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RESUMEN

El presente trabajo emerge en el marco del Decenio para la Seguridad Vial (DSV) 2011-2020 propuesto
por la Organizacion de las Naciones Unidas (WHO, 2011). México fue uno de los paises que se adhirio
al programa, debido al alto nimero de siniestros de transito registrados anualmente. En el DSV se propone
un plan de acciones para reducir el indice de accidentes viales en el mundo, las cuales estan integradas en
cuatro grupos (pilares) a saber, pilar uno “Gestion de la seguridad vial”, pilar dos “Vias de transito y
movilidad mas segura, pilar tres “Vehiculos mas seguros”, pilar cuatro “Usuarios de vias de transito mas
seguras” y pilar cinco “Respuestas tras los accidentes”. La investigacion que aqui se ofrece, obedece al
pilar dos, y de manera especifica, al apartado de proyectos de investigacion que permitan evaluar posibles
mejoras en materia de seguridad dirigida a los usuarios mas vulnerables en las vialidades. En este contexto,
la indagacion busca identificar desde un enfoque semidtico las causas que pueden ocasionar un accidente
de transito en un crucero vial, en el que se observe una relacién directa entre los dispositivos para el
control de transito (sefiales) y los peatones. Con el fin de interpretar, comprender y explicar dicho
fendmeno, para con ello proponer soluciones que mitiguen la problematica.

Palabras Clave: accidente de trafico, sefiales viales, semiotica
ABSTRACT

This work arises from the Decade for Road Safety (DSV) 2011-2020 proposed by the United Nations
(WHO: 2011). Mexico was one of the countries where this program was introduced, because of the high

1 El presente texto se deriva de una investigacion mayor denominada, Signos Urbanos. La relacién entre las sefiales y los
accidentes viales (Santiago Osnaya: 2020). Este trabajo da muestra de la etapa operativa de la investigacion.
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number of traffic accidents recorded annually. The DOV proposes a plan of actions to reduce the global
road accident rate, which are integrated into four groups (pillars), pillar one "Road safety management",
pillar two "Safer roads and mobility”, pillar three "Safer vehicles", pillar four "Safer road users" and pillar
five "Post-crash responses”. Thus, the research offered here, refers to pillar two, and more specifically, to
the section on research projects in order to evaluate possible improvements in the area of safety for the
most vulnerable road users. In this context, the research seeks to identify from a semiotic approach the
causes that can lead to a traffic accident at a crossroads, in which a direct relationship between traffic
control devices (signs) and pedestrians can be observed. In order to interpret, understand and explain this
phenomenon and propose solutions to mitigate the problem.

Key words: traffic accident, road signs, semiotics

1 INTRODUCCION

En la actualidad las ciudades estan trazadas desde una compleja red vial que ha evolucionado a
partir de diversos aspectos socioculturales, econdmicos, politicos y tecnoldgicos. La interaccion de la
sociedad entre su centro y su periferia generd una traza por sectores cada vez mas interrelacionados, de
manera que los desplazamientos en los inicios del disefio urbano acortaron tiempo, espacio y distancia.
Asi, la construccion del espacio social en diferentes ciudades del mundo como Sao Paulo, Brasil, Los
Angeles, Californiay la Ciudad de México tienen hoy dia una compleja red de trayectorias en su intensa
gama de comunicaciones y transportes. En el caso de esta ultima -y de manera muy especial, la
demarcacion del centro historico- el tejido vial se constituye principalmente de vialidades rectas que se
intersecan unas con otras formandose angulos de noventa grados. Este tipo de disefio urbano se conoce
como damero, siguiendo a Woodrow Borah (1974, p.77); después del afio 1573 el uso del damero fue un
plan estandar de los centros urbanos edificados por los espafioles. Esta traza urbana genera intersecciones
viales que hoy en dia se han convertido en puntos de riesgo para las personas, debido a que en dichos
nodos se hace necesaria la movilidad de diversos usuarios. Si bien los cruceros estan normados por un
cddigo vial a través de los Dispositivos para el Control de Transito (DCT) en el Distrito Federal (Gobierno
del Distrito Federal, 2001), con el objetivo de que los trayectos sean seguros, esto no sucede asi, de ahi la
pertinencia de realizar una investigacion al respecto para establecer la eficiencia o no de los sefialamientos.

En su particular cotidianidad los usuarios, actores e interlocutores que se trasladan por las ciudades
producen una movilidad vial mediante una carga importante de valores socioculturales y significados
relativamente estables, es decir, los significados son susceptibles de transformacion dindmica a través de
la comunicacion de los usuarios en las vialidades. De ahi que la construccién del sentido y el acto
comunicativo de las trayectorias se forma en el contexto, en la practica de la vida cotidiana donde diversos

aspectos confluyen en espacios gue se suponen son apropiados para el transito seguro de las personas.
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Asi, el espacio publico es la construccion donde convergen la interaccion de las relaciones sociales
y su materialidad, es decir, de las infraestructuras. Los individuos producen y consumen significados
mediante el acto comunicativo. Es en este sentido que las trayectorias en los espacios publicos necesitan
de un estudio sobre la constitucion de la relacién signica y su significado de todos aquellos Dispositivos
para el Control de Trénsito en la Ciudad de Mexico “DCTCDMX” implicados en la movilidad de las
intersecciones viales. Esta unidn sintagmatica de un signo con otro para producir un acto comunicativo
univoco es lo que Louis Hjelmslev (1971) tuvo a bien denominar bajo el concepto de acto solidario o
sintaxis componencial (Osnaya, 2020), es decir, todos y cada uno de los DCTCDMX deben de tener una
conexion ldgica en el espacio vial. De ahi que la buena o mala interpretacion del cédigo vial en los
cruceros por parte de los usuarios dependa, en gran medida, del uso y aplicacion de cada uno de éstos,
para que la movilidad de todas las personas (peatones, conductores, ciclistas, etcétera), sea armoniosa y
segura. Dichas manifestaciones sociales comunicativas se analizaran desde el “campo de la semidtica” en
tanto que dichos contextos sociales implican la relacion de datos sensibles (signos) con un modelo
conceptual determinado en toda medida por un intérprete. En palabras de Eco (1997, p.71) esto no es otra
cosa que el proceso de semiosis, refiriéndose a este como es la relacion de datos sensibles con el modelo
conceptual que tiene el intérprete. De acuerdo con Osnaya (2020, p.95) dicho proceso puede entenderse

con el siguiente ejemplo:

Una persona camina por el parque y percibe, por el sentido del oido, un canto silvestre (signo); en
un primer momento de la percepcion, el sujeto reconoce por este hecho (el sonido) exterior a él, la
cualidad de algo (primeridad). Posteriormente, la experiencia (conocimientos previos) de esta
persona le hace inferir que ese algo (objeto) puede ser hipotéticamente un canario (segundidad).
En un tercer momento, el individuo investiga para verificar su hipotesis y disipar su duda. Asi,
observa que el ave que emite el canto tiene un plumaje de color amarillo, y por comparacion con
su modelo conceptual considera que en efecto se trata con toda seguridad de un canario. Es
entonces cuando enmarca su percepcion dentro de las leyes de la naturaleza, y por eso llega a la
terceridad (interpretacién de la realidad).

Es preciso aclarar, que en los “campos de interaccion” (cruceros viales) se proyectan reglas,
normas y convenciones de la ideologia y la cultura determinada, que en nuestro caso es la cultura vial
mexicana, pues en dichas intersecciones y no en otra parte es donde se refleja la valorizacion de los signos
por parte de los actores sociales. Asi, dependiendo del grado de valor, interpretacion y sintaxis de cada
uno de los DCTCDMX involucrados sera el cumplimiento de estas normas y reglas sociales, dando pauta,
quizas, a una adaptacion eficaz o incluso, a la ampliacién o modificacion de dichas normas, que pueden
bien funcionar como esquemas flexibles; en este caso se trata de los reglamentos y las normas de los
hechos sociales, en tanto que cada espacio urbano tiene sus propias caracteristicas.

Por los argumentos anteriores y los datos estadisticos proporcionados por el Secretariado Técnico

del Consejo Nacional para la Prevencion de Accidentes (CONAPRA, 2013) y la Secretaria de Seguridad
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Publica (SSP) de la Ciudad de México, se determiné qué trayectorias viales en las avenidas de la Ciudad
de México eran susceptibles de investigacion por su alto indice de accidentalidad. Es mediante un estudio
de caso (tres cruceros con alto indice de peligrosidad en la delegacion Cuauhtémoc) que se logroé ver en
lo empirico la constitucion de los significados derivado de las relaciones sintagmaticas en relacién con
usos, normas Yy reglas establecidas en cada uno de los espacios (cruceros viales) que rigen la seméntica de
las sefializaciones y su aplicacion o no en los cruceros que son objeto de estudio de esta investigacion.
Por cuestiones de extension, el texto solamente muestra uno de los estudios realizados.

El trabajo permite reconocer los hechos viales como sucesos culturales y sociales, y a los DCT
como signos dependientes a un codigo vial. Para la interpretacion de la informacion se ha utilizado la
teoria semidtica a través del fundamento teérico de Charles Sanders Peirce, Louis Hjelmslev y Umberto
Eco, con la finalidad de analizar la funcidn eficaz o ineficaz de las sefiales viales, si existe o no disfuncion
sintagmatica de los signos ocasionada por ruido visual (natural o artificial), falta de dispositivos viales,
mal uso o aplicacion de los signos ocasionando que resulten fuera de la sintaxis componencial, signos sin
correspondencia de interpretacion carentes de toda significacion. Dichas causas fueron consideradas de
acuerdo con el modelo semiotico propuesto por Osnaya (2020), y que a medida que se avance en el
desarrollo del texto se ira explicando.

Para dar cumplimiento a lo anterior se realizo el levantamiento de los datos in situ con el fin de
analizar los diversos aspectos que son imperativos en los siniestros. De esta manera, se llevo a cabo el
trabajo de campo en tres cruceros conflictivos en la Delegacion Cuauhtémoc a saber, Eje Central Lazaro
Cardenas en su interseccion con Dr. Rio de la Loza, Eje 1 Poniente y Eje 2 Av. Manuel Gonzélez, asi
como, Puente de Alvarado y Av. Paseo de la Reforma. Como ya se menciono, la seleccion de estos objetos
de estudio fue a raiz de datos estadisticos generados por la CONAPRA y la SSP. A través del informe de
ambas instituciones se detectd qué cruceros tenian el mayor nimero de accidentes de transito en donde
estaban involucrados los peatones.

El desarrollo de la investigacion en los sitios de estudio se realiz6 con un método cualitativo de
los “hechos viales como sucesos sociales” y por ende de las “sefiales como signos viales” para comprender
de qué manera la produccién del significado en los contextos y nodos viales se generan e interpretan en
dichos lugares. EI documento da cuenta de que la investigacion es del tipo hipotética-deductiva. De ahi,
que la importancia de estar en campo se base en la observacidn, recopilacion y descripcion de los
acontecimientos in situ para entender de manera directa los comportamientos de los actores y elementos
involucrados en la movilidad de las areas de investigacion como son los peatones, automovilistas,
transportistas, ambulantes, ciclistas, oficiales de transito, reglamento, sefialamientos (DCTCDMX),

etcétera. El andlisis de cada uno de las personas involucradas y dispositivos nos dara la clave para entender
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mejor los “campos de interaccion y significacion” donde se lleva a cabo las funciones y disfunciones del
cadigo vial en sus distintos usos y aplicaciones sobre el espacio publico. De esta forma, cada uno de los
factores involucrados en el fenémeno de los siniestros nos orientara para dilucidar las posibles causas de
los accidentes en las intersecciones viales. Ademas, nos permitira contrastar el uso y aplicacion de los
DCTCDMX en términos de sus reglas y convenciones determinadas a través de las politicas publicas
dictadas en el Manual de Dispositivos para el Control de Transito en Zonas Urbanas y Suburbanas del
Distrito Federal (MDCTZUSDF), reflejando con ello un complejo esquema de valorizacion de los
dispositivos viales tanto por las autoridades responsables de dicha normatividad como por parte de los
actores involucrados en el acto de movilidad de los cruceros, ya sea para el cumplimiento o desacato a

estas normas.

2 OBJETO DE ESTUDIO

La observacion se llevé a cabo en tres cruceros peligrosos de la Ciudad de México ubicados en
la Delegacion Cuauhtemoc. Estos lugares fueron seleccionados por tener el registro mas alto de siniestros
en un periodo de tres afios (2010-2012). Sin embargo, para cuestiones de extension, solamente se presenta
el tercer caso (Puente de Alvarado y Av. Paseo de la Reforma).

1.- Eje Central Lazaro Cardenas y Dr. Rio de la Loza (41 accidentes)

2.- Eje 1 Poniente y Eje 2 Av. Manuel Gonzalez (51 accidentes)

3.- Puente de Alvarado y Av. Paseo de la Reforma (45 accidentes)
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Figura 1. Ubicacidn de los tres espacios de investigacion.
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3 TECNICAS DE INVESTIGACION
El trabajo de campo se estructurd a partir de la siguiente pregunta de investigacion, ¢ En qué medida
los accidentes de transito estan relacionados con los signos viales? Para ello se tomaron como referente
cuatro actores, los peatones, los automovilistas, los ciclistas y los ambulantes. Las actividades se
realizaron en los meses de agosto, septiembre, octubre, noviembre del 2013, y enero, febrero, marzo, abril,

mayo, junio del 2014. Aunque es preciso decir, que desde el 2012 se inici0 con el levantamiento y

reconocimiento fotogréafico de los sitios en cuestion.
En el desarrollo de la indagacion se realizd el reconocimiento de campo sobre las caracteristicas
generales de cada crucero, a partir de las herramientas cualitativas, haciendo observacién, descripcién

etnografica y mapeo del espacio vial, asi como entrevistas. Las técnicas de observacion de campo buscan
recolectar en el terreno, en forma grupal o individual, informaciones que seran analizadas posteriormente

usando las técnicas de visualizacidon. A continuacion, se describen los tres tipos de herramientas en la

observacién participante:

Técnicas audiovisuales
Técnicas de entrevista y comunicacion oral

Técnicas de representacion visual (mapeo)
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4 TECNICAS AUDIOVISUALES:

Las imé&genes permiten dar cuenta de los instantes en que se estan llevando a cabo los hechos, en
un espacio y tiempo determinado, es decir, muestran la realidad en la que los usuarios estan inmersos en
la vida cotidiana. Los recursos utilizados en este rubro son mayormente mapas y fotografias.

Técnicas de entrevista y comunicacion oral:

La entrevista y comunicacion oral no estan enfocadas tanto a la estadistica, sino a asegurar la
triangulacion de informacién desde diferentes puntos de vista: perspectivas representativas de los
diferentes usuarios (informantes) y la vision de la gente respecto a sus problemas cotidianos relacionados
con las vialidades (cruceros). Mas adelante se ofrecen los diferentes testimonios de las personas.

Técnicas de representacion visual (mapeo)

Los mapas son representaciones simplificadas de la realidad que se utilizaron en campo para
obtener una representacion visual, y un manejo de los datos en segmentos manejables; tienen muchas
aplicaciones en la fase de diagnostico y analisis, muchas veces, sirven como punto de partida para los

procesos de desarrollo e interpretacion del fenémeno vial.

Proceso de investigacion
Fase de gabinete

En este apartado se analiz0 la bibliografia correspondiente para el anélisis empirico. Se estudiaron
propuestas tedrico-conceptuales para un mejor abordaje de campo. Utilizando preferentemente referentes
semidticos, sin embargo, también se tomaron en cuenta apoyos teoricos del tipo antropoldgico e histérico
que abordan las sociedades urbanas en toda su complejidad.
Fase de campo

Esta fase comenzo el 01 de agosto del 2012 hasta el 30 de junio del 2014, utilizando tres dias a la
semana de cada mes para obtener la informacion requerida. Se priorizo sobre el método cualitativo, con
la utilizacion de diversas herramientas adecuadas a las necesidades y la movilidad de los diferentes

usuarios de las vias publicas. Las tareas que se realizaron fueron las siguientes:

1.- Se identificaron los sefialamientos analizando las posibles interacciones como, flujo vehicular,
tipologia de transporte publico y los trayectos de mayor afluencia para determinar los puntos rojos de cada
crucero.

2.- Se observo y describid la caracterizacion de la movilidad peatonal haciendo una relacion de la tipologia
de peatones, la descripcion de sus comportamientos en distintas horas, el cumplimiento de la sefializacién

vial, aplicando entrevistas cerradas y encuestas para comprender el punto de vista de estos actores.
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3.- Se realizo la caracterizacion de la movilidad en automovilistas y el transporte publico. Se llevé a cabo
la observacién y la descripcién de su comportamiento, se aplico una entrevista cerrada para indagar sobre
la visibilidad de las sefializaciones, si se tiene conocimiento del significado de cada sefializacién o al
menos de la existente en cada crucero y sobre el estado actual de las sefializaciones y posibles causas de
su incumplimiento.

4.- Por Ultimo, se levant6 informacion de los ambulantes (actor clave) instalados en las avenidas para
comprender el fendmeno de los accidentes viales desde su perspectiva, ya que estas personas permanecen
en su lugar la mayor parte del dia, siendo actores importantes que dan cuenta del dia a dia de la movilidad
peatonal en las zonas de estudio.

El trabajo de campo se organizé logisticamente de la siguiente manera:

Puntos Gabine- | Reconocimien | Observa- Movili- Movilidad Actores Dia
conflic-tivos te -to ciény dad automovilis- clave S
descrip- peato- tica (ambulan- | to-
cién nal tes) ta-
les
Crucero 1 1 afio 3 dias 6 dias 3 dias 3 dias 3 dias 18
dia
S
Crucero 2 1 afio 3 dias 6 dias 3 dias 3 dias 3 dias 18
dia
S
Crucero 3 1 afio 3 dias 6 dias 3 dias 3 dias 3 dias 18
dia
S

Crucero 1: Eje Central Lazaro Céardenas y Dr. Rio de la Loza
Crucero 2: Eje 1 Poniente y Eje 2 Av. Manuel Gonzalez

Crucero 3: Puente de Alvarado y Av. Paseo de la Reforma
Cuadro I: Fases del proceso de investigacion.
Nota. Es preciso decir que si bien el cuadro I muestra de manera general las fases del estudio
etnografico del objeto de estudio. La observacion y acopio de informacion de los diferentes cruceros se

realiz6 en un tiempo aproximado de diez meses comprendidos entre agosto del 2012 y noviembre del
2014.
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5 CARACTERISTICAS GENERALES DE LAS TRES VIALIDADES EN LA DELEGACION
CUAUHTEMOC

La recopilacion de informacion se realizd en los dias asignados (cuadro 1) dando como resultado
un mapa del espacio vial, ubicando cada DCT que se tom6 como referente para priorizar sefializaciones y
dispositivos tanto horizontales como verticales, estado actual de cada dispositivo vial, disfuncién para
comunicar las prevenciones o restricciones y trayectorias e interacciones entre peatones y automovilistas.
Esto sirvio para generar las primeras preguntas de las entrevistas, ya que, la importancia de la perspectiva
de los usuarios, que transitan cotidiana o parcialmente sobre la vialidad, implica entender las maneras de
como se llevan a cabo la interrelacion entre ambos actores, denotando cuestiones culturales, econémicas
y politicas en el contexto vial. A través de esta actividad se obtuvo un primer acercamiento a las
perspectivas que se tienen sobre dichas vialidades en conflicto.

El trabajo de escritorio consistio en la revision cartografica del espacio publico para identificar las
trayectorias vehiculares y peatonales més frecuentes, asi como en el anélisis de las posibles interacciones
entre las avenidas que confluyen en cada punto especifico en cuestion. El estudio de campo sirvio para
observar in situ la correlacion de los actores e interlocutores que se enfrentan en el contexto determinado.
Ademas, se identificaron las modificaciones que existen en los dispositivos viales tomando como
referencia bibliografia, la Auditoria de Seguridad Vial de la Ciudad de México, el Diagnostico Espacial
de los Accidentes de Transito en el Distrito Federal, el Manual de Dispositivos para Control de Transito
en Zonas Urbanas y
Suburbanas del Distrito Federal, asi como las diversas cartografias sobre las vialidades de transporte

publico elaboradas por el Gobierno de la CDMX.
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Figura 2: Interseccion del espacio en cuestion.

Fuente: Google maps.com.mx (2013)

Estudio I11. Crucero de Av. Puente de Alvarado (Hidalgo) y Av. Paseo de la Reforma
Acopio de informacion: agosto-octubre 2013

6 FASE DE RECONOCIMIENTO SOBRE CARACTERISTICAS GENERALES.
Presentacion de la Infraestructura
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Figura 3: Flujos, trayectorias y orientaciones de vehiculos Av. Puente de Alvarado (Hidalgo) y Av. Paseo de la Reforma
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De los tres cruceros de estudio, este caso (I11) presenta un grado de complejidad alto, debido a sus
dimensiones, es decir, tiene las avenidas mas amplias y el mayor nimero de intersecciones. Ademas, en
dicho espacio encontramos cinco diferentes medios de movilidad a saber, bicicleta, Metrobus, transporte
publico privado, vehiculos particulares y una linea del Metro. Son diversos los actores implicados en esta
interseccion lo que hace que el flujo de personas y automotores aumente, generando diversos patrones de
conducta en las trayectorias. Esta situacion propicia conflictos y riesgos viales, ya que se anteponen
criterios basados en la experiencia, las necesidades, la edad, entre otros. Si a ello se suman las distintas
anomalias que existen en la aplicacion y uso de los DCT, la inseguridad de los individuos es algo que se
respira en la atmosfera de este lugar.

A continuacion, veremos la estructura y los distintos recorridos que existen en el crucero en

mencion (ver figura 3). Este cruce se conforma principalmente por dos vialidades, avenida Paseo de la
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Reforma y Puente de Alvarado (Hidalgo). Al inicio del estudio (2012), la primera trayectoria (Av. Paseo
de la Reforma) se componia de doce carriles vehiculares, seis de ellos con una trayectoria de Sur a Norte,
los cuales se encuentran divididos por un camellon que los separa de la siguiente manera, cuatro centrales
y dos laterales, este mismo patron se repite con las otras seis vias que se dirigen en sentido norte a sur.
Sin embargo, durante la fase de estudio (2012-2014) ambos sentidos adyacentes (norte-sur / sur-norte)
sufrieron una adecuacion, ya que se modificd un camino vehicular en ciclopista.

Por otra parte, la calle de Avenida Hidalgo (Puente de Alvarado) est4 conformada por ocho carriles
en la parte oeste, del lado este con direccion centro historico, se afiade un carril mas, conformando un total
nueve vias. Esta caracteristica, origina tres flujos vehiculares, lo que ocasiona que el peatdn se enfrente a
cuatro cambios de sentido al cruce de esta vialidad. Los trayectos estan dispuestos de la siguiente manera,
una primera circulacion tiene direccion oeste a este, sobre esta hay cuatro carriles, tres de ellos son
confinados para automovilistas particulares y otro mas destinado al transporte publico del tipo Metrobus.
Pasando avenida Reforma del lado este-sur existe un carril en contraflujo que se incorpora a la calle de
Avenida Balderas. Del lado inverso, estan los otros dos cursos con direccion de este a oeste, con tres

carriles para particulares y uno para el Metrobus (ver figura 3).

7 LAS SENALIZACIONES

Como ya se mencion0, este crucero es uno de los mas complejos en sus trayectorias viales y
peatonales. La figura 3 muestra que la interseccion estd compuesta por dos arterias principales de gran
movilidad vial (Av. Reformay Av. Hidalgo). A primera vista pareceria que la interconexiéon entre las dos
avenidas es simple; sin embargo, la manera de cdmo se da la movilidad en el dia a dia es complicada, por
las maltiples trayectorias que en ella se generan.

Personas a pie, ciclistas, motociclistas y automovilistas generan una intrincada red de
comunicacion e interaccion de significaciones, es decir, se producen y consumen en un mismo tiempo una
amplia gama de mensajes en dicho contexto. Debido a la variedad de trayectos los usuarios se enfrentan
a diversos DCT, unos dispuestos de manera correcta, otros con un uso y funcion que ponen en riesgo la
seguridad del peatdn y otros mas que generan incertidumbre y confusion. Otro aspecto que caracteriza el
lugar son las vallas metéalicas, su uso es para controlar la conducta de las personas y con ello salvaguardar
la integridad de estas. Pero esta disposicion también genera riesgo, ya que los individuos prefieren evadir
dichas barreras caminando por el arroyo vehicular, pues respetar las barreras implica recorrer una mayor
distancia (ver figura 4). La figura 3 muestra los elementos particulares que se localizan e intervienen en
la movilidad de esta interseccién. Subsiguientemente el cuadro Il representa el registro de los DCT

aplicados en la zona.
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Fuente: Santiago Osnaya, Barrera fisica, 22 noviembre 2012, 07:40

Cuadro Il
Av. Puente de Alvarado (Hidalgo) y Av. Paseo de la Reforma
Simbologia Significado Hidalgo | Hidalgo | Reforma | Reforma
este oeste sur norte
PRIVADO 500 Confirmativa
Informativas Direccion de 4 X 9 3
| VIADUCTO = sefial elevada
[LWQURGENI% De nomenclatura 4 2 2 2
en sefial baja
% Paso para X X X 1
bicicletas
® Prohibido 1 1 2 3
estacionarse
Prohibido
Restricti circulacién X X X 1
estrictivas motocicleta
NO
INFORMAL Leyenda 1 1 X X
restrictiva
@ Doble flecha de X X X 1
circulacién
@ Prohibido retorno 1
@ Prohibida vuelta a 2
la izquierda
Informativas ‘ Ciclistas X 1 X X
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Lineas
transversale Espacio permitido Si Si Si Si
s - peatonal
cebras
Seméforos @
peatonales = Regulador de 3 2 12 6
g paso peatonal
Semaforos Regulador de 2 3 6 6
vehiculares paso vehicular
Seméforo de
bicicleta & Regulador del 1 X 1 X
paso en bicicleta

Fuente: Santiago Osnaya, 25/01/17

8 CATEGORIZACION DE LOS USUARIOS
El siguiente cuadro (I11) muestra la tipologia de los diferentes actores que se desplazan a través de

este crucero. Asi mismo, la informacién detalla los diferentes periodos en el que las personas hacen uso

de la vialidad.
Cuadro 11l
Usuarios
Horarios Peatones Automovilistas Ciclistas
1. Oficinistas 1. Taxistas 1. Particulares
6:00am —-9:00 am | 2. Escolares (prim/sec/prep) | 2. Transporte de carga 2. Ecobici
Espacio temporal 3. Devotos 3. Metrobus linea 3y 4 3. Motociclistas
de gran tensién 4. Empleados SAT 4. Microbus
5. Turibls
6. Transporte carga pesada
1. Oficinistas 1. Taxistas 1. Particulares
2. Comerciantes 2. Metrobus linea 3y 4 2. Ecobici
3. Empleados de SAT 3. Microbus 3. Motociclistas
9:00am — 11:00am 4. devotos 4. Turibus
5. Particulares galeria
6. Transporte carga pesada
1. Escolares (primaria) 1. Taxistas 1. Particulares
2. Comerciantes 2. Metrobus linea 3y 4 2. Ecobici
11:00am — 1:00pm 3. Empleados SAT 3. Turibls 3. Motociclistas
4. Devotos 4. Transporte carga pesada
1. Comerciantes 1. Taxistas 1. Particulares
2. Escolares (sec/prep) 2. Metrobus linea 3y 4 2. Ecobici
3. Devotos 3. Microbus 3. Motociclistas
1:00 pm-3:00 pm | 4. Empleados de SAT 4. Turibus
Espacio temporal 5. Oficinistas 5. Oficinistas
de gran tensién 7. Transporte carga pesada
1. Empleados de SAT 1. Taxistas 1. Particulares
2. Comerciantes 2. Oficinistas 2. Ecobici
3:00 pm —5:00 pm | 3. Oficinistas 3. Metrobus linea 3y 4 3. Motociclistas
4. Devotos 4. Microbus
5. Turibls
6. Transporte carga pesada
1. Empleados de SAT 1. Taxistas 1. Particulares
5:00 pm—7:00 pm | 2. Escolares (primaria) 2. Oficinistas 2. Ecobici
3. Oficinistas 3. Metrobus linea 3y 4 3. Motociclistas
4. Comerciantes 4. Microbuis
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7:00 pm —9:00 pm Turibds
Particulares galerias

Transporte carga pesada

5. Turibls
6. Transporte carga pesada
1. Comerciantes 1. Taxistas 1. Particulares
2. Oficinistas 2. Metrobus linea3y 4 2. Ecobici
3. Devotos 3. Microbus 3. Motociclistas
4,
5.
6.

9 DESCRIPCION DEL CONTEXTO VIAL

Las trayectorias vehiculares fueron trazadas en un mapa en fisico (ver figura 3). También se
identificaron los diversos elementos que conforman este espacio publico (cuadro I1); en este campo de
interaccion los peatones han generado rutas con un alto porcentaje de riesgo, asi fue como se detectaron
cinco focos rojos que existen en esta vialidad (ver figura 5). Los cinco sitios conflictivos se encuentran
distribuidos de la siguiente manera, tres en Av. Hidalgo, dos en su parte este y uno del lado oeste. Los
otros dos estan sobre Av. Reforma, localizados en su lado sur.

De acuerdo con la informacion contenida en el cuadro 111, los flujos de movilidad se registran en
proporciones similares durante el periodo de tiempo comprendido entre 6:00 am y 9:00 pm. Todos los
puntos reflejan un alto indice de circulacion, ello debido a que en este sitio confluyen cinco tipos de
transporte a saber, Metrobds, Metro (linea azul), ciclopista, transporte publico privado, automotores de
carga y particulares. Ademas, la zona estd conformada por oficinas publicas y de gobierno,
establecimientos comerciales, sitios turisticos y culturales (museos, casa de cultura, parques y jardines),
lugares histéricos, entre otros. Como se observa es un area de mucha demanda por la gran diversidad de
usos y medios de traslado. Este nodo de alto grado de complejidad contiene trece intersecciones que son
necesarias analizar para observar y registrar las diversas tensiones generadas entre las personas a pie y los

automovilistas. En los parrafos subsecuentes se describiran los trayectos de mayor uso peatonal.
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Figura 5
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Fuente: Santiago Osnaya, focos rojos, 01/04/2016

Tomando como referencia la figura 5, sefialaremos los recorridos peatonales que con mayor
frecuencia son utilizados. De manera primordial es preciso decir que los usuarios utilizan dos tipos de
rutas para dirigirse al mismo sitio, que bien podriamos definir como trayectos formales e informales. Los
primeros son aquellos que han sido caracterizados por los funcionarios correspondientes a través de los
DCT vy los segundos, aunque suelen representar mayor riesgo, deben su existencia a los propios usuarios
quienes por cuestiones de distancia y tiempo hacen uso de estos. También es importante remarcar que los
desplazamientos estan marcados en funcion de los distintos accesos al sistema de transporte colectivo
Metro (linea 2).

Asi, tenemos que las personas que salen por el acceso 1 del Metro Hidalgo (mh) suelen tomar las
direcciones, a-b y a-A-F-E-D. La opcion a-b, es para aquellas personas que se dirigen a tomar el autobus
publico en bl o para dirigirse a las diferentes oficinas del centro de la ciudad que se encuentran sobre Av.
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Juéarez y Av. Balderas. Los que optan por a-A-F-E-D, usualmente van a las oficinas del SAT (Servicios
de Administracion Tributaria), la Alameda Central, Teatro Hidalgo, museos ubicados sobre Avenida
Hidalgo o las calles comerciales de Articulo 123 y Victoria. También la salida 3mh se utiliza para estas
mismas opciones de movilidad.

Los peatones que surgen de 2mh, siguen el mismo rumbo de 1mh solamente que en lugar de
caminar por F-A-a-b, prefieren F-A-B, debido a que es mas sencillo, sin embargo, esta accion genera un
foco rojo, ya que no existen las condiciones de seguridad para dicho desplazamiento. Los transelntes que
provienen de 1,2,3mhy se dirigen de E a D o de E a C y viceversa, provocan un segundo foco rojo debido
a que prefieren usar las esquinas para cruzar la avenida. La razén l6gica de este hecho es que posterior a
que se implementara la ruta del Metrobus existian sefialamientos para cruzar por dicho punto, inclusive
aun quedan algunos de los DCT anteriores al cambio de infraestructura.

La puerta 4mh no tiene uso, los dias en los que se realizo el estudio de campo nunca estuvo abierta.
La entrada 5mh, es la que presenta mas flujo por estar localizada en un sitio estratégico en el que los
peatones pueden acceder facilmente al multicinema, la Alameda Central, Avenida Balderas, Avenida
Juarez, Avenida Reforma, Centro Cultural Marti, Museo Diego Rivera, Museo Laboratorio Arte Alameda,
comercios, Metrobus en sus tres direcciones, Juzgados del Tribunal Superior de Justicia del Distrito
Federal, edificio de Relaciones Exteriores, entre otros. Desde este lugar (D) se trasladan hacia B, A o0 a
por el camino corto, que es D-B creando los focos rojos antes sefialados (imagen 5), ubicados del lado sur
de la Avenida Paseo de la Reforma, a pesar de que la ruta segura para llegar a B, A 0 a es D-C-B. En el
acceso 6mh encontramos las mismas caracteristicas de afluencia y movilidad que en 5mh, s6lo que a
diferencia de este Gltimo no ocasiona ningun punto de inseguridad debido a que su ubicacion impide tomar
riesgos, pues desemboca a trayectos con los DCT necesarios y suficientes.

Finalmente, esté la salida 7mh, a partir de ella se generan desplazamientos hacia la Avenida Paseo
de la Reforma centro y la estacion del transporte publico instalada en b1. Aqui se generan dos trayectos,
b1-C y b1-C-d. Estos recorridos no muestran ningun peligro para los peatones. La imagen 6, muestra de
manera gréafica, la representacion y funcionamiento del cédigo vial del crucero descrito, dicho esquema

permite observar lo complicado que es la movilidad en este sitio vial.
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Figura 6
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Fuente: Santiago Osnaya, (2019)

A través del registro visual (levantamiento fotogréafico, mapas, flujos peatonales, vehiculares, entre
otros), se hizo una estimacion de la frecuencia con que las personas transitan por cada uno de los trayectos.
Fue asi, que se pudieron determinar los espacios que presentan mayor movilidad e inseguridad (ver figura
5). En el rango temporal de la observacion (6:00 am a 21.00 pm) todos los lugares temporales de este caso
de estudio mostraron gran movimiento. A continuacién, se realiza una interpretacion de cada trayectorias,

para determinar las posibles causas de riesgo vial en términos de la aplicacion y funcion del cédigo vial.

10 CONTEXTO VIAL Y SU ESPECIFICIDAD COMUNICATIVA PARA GENERAR EL
HABITO (CRUCE DE VIALIDADES) CON BASE A LA FUNCION Y APLICACION DEL
CODIGO VIAL.

A partir de las técnicas de investigacion se ubicaron los elementos que permiten el suceso de
traslado entre una y otra acera. Los espacios publicos analizados desde un campo en contextualizacion o
de significacién dieron la pauta para entender las interrelaciones y las posibles causas que ocasionan los

puntos de peligro para los transeuntes. Esta referencia ayudd a plantear el sitio donde se realizarian las

5350




South Florida Journal of Development, Miami, v.2, n.3, p. 5333-5377 v. 2, n. 4, jul./sep. 2021. ISSN

.

SOUTH FLORIDA

JOURNAL OF DEVELOPMENT

entrevistas con los usuarios y comprender mejor la correspondencia entre el mensaje del signo (DCT) y

su interpretacion.

La figura 7, muestra como fue categorizado cada uno de los trayectos viales, con base en la

simbologia propuesta (cuadro 1V). En estos campos de interaccion se proyectan las reglas, las normas y

convenciones de la ideologia y la cultura determinada, reflejando el significado que cada uno de los

actores sociales le asigna a los DCT en términos de su seguridad. Dependiendo de esto sera el grado de

cumplimiento en torno a la normatividad del cdigo y el reglamento de transito. En este sentido fue posible

observar que ambos funcionan como esquemas flexibles, es decir, si bien pueden adaptarse y ajustarse a

las necesidades de cada individuo, dicha flexibilidad también promueve escenarios de conflicto. Mas

adelante en el apartado “explicacion de las trayectorias™ se abundara en cada uno de los casos a través de

la interpretacion semidtica de los mismos.

Cuadro IV

Simbologia

Descripcion

A
A

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

A

Este simbolo denota una disfuncién del cadigo vial derivado
de la ausencia de una o0 mas sefales.

Este simbolo denota una disfuncion del codigo vial, ya que,
aunque existe el sefialamiento, éste no estd acoplado
sintagmaticamente al conjunto de signos.

Este simbolo denota ruido (natural o artificial) en el
intérprete, lo que impide que semanticamente la funcién del
codigo sea correctamente interpretada, generando duda en
el usuario.

Fuente: Santiago Osnaya (2020)
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Figura 7
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11 EXPLICACION DE TRAYECTORIAS

Trayectoria “A”

Para el estudio de las trayectorias que corresponden a este crucero se utilizara como referencia la
figura 5. Esta senda presenta uno de los cinco focos rojos de la interseccion debido a que los usuarios
utilizan las aristas de las aceras para atravesar la avenida Puente de Alvarado en su lado oeste (A-B), en
lugar de optar por el paso designado para tal fin, trayectoria a-b. Se observo que algunos peatones adn
tienen el habito de cruzar por las esquinas de este trayecto, ya que, antes de la creacion del Metrobus
(linea 4 y 3) este era el lugar marcado para tal fin. La inspeccidén de campo demuestra que no se llevo a
cabo un reajuste de los DCT, ya que aln se observan sefialamientos que denotan los anteriores cruces, lo
que ocasiona ruido visual y confusion en los usuarios. Esto genera que los transedntes sigan utilizando la

vieja ruta, pues no han sido removidos los antiguos dispositivos. Cuando la infraestructura de calle
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cambio, las mejoras y modificaciones que se realizaron fueron en guarniciones, aceras y camellones, pero

no en las adecuaciones de los DCT, situacion que pone en riesgo la vida de las personas (ver figura 8).

Figura 8

o
Ve

. El color naranja indica los DCT que no
fueron retirados o medificados

B =i color verde sefiala el nuevo trayecto
peatonal

Imagen 57. Vista 1

La imagen muestra la falta de adecuacion de los DCT,
a partir de la creacion del metrobls
Fuente: Santiago Osnaya, 22 de Diciembre 2012, 07:30 am

La figura 9, muestra a los usuarios haciendo uso del trayecto incorrecto e inseguro debido a que
aun existen las franjas y los semaforos peatonales (marcados con color rojo) antiguos. Ademas, una vez
que los peatones llegan a la banqueta que se encuentra del lado de la iglesia de San Hipdlito (lado norte
del crucero), estos tienen que caminar por el arroyo vehicular debido a que el acceso de la acera se
encuentra blogueado; ello producto de las adecuaciones que trajo consigo la construccién del Metrobds

(ver figura 10).
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Figura 9

>
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Imagen 58, Vista 2
Cruce de peatones por un trayecto inseguro
Fuente: Santiage Osnaya, 22 de Noviembre 2012, 07:00 pm
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Figura 10

V3

VE] >

Imagen 59. Vista 3
El peatdn se encuentra con una barrera fisica pues el trayecto se modificé
Fuente: Santiage Osnaya, 22 de Noviembre 2012, 07:20 pm

Otra de las situaciones que hace del trayecto A-B un cruce inseguro, es una isla mediana de refugio
vial que no cuenta con las caracteristicas minimas de seguridad peatonal. Sin embargo, los transelntes la
utilizan para cruzar la avenida, aun y cuando carece de DCT (figura 11). Esta situacion implica que las
personas tengan que permanecer de cinco a 10 minutos parados en ese lugar para poder pasar la avenida.
Los mas audaces esquivan los automoviles o se atraviesan corriendo para evitar sufrir algin tipo de
percance (ver figuras 12, 13y 14).
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Figura 11

D El color amarillo de la fotografia identifica la zona
de laisla mediana.

Imagen 60. Vista 4
Isla mediana sin dispositivos que garanticen la seguridad del peaton
Fuente: Santiago Osnaya, 22 de Noviembre 2012, 07:10 am

Figura 12

Imagen 61. Vista 5
Peatones en isla mediana, esperando la oportunidad para cruzar la avenida
Fuente: Santiago Osnaya, 14 de Octubre 2013, 14:40 pm
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Figura 13

Imagen 62. Vista 6
Peatones arriesgando su vida en pleno flujo vehicular para cruzar la avenida
Fuente: Santiago Osnaya, 22 de Noviembre 2012, 07:20 pm

Figura 14

Imagen 63. Vista 7
NN Peatones utilizando isla mediana como apoyo para atravesar la avenida
Fuente: Santiago Osnaya, 30 de Enero 2014, 17:00 pm

El cuadro V, exhibe la evaluacion del trayecto a-b utilizando la herramienta de analisis, funcion

del cédigo vial (Osnaya, 2019). Si bien, las técnicas de investigacion permitieron tipificar este cruce con
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ausencias de dispositivos, la mayor disfuncion es el ruido visual, ya que existen sefialamientos del que

fuera el antiguo trayecto para cruce de peatones (A-B-A). La no remocion de los DCT después de las

modificaciones realizadas a la infraestructura de la vialidad por la implementacion de las lineas del

Metrobus 3 y 4, ocasiona que los transelntes utilicen principalmente la trayectoria A-B-A, generandose

con ello situaciones de riesgo en el peatdn.

Cuadro V

Funcién Semidtica

Expresidn

Contenido

Dispositivo para el Control
de Transito en Cruceros

Nombre del Dispositivo

Funcién

Sefial Preventiva.
Peatones

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

Marca.
Rayas para cruce de peatones

Se utiliza en las intersecciones entre vialidades
para establecer y delimitar las areas de circula-
cion para el transito peatonal dentro de las viali-
dades, con objeto de que los conductores de
vehiculos respeten los pasos peatonales.

Semaforo.
Semaforo Peatonal

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

Semaforo.
Semaforo de vehiculos

Se utiliza para regular el transito por medio de
indicaciones luminosas, estableciendo de esta
forma el derecho de paso de vehiculos, a traves
de una vialidad.

Marca.
Marcas en guarniciones

Se utiliza en las vialidades para delimitar la
superficie de rodamiento de la zona peatonal.
Con ello se reduce el riesgo de invacion por parte
de automoviles en dreas propias del peatdn.

Marcas y dispositivos diversos.

Marca y dispositivos para
delimitar ciclopistas

Se utiliza para establecer y delimitar ciclopistas
que son carriles exclusivos destinados para la
circulacion de vehiculos de traccion humana. El
objetivo es reducir accidentes con peatones y
vehiculos automotores

Trayectoria “B”

Fuente: Santiago Osnaya, 06/07/2017

El recorrido F-E (figuras 15 y 16) no presenta mayores complicaciones para los peatones, sin

embargo, al ser un cruce muy largo, el tiempo de los seméaforos resulta muy corto para las personas de la

tercera edad, discapacitados, mujeres embarazadas, entre otros. De ahi que este tipo de usuarios tengan

que cruzar la avenida en el tiempo de dos seméaforos rojos.
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Figura 15

Imagen 64. Vista 8
Cruce F-E sobre Avenida Paseo de la Reforma
Fuente: Santiago Osnaya, 22 de Noviembre 2012, 07:35 am

Figura 16

Imagen 65. Vista 9
Cruce E-F sobre Avenida Paseo de la Reforma
Fuente: Santiago Osnaya, 22 de Noviembre 2012, 07:30 am

El andlisis del cuadro VI, muestra que el cruce cuenta con casi todos los DCT aplicados en el
lugar, ademas de encontrarse en buen estado fisico, es decir, la aplicacion de la pintura es reciente, todos
los seméaforos peatonales y vehiculares funcionan. El Gnico inconveniente es que no cuenta con suficientes
dispositivos del tipo sefial preventiva de peatones, pues aun y cuando los conductores tienen buena
visibilidad, siempre es necesario dicho sefialamiento para advertir a los automotores sobre el cruce de

peatones para que extremen sus precauciones.
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Cuadro VI

Funcion Semidbtica

Expresidn

Contenido

Dispositivo para el Control
de Transito en Cruceros

Nombre del Dispositive

Funcion

Sefial Preventiva.
Peatones

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

Marca.
Rayas para cruce de peatones

Se utiliza en las intersecciones entre vialidades
para establecer y delimitar las areas de circula-
cién para el fransito peatonal dentro de las viali-
dades, con cbjeto de gue los conductores de
vehiculos respeten los pasos peatonales.

Semaforo.
Semaforo Peatonal

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

3
-

Semaforo.
Semaforo de vehiculos

Se utiliza para regular el transito por medio de
indicaciones luminosas, estableciendo de esta
forma el derecho de paso de vehiculos, a través
de una vialidad.

SRS IR

Marca.
Marcas en guarniciones

Se utiliza en las vialidades para delimitar la
superficie de rodamiento de la zona peatonal.
Con ello se reduce el riesgo de invacidn por parte
de automoviles en dreas propias del peatdn.

<

Trayectoria “C”

Fuente: Santiago Osnaya, 06/08/2017

En términos de disfuncion del codigo vial y la conducta de los usuarios, esta ruta es similar al

trayecto “A”, ya que se presentan dos posibilidades para que las personas pasen de un lado al otro de la

avenida. Como mejor opcion esta el camino nuevo, el cual fue implementado a partir de que fueron

creadas las lineas del Metrobus (3-4). La segunda ruta, es la antigua, esta permanece porque no fueron

eliminados los DCT anteriores; los elementos viales que ain permanecen son los semaforos y las rayas

peatonales. Esta situacion favorece que algunos usuarios sigan haciendo uso de este trayecto, a pesar de

poner en peligro su integridad personal (ver figuras 17, 18 'y 19).
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Figura 17

Imagen 66. Vista 10
Semaforo de antiguo trayecto peatonal
Fuente: Santiago Osnaya, 22 de Noviembre 2012, 7:20 pm

Figura 18

V11 II
A el

Imagen 67. Vista 11
Semaforo de antiguo trayecto peatonal
Fuente: Santiago Osnaya, 22 de Noviembre 2012, 7:20 pm

Figura 19

V12

Imagen 68. Vista 12
Franjas peatonales de antiguo trayecto peatonal
Fuente: Santiago Osnaya, 22 de Noviembre 2012, 7:36 am
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En las figuras 20 y 21 se muestra que todavia permanecen los semaforos de la anterior trayectoria
peatonal, la figura 19 muestra ain marcadas las cebras (cruce de peatones). Estas situaciones generan que

los transeuntes utilicen esta ruta que carece de condiciones seguras.

Figura 20

Vi3

g
{
¥is
Imagen 69. Vista 13
Peatones haciendo uso de antiguo trayecto peatonal
Fuente: Santiage Osnaya, 22 de Noviembre 2012, 07:21 am
Figura 21
Vi4
>
- {
v\lM

Imagen 70. Vista 14
Peatones haciendo uso de antiguo trayecto peatonal
Fuente: Santiago Osnaya, 22 de Noviembre 2012, 07:23 am

Otra circunstancia desfavorable para los transelntes en este trayecto es la falta de marcas sobre
guarniciones (ver figura 23). La distincion de los limites entre la trayectoria peatonal y vehicular es de
vital importancia dado que ello alerta a los automotores a no invadir las sendas de las personas a pie y que
suceda un accidente. La figura 22, muestra claramente las afectaciones que ha sufrido la guarnicion, se

presupone que al no existir las marcas correspondientes (de color amarillo) es facil que el conductor

5362




South Florida Journal of Development, Miami, v.2, n.3, p. 5333-5377 v. 2, n. 4, jul./sep. 2021. ISSN @
W

SOUTH FLORIDA

JOURNAL OF DEVELOPMENT
produzca dafios a la infraestructura vial, ya que con poca luz es dificil diferenciar la zona designada para

el peaton.

Figura 22

P T

V15

Imagen 71. Vista 15
Los automotores han provocado dafios en la guarnicién
Fuente: Santiago Osnaya, 22 de Noviembre 2012, 07:40 am

Figura 23

Vié

Imagen 72. Vista 16
Ausencia de marcas en guarniciones
Fuente: Santiago Osnaya, 22 de Noviembre 2012, 07:22 pm

5363




South Florida Journal of Development, Miami, v.2, n.3, p. 5333-5377 v. 2, n. 4, jul./sep. 2021. ISSN %
W

SOUTH FLORIDA

JOURNAL OF DEVELOPMENT

Finalmente, otra situacion que genera un contexto de riesgo para los usuarios a pie es un camino
en contraflujo que permite a los automotores circular por la Avenida Hidalgo de este a oeste, para
posteriormente integrarse a la calle de Balderas. Este escenario ocasiona un segundo foco rojo en la
trayectoria “C”, debido a que los peatones ponen mayor atencidn al flujo vehicular que viene de la avenida
Puente de Alvarado y descuida a los automdviles que transitan por el contrasentido de avenida Hidalgo
(ver figuras 24, 25, 26).

Figura 24

V17

Imagen 73. Vista 17
Los Peatones pierden de vista el contraflujo de Avenida Hidalgo
Fuente: Santiago Osnaya, 14 de Octubre 2013, 12:55 pm

Figura 25

i

V18 <A

Imagen 74. Vista 18
Los Peatones pierden de vista el contraflujo de Avenida Hidalgo
Fuente: Santiago Osnaya, 14 de Octubre 2013, 13:10 pm
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Figura 26

V19

Imagen 75. Vista 19
Los Peatones pierden de vista el contraflujo de Avenida Hidalgo
Fuente: Santiago Osnaya, 14 de Octubre 2013, 12:50 pm

En el cuadro V11, se muestra la evaluacion de la trayectoria en relacion con la funcion y aplicacion
del codigo vial. Se destaca que ademas de que existe la ausencia de dispositivos, se crea un ruido en los
usuarios debido a un segundo trayecto que no deberia existir. Esta problematica da origen a una situacion

paradogjica, ya que, el trayecto que deberia estar en desuso cuenta con seméaforos peatonales y el paso

actual no los tiene.

Cuadro VII

Funcién Semiética

Expresidn

Contenido

Dispositivo para el Control
de Transito en Cruceros

Nombre del Dispositive

Funcion

I

Senal Preventiva.
Peatones

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

Marca.
Rayas para cruce de peatones

Se utiliza en las intersecciones entre vialidades
para establecer y delimitar |las areas de circula-
cién para el transito peatonal dentro de las viali-
dades, con objeto de que los conductores de
vehiculos respeten los pasos peatonales.

Semaforo.
Semaforo Peatonal

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

Semaforo.
Semaforo de vehiculos

Se utiliza para regular el transito por medio de
indicaciones luminosas, estableciendo de esta
forma el derecho de pasc de vehiculos, a través
de una vialidad.

Marca.
Marcas en guarniciones

Se utiliza en las vialidades para delimitar la
superficie de rodamiento de la zona peatonal.
Con ello se reduce el riesgo de invacion por parte
de automoviles en areas propias del peatdn.

Marcas y dispositivos diversos.

Marca y dispositivos para
delimitar ciclopistas

Se utiliza para establecer y delimitar ciclopistas
que son carriles exclusivos destinados para la
circulacion de vehiculos de traccién humana. El
objetivo es reducir accidentes con peatones y
vehiculos automotores

CI X | € [ X €| X [D>

Fuente: Santiago Osnaya, 08/09/2017
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Trayectoria “D”

Esta ruta presenta un trayecto seguro (figuras 27, 28), sin embargo, presenta dos anomalias, la
primera es que los semaforos peatonales se encuentran desfasados (recorrido bi-C-b1). La segunda (la de
mayor riesgo) presenta un camino alterno para su cruce, desafortunadamente esta opcion es sumamente
peligrosa para el peaton. A continuacion, se exhiben algunas de las anomalias detectadas en el camino

inseguro; este cruce lo transitan de D hacia B y viceversa.

Figura 27

P Wt

V20

Imagen 76. Vista 20
Cruce seguro Avenida Paseo de la Reforma
Fuente: Santiago Osnaya, 22 de Noviembre 2012, 07:15 am

Figura 28

V21

Imagen 77. Vista 21
Cruce seguro Avenida Paseo de la Reforma
Fuente: Santiago Osnaya, 22 de Noviembre 2012, 07:12 am
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El andlisis de esta trayectoria (cuadro VIII) denota que es un cruce seguro si se realiza por b:-C-
b1, la Gnica anomalia que presenta este camino con relacion a la funcion y aplicacion del cédigo vial es la

falta de més dispositivos del tipo sefial preventiva de peatones.

Cuadro VIII

Funcién Semidtica

Expresidn Contenido

Dispositivo para el Control
de Transito en Cruceros

Nombre del Dispositivo

Funcién

A
A

Sefal Preventiva.
Peatones

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

Marca.
Rayas para cruce de peatones

Se utiliza en las intersecciones entre vialidades
para establecer y delimitar las &reas de circula-
cién para el transito peatonal dentro de las viali-
dades, con objeto de gque los conductores de
vehiculos respeten los pasos peatonales.

Semaforo.
Semaforo Peatonal

Se utiliza para regular el transitc de personas en
los cruces peatonales de una vialidad, por medio
de indicaciones luminosas.

&3
-

Semaforo.
Semaforo de vehiculos

Se utiliza para regular el transito por medio de
indicaciones luminosas, estableciendo de esta
forma el derecho de paso de vehiculos, a través
de una vialidad.

Marca.
Marcas en guarniciones

Se utiliza en las vialidades para delimitar la
superficie de rodamiento de la zona peatonal.
Con ello se reduce el riesgo de invacion por parte
de automoviles en dreas propias del peatén.

Marcas y dispositivos diversos.

Marca y dispositivos para
delimitar ciclopistas

Se utiliza para establecer y delimitar ciclopistas
que son cariles exclusivos destinados para la
circulacion de vehiculos de traccién humana. El
objetivo es reducir accidentes con peatones y
vehiculos automotores

SR EKSESRNEYY <

Fuente: Santiago Osnaya, 10/09/2017

A continuacion, se exponen algunas situaciones de riesgo que presenta el trayecto B-D-B. Este

recorrido no deberia de ser utilizado por los peatones, ya que el cruce seguro para atravesar el lado suroeste

de la avenida Reforma es el paso bi-C-b:. Sin embargo, la presencia de DCT hacen pensar a los

transelintes que el uso de la trayectoria B-D-B es permitida y segura para pasar la avenida. Las figuras 29

y 30 dan cuenta de como la infraestructura, malamente sefiala el paso peatonal en dicho lugar.
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Figura 29

V22

>
A
Imagen 78. Vista 22
La infraestructura vial sefala cruce de peatones
Fuente: Santiago Osnaya, 22 de Noviembre 2012, 07:10 am
Figura 30
Va3 { o
>
v23< '

Imagen 79. Vista 23
La infraestructura vial sefiala cruce de peatones
Fuente: Santiago Osnaya, 22 de Noviembre 2012, 07:15 am

La disfuncion que dejan ver las figuras anteriores (29 y 30) convierte al trayecto B-D-B en un foco
rojo, ya que a partir de la mitad del camino éste adolece de los DCT, los cuales podrian garantizar la
seguridad del cruce; al no ser asi, los peatones se exponen constantemente al peligro con riesgo de que se
produzca un accidente. Ademas, este crucero tiene mucha afluencia vehicular, de ahi, también, que se
incremente la inseguridad de los transeuntes si no utilizan los cruces adecuados. La figura 31, incluso,
evidencia la presencia de los oficiales de transito, sin embargo, los servidores publicos no alertan del

peligro, ni impiden el paso, permanecen indolentes ante la posibilidad de que se genere un siniestro.
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Figura 31

V24

Imagen 80. Vista 24
Oficiales de transito no alertan a los peatones sobre el riesgo vial
Fuente: Santiago Osnaya, 02 de Abril 2013, 14:05 am

En la siguiente serie de imagenes se demuestra como los transelntes tienen que esquivar los
automoviles para cruzar la avenida, caracterizando a la movilidad de las personas a pie en una situacion
peligrosa y complicada. El gobierno no ha hecho nada por remover los DCT que generen dichos

escenarios, tampoco, han prohibido la movilidad en esta zona.
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Figura 32

Fuente: Santiago Osnaya, 30 enero 2013, 17:55 pm

Figura 33

Fuente: Santiago Osnaya, 30 enero 2013, 17:50 pm
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Figura 34

Fuente: Santiago Osnaya, 18 enero 2010, 16:05 pm

Figura 35

Fuente: Santiago Osnaya, 18 enero 2010, 16:00 pm
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El estudio realizado, permitio evidenciar la falta de sefialamientos viales y con ello determinar que
los DCT en los cruceros, no estan cumpliendo con su funcion. Esto debido a que dichos dispositivos no
son tratados como parte de un sistema de significacion. Lo que denota que los funcionarios encargados de
la aplicacion de los DCT desconocen del uso y funcién del cddigo vial, asi como de la importancia que
tiene esta normatividad para la prevencion de los accidentes de transito. En el apartado siguiente
(conclusiones y discusiones finales), se hablard de manera particular acerca de los resultados de la

investigacion.

12 CONCLUSIONES Y DISCUSIONES FINALES

La sefialética en la historia de las ciudades ha sido de suma importancia. Desde tiempos remotos
los espacios urbanos mostraron la necesidad del uso de signos para poder vivir y desplazarse. En un
principio los habitantes se ubicaban y trasladaban de un sitio a otro apoyados de la seméantica urbana,
posteriormente se desarrollaron signos viales que no solamente apoyaban aspectos de ubicacion, sino que,
también, normaban la movilidad en los espacios de uso comun.

Con la aparicion del transporte dio comienzo la construccion de caminos para comunicar unas
localidades con otras. De ahi, que los primeros sefialamientos viales se hayan implementado inicialmente
en las carreteras y posteriormente dentro de las ciudades; esto Gltimo debido al crecimiento y los
problemas de movilidad al interior de estas. Asi, producto de la necesidad de seguridad y regulacion del
transito surge la sefializacion urbana. Hoy dia el codigo vial es imprescindible en las ciudades, ello se
debe a la complejidad de la infraestructura, al gran niumero de vehiculos que circulan por las calles, a la
vulnerabilidad del peatén y a la diversidad del transporte. EI consumo del espacio fisico en medios y
velocidades distintas genera conflictos viales y la probabilidad de que sucedan accidentes.

Los ultimos reportes de la CONAPRA (2013) registran entre 406 508 accidentes anuales a nivel
nacional y la Ciudad de México es una de las seis entidades federativas donde se concentra 53% de ellos.
Por esto la importancia de la seguridad para los peatones en las vialidades es vital, cada una de las arterias
comunican al usuario con distintos puntos de la ciudad. El uso de dichas vias deberia de ser sin riesgos y
placentero, sin que se generen angustias o temores al transitarlas. Uno de los factores que propician, en
gran medida, una movilidad segura es el cadigo vial, sin embargo, de acuerdo con el estudio presentado
esto no sucede, ya que en los sitios donde se llevo a cabo el analisis de la problematica en cuestion fue
posible observar su disfuncion. En este sentido, si lo que se busca es generar el habito en las personas de
un traslado sin que se presente algun tipo de peligro, tendria que existir un codigo vial correctamente bien

aplicado.
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La propuesta de esta investigacion en el campo de la significacion es que los dispositivos para el
control de trénsito solo pueden funcionar bien dentro de un sistema de signos. En este texto se propone la
sintaxis componencial como unica forma de que se genere la funcién del cédigo vial. Es decir, no puede
haber una comprension semantica del codigo si todos los signos involucrados en la movilidad y seguridad
de los usuarios no estan solidariamente dependiendo los unos de los otros. Esto implicaria la no ausencia
de alguna sefial, su correcta aplicacion (en términos espaciales), estado fisico, entre otros, lo anterior con
el objetivo de procurar el ordenamiento de los movimientos predecibles de transito, haciendo de la
vialidad un elemento funcional e informativo, asi como preventivo para garantizar su seguridad y su
operacion efectiva del flujo vehicular y peatonal.

El principal objetivo de la investigacion es, “identificar en qué medida los dispositivos de transito
se relacionan con los accidentes viales”. Aqui, es pertinente decir que en todos los sitios de estudio se
encontraron anomalias en términos de los sefialamientos viales. Con ello se demuestra que, para la
construccion del significado e interpretacion de este, no es suficiente tener sefiales, ni que estas se hallen
en las calles; se hace necesario que dichos signos se encuentren correctamente aplicados, en buen estado
y que funcionen dentro de un complejo sintagmatico y solidario generando una interpretacion y
significado idoneo que posibilite el uso correcto y seguro de los trayectos. De no cumplirse esto, cualquier
duda o creencia equivoca del individuo puede propiciar dafios irreparables en su constitucion fisica. A
este respecto, la investigacion permitio identificar cuatro anomalias generales en las intersecciones de

estudio en cuanto al cddigo vial:

I.  Cambios diacronicos de las vialidades y cruceros
Il.  Estructura urbana
1. Normatividad

IV.  Revision periodica de los DCT

13 CAMBIOS DIACRONICOS DE LAS VIALIDADES Y CRUCEROS

Con el transcurrir del tiempo los sitios urbanos estan sujetos a cambios y modificaciones. Ello
debido a las transformaciones econémicas, culturales, politicas y sociales que se generan dentro de la
ciudad. La concentracion demogréafica y su crecimiento natural producen reformas en la estructura de la
urbe a través de la creacion de viviendas, plazas publicas, centros comerciales, espacios educativos y
recreativos, areas de trabajo, etcétera. De este mismo modo, las vialidades también sufren adecuaciones
en respuesta a nuevas necesidades de transporte y movilidad. Saussure (2012) escribe que lo diacrénico

esta relacionado con la evolucion del lenguaje en el transcurso del tiempo; de manera analoga es posible
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observar histéricamente como las trayectorias vehiculares sufren transformaciones, lo que hace necesario
pensar en dos complicaciones necesarias de resolver. La primera tiene que ver con la complejidad del
cddigo vial, pues a raiz de que una via cubre nuevas exigencias de traslado (Metrobus y ciclovias), se hace
forzoso pensar en la aplicacion de nuevos dispositivos que ayuden a la comprensién y el uso de las
vialidades por parte de conductores, peatones, ciclistas, entre otros.

Lo problemético de dicha situacion es que a medida que se incorporan caminos para medios de
transporte distintos a los automaviles, el nimero de sefialamientos se incrementa. Esto genera que el
usuario tenga que decodificar una mayor cantidad de signos para cruzar una avenida, provocando angustia

y confusion en las personas.

14 ESTRUCTURA URBANA

Los principales elementos que conforman los cruceros viales en términos estructurales son los
siguientes: banqueta, arroyo vehicular, guarniciones, drenaje pluvial, sistema de alumbrado, dispositivos
para el control de transito, vegetacion, rampas, etcétera. Cada uno de estos componentes sufre cambios
con relativa frecuencia, debido a modificaciones, reparaciones, envejecimiento, dafios causados por la
interaccion de los usuarios y por las condiciones climatoldgicas. Por ejemplo, debido a la ubicacion
geografica de la Ciudad de México, ésta resulta afectada por el fenémeno de las lluvias durante el periodo
de otofio y verano principalmente. A causa de esto, el asfalto de las avenidas en la época de mayores
precipitaciones sufre deterioro, ya que se forman agujeros (mejor conocidos como baches) en la superficie
de rodamiento. Esta clase de desperfectos son remediadas por las autoridades correspondientes, sin
embargo, en la mayoria de los casos estas reparaciones no contemplan el arreglo de los DCT.

La figura 36 es una clara muestra de esta situacion que produce un conflicto en la interpretacion

por parte del usuario.
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Figura 36
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Fuente: Santiago Osnaya, 30-abril-2012, 6:15 pm

El contexto de la problematica que se menciona en el parrafo anterior fue una recurrencia que se
encontré en los tres casos de estudio. Por ejemplo, en el estudio que aqui se muestra (I11) las
modificaciones realizadas para el funcionamiento de las lineas 4 y 3 del Metrobls? no se contempl6
remover la sefializacion que funcionaba antes del cambio. Esta situacion genera que existan una duplicidad
de mensajes en la interseccion. De ahi que las personas elijen e interpretan en relacion con su habito,
comodidad y necesidad. Pero la existencia de ambos cddigos (Av. Tacuba en su lado este) genera riesgo
en los peatones que aun utilizan el sistema de sefializacion antiguo, ya que, no existen las condiciones

para que el trayecto sea seguro.

2 Las rutas 3 'y 4 del Metrobus de la Ciudad de México comenzaron a dar servicio el afio 2011 y 2012 respectivamente.
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15 NORMATIVIDAD

Las leyes relacionadas con los DCT son muy anticuadas. EI Manual de dispositivos para el control
de trénsito en &reas urbanas y suburbanas del Distrito Federal (ahora Ciudad de México) fue publicado
por el Gobierno del Distrito Federal en afio 2001. Es decir, tiene mas de quince afios, sin que se haya
actualizado. De ahi que se haga necesaria su revision, pues las normas deben ajustarse a los escenarios
actuales. Existen sefialamientos creados por las presentes necesidades de movilidad en la ciudad, sin
embargo, estos nuevos dispositivos no tienen una autorizacién legal para ser empleados. Por ejemplo, el
MDCTAUSDF no contempla el uso de seméaforos para bicicletas e incluso el gobierno de la Ciudad de
México utiliza las marcas para delimitar a las ciclopistas de color verde siendo que la norma de dicho
manual (2001, p. 269) indica que deben aplicarse en tono blanco. Ni que decir de los nuevos sistemas de
transporte publico, como es el caso del Metrobds, el cual maneja sefialamientos que tampoco estan
normados juridicamente por las instancias correspondientes.

Otra situacion de la vigencia normativa son aquellos casos de DCT que ya no tienen vigor de
acuerdo con la reglamentacion actual, es decir, se utilizan dispositivos que no han sido reemplazados de
acuerdo con las nuevas politicas pablicas y por lo tanto carecen de toda validez. Esta es una problematica
constante en las vialidades: la falta de actualizacion y remocion de los sefialamientos que ya han prescrito.

Asi, cada vez que un nuevo manual se aprueba y se publica es porque detras existen estudios y
acuerdos internacionales que justifican el uso y la efectividad de las nuevas sefiales. A este respecto el
MDCTAUSDF nos dice que un DCT debe cumplir con seis requisitos primordiales: proporcionar
seguridad, llamar la atencion, transmitir un mensaje sencillo y claro, hacer que se respete, estar ubicado
de tal modo que permita al usuario recibir el mensaje y estar localizado de manera que las personas cuenten
con el tiempo necesario para que reaccionen efectivamente y puedan tomar una decision oportuna. Por

estas razones se debe dar importancia a la actualizacion del codigo vial.

16 REVISION PERIODICA DE LOS DCT

Otra de las inconsistencias recurrentes es el estado de los dispositivos in situ. La investigacion
permitio constatar que algunos de ellos no existen, otros mas se encuentran deteriorados por el ambiente
(ruido natural) o producto de la mano del hombre (ruido artificial). Esto ocurre simplemente porque no
existe un programa de vigilancia continuo para verificar el estado actual de los sefialamientos viales.

Las cuatro irregularidades comentadas afectan al sistema de significacion del codigo vial, ya que,
si alguno de los signos se desliga sintagmaticamente de los demas dentro de la cadena de significantes, la
funcién de este sistema de reglas se interrumpe al generar estados de incertidumbre en los usuarios

provocando situaciones inseguras y accidentes en las vialidades.
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En los parrafos anteriores, se evidencia que el proposito de esta investigacion fue tratar de
comprender la problemética con el objetivo de tomar decisiones en torno al correcto uso y aplicacion de
los dispositivos de transito. Esto para mejorar la situacién anémala en los cruceros viales. De ahi que el
valor de la informacion obtenida sirvié para saber qué relacidn que existe entre los accidentes y los signos
viales, e instrumentar tareas que prevengan cruceros inseguros, asi como descartar los DCT como factor
de riesgo en los siniestros de transito. El presente estudio pretende servir como recomendacion a los
funcionarios correspondientes, en beneficio de todos los actores que utilizamos las vialidades para tratar
de reducir el indice de riesgos.

Asi, los resultados de esta indagacion proporcionan informacion para generar un punto de vista
diferente con relacion a la aplicacion de los DCT que permita mejorar la prevencion de accidentes y tener

efectos positivos, asi como generar cambios en las politicas publicas concernientes a esta materia.
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