espacios de gran movilidad de los usuarios; esta referencia permiti6
definir el 4rea en la que se realizarian las entrevistas con los peatones y comprender mejor

las relaciones entre el mensaje del signo (DCT) y su interpretacion. A continuacion, se
presenta la categorizacion de cada uno de los trayectos viales (véase figura 9), con base en
la simbologia empleada para identificar anomalias en los cruceros viales (véase cuadro 3).
Posteriormente, se desarrollara la interpretacion semiética de cada uno.

Simbologia Descripcion

A

Este simbolo denota el funcionamiento correcto del cédigo vial
A derivado de una idénea sintaxis.

Este simbolo denota una disfuncién del cédigo vial derivado de

Y

A la ausencia de una o mas sefiales.
Este simbolo denota una disfuncién del cédigo vial, ya
A que, aunque existe el sefialamiento, este no esta acoplado
A sintagmaticamente al conjunto de signos.
Este simbolo denota ruido (natural o artificial) en el intérprete,
,‘ lo que impide que seméanticamente la funcién del cédigo sea

correctamente interpretada, generando duda en el usuario.

Cuadro 3. Simbologia para caracterizar la trayectoria con base en el cédigo vial.

Fuente: elaboracidon propia.

Para comprender mas el cuadro 3 se ofrece la siguiente explicacion:

...es posible hablar de un texto o discurso vial en tanto que las sehales estan

articuladas unas con otras y dicho encadenamiento de signos proporciona la
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lectura e interpretacion del mensaje vial. Asi, lo que se propone es estudiar si
existen relaciones sintActicas in situ entre cada uno de los signos que intervienen
en un crucero para que la funcién semiética (acto comunicativo) se genere dentro
de un sistema de significacion. La sintaxis es considerada como el estudio de las
relaciones de disposicion que tienen los signos entre si para generar o construir
un texto. En el caso especifico de los signos viales, no se propone su estudio en
una relacion sintagmaética lineal, como lo es en el caso de la escritura. En una
urbe la percepcién de los signos no es lineal, sino espacial. En otras palabras,
la significacion en el espacio urbano podria entenderse como una sintactica de
conjunto o componencial. De esta forma, la relacién solidaria entre los signos
(sefiales) implicados generara la funcion del c6digo, que puede ser definida como
la formacion del significado del signo (senal) o su comprension seméntica. Asi,
el objetivo de esta funcién es, hacer inteligible una practica social para:

1. Procurar el ordenamiento de los movimientos predecibles de transito, haciendo de
la vialidad un elemento funcional.

2. Proporcionar informacién y prevenir a los usuarios para garantizar su seguridad
y una operacion efectiva del flujo vehicular y peatonal (Osnaya, 2020: 107-108).
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Figura 9. Anomalias de las trayectorias en un crucero vial. Fuente: elaboracidn propia.

Resultados y discusiones del estudio de las trayectorias

Trayectoria “A”

En términos generales, el trayecto “A” de esta interseccion vial constituye el cruce de
peatones més seguro durante el dia, ya que solo presenta la ausencia del DCT conocido
como senal preventiva de peatones. De acuerdo con el levantamiento de informacion, se
constat6 la existencia de semaforos para automotores y peatones, la correcta delimita-
cion de la senda peatonal y de los espacios para vehiculos, la aplicacion de dispositivos
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diversos para delimitar carriles de Metrobus y flujos contrarios, asi como rayas para el
cruce peatonal. No obstante, este tltimo dispositivo, a pesar de su existencia, se torna
casi invisible durante la noche debido a que la interseccion carece de un sistema de
alumbrado adecuado (véase figura 10).

4
i

Figura 10. Visibilidad de rayas peatonales de dia y de noche. Fuente: elaboracion propia.

Es muy claro, como en la Figura 10, la falta de alumbrado publico dificulta la visibili-
dad de los DCT. La Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT), a través de su
Manual de iluminacién vial (2015), reconoce la importancia de contar con vialidades
bien iluminadas. El texto establece:

Un alumbrado satisfactorio debe ser continuo y uniforme para que el conductor
tenga la facilidad de distinguir con certeza y con todo detalle el camino que tiene
frente a él y sus alrededores, aun sin el uso de los faros del automévil, teniendo
el tiempo necesario para efectuar las maniobras necesarias para la prevencion
de cualquier situacion que le ponga en peligro a si mismo o a otros conductores,
y también para la apreciacién de todas y cada una de las sefiales de transito.
[...] Los peatones podran distinguir también las marcas para el cruce de calles.
(Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 2015, 133)

Este cruce presenta, ademas, dos vueltas continuas de automotores que transitan por
ambos ejes (véase figura 11). La primera (a) corresponde a los automovilistas que tran-
sitan por el Eje 1 Poniente y desean incorporarse al Eje 2 Norte en sentido noroeste.
La segunda (b) involucra a los vehiculos que circulan por la lateral del Eje 2 Norte
y necesitan integrarse al Eje 1 Poniente con direcciéon norte. Por esta razon, la sefial
preventiva de peatones en ambas esquinas de este trayecto resulta necesaria, ya que
podria alertar a los conductores sobre la posible presencia de personas a pie, lo que
permitiria tomar precauciones al dar vuelta.
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Figura 11. Trayectoria vueltas continuas a

|y b. Fuente: elaboracion propia.

El Cuadro 4 muestra la evaluacion final de la trayectoria “A” en términos de la funcion
del codigo vial. En él, es posible ver que si no fuera por la ausencia de un signo F, este

trayecto podria ser cien por ciento seguro. Ya que el DCT de cruce peatonal no existe

>

origina que los usuarios extremen precauciones en ambas esquinas para llegar seguros
al otro lado de la avenida. Esta inconsistencia genera actos extraordinarios para los que
transitan dicho lugar, lo cual influye en tipificar la vialidad como insegura.

Funcién Semidtica

Expresion

Contenido

Dispositivos para
el Control de
Transito en Cruces

Nombre del Dispositivo

Funcion

<

-t

Sefial Preventiva:
Peatones

Se utiliza para advertir a los conductores de vehiculos la
cercania de un cruce peatonal sefializado.

/

Marca: Rayas para
cruce de peatones

Se utiliza en las intersecciones entre vialidades para
sefalar a los peatones los puntos de cruce, ademas de
alertar a los conductores sobre zonas con alta presencia
de peatones.

Semaforo: Semaforo
Peatonal

Se utiliza para regular el transito de personas en cruces
peatonales sobre una vialidad, por medio de sefiales
luminosas.

Funcién del Cédigo

Seméforo de vehiculos

Se utiliza para regular el transito por medio de
sefales luminosas a los conductores de vehiculos, en
intersecciones o zonas controladas.

Marcas en guarniciones

Se utiliza en las vialidades para delimitar la zona que no
debe ser utilizada por peatones, guiando asi su circulacién
hacia zonas seguras.

Marcas y dispositivos
diversos: Separadores
fisicos para ciclovias

Se utilizan para establecer y delimitar ciclovias exclusivas,
separandolas fisicamente del resto de la vialidad y
protegiendo a los usuarios de vehiculos no motorizados.

CIC 8 88 X

Cuadro 4. Evaluacién semidtica de la funcién del codigo vial en Trayecto A. Fuente: elaboracidn propia.
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Para una mejor comprension del cuadro anterior, se entiende como funcién semidtica
al acto de interpretacion entre una senal y su significado. En tanto, la funcién del codigo
se refiere al proceso de comunicacion entre el conjunto de DCT (sintaxis componencial)
y los usuarios en movilidad dentro del espacio vial.

Trayectoria “B”

Este cruce constituye uno de los tres focos rojos identificados en la figura 4. Su nivel
de inseguridad radica en que los sefialamientos existentes no estan sintagmaticamente
integrados al resto de los dispositivos. Ademas, en el extremo norte se observan diversas
inconsistencias, tales como ausencia de marcas en el pavimento, ruido artificial y dafio
fisico en las guarniciones. A continuacion, se presentan dichas anomalias mediante
apoyo fotografico del lugar.

Las Figuras 12 y 13 evidencian la ausencia de DCT en su modalidad de marcas en el
pavimento, asi como dafio fisico en las banquetas. Al respecto, es preciso sefialar que
los limites vehiculares poco claros dificultan que los automovilistas respeten los metros
asignados al espacio peatonal, lo que pone en riesgo a los transetntes.

Figura 12. Falta de marcas en el pavimento. Fuente: elaboracidn propia.
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Figura 13. Ausencia de marcas amarillas en guarniciones y dafio fisico. Fuente: elaboracién
propia.

Aunado a esta situacion de deterioro y falta de sefialamientos, también se encuentran
los dispositivos que por causa de ruido artificial no estan actuando como signos, es
decir, no estan cumpliendo con su funcién comunicativa, ver figuras 14 y 15. Lo anterior
hace que esta parte de la trayectoria sea clasificada como foco rojo debido a que cuatro
de los cinco DCT no estan aplicados adecuadamente en el lugar.

Figura 14. Ruido artificial impide que las sefiales puedan ser vistas. Fuente: elaboracién propia.
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Figura 15. Ruido artificial impide que las sefiales puedan ser vistas. Fuente: elaboracion propia.

Las figuras anteriores (14 y 15) denotan ruido artificial en los DCT (rectangulos rojos),
ya que la obstruccion total o parcial de los sefialamientos impide que la funciéon del
cddigo se origine de manera adecuada. En este sentido, la inspeccion visual permitié
observar que, si bien el Eje 1 Poniente fue rehabilitado con la creacion de la linea 3 del
Metrobts, las intersecciones con dicho eje no fueron intervenidas. Esto evidencia una
falta de acciones integrales que consideren a las vialidades como una red, y no como

trayectos individuales.

Para la evaluacion final en términos de la funcién del codigo vial de esta trayectoria,
se ha dividido el trayecto en dos segmentos, denominados B1 y B2 (véase Figura 16).
Esta division responde al hecho de que los usuarios rara vez utilizan el trayecto com-
pleto (B) (véasee figura 9). Aunque ambos tramos (figura 16) presentan deficiencias
en la aplicacion de los DCT, son antagénicos en cuanto al nivel de seguridad que estos

dispositivos generan.
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Figura 16. Trayectos B1-B2.
Fuente: elaboracién propia.
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Primeramente, el Cuadro 5 presenta la valoracion final del trayecto B2. En este se
observa la ausencia de sefial preventiva de peatones, de marcas tipo rayas para cruce
peatonal y de guarniciones. Asimismo, se evidencia el deterioro de las banquetas, pro-
ducto del impacto constante de automoviles, lo cual se atribuye a la falta de pintura
amarilla en las guarniciones. Esta marca permite al automovilista identificar el limite
entre la senda peatonal y el carril vehicular. Su ausencia contribuye al deterioro fisico
de las banquetas. Es importante destacar que, de los dos tramos en que se divide el
segmento B (Figura 9), el B2 es el mas peligroso y ha sido clasificado como foco rojo,
dado que de los cinco DCT que deberia presentar, solo dos estan disponibles, lo que
incrementa significativamente el riesgo para los usuarios.

Funcién Semidtica )
Expresion Contenido ‘

-

Dispositivos para
el Control de Nombre del Dispositivo ~ Funcion
Transito en Cruces

Sefal Preventiva: Se utiliza para advertir a los conductores de vehiculos a x
Peatones poca distancia de un cruce con alta afluencia de peatones.

Se utilizan en las intersecciones entre vialidades para
sefalar el area de cruce de los peatones. Se colocan
preferentemente en las areas de cruce mas cortas, con
bajo flujo de cruce de vehiculos, o en lugares donde no hay
semaforos peatonales.

Marca: Rayas para
cruce de peatones

Se utiliza para regular el transito de personas en
intersecciones entre vialidades por medio de indicaciones v
luminosas.

Semaforo: Semaforo
Peatonal

Funcioén del Cédigo

Se utiliza para regular el transito del motorizado de forma
Semaforo de vehiculos  ordenada, y en su caso, permitir el paso a los peatones por
medio de fases en rojo.

Se utilizan en las vialidades para delimitar la zona de cruce

de los peatones, prohibir el estacionamiento de vehiculos x
o para sefialar zonas de ascenso y descenso de pasajeros

de automoviles en areas propias de peaton.

Marcas en guarniciones

Cuadro 5. Evaluacion semidtica de la funcién del cédigo vial en Trayecto B-2.
Fuente: elaboracidon propia.

Seguidamente, el Cuadro 6 muestra la valoracion final del trayecto B1. En este caso,
se evidencia la falta de sefal preventiva de peatones, cuya ausencia se debe a un ruido
artificial (obstruccion visual) (véanse Figuras 14 y 15). Esto provoca que, aunque el
dispositivo esté presente, no se articule sintacticamente con el resto de los elementos,
lo que genera fallas en el acto comunicativo entre el sefialamiento y el usuario. Adema4s,
se observa la ausencia fisica de marcas en guarniciones y de “dispositivos diversos”, los
cuales cumplen la funcién de delimitar el carril de contraflujo del transporte publico.
Esta carencia provoca que los conductores que transitan de este a oeste por el Eje
Manuel Gonzélez invadan ese sentido para incorporarse al Eje 1 Poniente con direc-
cion sur, poniendo en riesgo la seguridad de los peatones. Més adelante, en el anélisis
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de la trayectoria C (véanse Figura 9), se observara como la falta de aplicacion de este
dispositivo contribuye al aumento del indice de inseguridad en el foco rojo ubicado en &
la zona sur de este sitio. 3

Funcién Semidtica )
Expresion Contenido ‘
Dispositivos para W
el Control de Nombre del Dispositivo  Funcién
Transito en Cruces

Sefal Preventiva:
Peatones

Se utiliza para advertir a los conductores de vehiculos la
proximidad de un cruce con alta afluencia de peatones.

"

Marca: Rayas para

Se utilizan en las intersecciones entre vialidades para
establecer y delimitar las areas de cruce de peatones. Se

colocan preferentemente en las areas de cruce mas cortas, v

cruce de peatones con bajo flujo de cruce de vehiculos o donde no hay pasos

o
'-g peatonales.
Ne]
o . e .
o) . . . Se utiliza para regular el transito de personas en el cruce
S| Semaforo: Semaforo s ) e
c peatonal de una vialidad, por medio de indicaciones
S Peatonal .
3 luminosas.
c
3
[T
. , Se utiliza para regular el transito por medio de fases en
Semaforo de vehiculos e . - - )
colores en una vialidad, a través de dispositivos luminosos.

Se utilizan en las vialidades para delimitar la zona de cruce
Marcas en guarniciones de los peatones, prohibir el estacionamiento de vehiculos
o para sefalar zonas de ascenso y descenso de pasajeros.

Marcas y dispositivos Se utiliza para establecer y delimitar ciclovias en las

diversos. Marcas vialidades. Estas marcas o dispositivos se colocan para x
y dispositivos para separar el espacio exclusivo de circulacién de ciclistas y

delimitar ciclovias evitar accidentes con peatones y vehiculos.

Cuadro 6. Evaluacion semidtica de la funcién del cédigo vial en Trayecto B-1.
Fuente: elaboracidn propia.

Trayectoria “C”

La avenida Eje 1 Poniente est4 catalogada como uno de los tres focos rojos de este cru-
cero (véase Figura 4). Sin embargo, a diferencia de los otros dos, este es el de mayor

grado de peligrosidad, dado que presenta la mayor afluencia de peatones. En este punto,
tanto automovilistas como peatones se enfrentan directamente para poder cruzar. Esto

se debe a que los usuarios que transitan por el Eje 2 Norte, de este a oeste o viceversa,
al esperar el seméaforo en verde que les indique un paso seguro, se encuentran con que

los vehiculos que circulan por la misma avenida también reciben al mismo tiempo la

senal de siga para incorporarse al Eje 1 Poniente. Esta simultaneidad genera un conflicto

de movilidad entre peatones y vehiculos.
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En la Figura 17 se puede observar como las personas deben esquivar a los automotores.

Figura 17. Conflicto de movilidad entre peaton y automotor. Fuente: elaboracidn propia.

La Figura 18 muestra que los seméforos para peatones y automovilistas se colocan en

verde de manera simultanea (circulos de color verde), lo que provoca un conflicto vial.
A partir de este hallazgo se detect6 que este punto es el de mayor problemaética, ya que

los usuarios estan expuestos a diversos tipos de siniestros. Este lugar de riesgo, iden-
tificado en el trabajo de campo, también es senalado como peligroso por los propios

peatones. Prueba de ello son las multiples declaraciones de los ciudadanos sobre la

peligrosidad de este foco rojo. A continuacién, se presentan algunas de las entrevistas

realizadas en el area de riesgo.

Figura 18. Luz de seméforo en verde para peatén y automotor en sincronia.
Fuente: elaboracidn propia.
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Entrevistas en Eje 1 Poniente Guerrero y Eje 2 Norte Manuel
Gonzalez

Peaton: Sergio Cruz

6 noviembre 2017- 4:25 pm

E: ¢Hola, me podrias decir cudl fue el punto de partida de tu trayecto y hacia
dénde te diriges?

P: Bueno voy aqui al edificio 10 y vengo del metro Potrero.

E: ¢Con qué frecuencia pasas por este lugar?

P: Ultimamente no mucho, pero antes si lo hacta de manera mas constante.
E: ¢Cudntas veces por semana utilizas este mismo trayecto?

P: No lo hago todos los dias, quizas dos o tres veces.

E: ¢Parati como peatén es facil cruzar la avenida por este punto en especifico?
P: No, por el Metrobus se ha hecho mas dificil, como antes era de un solo
sentido la vialidad era mas facil pasar. Ahorita ya ni sabes a qué hora cruzar,
en todo momento hay circulacién vehicular.

E: éExacto, es lo que he notado en la observacién que estoy realizando {Cuanto
tiempo tiene que se construyo el Metrobiis?

P: Aproximadamente dos afos.

E: ¢Dos afios?

P: Si, en ese tiempo ha cambiado bastante la infraestructura y los flujos viales.

Peat6on: Maria Robles

6 noviembre 2017 - 5:05 pm

E: ¢Hola, me podrias decir cudl fue el punto de partida de tu trayecto y hacia
donde te diriges?

P: Pues ahorita venimos de la colonia Obrero Mundial y nos dirigimos a la
Avenida Eduardo Molina.

E: ¢Qué tan frecuente es su paso por esta avenida?

P: Aja, st la utilizamos.

E: Podrias decirme con qué frecuencia, es decir ¢Cudntas veces por semana
pasan por este lugar?

P: Por lo menos tres veces.

E: ¢Alguna vez les ha tocado ver algiin tipo de siniestro? ¢Me refiero a
accidentes de vehiculos que involucren peatones?

P: No. Afortunadamente no hemos tenido esa mala experiencia

E: éSabian que las avenidas se consideran trayectorias peligrosas, por que
son vias primarias que involucran una gran movilidad y diversos actores?
P: Pues creo que si tienes razon, esta avenida se nos hace conflictiva como
tit lo dices, porque es avenida principal y ademdas es un cruce de dos vias
importantes, también son vialidades muy anchas y en los tilltimos meses con
la implementacion del Metrobils, se vino a complicar mas para los peatones.
E: ¢El Metrobus? ¢Entonces, este medio de transporte vino a dificultar mas
la movilidad?

P: Si para mi como peatén si, estan mas retiradas las estaciones para acceder
al transporte publico y todo, se me hace mas complicado.

E: {Qué seria bueno implementar o hacer para que hubiera una mejor
movilidad peatonal?

P: Es obvio que un puente mejoraria la situaciéon, ademas de evitar riesgos.
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Peaton: Wilfredo Locke

6 noviembre 2017 - 5:35 pm

E: ¢Hola, me podrias decir cual fue el punto de partida de tu trayecto y hacia
donde te diriges?

P: Vengo de la estacion Centro Médico y voy para la avenida de los Insurgentes.
E: ¢Transita usted frecuentemente por este lugar?

P: No es mi ruta diaria, solamente vengo cuando la ocasion del trabajo me
lo solicita.

E: ¢En su opinidén y experiencia cree usted que esta avenida sea considerada
una vialidad peligrosa en la Ciudad de México?

P: Pues para ser objetivo, la verdad tengo poquito tiempo de transitarla, lo
que puedo decirle es que, si hay mucho transito de automéviles aqui, st su
circulacion es siempre constante, si se observa dificil la situacién éno?

E: Y en ese poco tiempo que comenta, le ha tocado ver algun siniestro?

P: Pues en el tiempo que yo llevo caminado por este lugar, que han sido
aproximadamente quince dias, no me ha tocado ver nada de accidentes, y yo
paso en la mafiana a esta hora y por la tarde paso ya de noche, como a las
ocho o nueve de la noche.

E: éQué trayectoria cree usted que sea lamas complicada en esta bifurcacién vial?
P: ¢éAhora que lo mencionas, sabes qué hace dificil la movilidad para nosotros
los peatones? La vuelta que hay aqui, ya que, si a lo mejor una persona que
venga distraida por venir platicando, viendo su celular o escuchando milsica y
no se fija que esta vuelta tiene transito continuo puede ocasionar un problema
o un accidente...

E: Si, tiene usted razén, esa vuelta continua es un punto peligroso...

P: Claro, porque de hecho no dejan pasar a los peatones, las personas estan
aht esperando, y los autos estan pase y pase y pues no dejan pasar a los que
venimos a pie.

Peaton: Rubén Gonzalez

8 noviembre 2017 - 8:15 am

E: ¢Hola, me podrias decir cudl fue el punto de partida de tu trayecto y hacia
donde te diriges?

P: Voy aqui cerca a una clinica de odontologia del ISSTE, es la que se observa
ahi (sefiala con la mano) en el puente.

E: ¢éSi, es casi una cuadra verdad?

P: Exacto, esta cruzando aquel puente peatonal.

E: ¢Usualmente pasas frecuentemente por este punto?

P: Cast no, ahorita por la cuestién de mis dientes, voy a ver eso a la clinica.
E: Tomando como experiencia el dia de hoy, quiero preguntarte éte fue muy
dificil atravesar la avenida? épor este cruce de donde te vi venir?

P: Pues yo diria que no fue muy dificil, eso st, siempre y cuando los semdaforos
operen adecuadamente...

E: ¢A qué te refieres? (A qué no fallen o que estuvieran mejor sincronizados?
P: Bueno mas bien quise decir que existan todos los senalamientos o
balizamiento, esta vialidad tiene lo esencial, es importante que el balizamiento
exista ¢no?, yo creo que es lo basico, por eso dije semaforo, porque st hay un
semdforo y éste opera normalmente, pero ademdas tiene su balizamiento, qué
mas podemos pedir éno cree? Es lo elemental de cualquier vialidad.
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Peaton: Gisela Ortega

8 noviembre 2017 - 8:41 am

E: ¢Hola, me podrias decir cual fue el punto de partida de tu trayecto y hacia
donde te diriges?

P: No, disculpame es informacién personal.

E: Muy bien ¢Me puedes compartir por tu experiencia si las veces que has
cruzado la vialidad ha sido facil o dificil?

P: Si, es un poco conflictivo cruzar la avenida.

E: ¢Puedes explicarme por qué?

P: Mira, cuando ponen el alto de lado derecho (Eje 1 Poniente), entonces los
del lado izquierdo (Eje 2 Norte) tienen el siga y los conductores del otro lado
comienzan a dar vuelta, es decir, el flujo es continuo y se supone hay cruce de
peatones, entones si es un poco mdas dificil para atravesar la calle.

E: éQué piensas seria lo mas conveniente implementar para que las personas
a pie pudieran pasar sin correr el riesgo de sufrir un percance?

P: Pues... no sé, quizas un puente peatonal, pero no quedaria por la
infraestructura, ihay! no se la verdad, pero si se necesita algo para mejorar
el paso del peaton.

Peaton: Leticia Hernandez

8 noviembre 2017 - 10:30 am

E. ¢Hola, me podrias decir cual fue el punto de partida de tu trayecto y hacia
donde te diriges?

P: Voy rumbo al aeropuerto Benito Judrez.

E: Para ti en tu calidad de peatén ¢Es seguro cruzar por esta avenida?

P: iiiNo es nada seguro!!! porque dura muy poco tiempo el semdforo peatonal,
creo nos dan solo quince segundos...

E: ¢Entonces el problema para ti es el semaforo peatonal?

P: Si, sobre todo para personas discapacitadas como yo, no es nada facil.

E: Y ademas de ampliar el tiempo del semaforo peatonal éCrees que seria
conveniente implementar una politica ptiblica que ayudara a la movilidad de
las personas con discapacidad? o incluso que existiera algiin dispositivo para
que las personas pudieran pasar mejor, ¢Qué opinas?

P. Si, pues yo creo que un boton, en otras partes de la ciudad hay un botén
que uno oprime en el momento que uno desea pasar o cruzar la calle, o que
hubiera un policia marcandonos el paso y sobre todo a los automovilistas.
E: ¢Los policias solo se aparecen cuando hay mucho transito verdad? los vemos
mayormente en la manana y la noche {Crees que seria necesario estén todo
el dia vigilando la movilidad?

P: Pues quiza no, ahora que lo pienso, seria mas factible el boton, un botéon
pudiera ser la solucioén.

Peatén: Carlos Estrada Robles 8 noviembre 2017 - 9:25 am

E: ¢Hola, me podrias decir cudl fue el punto de partida de tu trayecto y hacia
donde te diriges?

P: En este momento voy al centro de la ciudad a un congreso del suefio y vengo
del Estado de México.

E: ¢Entonces no pasas de manera frecuente por este punto?

P: Correcto...
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E: Site dijera que esta avenida se considera una de las diez mds peligrosas de
la Ciudad de México ¢Me creerias?

P: No, no sabria contestarte porque no la uso a diario, aunque si se observa
mucho movimiento.

E: ¢Tii como peaton reconoces todos los sefialamientos que existen y ayudan a
tener una movilidad segura tanto para los vehiculos automotores como para
los demas usuarios de las vialidades?

P: Normalmente el que mas reconozco es el semdforo.

E: ¢Es launica senalizacién que conoces como elemento para la movilidad vial?
P: Con la experiencia que yo tengo, en lo que mds me fijo es que los autos se
detengan, bueno los carros y también los camiones, porque tanto vehiculo
hace que la ciudad sea peligrosa.

E: En ese sentido ¢Tu crees que existe un tipo de comunicacion entre
automouvilistas y peatones para que

ambos se permitan el paso y la movilidad se de en armonia?

P: Si, esa comunicacién es visual, como te digo hasta que no esté el automovil
en alto total no paso, siempre verifico que el conductor ya se dio cuenta de que
voy a pasar y de que la senial también le indique que debe de detenerse y ast
es como yo me paso, es comunicacion visual mas que nada.

Las entrevistas anteriores dan cuenta de una percepcién de inseguridad en la intersec-
cion vial. De los casos expuestos se induce que ésta es generada por los distintos modos
de transporte que convergen en el lugar, lo que deviene en una movilidad compleja
debido a que la misma vialidad fue modificada para permitir un flujo de actores diversos
en la vialidad, ocasionando con esto una reduccion de tiempo para atravesar el nodo
vial, cuestion que afecta tanto a vehiculos automotores, bicicletas, peatones, entre otros.
También, dicha variedad movil ocasiona la lectura de un mayor nimero de mensajes
visuales (sefales viales) al momento de afrontar el sitio en cuestion. A partir de estos
pequeiios fragmentos y el analisis in situ es como se perfila el estado de inseguridad
con que los usuarios caracterizan este crucero, asi como los miltiples elementos que
inciden en su peligrosidad. Por ejemplo, en la descripcion de la trayectoria “B”, ya se
habia comentado, que la no existencia de los dispositivos para delimitar el carril en
contraflujo del servicio ptblico para pasajeros del Eje 2 Norte trae conflictos viales,
debido a que los automovilistas que transitan por esta via generalmente utilizan dicho
trayecto (contrasentido) porque no encuentran ningiin DCT que se los impida. Esta
irregularidad provoca dos situaciones de riesgo, a saber:

1. Los vehiculos que invaden el carril de contraflujo pueden ocasionar un siniestro
con los autobuses de servicio publico, véase Figura 19.

2.Regularmente los automotores que utilizan esta trayectoria hacen alto total inva-
diendo las marcas en el pavimento para cruce de peatones, véase figura 20. Esta
actitud se debe a que los conductores desean ganar el semaforo verde antes que los
usuarios a pie, y asi, no perder tiempo en lo que éstos cruzan la vialidad.



ISSN 1852-7175

y 4
ARTICULOS bt bt At 54

Evaluacién del riesgo de una interseccion vial...
SANTIAGO OSNAYA BALTIERRA

o s

=

i

vi2

Figura 20. Vehiculo del carril en contraflujo varado sobre marcas peatonales.
Fuente: elaboracidn propia.

Finalmente, en lo que respecta a esta trayectoria (trayectoria C), es importante mencio-
nar que, para lograr una comunicacion efectiva, es determinante el contacto visual entre
peatones y automovilistas. Es decir, si bien los peatones pueden acatar las sefializacio-
nes presentes en el crucero, algunos conductores pueden no hacerlo. La problematica
radica en que ambos actores tienen preferencia de paso; sin embargo, por su mayor
vulnerabilidad, los automotores deberian ceder el paso a los transetntes.

Este escenario se complejiza porque la luz verde dura el mismo tiempo para ambas
partes. Asi, aunque los vehiculos deseen permitir el paso completo de los peatones, se
genera una situacion de estrés, ya que su tiempo para incorporarse al Eje 1 Poniente se
reduce. Por lo tanto, la sincronizacion de los semaforos debe considerarse una prioridad
en este crucero para mejorar la seguridad vial del lugar.

A continuacion, el Cuadro 7 muestra la valoracion final del trayecto C. En él se observa
la falta de sefal preventiva de peatones y la ausencia fisica de seméforo para vehiculos
que desean incorporarse al Eje 1 Poniente con direccion sur. La carencia de este DCT
genera conflicto y un alto riesgo para los peatones. Esta situacién se agrava debido al
elevado flujo de personas en esta zona, provocado por la presencia de una parada del
Metrobus, altamente concurrida por usuarios del area de Tlatelolco.
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Funcién Semiodtica

Expresion

Dispositivos para

Contenido A

el Control de Nombre del Dispositivo  Funcién

Trénsito en Cruces
Sefal Preventiva: Se utiliza para advertir a los conductores de vehiculos la x
Peatones proximidad de un cruce con alta afluencia de peatones.

Se utilizan en las intersecciones entre vialidades para

Funcién del Cédigo

establecer y delimitar las dreas de cruce de peatones. Se
Marca: Rayas para . .
colocan preferentemente en las &reas de cruce mas cortas,
cruce de peatones . . .
con bajo flujo de cruce de vehiculos o donde no hay pasos
peatonales.
. . Se utiliza para regular el transito de personas en el cruce
Seméforo: Seméaforo - : o
peatonal de una vialidad, por medio de indicaciones
Peatonal .
luminosas.
. , Se utiliza para regular el transito por medio de fases en
Semaforo de vehiculos = . . - .
colores en una vialidad, a través de dispositivos luminosos.

Marcas en guarniciones

Se utilizan en las vialidades para delimitar la zona de cruce
de los peatones, prohibir el estacionamiento de vehiculos
o sefialar zonas de ascenso y descenso de pasajeros.

Cuadro 7. Evaluacion semiética de la funcién del cédigo vial en Trayecto C.

Fuente: elaboracidn propia.

Trayectoria “D”

Este cruce fue caracterizado como foco rojo; sin embargo, no tiene repercusiones sig-
nificativas en el indice de peligrosidad general del crucero, dado que no es de uso
frecuente. Ello se debe, principalmente, al riesgo que implica transitarlo, lo que limita

Su uso a pocos peatones.

En este sentido, se detectaron tres factores que tipifican este recorrido como inseguro.

El primero es la distancia: de una esquina a otra hay un trecho de aproximadamente

30 metros (véase Figura 21). La segunda causa es la circulacion constante de vehiculos

por este sitio, atribuida a la falta de un seméaforo peatonal. Asi, los automéviles que

transitan de norte a sur por el Eje 1 Poniente, al obtener luz verde, pueden incorporarse
al Eje 2 Norte con direccion oeste sin que ningtin DCT los detenga o les advierta sobre

la presencia de peatones.

El tercer factor es que los dispositivos de seguridad peatonal no estan ubicados en
lugares idoneos ni visibles (véase figura 22), conforme al Manual de Dispositivos para el
Control del Transito en Areas Urbanas de la Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivien-
da (MDCTAUSDF). A continuacion, se presenta evidencia fotografica que documenta

estas disfunciones.
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Figura 21. Trayectoria peatonal de 30 metros. Fuente: elaboracién propia.

La imagen anterior (Figura 21) muestra que las personas tienen que caminar una gran
distancia de un extremo a otro del trayecto. También se observa que es un punto poco
transitado por los individuos a pie.

Figura 22. Ubicacién errénea de los sefialamientos. Fuente: elaboracion propia.

La Figura 22 denota un error claro en la aplicacién de los DCT, ya que se encuentran
demasiado distantes (punto B en Figura 22) como para ser interpretados correcta-
mente por los conductores. A esto se suma que los sefialamientos, ubicados de manera
inadecuada, son visualmente obstruidos por los vehiculos que utilizan el camellon
como estacionamiento (véase Figura 23). Esta practica hace que los dispositivos pasen
totalmente desapercibidos, lo cual compromete gravemente la seguridad del peaton.
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El Cuadro 8 muestra la evaluacion final del trayecto D. En este punto, el codigo vial
presenta una disfunciéon que justifica su clasificaciéon como foco rojo, dado que las

sefiales no actian de forma sintagmatica con el resto de los DCT.

viz |

Figura 23. Vehiculos obstruyendo visibilidad de las sefiales. Fuente: elaboracion propia.

Funcion Semiodtica

Expresion Contenido
Dispositivos para
el Control de Nombre del Dispositivo  Funcién
Trénsito en Cruces
Sefial Preventiva: Se utiliza para advertir a los conductores de vehiculos la x
Peatones proximidad de un cruce con alta afluencia de peatones.

Marca: Rayas para

: cruce de peatones

Se utilizan en las intersecciones entre vialidades para

establecer y delimitar las dreas de cruce de peatones. Se

colocan preferentemente en las dreas de cruce més cortas, v
con bajo flujo de cruce de vehiculos o donde no hay pasos
peatonales.

Semaforo: Semaforo
Peatonal

peatonal de una vialidad, por medio de indicaciones

Se utiliza para regular el transito de personas en el cruce x
luminosas.

Funcién del Cédigo

Seméforo de vehiculos

Se utiliza para regular el transito por medio de fases en
colores en una vialidad, a través de dispositivos luminosos.

Marcas en guarniciones

Se utilizan en las vialidades para delimitar la zona de cruce
de los peatones, prohibir el estacionamiento de vehiculos
o sefialar zonas de ascenso y descenso de pasajeros.

Marcas y dispositivos
diversos. Marcas

y dispositivos para
delimitar ciclovias

Se utiliza para establecer y delimitar ciclovias en las
vialidades. Estas marcas o dispositivos se colocan para
separar el espacio exclusivo de circulacion de ciclistas y
evitar accidentes con peatones y vehiculos.

X < <

Cuadro 8. Evaluacion semidtica de la funcién del cédigo vial en Trayecto D. Fuente: elaboracion propia.
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Finalmente, y como resultado del ejercicio metodolégico aqui expuesto, se propone
considerar el aforo peatonal en los distintos trayectos del area de estudio como un
elemento clave para mejorar la metodologia planteada en futuras investigaciones. En
este sentido, es importante destacar que los datos generados por diversas instancias
gubernamentales —como la Secretaria de Seguridad Vial o el Sistema de Salud Publi-
ca— al contabilizar los siniestros viales no especifican el lugar exacto del percance. Por
ello, no es posible evaluar con precision las posibles causas del siniestro, lo que obliga
a realizar estudios generales sobre el espacio geografico en cuestion.

Conclusiones

Como se menciond al inicio del texto, el contenido presentado constituye un extracto
inédito de un estudio mayor culminado a principios de 2020, titulado Signos urbanos.
Un enfoque semiético de la relacion entre las sefiales y los siniestros viales (Osnaya,
2020). Este trabajo permiti6 identificar diversas anomalias en el uso y aplicaciéon de
los DCT en los cruceros de la Ciudad de México.

Dicho analisis evidencié que los DCT no son tratados como parte de un sistema de
significacion. Ademas, revel6 que los funcionarios encargados de su implementacion
desconocen el funcionamiento del codigo vial y la importancia de la normatividad en
materia de dispositivos viales para prevenir siniestros de transito.

A partir de esta investigaciéon académica, se proponen cuatro ejes de accion a conside-
rar por parte de las autoridades responsables de 1a movilidad en la Ciudad de México:

a) Cambios diacronicos de las vialidades y cruceros: es importante considerar
que con el paso del tiempo los sitios urbanos sufren cambios y modificaciones. Por
ello es necesario considerar una revision en cuanto a la reorganizacion de los DCT.
b) Estructura e infraestructura urbana: cada uno de los elementos que
conforman las vialidades sufren dafios o alteraciones por la interacciéon de los
usuarios, el desgaste natural y el medio ambiente, por lo que, el gobierno debe
de considerar servicios de reparaciéon y mantenimiento.

c) Actualizar de manera frecuente las leyes del codigo vial: la movilidad
en urbes tan complejas como la CDMX necesitan ajustes y actualizaciones
constantes. Al término de la presente investigacion (2018) en la Ciudad de
México dicha normativa no habia sido modificada o actualizada desde 2001. Sin
embargo, en 2023 se aprobd la publicacion del nuevo Manual de Sefalizacion
Vial y Dispositivos de Seguridad (2022).

d) Revision periodica de los DCT: es necesario instaurar un programa de
revisién y mantenimiento continuo para comprobar el estado fisico de los
sefialamientos viales.

Se comparten algunos puntos relevantes que fueron propuestos hace algunos anos
como parte de un decélogo vial y que hoy en dia tienen vigencia:

a) Todos los ciudadanos tienen derecho a una movilidad segura en las vialidades.
b) Pensar a los DCT como un sistema semi6tico y no como unidades aisladas
de significacion.
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¢) Las ciudades deben asumir compromisos més reales para implementar y
aplicar politicas publicas para la seguridad y ordenamiento vial.

d) En tanto que las vialidades son un espacio social, todos los ciudadanos tienen
la obligacion de respetar las leyes, normas y reglamentos viales. Asi como cuidar
y evitar danar cualquier dispositivo destinado a salvaguardar la integridad de
los usuarios en las vialidades.

e) Es obligacion de los gobiernos promover e informar a la poblacién sobre
cualquier implementacién o cambio de los dispositivos para el control de transito.
f) Los ciudadanos tienen el derecho y la obligacion de reportar cualquier
anomalia vial que repercuta negativamente en su seguridad y movilidad vial.
g) El gobierno debe tomar acciones que mejoren las condiciones de riesgo
(Osnaya, 2020: 156-157).
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Anexo |

Fuente: Secretaria de Seguridad Publica de la Ciudad de México (2018).

Intersecciones viales mas peligrosas en la Ciudad de México.
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