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Salvador Adame Martinez™

Rosa Maria Sanchez Ndjera™

Resumen

Esta investigacién tiene como objetivo presentar un esquema metodoldégico para la evaluacién de la
habitabilidad de los espacios publicos del centro histérico de Toluca, empleando parametros “uni-
versales” enfocados en adultos mayores y usuarios de sillas de ruedas principalmente. Se evalué
la accesibilidad peatonal mediante el paso entre calles, facilidad para caminar por conectividad de
calles, percepcion de inseguridad ante la delincuencia y ruido ambiental dB(A). Se realizaron me-
diciones in situ, con imagenes satelitales y encuestas a peatones. La unidad de estudio, bloques de
400 x 400 m. En el centro histérico se identificé inequidad en los accesos y una navegacion peatonal
dificil. La percepcion de seguridad se muestra degradada y con un entorno ruidoso, sobre todo en la
region central. E1 método propuesto integré informacién mixta con un enfoque holistico y el empleo
de la escala a nivel de barrio aporta un valor anadido. Como limitantes resaltamos que la proyec-
cién espacial no siempre ofrece explicaciones causales, faltan elementos de evaluacion global y se
han dejado muchas variables de habitabilidad por resolver. En conclusién, los espacios publicos
requieren especial atencién para hacerlos habitables y equitativos, empezando por su evaluacion e

implicacién en politicas publicas y de gestion.
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Abstract

This research aims to present a methodological scheme for the evaluation of the habitability of pu-
blic spaces in the historic center of the city of Toluca, using “universal” parameters focused mainly
on senior adults and wheelchair users. Pedestrian accessibility was evaluated through passage
between streets, ease of walking through the connectivity of streets, perception of insecurity in the
face of crime, and environmental noise dB(A). In situ measurements were performed with satelli-
te imagery and pedestrian surveys. The study unit comprised 400 X 400 m blocks. In the historic
center we identified access inequity and difficult pedestrian navigation. Perception of safety is poor
and the environment noisy, especially in the central area. The proposed method integrated mixed
information in a holistic approach and the use of scale at the neighborhood level, providing added
value. Regarding the study’s limitations we emphasize that spatial projection does not always offer
causal explanations; elements of global evaluation are missing and many variables of habitability
are still to be solved. In conclusion, public spaces require special attention in order to make them
habitable and equitable, starting with their evaluation and involvement in public policies and

management.

Keywords: urban space habitability; urban public space; accessibility; pedestrian mobility; envi-

ronmental noise

Introduccion

La ciudad, visualizada como el habitat predominante del hombre contemporaneo, ha venido su-
friendo una notoria degradacion ambiental y de la vida social. Por ello, temas relativos a lo ha-
bitable de los espacios publicos, surgen con gran fuerza sobre todo en América Latina, donde la
generalidad de practicas urbanas no trae implicitos parametros de calidad que ofrezcan un nivel

de vida apropiado a sus habitantes.

La habitabilidad urbana fue puesta en el radar mundial a partir de las recomendaciones
del panel de expertos vertidas en la Carta de Washington de 1987, donde se demarcé un apartado
completo para la mejora del habitat. Primeramente, Lefebvre ya concebia el Adbitat urbano como

una obra/producto obtenida industrial o mercantilmente, dominada por el Estado y los espacios
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apropiados socialmente. Esa apropiacion social implicaba vivir la ciudad, el “habitar”, y eventual-
mente el espacio “vivido” usarlo, convertirlo, adaptarlo y volcar en él la afectividad del usuario
(Martinez, 2013).

Actualmente, al referirnos a la habitabilidad en América Latina, se puede hablar de dos
componentes, el hdbitat, sitio donde vive la poblacién con una dimensién de satisfaccién en lo
ambiental, lo sostenible,! lo cultural y lo territorial y el habitar, que implica las practicas y cos-
tumbres sociales que se verifican en el espacio de habitat (Gordillo, 2005). La habitabilidad surge
entonces como integradora del entorno construido y la mediacion ambiental, social y econémica
que permite el desarrollo y bienestar de comunidades humanas en sus aspectos fisicos, mentales y
sociales (Moreno, 2008).

En la practica urbana, algunos de los problemas mas destacados en el tema de la habita-
bilidad lo constituyen la accesibilidad a servicios y espacios como una forma de equidad, asi como
la seguridad como requisito importante para la integridad de las personas, ambas en la sostenibi-
lidad social. Se necesita un entorno con un nivel de calidad que permita la sostenibilidad ambien-
tal y, por supuesto, servicios que articulen el apropiado funcionamiento de los espacios publicos
urbanos con la poblacién (Rueda et al., 2012). La gestiéon urbana tiene el eminente reto de propor-
cionar apropiada habitabilidad para los adultos mayores, quienes llegaran a ser cerca del 30% de
la poblacién hacia el 2050, y demandaran requerimientos especiales en servicios, equipamientos,
oportunidades y apoyos (Sanchez-Gonzalez, 2007).

Por ello, la presente investigacién se propuso como objetivo presentar un esquema me-
todolégico para evaluar la habitabilidad de los espacios publicos del centro histérico de Toluca,
tomando en consideracion a este grupo de personas de mayor edad y usuarios de sillas de ruedas
principalmente, asumiendo que las medidas adoptadas para estos grupos seran buenas para los
demas. Los aspectos a evaluar incluyen la accesibilidad mediante el paso entre las calles, la co-

nectividad de la red de calles para identificar si son amigables para el peatdn, el ruido ambiental

! En el presente articulo se emplea el término “sostenible” o “sostenibilidad”, tomando en cuenta la acepcién general del término “de-
sarrollo sostenible” definido por la Comisién Mundial de Medio Ambiente y Desarrollo (cMmMaD, 1987), que implica la satisfaccién de las
necesidades de la generacién presente sin comprometer la capacidad para satisfacer las necesidades de las generaciones futuras. Pero
ademads, la concepcién de la sostenibilidad mediante un desarrollo sin crecimiento, ajustando la economia a las exigencias de la ecolo-
gia y del bienestar social global (Macedo, 2005). Aunque los términos “sustentable” y “sostenible” se han empleado ampliamente como
sinénimos, se ha preferido el término “sostenible” por su amplio uso asociado a la ciudad, casi en proporcién de diez veces mas en su
uso general y el doble en su uso académico y de investigacién (basado en Google y Google Académico). En su empleo mas comun se con-
sidera que la “sostenibilidad” involucra aspectos sociales, econémicos y ecolégicos mediando un incremento de la calidad de vida de la
poblacién, conservacién de los recursos naturales, pero también cuidando la equidad social y la distribucién responsable de los recursos,
todo ello a partir de las acciones y compromiso de los grupos sociales (Lépez, et al., 2005). Ademads de que el concepto “sostenibilidad”
estd definido en el Diccionario de la Real Academia Espafiola para designar su uso “especialmente en la ecologia y economia, que se
puede mantener por largo tiempo sin agotar los recursos o causar grave dano al ambiente”. También porque es el término empleado por
diversos organismos internacionales como la ONU, CEPAL, CMMAD, UE, entre otros.
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dB(A) como contaminante que afecta la salud y la percepcién de seguridad ante la delincuencia;

estas dos udltimas considerando su importancia en la actividad diurna del centro histérico.

La contribucién se estructura del siguiente modo: primeramente se hace una recopilacién no
exhaustiva pero inclusiva de antecedentes histéricos del habitat urbano, y a continuacién un acota-
miento a los conceptos de habitat artificial edificado y habitabilidad del espacio publico. En segun-
da instancia, se presentan algunos casos de metodologias mixtas para abordar el complejo urbano

como antecedente al método propuesto y en tercer lugar se presentan resultados y conclusiones.

Planteamiento o estado de la cuestiéon

El centro histérico como elemento urbano de importancia puede entenderse como aquella parte
de la ciudad que posee un alto valor estético e histérico como manifestacién de la cultura y nor-
malmente se corresponde con las areas histérico-monumentales mas simbdlicas y significativas
de la ciudad (Zoido et al., 2013). Esta definicién implica que no solamente esta constituida por la
herencia material de edificios, calles, manzanas, fuentes, arcos, esculturas y otros hitos, sino tam-
bién por el paisaje natural, la poblacién residente, los trabajos, las relaciones socioeconémicas, las

tradiciones, creencias y rituales urbanos (Mutal, 2011).

La declaracién del centro histérico de Toluca se hizo en 2012, designandose como zona de
conservaciéon y proteccién del patrimonio histérico, artistico y cultural. Para la delimitacién de su
perimetro se tomaron en cuenta aspectos histéricos, urbanos y sociales (H. Ayuntamiento de Tolu-
ca, 2012). Abarca un area de 2.81 km?, con una poblacién residente de 19 527 habitantes de acuer-
do al censo 2010 (basado en INV-INEGI) y representa un sitio de gran importancia, donde confluyen
gran cantidad de visitantes y usuarios cotidianos provenientes de toda la zona metropolitana de

Toluca.

Habitar este centro histérico, nucleo cultural y comercial, obliga a la reflexion sobre la
calidad de los espacios publicos y su interrelacién con los ciudadanos. Disponer de espacios publi-
cos habitables y equitativos para la gran cantidad de personas que circulan por sus calles y espa-
cios, aumenta de manera evidente la sostenibilidad social y ambiental en esta zona metropolitana.

Por otro lado, no se estan tomando las medidas necesarias para ajustar la ciudad y sus
espacios a las necesidades de las personas de mayor edad y con problemas de movilidad (Garro-
cho y Campos, 2005). Asi, de no tomarse medidas a corto plazo, posteriormente sera muy costoso
aplicar estos requerimientos de habitabilidad para este importante grupo emergente (Garrocho y
Campos, 2016).
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Area de estudio y antecedentes de traza urbana

En México, en los anos ochenta se destaca la declaracién de centros histéricos como parte de la
lista de Ciudades Patrimonio. Desde entonces, han estado en el punto focal como sitios potenciales
de inversién a partir de su valoracién histérico-artistica. Asimismo, se ha promovido el mercado y
servicios para atraer inversiones y usuarios solventes y desarrollar la economia (Garcia, 2006). En
ese contexto, el centro historico de Toluca incluye un area caracterizada por una enorme vitalidad
donde confluye la sede de los poderes del Estado y la zona comercial y de servicios mas importante
de la zona metropolitana de Toluca, y ha sido identificada como el centro tradicional de comercio

de Toluca (Garrocho y Flores, 2009), y abarca un area de 0.6 km? en aproximacién.

Desde una perspectiva mas amplia, la centralidad historica de América Latina ha evolu-
cionado hacia un nucleo de la ciudad que aglutina su centralidad fundacional e histérica, mas la
centralidad urbana con vocacién comercial. Estas cualidades garantizan la identidad en el tiempo
y la vitalidad del espacio (Carrion, 2010; Mayorga, 2012).

El perimetro del centro histérico obedece a elementos histéricos monumentales y contiene
el area del centro tradicional de comercio, pero no debe olvidarse que forman parte de la ciudad
y que cualquier politica de intervencién urbana debe considerar la funcién primordial del Estado
de garantizar a la poblacion residente los servicios y satisfactores sociales tradicionales (Garcia,
2006).

De acuerdo con lo anterior, citamos textualmente a Leonardo Benévolo:

El problema de la conservacién del centro histérico es principalmente un problema social porque el
objeto a proteger es una calidad de vida, no un modo de contemplar. Esta calidad de vida puede eva-
luarse cientificamente sin caer en consideraciones sutiles o valoraciones artisticas o histéricas que

siempre pierden ante razonamientos econémicos (Benévolo, 1985).

Parafraseando podemos decir que es pertinente evaluar la habitabilidad urbana ya que es un pro-
blema social que no debe ser supeditado a los aspectos historicos y artisticos del centro histérico o

a su peso econdémico, en tanto zona tradicional de comercio de Toluca.

Entonces, la poblacion objetivo es la residente —la que vive en la zona—, y la visitante —la
que compra y usa servicios— (Liévanos y Villar, 2015). Esta poblacion se ubica entre esta zona

comercial altamente productiva y una mas extensa, con historia relevante para Toluca.
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Asi, el area de estudio se circunscribe al centro historico y ocupa 183 manzanas con 612
inmuebles catalogados entre los siglos xvi y xx. Estos inmuebles describen las diferentes etapas
histéricas denotadas en una arquitectura diversa. La traza urbana reticular que se originé en
torno a la plaza civica en el afio de 1725 marca la base para el desarrollo urbano de nuestros dias
(H. Ayuntamiento Toluca, 2013). Por lo tanto, los limites del actual centro histérico son un claro
reflejo de la configuracién urbana de la ciudad, delineada en el plano mas antiguo de Toluca, de
1817 (Alvarado, 2014).

Antecedentes del habitat urbano

El hombre hizo su transicién a la ciudad hacia el 3000 a.C. en diversas regiones de Egipto, Meso-
potamia y el valle del Indo. Pasaron de formar sencillas comunidades de agricultores, para con-
vertirse en complejos Estados; esto debido en parte al aumento de la riqueza y a la acumulacién
de excedentes. La revolucién urbana implicé que grupos de individuos que habitaban cerca de la
naturaleza en un ambiente rural, se separaran y emprendieran un viaje de no retorno hacia un
nuevo tipo de habitat, la ciudad (Childe, 1982).

En Grecia, en el 479 a.C., la reconstruccion de la ciudad de Mileto fue encargada a Hipoda-
mo quien la diseii6 mediante una traza rectilinea ortogonal (Morris, 2011). Esta forma mediante
bloques, persiste hoy en dia y constituye el tipo mas basico en el disefio urbano. Tiempo después, el
surgimiento del Agora griego como sitio de intercambio social, resulta de interés por su similitud
con la concepcién contemporanea del espacio publico. Actualmente, este modelo urbano-cultural

sirve de medida para la planeacién urbana actual (Goycoolea, 2005).

Roma, a diferencia de las ciudades estado griegas, que mantenian un equilibrio de interac-
ciones campo-ciudad, presentd un crecimiento urbano desmedido. La movilidad era cadtica, las ca-
lles eran estrechas y tortuosas. En tiempos de Julio César el sistema viario estaba saturado con un
conflicto directo entre el trafico peatonal y el rodado, asimismo era comun la generaciéon de fuertes
ruidos, principalmente durante la noche (Morris, 2011). Al final, Roma se constituy6 en un modelo
de ciudad en el cual han confluido las grandes urbes actuales: centros de comercio, de intercambio
y oportunidades, aglomeraciones, contaminacién y enormes requerimientos energéticos exégenos.
Todos estos procesos tipicos de las zonas metropolitanas y megaldpolis acarrean el deterioro del
habitat urbano.

Al decaer el imperio romano y durante la Edad Media, las ciudades evolucionaron bajo la
fuerte influencia de la ciudad medieval isldmica, que se caracterizaba por una estructura amura-

llada, compacta, calles con un trazo irregular, coordinado por algunas vias transversales o radiales
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que cruzaban la ciudad (Capel, 2002). El trazado irregular de estas calles, denominado “orgdnico”,
podemos considerarlo extremo al estilo hipodamico, aunque quizas constituya un empobrecimiento
desde el punto de vista del disefio. En cambio, ofrecia algunas ventajas que apenas ahora empeza-
mos a entender. Si un habitante conocedor del entorno tuviera que desplazarse a un sitio distante
en la misma ciudad, dispondria de un amplio espectro de posibles enrutamientos a elegir que le
aportarian una mejora o disminucién en distancias por un lado y resiliencia ante bloqueos por otro.
Ambas caracteristicas importantes relacionadas con la habitabilidad en la movilidad y tomadas
en cuenta en el presente estudio. Ademas, es de interés enfatizar el uso de la calle medieval como
sitio de comercio e intercambio social. En Latinoamérica, en sitios como el centro historico de Tolu-
ca, la escasez de espacios destinados al intercambio social impone el empleo de la calle para fines

diversificados ademas del desplazamiento, como ocurria en estas antiguas ciudades.

Por otro lado, con respecto a la salud, desde la Edad Media hasta el siglo xix, las ciudades
europeas padecieron diversos e intermitentes brotes de enfermedades como hepatitis, célera, tu-
berculosis, peste bubdnica, entre otras, debido a la ignorancia, aguas residuales expuestas, espa-
cios habitacionales sin ventilacién, hacinamiento y suciedad (Moreno, 2008). Asimismo, a media-
dos del siglo x1x, empez6 a generarse en Inglaterra un entorno inhdspito como consecuencia de la
revoluciéon industrial. El resultado en términos de habitat fue una ciudad que agudizo el mal vivir
de las clases mas bajas y en donde la gran fealdad de la ciudad resultaba intolerable; transitada,
ademas, por gran cantidad de obreros mal pagados y sobrepoblando barrios deprimentes. A partir
de las denuncias de Engels finalmente son aprobadas y votadas las primeras leyes sanitarias en
Inglaterra en 1848 y Francia en 1850. Estas leyes o principios sanitarios representan el inicio de
una planeacién urbana que conducia a evitar la fealdad de los barrios, calles o sitios de la ciudad, y
al mismo tiempo consideraba elementos de salud, controlando vertidos o fluidos, olores y aspectos
de calidad en el ambiente (Benévolo, 1982). Estos principios denominados higienistas establecen

minimos aceptables, para evitar caos y decadencia en la ciudad.

Del habitat natural al habitat artificial edificado

Conceptualmente, consideremos los fundamentos de las interacciones naturales biolégicas con el
medio, de las cuales el hombre forma parte y que han sido englobados por la ecologia, concebida
por Ernest Haeckel en 1868. Esta disciplina estudia las interacciones entre los seres vivos con el
medio bidtico y abidtico (Krebs, 1985). Es decir, involucra tanto los elementos constituyentes, como
su interaccidn; ademas esta disciplina se enriquecié en gran medida con los aportes de Von Berta-
lanffy y su teoria de sistemas, que enfatizan el enfoque holistico. A partir de estas teorias, Tansley,

en 1935, concibe el concepto de ecosistema, el cual representa a una comunidad biolégica con un
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ambiente asociado (Maass y Martinez-Yrizar, 1990; Sutton, 2007); concepto que claramente puede

ser extendido al contexto de los ecosistemas urbanos.

Un ecosistema construido evidentemente artificial, alude a aquel subsistema en donde lo
natural ha sido modificado o selectivamente eliminado para cumplir con las necesidades de habi-
tar por el humano (Vidal, 2007). El mas evidente es la ciudad, sin embargo, existen otros diferen-
tes, como los conjuntos habitacionales aislados, poligonos industriales y centros turisticos, entre
otros.

El ecosistema natural se ha ajustado a su contraparte, el ecosistema urbano, cuyas carac-
teristicas se mencionan a continuacién (basado en Maass y Martinez-Yrizar, 1990): el ecosistema
urbano posee un caracter sistémico, integrado por el subsistema social, el econémico y el ambien-
tal, las cuales funcionan de manera interdependiente con el objetivo de mantenerlo o conservarlo
(Figueroa et al., 2006). Su estructura esta formada por elementos abidticos naturales como el te-
rreno, tipo de suelo, orografia y clima, asi como los artificialmente introducidos o construidos, por
ejemplo edificios, calles o estructuras metalicas. Asi también por elementos bidticos que incluyen
algunos herbivoros seleccionados o supervivientes y algunas especies de arboles y arbustos, entre
otras (Yeang, 1999; Vidal, 2007).

En cuanto a su funcionamiento, el ecosistema urbano se considera abierto a la entrada de
grandes cantidades de materia, energia e informacién y genera salidas con energia degradada que
afecta su entorno (Vidal, 2007; Figueroa et al., 2006). Presenta mecanismos de regulacién median-
te retroalimentacién interactuando con otros subsistemas aledanos generando procesos estabili-
zadores —negativos— y procesos desestabilizadores —positivos— (Sutton, 2007). Aqui se ubica el
concepto de sostenibilidad, el desequilibrio por contaminacién y cambio climatico, entre otros. Kl
control interno se efecttia mediante sefiales e informacion, redes auditivas, visuales, conceptuales,
sugerentes y senalizaciones varias que controlan el flujo y generan orden en el sistema urbano.
De importancia en el espacio publico son las sefiales de movilidad y de ubicacién, pero también
aquellas relativas a intereses particulares (anuncios comerciales). En especial la tecnologia y sus
transacciones y redes de informacién social, que se manifiestan en diversos contextos culturales e
institucionales (Castells, 2012).

Por otro lado, los niveles de organizacién que estructuran a un ecosistema presentan com-
portamientos caracteristicos o propiedades emergentes que introducen incertidumbre debido a
que actian en sinergia desarrollando conductas o fenémenos diferentes a la suma de sus partes, o
simplemente por desconocimiento del total del sistema y sus partes, lo que hace imposible predecir
con certeza el ecosistema social (Marten, 2001). Esto pone en evidencia la complejidad, conside-

rando las interacciones entre los subsistemas econémico, ambiental y social, en tanto su ensamble
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espacial puede abarcar diversas escalas, desde cientos de metros del nivel de calle y manzana, pa-
sando por algunas o varias hectareas del nivel de colonia o barrio, hasta abarcar kilémetros en una
ciudad o zona metropolitana (Bourdic et al., 2012). Asimismo, en lo temporal se refiere a aspectos
abarcables en minutos u horas (hora de maximo flujo vehicular, niveles de contaminacién) hasta

meses o anos (tasa de crecimiento poblacional, tasas de emisiones de carbono a la atmdsfera).

La habitabilidad en el espacio publico

La habitabilidad urbana, vista en un contexto amplio, ha sido ligada a la calidad de vida urbana
e incluye aspectos de necesidades basicas del individuo, asi como componentes subjetivos, sociales
y comunitarios. Esta entidad compleja del bienestar humano puede ser ttil entenderla desde el
punto de vista concreto de la definicién de salud de la Organizacién Mundial de la Salud (oms): “No
s6lo la ausencia de enfermedad o padecimiento, sino también el estado de bienestar fisico, mental

y social”.

La representacion social de la calidad de vida incluye aspectos como el bienestar general a
partir de condiciones para el trabajo, la educacién, su integridad fisica y psicolégica, asi como ser-
vicios urbanos, la calidad ambiental, aspectos psicosociales de interaccién con otros ciudadanos y
la familia incluyendo el esparcimiento, asi como los aspectos sociopoliticos de participacién social,
juridica y de seguridad personal, entre otras (Rueda, 2004).

En un contexto amplio, la pérdida de condiciones de habitabilidad corre paralela a la
insostenibilidad de los sistemas urbanos (Rueda, 2004). Por ello es importante disponer de un
sistema integrado que retome aspectos econémicos, sociales y ambientales del desarrollo sos-
tenible, asimismo la inclusién y la equidad son requisitos y deben promoverse los derechos,
oportunidades, opciones y dignidad de las personas (Clark, 2012). Asi entonces, una ciudad, un
barrio y sus espacios publicos son socialmente sostenibles si cumplen con elementos basicos de
habitabilidad, facilidades en el desplazamiento y desarrollo de la convivencia sin exclusién de
personas (Suarez-Inclan, 2014).

La sostenibilidad social urbana incluye tres conceptos importantes para las ciudades mexi-
canas: la equidad, cohesion e inclusién social. Una ciudad es equitativa si no existen practicas de
exclusion o discriminatorias y reparte beneficios y costos sociales de manera justa; esto crea el
sustrato apropiado para la cohesion e inclusiéon social. Asi, el desarrollo urbano sostenible abarca
elementos que inciden en la habitabilidad, las dimensiones de lo ambiental, de la movilidad, in-
clusién y oportunidades urbanas, de las instituciones, de lo politico, lo poblacional, lo social y lo

econ6émico (Sobrino et al., 2015).
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A partir de estas consideraciones y en la busqueda de un disefio para estructurar, modifi-
car, revitalizar o planear un espacio publico que conforme un espacio comtn exitoso y bien adap-
tado, habitable y de intenso uso podemos mencionar algunas alternativas. Estas cualidades de-
finidas por Bentley et al. (1985), fueron operacionalizadas y empleadas por De Schiller y Evans
(2006) para la evaluacion de espacios urbanos: permeabilidad, vitalidad, variedad, legibilidad y
robustez (Moreno, 2008). La permeabilidad se refiere a las conexiones dentro del tejido urbano,
lo que incluye el desplazamiento y accesibilidad que permita la libertad de elegir diversas rutas
en una democracia espacial. La vitalidad se refiere a la promocién de contactos sociales median-

do una alta intensidad de actividades.

En términos generales la intensidad de uso de los espacios publicos contribuye a la segu-
ridad lo cual se traduce en calidad de la vitalidad. Por su parte, variedad se refiere a la mezcla
de usos en los espacios publicos: residencial, comercial, ocio, cultura, entre otros, que permitan
su desarrollo durante un prolongado tiempo. Legibilidad se refiere a la capacidad de las personas
de entender o leer las relaciones espaciales del espacio publico, las rutas, los edificios o hitos que
permiten su orientacién, cualidad ligada a la permeabilidad y variedad. Por Gltimo, la cualidad
de robustez, que implica la sostenibilidad expresada en la construccion y adecuaciéon de estruc-
turas y espacios con diversidad de uso en diferentes tiempos, inclusive con apoyo de la tecnologia
para su adaptaciéon a nuevas funciones (De Schiller y Evans, 2006).

Por otro lado, el urbanismo ecolégico desarrollado principalmente por la Agencia de Eco-
logia Urbana de Barcelona, propone como reto transformar favorablemente la habitabilidad ur-
bana del espacio publico. La habitabilidad operacionalizada en indicadores distribuidos en los
ambitos: ocupacion del suelo, espacio ptblico y habitabilidad, movilidad y servicios, complejidad
urbana, espacios verdes y biodiversidad, metabolismo urbano y cohesién social (Rueda et al.,
2012).

Estos principios generales son tutiles para guiar las primeras consideraciones en la con-
ceptualizacién y disefio de un espacio publico, sin embargo, no hay que olvidar el contexto cultu-
ral y la realidad poblacional y socioespacial de las ciudades de México. En particular resaltamos
ahora el aspecto de la falta de equidad en el acceso y seguridad en los espacios publicos, agu-
dizado para la poblacién vulnerable, los nifios, los adultos mayores, personas con problemas de
movilidad u otra circunstancia incapacitante, usuarios de sillas de ruedas, carritos para ninos,
etcétera. Esto implica trabajar con margenes “universales” que abarquen en un contexto amplio

los principios de disefio que sirvan a una planeacion urbana incluyente y equitativa.
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La combinaciéon de técnicas para abordar el complejo urbano

La investigacion de los espacios publicos representa un reto metodolégico. Es importante reconocer
que la multiplicidad de fenémenos que se suceden en ellos se esta abordando con diversas metodo-
logias usualmente no empleadas en una misma investigacién. Estamos hablando de emplear técni-
cas derivadas de diversas disciplinas como arquitectura, psicologia, ecologia, economia, sociologia,
ingenieria civil, fisica, climatologia, entre otras muchas. Igualmente, el empleo de datos retrospec-
tivos junto con prospectivos; datos tomados del ambiente, como observaciones de variables facticas
de la fisica con equipamiento de alta precision, o consideraciones de fenémenos ecolégicos median-
te estimaciones; asimismo usando quizas percepciones psicoldgicas de los usuarios o percepciones
subjetivas de evaluadores. Esta diversidad de técnicas de investigacién parece ser la respuesta a
la complejidad de los fendmenos urbanos, mismos que requieren esquemas flexibles que permitan
la inclusién de consideraciones en ocasiones disimiles, pero al fin de cuentas, complementarias
(Alvarado, 2013). Por ello, se presentan algunas investigaciones que sirven como ejemplo de estos

esquemas mixtos metodolégicos para el estudio del fenémeno urbano.

En el caso de Mehta (2014), su evaluacién involucraba cinco aspectos: la significacién, la in-
clusividad, la seguridad, la comodidad y lo agradable. La significacién implica que el espacio publico
involucra una variedad de actividades que poseen una dimensién cultural aceptada por sus habitan-
tes y que sirve para la confluencia y participacion de todos los estratos de la sociedad, asi como visi-
tantes y extranjeros. Por otro lado, percibe que la seguridad forma parte integral del conjunto, consi-
derando que la presencia de la gente es un buen indicador de seguridad (Mehta, 2014). Asimismo, la
gente debe sentirse en confort, lo cual supone considerar aspectos del mobiliario urbano, ambientales
y de mantenimiento del sitio. Por tltimo, lo agradable del espacio publico incluye aspectos de estéti-
ca en la arquitectura de las edificaciones, aspectos de la imagen o paisaje y sobre todo percepciones
relativas a la amenidad del sitio. Este estudio se evalué mediante técnicas de observaciéon, conteo de
observaciones, conteo de elementos y empleo de escalas subjetivas. Al final se obtuvo un indice que

produjo una evaluacion del espacio ptblico a partir de los cinco elementos basicos del modelo.

Empleando técnicas de encuesta, Fermino et al. (2013) cuestiona a usuarios de espacios
publicos en Curitiba, Brasil, sobre aspectos de estética del vecindario, usando cuatro indicadores
relacionados a la belleza, interés y atracciones del sitio, asi como presencia de arboles. Otro aspecto
es la seguridad del trafico, con otros cuatro indicadores relacionados a la velocidad del trafico y
dificultad para caminar y cruzar calles. Refuerza el estudio con aspectos de seguridad relativos a
la delincuencia en la calle y vecindario, asi como caminar de dia o de noche, aspectos positivos del
ambiente y periodo de dias de uso del espacio publico. Sus resultados van enfocados a mostrar qué
aspectos ofrecen tendencia, para ser empleados por los tomadores de decisiones.
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Otro ejemplo de interés es el trabajo de Irvine et al. (2009), que destaca lo que usualmente
no se aborda cuando se trata el mejoramiento de la calidad de vida: el ruido y la calidad de las
areas verdes en espacio publico, mediando la percepcién psicolégica de los usuarios. Emplearon
encuestas para identificar intervalos de intensidad de ruido y su posible origen, ya fuera natural o
artificial. Las zonas de estudio se clasificaron en tipos de vegetacién o medio artificial y se contabi-
lizaron las especies de aves. Se llevaron a cabo también mediciones de niveles de presion de ruido
dB(A) por 4-5 minutos en cada punto. Sus conclusiones indicaron que las caracteristicas ecolégicas
del parque o espacio publico modifican la percepcién psicolégica de ruidos exteriores y contribuyen
a mejorar la biodiversidad, al tiempo que actiian como zona de amortiguamiento de la presion de

ruido externa, tanto en niveles de intensidad reales como en la percepcién subjetiva.

En cuanto al método de evaluacién de indicadores, es de interés el trabajo realizado por
Hemphill et al. (2004), con el objetivo de mejorar la ciudad por medio de la regeneracién de cinco
aspectos urbanos: economia y trabajo, uso de recursos, uso del suelo y edificios, movilidad y trans-
porte, asi como beneficios a la comunidad. En su perspectiva emplean un esquema “arriba-abajo”
para identificar los principales Aambitos de importancia econémica, social y ambiental de acuerdo al
debate sostenible. Emplearon una codificacién con valores en un intervalo entre 0 y 10 y aplicaron
una estrategia estandar multicriterio, en donde los valores de 52 indicadores calculados se ajusta-

ron a pesos de importancia finales ponderados de acuerdo con un juicio experto.

Método

El presente estudio comprende una combinacién de diferentes técnicas para evaluar algunos as-
pectos de habitabilidad de los espacios publicos del centro histérico de Toluca. En los indicadores
de accesibilidad se emplea un esquema enfocado en parametros “universales” que contempla las
necesidades de adultos mayores, usuarios de sillas de ruedas o con problemas de movilidad, en el

entendido de que lo adaptado a estos grupos vulnerables es también positivo para todos los demas.

Los indicadores

A partir de la consideracién de permeabilidad y accesibilidad de De Schiller y Evans (2006), pero
principalmente de los parametros de accesibilidad del espacio y habitabilidad de Rueda et al.
(2012), se adapta la evaluacion de accesibilidad peatonal del viario (calle) hacia los indicadores de
continuidad entre las calles por obstaculos y por ancho de acera. Los indicadores de conectividad
contemplados como cualidad de legibilidad que permiten a las personas entender las caracteris-

ticas espaciales del espacio publico relacionado a las rutas (De Schiller y Evans, 2006), se imple-
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mentan a partir del calculo de la densidad de intersecciones de calle (intersection density) y el
indicador facilidad en el desplazamiento por longitud de manzana o distancia entre intersecciones
(block lenght), esto mediante formulaciones estandar de conectividad de las calles usadas para
investigacion (Witten et al., 2012; Berrigan et al., 2010; Timmermans et al., 2016) y en normativas
urbanas internacionales. La evaluacion de la percepcion sobre la seguridad ante la delincuencia
se realiz6 mediante estrategia genérica de encuestas. Se evalia el ruido ambiental dB(A) relativo
a consideraciones de salud de la oms (1999) y el muestreo mediante la normativa mexicana NOM-
080-EcoL-1994 de la Semarnat.

Continuidad entre las calles por obstdculos sobre la acera. Con el objetivo de caracte-
rizar y evaluar la movilidad peatonal, se calcula este indicador a partir de la continuidad peatonal
entre segmentos de calle, considerando si aquellos elementos fijos sobre la acera (postes, anuncios,
caseta de teléfonos, arboles, etc.) impiden el paso libre en el recorrido. Se realizaron prospecciones
con una representatividad del 80%, correspondiente a 448 segmentos de calle del centro histérico,
considerando el segmento de calle el tramo delimitado por otras dos calles que la interceptan. En
la acera se identificé cada obstaculo y se midié el paso libre que permitian para circular, tomando
en cuenta para la evaluacion la distancia minima de 0.8 m como estandar de paso para una silla

de ruedas con acomparfante (Seduvi, 2007).

La estrategia de evaluacién de continuidad consiste en la medicién en las aceras izquierda
y derecha de cada segmento de calle considerando: A) el segmento no tiene bloqueos; B) bloqueo
en una acera y C) bloqueo en las dos aceras. Se evalda la accesibilidad total en un segmento que
permite el paso final al siguiente segmento de calle, ya sea de manera 6ptima (A) y/o suficiente (B).
Los resultados se presentan de dos maneras complementarias; primeramente, la distribucién de los
porcentajes de calles que presentan continuidad de paso (A+B) mediante tres intervalos simétricos
obtenidos de los resultados en cada bloque y otra considerando una evaluaciéon enfocada en el acceso
para la poblacion vulnerable con problemas de movilidad. Casi no existe informacién para la eva-
luacién de valores minimos y éptimos de cumplimiento de las normas de accesibilidad en sectores
de ciudad, sobre todo en el contexto de América Latina. Para algunas ciudades de Espafia se emplea
el 90% como objetivo minimo de accesibilidad (AEUB, 2008; Rueda et al., 2012), no importando las
diferencias urbanisticas, la accesibilidad de grupos vulnerables es universal en sus preceptos.

Asi, se considera que al menos debiera haber 90% de paso (A o A+B) entre las calles. Si es
de manera 6ptima (A, dos aceras) es ideal; si el paso se cumple A+B (B, una acera) es suficiente,
por debajo de esto no es apropiado. Los intervalos de distribucién (A+B): rojo 1/3 inferior; amarillo
1/3 medio; verde 1/3 superior. Los intervalos de la evaluacién “universal”: rojo: (A o A+B) < 90%;
amarillo: (A+B) >= 90%; verde: (A) >= 90%.
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Continuidad entre las calles por ancho de acera. Constituye el sustrato basico por el
cual circulan los peatones y su dimensién influye de manera directa en una adecuada movilidad
y desplazamiento, tanto de ciudadanos que circulan a pie, como usuarios de sillas de ruedas o
muletas. Este indicador se obtuvo con una prospeccién y representatividad similar al indicador de
acceso entre los segmentos de calle. Se emple6 la misma estrategia de evaluacion de continuidad
presentada y la variable empleada fue el ancho de acera suficiente que permita el paso eventual
simultaneo de dos sillas de ruedas con acompanante, esto es 1.8 m. (Seduvi, 2007; Rueda et al.,
2012). Igualmente, se presentan los resultados de dos formas: la distribucién de continuidad de
paso (A+B) mediante tres intervalos simétricos obtenidos de los resultados en cada bloque y la
evaluacion “universal”’. Asimismo, en la evaluacién de acceso “universal” debe existir 90% de paso
(A 0 A+B). Si es de manera éptima (A, dos aceras) es ideal; si el paso se cumple A+B (B, una acera)
es suficiente, por debajo de esto no es apropiado. Los intervalos de la distribucién (A+B): rojo 1/3
inferior; amarillo 1/3 medio; verde 1/3 superior. Los intervalos de evaluacién “universal”: rojo: (A o
A+B) < 90%; amarillo: (A+B) >= 90%; verde: (A) >= 90%.

Densidad de intersecciones de calle. Caracteriza y evalia la conectividad del sistema o
red de movilidad peatonal en el centro histérico; a mayor densidad de intersecciones mayor nime-
ro de posibles rutas y posible disminucién de distancia (Dill, 2004; Berrigan et al., 2010; Bourdic et
al., 2012). Se obtuvo a partir de imagenes de satélite de Google Earth sobre el area de estudio. Se
contabilizaron las intersecciones de calles en bloques de 400 x 400 m y se ajustaron a una densidad
de 1 km? con fines comparativos. El modo de calcular la conectividad = niimero de intersecciones/
area seleccionada en km? (Bourdic et al., 2012), se ha empleado de manera relativa para caracte-
rizar el entorno construido (Witten et al., 2012; Timmermans et al., 2016) y para evaluar la mo-
vilidad peatonal y en bicicleta (Dill, 2004). En el proceso de evaluacién, se emplearon como guia
algunas recomendaciones de disefio urbano consideradas amigables para el peatén (150-160) y se
tomaron 150 por km? como inicio del intervalo superior; asimismo, para las orientadas a movilidad
vehicular (35), nuestro valor minimo fue de 56, por lo que se tomaron 50 por km? como inicio del
intervalo inferior (Ewing, 1999; Bourdic et al., 2012), y un punto intermedio de 100. Los intervalos:
rojo: 50-99; amarillo: 100-149 y verde: 150-200. En términos de interpretacién, en esta investiga-
cién esto se usa principalmente para ayudar a designar la tendencia hacia un entorno enfocado en

movilidad motorizada u orientado a lo peatonal.

En la configuracion de la ciudad, siempre es importante considerar aspectos de la forma del
entramado de las calles que tienen implicacién en su uso practico. Los indicadores de conectividad
son utiles porque permiten conocer aspectos de la interconexién espacial de un sistema o red de
movilidad, tanto en el tramo vehicular como en las aceras. En términos generales una mayor co-

nectividad relativa ofrece mayores facilidades para el peatéon. De esta manera, es posible emplear
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el indicador usando como referencia algunos valores de ciudades que priorizan la movilidad vehi-
cular en contraste con otras orientadas al peatéon. Para ayudarnos a comprender la importancia de
esto, podemos mencionar que existen ciudades con valores extremos en densidad de intersecciones
como Venecia, con 665 por km?, en contraste con Irvine California, que presenta cinco intersec-
ciones en un km?2 Una densidad de 161 intersecciones en el primer cuadro de Paris ya puede ser
considerada una medida favorable para el peaton, en tanto una densidad de 35 intersecciones de
Brasilia esta enfocada para uso vehicular (Bourdic et al., 2012). En ese sentido Irvine California,
con grandes areas residenciales, tiene calles de hasta 533 m, lugar no apropiado para caminar por
ellas, en tanto en Venecia no es raro que los segmentos de calles midan 30 m (revisado en Google
Earth); esto pone en evidencia que la densidad de intersecciones en la trama o red de calles puede

variar en gran magnitud en diversas ciudades a través del mundo.

Facilidad en desplazamiento por longitud de manzana (distancia entre intersec-
ciones). Este indicador evalia la conectividad en la red de calles del centro histérico enfocado en
lo amigable y caminable que pueden resultar para el peatén (Ewing, 1996; Bourdic et al., 2012)
de acuerdo con imagenes de satélite obtenidas con la aplicacion Google Earth; asimismo, con su
herramienta de medicién se obtuvo la distancia entre intersecciones y se calculé el promedio para
cada bloque de evaluacion. El criterio de evaluacion considerd un estandar de distancias amigables
para el peatén hasta 100 m (Dill, 2004), un intervalo intermedio hasta 150 m y por encima valores
no apropiados (Ewing, 1996; Bourdic et al., 2012). Los tres intervalos: rojo: > 150 m; amarillo: >
100-149 m; verde: 50-99 m. Manzanas mas pequefias en longitud son amigables con los peatones,
ya que ofrecen una mejor perspectiva para recorrerlas y sensaciéon de poder caminar a un destino
(Bourdic et al., 2012), considerando también un enrutamiento directo (Ewing, 1996). En la percep-
cién psicolégica ofrece mayor libertad y control al peatén en la eleccion de rutas, hace mas ameno
el recorrido por el mayor cruce de intersecciones de calle y al caminar puede reducir el sentido de
tiempo de viaje, ya que hasta cierto punto el avance se juzga al ir alcanzando las intersecciones
(Ewin, 1996; Sucher, 2010).

El desplazamiento entre las manzanas esta fuertemente influenciado por la capacidad e
interés del peatén para trasladarse por sitios que le ofrezcan la percepciéon de si es o no factible
caminar o en su defecto desistir y emplear otro medio de movilidad, considerando si el objetivo se
encuentra cercano, aproximadamente hasta 500 m (Bourdic et al., 2012). De acuerdo a lo anterior
al peatén le podra representar todo un reto caminar en calles con manzanas de 400 metros como
las de Brasilia, o por el contrario, algo bastante amigable con valores menores a 100 metros como
las de Turin y Kioto (Bourdic et al., 2012). En el presente estudio, resulta de gran interés emplear
estas referencias relativas en nuestros indicadores de navegacién para entender el modo en que

esta configurada esta caracteristica en la zona del centro histérico de Toluca.
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Percepcion sobre la seguridad ante la delincuencia. Se realizaron 453 encuestas es-
tructuradas de opinion a la poblacion objetivo de esta investigacién que incluian los reactivos pre-
sentados. Se entrend a los encuestadores en el modo de presentar y administrar el instrumento,
se dot6 a los encuestadores de vestimenta uniforme con disefio indicativo del muestreo y se realizé
una prueba piloto para detectar dificultades en el muestreo y en el instrumento. Se aplic6 a las
personas que circulaban en las calles del centro historico en horario diurno de 10:00 a 18:00 horas y
se dio preferencia a personas de mayor edad o con problemas de movilidad, pero se aplic6 también
a grupos mas jévenes. Los reactivos sobre la sensacion o percepcion de la seguridad publica fueron
ajustados en tres intervalos ordinales: seguro, inseguro y muy inseguro. Fue evidente la baja tasa
de participacién por parte de los transeintes posiblemente por prisas, desconfianza o simple indis-

posicion, las personas de mayor edad fueron mas proclives a colaboracién.

Ruido ambiental dB(A). Se realizaron mediciones in situ con el fin de caracterizar espa-
cialmente la distribucién del ruido ambiental dB(A) en el centro histdérico. Se empled una técnica
mixta siguiendo la metodologia de Ausejo (2009) tipica de la generacién de mapas de ruido, con un
muestreo piloto para la identificacién de las principales avenidas y calles generadoras de ruido de
acuerdo al método de viales o trafico, en tanto la técnica de muestreo de zonas especificas incluyé
areas publicas como plazas, parques y jardines, asi como sitios distribuidos sobre el area de estudio,
esta cobertura empled una red de 109 estaciones. Los promedios de ruido ambiental se obtuvieron
por medio de un sonémetro datalogger de marca REED modelo sp-9300, con un sensor de ruido SL-
417 de la misma marca, con la capacidad de guardar datos en una unidad de almacenamiento. Se
programo el equipo para llevar a cabo una medicién por segundo por 5 minutos, completandose 300
mediciones por cada estacion de muestreo. Las mediciones se efectuaron considerando una curva de

ponderacion A (dB) utilizada para medicion de contaminacién actstica y riesgo por exposicion.

En el proceso de muestreo, se siguieron las recomendaciones generales propuestas por la
NoM-080-Ec0L-1994 de la Semarnat para la obtencién de datos de fuentes méviles. Las mediciones
se efectuaron en horarios diurnos entre las 12:00 y 16:00 horas. Para la evaluacién se considerd
un valor aceptable de ruido ambiental en el espacio publico hasta los 65 dB(A), de acuerdo con la
recomendacién de la Unién Europea (cck, 1996) y la Organizacion para la Cooperacién y Desarrollo
Econémico (oEcD, 2001), un nivel intermedio ruidoso entre 66 y 69.9 dB(A) asociado con un incre-
mento de afectaciones en la salud como la elevacién de la presién sanguinea y enfermedades cardio-
vasculares (0EcD, 2001), y el intervalo a partir de 70 dB(A) asociado ademas a dafio auditivo a largo
plazo de acuerdo con la oms (1999). Los intervalos: rojo >= 70 dB(A); amarillo: 65-69.9 dB(A); verde:
< 65 dB(A). Se presentan los resultados mediante buffers sobre las estaciones de muestreo, ademas
se empled la mejor interpolacién a partir de los métodos Spline, iDw, Kriging, natural neighbor. El

mejor ajuste se dio con IDW o ponderacién con distancia inversa.
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Con el fin de tener una idea sobre los niveles de ruido empleados, podemos mencionar por
ejemplo a manera de comparacion el ruido proveniente de una conversacién normal o un aparato
de aire acondicionado que produce aproximadamente 60 dB(A) y su efecto inmediato es intrusivo.
En tanto, un restaurante ruidoso o el transito en una autopista, tipicamente se ubican sobre los 70
dB(A) y su efecto inmediato es la dificultad para el uso del teléfono; un reloj despertador o una se-
cadora de cabello pueden estar sobre los 80 dB(A) y su efecto produce molestia (Abad et al., 2011).
Como contaminante, el ruido afecta negativamente en diferentes ambitos: con un ruido de fondo de
mas de 35 dB(A), la percepcién clara del habla empieza a ser interferida. En la salud, ademas de
afectar al oido desde los 70 dB(A), es a partir de los 50-60 dB(A) que empieza a producir molestias
y a afectar negativamente otras partes del cuerpo humano; a partir de los 65 dB(A) existen efectos
como modificaciones en el ritmo cardiaco y vasoconstriccién del sistema periférico (oms, 1999; oEcD,
2001; Abad et al., 2011). En lo social, la presencia de ruidos fuertes aumenta el comportamiento
agresivo de las personas y sobre los 80 dB(A) reduce la actividad cooperativa (oMms, 1999). Estos
datos muestran algunas de las afectaciones a las que quedan expuestas las personas que habitan,

circulan y usan espacios publicos ruidosos.

Procesamiento de datos

Para la evaluacion de los indicadores se emplearon tres intervalos: en color rojo el intervalo bajo
que se entiende como de menor habitabilidad; en amarillo el intervalo de habitabilidad interme-
dia y el intervalo superior en color verde con la mejor habitabilidad. Se presentan los resultados
empleando intervalos construidos de acuerdo a las caracteristicas y normas especificadas en el
método, empleando estandares o parametros claramente definidos. Sin embargo, también se usan
valores de referencia provenientes de investigaciones o guias de disefio, pero considerando la na-
turaleza y distribucion de nuestros resultados, ya que existen caracteristicas como la densidad de
intersecciones que varia de ciudad a ciudad. En el caso de la evaluacién espacial de accesibilidad
universal mediante paso de continuidad a partir del 90% de las calles, debido a que casi no se
cumple en la realidad local, se ha presentado, adema4s, la distribucién espacial de los resultados
mediante intervalos simétricos, considerando que ambas distribuciones ofrecen un mejor panora-

ma de apreciacion de las caracteristicas urbanas.

Para cada indicador los resultados se espacializaron en bloques con un tamano de malla de
400 x 400 m sobre el area de estudio y empleando los colores de habitabilidad en los intervalos. El
disefio de la malla en forma, tamaiio, posicién y orientaciéon se efectué de acuerdo al método desa-
rrollado por la Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona y desarrollado en el plan urbanistico de
Sevilla (AEuUB, 2008). El ajuste del tamano del area de la malla se obtuvo a partir de la graficacion
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de la densidad de intersecciones del centro histérico contra diferente tamano de malla en el punto
de estabilizacion. Este tamafio de malla se corresponde a una escala de trabajo de nivel de vecin-
dario que es el apropiado para el estudio de aspectos ambientales, transporte, espacio publico y
facilidades (Bourdic et al., 2012).

Resultados

Equidad-Acceso: continuidad entre segmentos de calle y ancho de acera

Uno de los aspectos mas importantes en la equidad de los espacios publicos es la posibilidad de
llegar a ellos, recorrerlos y habitarlos. Por ello la continuidad entre los diferentes sectores de calles
es muy importante; desafortunadamente en las aceras del centro histérico existen diferentes ele-
mentos urbanos tales como parquimetros, teléfonos, botes de basura y diversidad en postes de luz,
de teléfono, eléctricos, asi como arboles que han crecido desmedidamente junto con el hueco de su
jardinera. Otros elementos extrafnios como desniveles, rampas de vehiculos, escalones y variadas
estructuras fijas de particulares se convierten en obstaculos y dificultan en gran medida el paso
libre del peatén. Los resultados muestran que desde el punto de vista de la continuidad entre las
calles hay mucho por hacer. En términos globales, para el centro histérico, el paso de continuidad
(A+B) considerando obstaculos es del 79%, incluye ambas aceras (A) y una acera (B). En tanto
que el paso Unicamente con ambas aceras es de tan s6lo 45%, lo que pone de manifiesto la fuerte
inequidad para usuarios de sillas de ruedas o personas con dificultad al caminar, pero inclusive es

inadecuado para las personas sin dificultades de movilidad.

En cuanto a la distribucién espacial de la continuidad de paso entre calles (A+B) conside-
rando obstaculos, la porcién norte y central del centro histérico que abarca un 15% e identificadas
con el intervalo color verde, presenta entre 88 y 100% de accesibilidad. La porcién sur y este del
centro histérico presenta una accesibilidad intermedia de continuidad de paso por obstaculos en
el 75-87% de sus calles, representa un valor inadecuado para la poblacién vulnerable, y abarca un
45% del centro histérico; asi, la porcién oeste y suroeste, junto con otros dos bloques al este del
centro, poseen la peor continuidad de paso en sus calles por obstaculos en el 62-74% y abarcan 40%
del centro histérico (Figura 1).

Desde el punto de vista de la evaluacion considerando la accesibilidad “universal”, es de-
cir, el paso de continuidad en la mayoria de los segmentos de calle (>= 90%), enfocado en adultos
mayores o personas que usan muletas, sillas de ruedas, baston, carriolas de nifios, o simplemente
gente con dificultad para caminar, solamente pueden circular con relativa facilidad en ambas ace-
ras (A) en 10% del centro histérico. La continuidad de paso incluyendo una acera (B) es del 5%; en

total (A+B) representa 15% de la zona estudiada (Figura 2). Fuera de esta zona central, las posibi-
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lidades de circular libremente se deterioran rapidamente al punto de no ser posible su acceso. La
presencia de rampas y sefializacion de acceso para sillas de ruedas en los inicios de calles de estas
zonas inaccesibles solamente muestran el cumplimiento de normativas superficiales que requieren
mayor profundidad y compromiso con la poblacién vulnerable, al tiempo que, como habitat urba-
no, su calidad es mala. Aunque los detalles del tipo de obstaculos y su distribucién no es posible
presentarlos en este estudio, si se puede adelantar el hecho de que un importante porcentaje de
la inequidad en el acceso identificado puede resolverse con inversiones menores, en el sentido de

liberar el paso en las aceras, como medida a corto plazo.

Figura 1. Accesibilidad peatonal por continuidad de paso
entre calles, considerando obstaculos en las aceras (>= 0.8 m.),
en el Centro Histérico de Toluca.
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La rehabilitacién de dichos pasos es necesaria y no basta con poner una indicacién y rampa para
silla de ruedas si a los pocos metros no puede avanzarse. La zona central donde se ubica la sede de

los poderes y la zona comercial mas importante son las inicas que muestran solvencia en el acceso.
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Esto coincide con las zonas en la que se ha retirado el sistema eléctrico aéreo, donde se dispone de
instalaciones eléctricas soterradas. La idea de utilizar el nucleo de la ciudad como modelo para de
ahi expandir las mejorias no es algo nuevo; sin embargo, hace falta que no sea inicamente la visiéon
econdémica la que domine en la decisién de mejorar solamente un area que claramente coincide con
el centro tradicional de comercio de Toluca.

Figura 2. Accesibilidad peatonal “universal” por continuidad
de paso entre calles (>= 90%), considerando obstaculos en las aceras
(>=0.8 m.), en el Centro Histérico de Toluca
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Fuente: elaboracién propia.

Por otro lado, las aceras constituyen la base para una apropiada movilidad peatonal y deben to-
marse en cuenta sus dimensiones. Existen varios criterios a considerar. Los manuales técnicos
tienden a proponer una medida aproximada de 2.50 m de ancho como minimo apropiado para una
adecuada accesibilidad, a partir del cual se ubicaran los diferentes mobiliarios urbanos, postes de
electricidad, teléfonos, casetas, bolardos y sefializaciones verticales, entre otros. Sin embargo, en la

realidad existen areas con calles de un ancho de acera apropiado y coexisten con otras inaceptables
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que impiden el paso en el sentido de acceso “universal”’. En el caso de los resultados obtenidos en
nuestra investigacién, podemos mencionar que solamente dos bloques centrales del centro histéri-
co poseen caracteristicas solventes en cuanto a la continuidad de paso en ambas aceras en 90% o
mas de sus calles, tomando en cuenta el ancho de la acera (Figura 3). La calle Hidalgo a la altura
de la zona de los portales y las calles transversales que ahi desembocan, Aldama, Allende, Mata-
moros y Galeana, muestran una anchura de acera apropiada, en donde la presencia de mobiliario

urbano en mayor densidad no es obstaculo para el peatén (Figura 4).

Figura 3. Accesibilidad peatonal “universal” por continuidad de paso
entre calles (>= 90%), considerando ancho de aceras (>=1.8 m.),
en el Centro Histéorico de Toluca
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Estas calles en particular presentan un disefio de anchura discontinua pero apropiada, en ciertos
tramos se amplia para albergar estacionamiento temporal de algunos vehiculos, al tiempo que la
sinuosidad actia como reductor de velocidad y matiz estético. A través de estas calles transcurre
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transversal la avenida Morelos con aceras que miden poco més de cuatro metros, lo suficiente
con respecto a las recomendaciones urbanas. Por estas calles circula gran cantidad de peatones
que acceden a esta zona del centro historico. Asimismo, Lerdo de Tejada, Independencia y Santos
Degollado, a la altura de la sede de los poderes junto con Benito Juarez y los pasos peatonales
cercanos a la Catedral, conforman un sector accesible por continuidad en la anchura de sus calles.
Estos bloques “verdes” centrales abarcan en su total 32 hectareas y corresponden al 10% del centro
histérico (Figura 3).

Figura 4. Calle Mariano Matamoros esquina con Portales. Diseno y
ancho de acera apropiado

Fuente: elaboracion propia. Fragmento de imagen Street View de Google Maps.

Rodeando estos dos bloques “verdes” centrales de movilidad peatonal, se accede a una periferia
de calles notoriamente menos cuidadas y con menor vocaciéon peatonal. Adyacente a las avenidas
Morelos e Hidalgo en direccion oeste antes de llegar a la Alameda, se identificé un bloque amarillo
donde el peatén puede circular en continuidad; sin embargo, tiene la dificultad de que un porcen-

taje alto solamente puede efectuarse en una banqueta. Esto mismo sucede con otros dos bloques
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amarillos que se ubican al este del centro historico a la altura de la avenida Isidro Fabela, donde
existe otro polo comercial importante. Estos tres bloques representan 48 hectareas donde la conti-
nuidad es favorable en un 90%, lo que representa 15% del total del centro histérico (Figura 3). En
global, la continuidad de paso por ancho de acera considerando un minimo de 90%, espacialmente
es de 25% (A+B): 10% en ambas aceras (A) y 15% en una banqueta (B).

Figura 5. Accesibilidad peatonal por continuidad de paso entre calles,
considerando ancho de aceras (>=1.8 m.), en el Centro Historico de Toluca
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Sin embargo, en referencia al ancho de acera la gran mayoria del area del centro histérico no
posee una continuidad favorable considerando los parametros “universales”, ya que encontramos
un valor general bajo de paso entre calles de aproximadamente 62%, esto sin duda no es positivo
porque incide directamente en la apropiada accesibilidad. Espacialmente, la distribucién de la
continuidad de paso (A+B), considerando ancho de acera se presenta entre el 82 y 100% y ocupa
35% del area del centro histérico identificada en verde; el 40% de esta zona con accesibilidad en-
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tre 65 y 81% en color amarillo y una muy mala continuidad del 45 al 64% ocupa 25% del centro
historico y se muestra en rojo (Figura 5). Esto pone de manifiesto el gran reto desde el punto de
vista urbanistico; tomar medidas para mejorar esta importante caracteristica de habitabilidad
puede ser un objetivo a mediano plazo. Desalentar el transporte vehicular privado aumentan-
do el ancho de las aceras se percibe complicado pero viable. Por un lado, el ancho de las calles
y avenidas puede permitirlo en muchos casos y, por otro, actualmente existe sobreoferta en el
transporte publico (H. Ayuntamiento de Toluca, 2013), lo cual permitiria atender a estos nuevos
usuarios. Esta accién fomentaria en el centro histérico la movilidad sostenible por excelencia:
caminar, ademas que permitiria ampliar las posibilidades de interaccién social, mejorando la
habitabilidad.

Navegacion: densidad de intersecciones y tamano de manzanas

Aunque se ha identificado la discontinuidad de las rutas en gran parte del centro historico, debido
a obstaculos y ancho de la acera, la conectividad de sus calles es una caracteristica independiente
porque tiene que ver mas con el trazo de las calles que con aspectos dentro de la calle, si bien en lo
préactico seria un objetivo urbanistico de largo plazo, considerando previamente las urgencias de

continuidad de corto plazo (obstaculos en acera) y mediano plazo (anchos de acera).

De este modo, a partir de los resultados encontrados, empezaremos comentando sobre el
lado sur del centro histérico, a partir de la calle Juan Alvarez como frontera y subiendo al norte las
calles transversales Galeana, Matamoros, Allende, Aldama y Benito Juarez, considerando el blo-
que inmediato superior en un conjunto de 400 x 800. Ahi tenemos un area relativamente homogé-
nea con una traza ortogonal que, tal como se espera en la teoria, conforma un bloque de manzanas
rectangulares que, a pesar de su simplicidad y posible elegancia en el trazo, producen el problema
indeseado de prolongar los trayectos. En este gran bloque, que termina en los portales de la Calle
Hidalgo, no se dispone de la posibilidad de trayectos alternativos que acorten los caminos. En estos
segmentos de calle, el peatén puede mirar hacia el norte y no ver claramente el final de la calle sino
una extension considerable para la cual no hay referencias cercanas que den una perspectiva es-
pacial de apoyo al transelinte; inicamente cuando ya se esta relativamente cerca de los portales es
que se hace visible una sefial de cercania. Con mas de doscientos metros de longitud en promedio,
caminando por estos bloques de manzana se percibe una perspectiva monétona de casas, negocios
y estructuras similares que con sus pocas intersecciones no ofrecen una buena sensaciéon de cerca-

nia ni invitan a caminar, son mas bien tramos que se extienden mas alla de lo deseable.
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Figura 6. Navegacion peatonal, calles con orientaciéon peatonal (verde)
y vehicular (rojo), en el Centro Histérico de Toluca.
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Fuente: elaboracion propia.

La region noreste, caracterizada también por una baja densidad en intersecciones y calles con cua-
dras largas y evidente deterioro, incluye a la calle Lerdo de Tejada; en ellas se hace mas dificil la
circulacién peatonal. Por supuesto que estos sectores podrian ser motivo de aprovechamiento, ya
que en muchos casos se encuentran subutilizados. Los bloques alternados centrales, que incluyen
a la avenida Benito Juarez, entre otras calles, ofrecen una mala navegaciéon por el largo de las
manzanas, sin embargo, la enorme actividad comercial de esta area la hace mas atractiva y cami-
nable. Estos bloques rojos representan 40% del centro histérico y su promedio de intersecciones
por km? fue de 81, méas proclives para uso vehicular (Figura 6). En contraste, es la periferia del
centro histérico donde se ubican sectores “verdes” que abarcan el 20% y son areas que tienen una
relativa buena navegacién, caracterizada por presentar calles diagonales o calles que rompen la
forma ortogonal que incrementa notablemente la densidad en intersecciones y por lo tanto ofrecen

mas opciones en la eleccién de rutas que otras areas. El promedio de densidad en intersecciones
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de estas areas “verdes” fue de 166 y puede considerarse favorable al peatén. Otro importante
sector “amarillo” ocupa el restante 40% del centro histérico con valores intermedios aceptables de
navegacién peatonal y se ubica alternadamente, sobre todo en la regién oeste de esta zona donde
su promedio de densidad de intersecciones fue de 110. Este valor coincide con el promedio global
del centro histdrico y se ubica en un punto intermedio entre las tendencias de uso vehicular y uso
peatonal. De acuerdo con lo anterior, podemos decir que 40% del area de la zona de estudio es mas

proclive para uso vehicular; en tanto que 20% es favorable para el peaton, y el 40% restante se
ubica entre ambos usuarios (vehicular y peatonal).

Figura 7. Navegacion peatonal, zonas amigables con el peatén por
longitud de manzana (verde) en el Centro Historico de Toluca

( s @y ’ e - - ¥ \

Intervalos promedio de e
tamaiio de manzanas o
segmentos de calle.

B oo

100 -149 m. ‘

-

Simbologia

Dmuemm ‘

Pargues y sitios Tol

B ..' L

W
Fuente: elaboracién propia.

La longitud de manzanas en el centro histérico presenta algunas variaciones identificables. Existe
un grupo de bloques de color “verde” al suroeste, donde se ubica el cerro El Calvario, rodeado por

una zona habitacional; asimismo un bloque central donde se encuentra la sede de los poderes del
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Estado; al norte y un tanto al suroeste una franja de tres bloques. En total conforman un sector
que abarca espacialmente 45% del centro histérico, con un promedio de tamafio de calle de 84 m,
haciendo que estas resulten amigables para caminar. En esta area, 64% de las manzanas son de
100 m o menos y tan sélo 9% presenta calles por encima de 152 m. Esto significa que tiene un 91%
de calles caminables (Figura 7). Por otro lado, la mayor parte del area del centro historico, un 55%,
quedo ubicada en un nivel intermedio (amarillo) y presenta un tamano promedio de segmento de
calle de 113 m, que en términos generales no es malo de acuerdo con nuestras referencias. Esta
area se caracteriza por presentar manzanas de 100 m o menos en un 46%, sin embargo, presenta
un 20% de segmentos de calles por encima de 152 m, por ejemplo, las calles mas céntricas que
desembocan en los portales, presentan tamanos por encima de los 240 m, el porcentaje de calles
caminables en esta zona es del 80%. De acuerdo con estas consideraciones, en términos globales,
el centro histérico presenta en aproximacién 54% de segmentos de calles amigables para caminar,

18% de calles no amigables por su larga longitud y, en términos generales, es caminable en un 82%.

Estos indicadores de navegacion constituyen una alternativa urbanistica para mejorar la
movilidad peatonal de ciertos sectores del centro histérico que presentan cuadras largas dispues-
tas ortogonalmente que no favorecen transitarlas caminando. Esto, en si mismo, constituye una
pérdida notable de oportunidades, pero también desde otra perspectiva ofrece la posibilidad de
desarrollar zonas con una mayor diversidad e intensidad de actividades a lo largo de estos seg-
mentos. Como ejemplo, lo observado en la calle Benito Juarez, donde la alta diversidad de ofertas
comerciales y de otros tipos mantiene el interés del peatén y el largo de los segmentos de calle es

menos perceptible.

Percepcion sobre la seguridad publica

Un punto importante en la construccion de un espacio publico con gente movilizandose a pie, bicicleta
o silla de ruedas, lo constituye la seguridad; no se puede estar conforme con un centro histérico donde

exista aprehension por parte de los usuarios acerca de su bienestar e integridad comprometida.

La gran inseguridad que prevalece en la mente de los peatones que circulan en el centro
histoérico es elocuente en el sentido de mostrar, ya sea de manera completamente justificada o no,
la percepcién negativa del usuario. En gran medida los usuarios utilizan dicha zona por motivos
de trabajo, compras, estudios, entre otros. La percepcién de inseguridad espacialmente es mala en
75% del centro histérico. En tanto en términos generales 80.3% considera que existe inseguridad
publica en el sitio, mientras que un restante 19.7% percibe seguridad (Tabla 1). Sin embargo, es el

grupo de adultos mayores, de 60 afios y mas, quienes perciben inseguridad en un 90.3%. Esto va
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mas en concordancia con la percepcién de inseguridad para el Estado de México que es del 90.6%
(ENVIPE, 2016). En el centro histérico de Toluca la actividad comercial esta localizada en ciertas
zonas con muy alta afluencia de gente, lo cual es un buen indicador de seguridad (Mehta, 2014).
En las calles Hidalgo, Juarez y Morelos, con un punto neuralgico en el cruce de Hidalgo y Juarez,
donde existe una gran confluencia de personas en circulacién, Garrocho y Flores (2009) cuantifica-
ron una afluencia maxima de hasta 6 880 personas en una hora, en horario diurno y en una secciéon
reducida de 584 m.

Tabla 1. Encuesta sobre inseguridad publica en el
Centro Historico de Toluca

Género Seguro Inseguro Muy inseguro Total % Inseguridad
Femenino 38 47 120 205

Masculino 51 83 113 247

Total 89 130 233 452

Femenino % 18.5 22.9 58.5 100 81.5

Masculino % 20.6 33.6 45.7 100 79.4

Total % 19.7 28.8 51.5 80.3

Fuente: elaboracién propia.

Sin embargo, a medida que uno se aleja de este punto central, la afluencia de peatones disminuye
hasta niveles muy bajos en sitios con vocaciéon no comercial. Por supuesto las calles solitarias pue-
den ser en lo real y en apariencia sitios donde la seguridad no ofrece una sensaciéon de calidad en su
habitabilidad. A partir del area que define al centro tradicional de comercio al este por la calle Sor
Juana Inés de la Cruz, al oeste por Vicente Villada, al sur por el Instituto Literario y al norte por
Santos Degollado (Garrocho y Flores, 2009) (incluyendo la zona de la Alameda), puede encontrarse
mucha gente en circulacién; sin embargo, al sobrepasar estas calles limite, las circunstancias cam-
bian. Es mas que evidente la fuerte disminucién de transetuntes que transforma totalmente el cariz
de estas calles, ya que tienden a ser solitarias y las actividades son escasas. Estas zonas también
pierden calidad en la seguridad, sobre todo al decaer el dia y es claro que representan areas de
oportunidad para el rescate mediante estrategias variadas.

La inseguridad percibida en casi todo el centro histérico de Toluca, constituye también un
reto urbanistico de importancia, ya que atun en las zonas de mayor presencia policiaca la percep-
cion es de inseguridad. Es decir, esto no cambiara necesariamente adicionando patrullas o elemen-

tos policiacos, pero sin duda no hacerlo podria ser contraproducente. Esto abre la puerta a muchas
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posibilidades de integracién social y de respaldo comunitario, entre otras acciones educativas y de
participacion ciudadana, que permitan tomar propiedad sobre los espacios publicos, al punto de
lograr la disuasion de situaciones delictivas. También a partir de las nuevas estrategias del urba-
nismo gerontolégico y socioespacial que plantea directrices para la planeacién e intervencién urba-
na con el fin de obtener respeto, valoracién y seguridad para los adultos mayores, con el fin de que
logren percibir su ciudad y barrio como lugares seguros para vivir y visitar (Garrocho y Campos,
2016).

Ruido ambiental

El ruido ambiental es excesivo en casi toda la extension del centro histérico de Toluca, la gran
mayoria de sus calles son ruidosas; en aproximacién 70% supera los 65 dB(A) que recomienda la
UE y OcDE (Figura 8). La zona de mayor congestionamiento vehicular y comercial es la que presenta
valores mas elevados por encima de los 70 dB(A) y corresponde a una regién homogénea de cinco
bloques que ocupan 80 hectareas, representando 25% del centro histérico y se ubica al centro.
Rodeando esta zona excesivamente ruidosa, puede identificarse un area amplia “amarilla” con un

nivel de ruido un tanto moderado, aunque ruidosa también, con valores de entre 65y 70 dB(A).

En cuanto a la identificacién de la principal fuente de ruido ambiental, ha sido estudiada
en el proyecto general, pero sus detalles no se incluyen en este articulo. Esta apunta hacia aquella
producida por la gran cantidad de camiones de transporte urbano que tienen como punto neuralgi-
co la zona ubicada en la calle Lerdo de Tejada entre Benito Juarez y Rayon frente al Cosmovitral,
sitio que constituye la principal zona de acceso al centro histérico (Alvarado et al., 2016). Estas
emisiones acusticas son apuntaladas por el congestionamiento general de los vehiculos privados de

usuarios que desean acceder a los puntos mas importantes del centro.

En la periferia de este centro histérico es donde disminuye de manera importante el nivel
de ruido ambiental, relacionado con la ausencia de los elementos productores de ruido ya men-
cionados. Estas zonas, con vias de circulacién local, presentan niveles de ruido favorables hasta
niveles “verdes” por debajo de 65 dB(A). La identificacién de las zonas de mayor impacto de con-
taminacién acustica pone en perspectiva la posibilidad real de mejorar la habitabilidad de estos
espacios publicos. Ademas de la identificacién de la principal fuente de ruido proveniente de las
unidades de transporte urbano, el aporte de otros vehiculos motorizados, el ruido proveniente de
anuncios y musica de los comercios fijos, asi como el proveniente de la actividad cotidiana debiera

ser estudiado en detalle y en conjunto para disponer de un panorama completo.

Las soluciones no son sencillas, ya que por ejemplo en el caso de las unidades de transporte

urbano generadoras de ruido, los empresarios y trabajadores del ramo ofrecen resistencia a ser
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normados porque generalmente cumplir con normas restrictivas les acarrea algtin tipo de reper-

cusion en lo econémico. Recientemente se vivio un caos vial por manifestantes de grupos transpor-
tistas que se resisten al retiro de unidades de mas de 10 anos de antigliedad, y asi, con el parque
vehicular, invadieron y congestionaron las calles centrales del centro histérico donde se ubican los
poderes municipales de Toluca (Davila, 2016; Téllez, 2016; Callejo, 2016). Todo lo anterior implica
no ceder a los intereses econémicos de empresas o particulares en detrimento de la comunidad. Asi,
la normatividad puede ayudar a evitar el deterioro, contaminaciéon y pérdida de habitabilidad de

los espacios publicos del centro histérico de Toluca.

Figura 8. Ruido ambiental dB(A) en el Centro Historico de Toluca
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Fuente: elaboracién propia.

La habitabilidad

En términos generales, considerando lo estudiado, lo observado e informacién relacionada, pode-

mos mencionar que la zona més céntrica del centro histérico, donde confluye los poderes del Estado

y el centro tradicional de comercio, es una zona proclive a la formacién de congestionamientos ve-
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hiculares circulando a una baja velocidad, ademas de ser una zona ruidosa, ya que presenta altos
niveles de ruido ambiental sobre los 70 dB(A). La fuente de este ruido ambiental se ha relacionado
con las unidades de transporte urbano y densidad de empresas de transportistas; asimismo la lle-
gada y salida de estas unidades crea un entorno hostil y degradado del sitio, tanto por su nimero,
como por los contaminantes y la imagen de la ciudad invadida y ni qué decir del peligro para los
peatones (Alvarado et al., 2016). Por otro lado, este sitio posee una alta vitalidad por la gran can-
tidad de peatones y actividades que ahi se desarrollan (Garrocho y Flores, 2009), circulando con
una movilidad peatonal favorable a merced de la continuidad entre calles considerando el ancho y

obstaculos en la acera para una apropiada accesibilidad “universal”.

Las calles muestran valores extremos en la facilidad peatonal en sentido norte-sur (alta por
zona de la Catedral y baja en calles que desembocan en los Portales) relativo al nimero de inter-
secciones por area y al tamano de segmento de calle: La zona de la Catedral y de los poderes del
Estado, con sus pasos peatonales, forma un area favorable para caminar que permite la planeacion
de rutas debido a las diversas opciones y posibilidades. En tanto que las calles que desembocan en
los Portales son caminables en el acceso, pero no son amigables por sus grandes dimensiones. En
cuanto a la seguridad, inclusive con la fuerte presencia policiaca, la percepcion de los peatones es

que en el sitio existe inseguridad publica por la delincuencia.

Figura 9. Esquina de Calles Von Humboldt y 1° de Mayo. Senalética y
rampas que invitan a usuarios de sillas de ruedas a circular en aceras
con el acceso bloqueado

b,

Fuente: elaboracién propia.
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Por fuera de la zona del centro tradicional de comercio, la movilidad es dominada por los vehiculos
automotores, esto considerando que, al caminar, la continuidad de paso entre las calles esta fuer-
temente deteriorada. La presencia de arboles y los huecos de su jardinera, postes, anuncios entre
otros obstaculos junto con aceras reducidas, dificultan el caminar atin para los peatones sin proble-
mas de movilidad. Para los adultos mayores y gente que requiere usar silla de ruedas o condiciones
favorables al caminar, simplemente no les es posible y de hacerlo correrian riesgos. La sefialética
para sillas de ruedas al inicio de muchos segmentos de calles con aceras bloqueadas, debe ser re-
tirada hasta que se corrija y permita el paso sin obstaculos (Figura 9). En estas acciones deben
buscarse las soluciones més apropiadas, por ejemplo, en las calles donde los arboles obstruyen las
aceras, encontrar alternativas que no incluya eliminarlos, ya que de hacerlo se estaria destruyen-

do la escasa y necesaria infraestructura verde de la ciudad.

Figura 10. Avenida Lerdo de Tejada entre Leona Vicario y Josefa Ortiz
de Dominguez. Unidades de transporte urbano circulando cerca de una
acera casi inexistente

Fuente: elaboracion propia, fragmento de imagen Street View de Google Maps.

Existe un area grande del centro histérico, ubicada principalmente al noreste y sur, con calles
degradadas por la profusion de unidades de transporte urbano que por ahi circulan, baja accesibi-
lidad peatonal por la presencia de obstaculos en las aceras, mala navegacion por el gran tamano
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de las manzanas y pocas rutas alternativas, ruido en niveles intermedios-altos entre 65-69 dB(A) y
una fuerte percepcion de inseguridad ante la delincuencia. En algunos sectores entre Isidro Fabela
y Rayon, la calle Lerdo de Tejada es usada como entrada al centro histérico por las unidades de
transporte urbano en donde el comportamiento imprudente de sus conductores se hace patente al
circular a velocidades altas en los segmentos de manzana largos, generando picos de ruido ambien-
tal de hasta 95 dB(A). Asimismo, en conjunto con muy reducidos anchos de acera, se crean zonas

altamente peligrosas para los peatones (Figura 10).

En contraste, existe una amplia porcién al extremo suroeste del centro histéorico, donde
cuatro bloques “verdes” (Figura 7) que rodean al cerro El Calvario presentan caracteristicas muy
particulares; esta zona tiene buenos elementos de habitabilidad ya que no circulan por ahi las uni-
dades de transporte urbano; tipicamente no presenta congestionamientos y el ruido es bajo y den-
tro de la norma de 65 dB(A) o menos. En cuanto a su navegacion peatonal surcada por andadores
y pasillos es de las mejores del centro historico por la posibilidad de elegir rutas alternativas y un
tamanio de segmento de calle muy apropiado. Si bien no presentan hitos urbanos que permitan una
rapida ubicacién o identidad, en cambio la relativa baja altura de las edificaciones, al llegar a las
intersecciones, permite ver la ubicacién del cerro El Calvario y en ocasiones el cerro de la Teresona.
Esto sirve para que se utilicen estos hitos naturales para identificar su ubicacién y poder orientar
su ruta. En estos sitios, la menor distancia de los segmentos de calle permite el mejor provecho de
esta caracteristica. Sin embargo, con respecto a la accesibilidad, es en sentido inverso la peor del
centro historico; aceras estrechas y obstaculos varios la hacen poco propicia para el desplazamien-
to peatonal “universal” en especial para el paso de sillas de ruedas.

Como puede entenderse en estas lineas, lograr la habitabilidad requiere un fuerte com-
promiso en diversos ambitos, ya que sin duda la problematica es compleja; sin embargo, al ser un
entorno construido, las posibilidades de cambio hacia la mejora del habitat urbano, es un objetivo
alcanzable como cualquier otro reto que México ha afrontado. En la medida que la sostenibilidad
social y ambiental empeoren, las politicas urbanas se veran obligadas a emprender acciones, antes
de ese punto existe la esperanza de que se empiecen a tomar medidas teniendo en cuenta los fuer-

tes indicios que la ciudad muestra y que todos sufrimos.

Conclusiones

Con respecto a los resultados de la evaluacién de habitabilidad en los espacios publicos del centro
historico de Toluca, se identificé una fuerte inequidad en el acceso y libre circulacién en una gran
extension de dicho centro. En la mayoria del area estudiada sus calles no son recomendables para

el paso de sillas de ruedas, usuarios de muletas o carritos para nifios. Espacialmente, es el 10%
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del area del centro histérico en la zona central, donde se ubican espacios comerciales y actividades
culturales, donde existe facilidad para caminar debido a que en 90% o mas de sus calles existe

continuidad en ambas aceras considerando obstaculos y ancho de acera.

A partir de la evaluacion de intersecciones de calle por area, espacialmente 40% del centro
histérico es mas proclive para uso vehicular; en tanto que un 20% es apropiado para el peaton; otra
importante area, con el 40% restante, se ubica en una posiciéon intermedia entre los dos tipos de
usuarios. En lo referente a la facilidad para movilizarse peatonalmente, y considerando el tamano
de manzana o segmentos de calle, espacialmente 45% del area es amigable para caminar con un
promedio de 84 m; en tanto que 55% presenta valores intermedios aceptables (113 m). De acuerdo
a los estandares empleados no existen zonas “rojas” con promedios a partir de 150 m. Internamen-
te, y analizado calle por calle, 55% son amigables para caminar, 18% no amigables por su larga

longitud, y en términos generales son caminables en un 82%.

Por otro lado, la calidad en la habitabilidad de los espacios publicos del centro histérico se
ve demeritada por la percepcién de sus visitantes y transeuntes de sentirse inseguros respecto a la
delincuencia. El 80.3% de los encuestados considera que existe inseguridad en el sitio, en tanto el
grupo de adultos mayores de 60 afios lo percibe en un 90.3%. En lo ambiental, los espacios publicos
se muestran en términos generales ruidosos, con un nucleo muy ruidoso con valores promedio so-
bre los 70 dB(A) ubicado en la zona comercial y sede de los poderes del Estado, en tanto es caracte-
ristico en la porcién suroeste la presencia de valores promedio por debajo de 65 dB(A) y al noreste

y sur valores promedio intermedios altos entre 65-69 dB(A).

La investigacién ha presentado un esquema metodolégico que considera en términos practi-
cos realizar investigacion sostenible en los espacios publicos vinculando la escala urbana y humana
(Rueda et al., 2012). Para ello se empled una escala de vecindario o barrio con una espacializacion de
resultados que permite relacionar sectores manejables desde la gestion urbana, al visualizarse facil-

mente los sitios factibles para mantenimiento, adecuacion, revitalizacién o quizas reestructuracion.

Se evalu6 la habitabilidad considerando la equidad como uno de los elementos principales
en la sostenibilidad social (Sobrino et al., 2015). El uso equitativo de los espacios publicos del centro
historico representado en su accesibilidad caminando se llevé a cabo midiendo la continuidad de
paso en sus calles a partir de los obstaculos y ancho en sus aceras, aspectos relativos a la realidad
urbana local pero que seguramente se replica en otros sitios. Ademas de la equidad, estos indicado-
res estan relacionados de manera implicita con la calidad en la movilidad peatonal que es el modo
de movilidad sostenible por excelencia. Asimismo, su evaluacién tomé en cuenta parametros que
atienden a personas de mayor edad con dificultades para caminar y usuarios de sillas de ruedas.

Esto coadyuva en las medidas que deben tomarse para ajustar la ciudad a las necesidades que de-
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manda este grupo clave (Garrocho y Campos, 2016). En el proceso de entender el entorno construido
relativo a la forma de las calles del centro histérico y como contexto a la equidad por accesibilidad y
movilidad peatonal, se emplearon indicadores de conectividad que han mostrado su utilidad, aun-
que su uso no esta extendido en la investigacién o planeacién urbana de América Latina. Por otro
lado, se ha evaluado un aspecto de sostenibilidad ambiental que tiene repercusiones en la salud de
los habitantes y visitantes del centro historico, el ruido ambiental; su evaluacién a nivel de los espa-
cios publicos resulté una estrategia que ofrecié resultados claros en cuanto a la distribucién espacial

de este contaminante que permiti6 atisbar las causas y con ello la posibilidad de solucién.

Algo favorable a remarcar es que la estrategia metodoldgica empleada ha permitido inte-
grar informacion mixta que se ajusta al esquema de habitabilidad propuesto y ha conducido a su
evaluacion, y ademas cumple con lo esperado de una investigacién con enfoque holistico. En cuanto
a las limitantes de la investigacion, en lo metodolégico primeramente podemos mencionar que la
proyecciéon espacial de los indicadores, en ocasiones no ofrece indicios de las respuestas causales
para las configuraciones identificadas, lo que requiere esfuerzos adicionales de investigacion; esto
fue evidente en el ambito de la percepcién de seguridad. Otra limitante importante es que no se
presenta una evaluacién global debido a la dificultad inherente a equiparar resultados provenien-
tes de diferente ambito con metodologias distintas, interpretacién y tipos de variable y de medi-
cién. En cuanto a las variables revisadas de habitabilidad, si bien se eligieron algunas de las mas

acuciantes desde el punto de vista de los autores, faltan otras muchas por resolver.

Como ejemplo, se pueden mencionar algunos aspectos del entorno construido que hacen un
sitio habitable y equitativo y por lo tanto factible de evaluar: presencia de una sefialética apropia-
da, bancas para descanso y bafios cuidadosamente ubicados en dotacion suficiente, corredores pea-
tonales dirigidos a zonas verdes y/o recreacionales con actividades culturales diversas, paradas de
autobus con proteccion contra el sol y el frio (Garrocho y Campos, 2016). En los espacios publicos la
presencia de paneles informativos sobre la ubicacién, servicios y noticias; pavimento apropiado en
seguridad y estético si es posible, al menos con mantenimiento basico y limpio; iluminacién apro-
piada sin exceso o faltante; mobiliario y servicios bien ubicados como bolardos, botes de basura,

teléfonos, zonas wifi, médulos de informacién y de atencién médica.

En lo ambiental, la calidad, cantidad y equidad en la distribucién de las areas verdes repre-
sentada en parques, plazas y jardines, asi como la ubicada en las calles; espacios publicos libres
de suciedad, zonas de confort térmico y con una calidad de aire apropiada y libre de olores desa-
gradables. Una interaccion con el entorno vehicular favorable donde el vehiculo no constituya una
amenaza para la integridad de las personas. Estos aspectos mencionados como ejemplo ponen en

evidencia lo mucho que hay por hacer en materia de habitabilidad urbana en los espacios publicos.
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Asimismo, la investigacién como base para un diagndstico general, parece requerir invariablemen-
te de la indagacién y dialogo con diversidad de miembros de la comunidad para poder planear una
verdadera habitabilidad para las personas en la ciudad.

En la posible generacion de una agenda de investigacién en habitabilidad de los espacios
publicos, se pueden incluir aquellos aspectos anteriormente mencionados, sin embargo, es eviden-
te que algunos de ellos parecen prioritarios; asi los utilizados en este estudio, la accesibilidad y
movilidad peatonal, la calidad ambiental y la seguridad tienen mucho por trabajarse en el contexto
nacional. En el caso particular del ruido ambiental es importante resaltar que no basta con iden-
tificar y cuantificar las fuentes de ruido, sino que también se debe considerar el funcionamiento
acustico de los diferentes espacios urbanos, los edificios, su organizacién, en tanto que las facha-
das, su naturaleza en dimensién (superficie, altura), la forma (regulares o no), el modelado (lisas o
esculpidas) y materiales incluyendo al suelo, juegan un importante papel atenuando o reverberan-
do el sonido o ruido (De Gortari y Daumal, 2010). Esto para recuperar la identidad de sonidos que
caracterizan los espacios publicos, ya que, debido a la saturacion y el exceso audible, disminuye la
calidad de vida de los ciudadanos (De Gortari y Mufoz, 2016).

Otro aspecto a destacar es el trabajo requerido para la evaluacién conjunta de indicadores
disimiles; se prevé avanzar en modelos estadisticos multivariados u otras técnicas similares que
permitan abordar la problematica compleja. Se requiere generar informacién para disponer de pa-
rametros de referencia para el contexto nacional y que sean consensados por la comunidad cienti-
fica nacional. En el mismo sentido, un tratamiento posterior de los indicadores para la generacion
de indices integrados requiere la asignacién de pesos diferenciales de valor en la evaluacion del
habitat. Identificar estos aspectos de interés o necesidad, importancia y prioridad para construir
indicadores de habitabilidad es todo un reto ya que implica la participacién y representacion equi-
tativa de investigadores de diferentes ramos, representacién de habitantes de diferente estrato
social y condicién de vulnerabilidad generando un debate de habitabilidad sostenible. Esto impli-
caria amalgamar el entorno socio-ambiental urbano con lo cientifico metodolégico y la participa-
cién ciudadana en la habitabilidad urbana. Ademas de lo nacional, el debate sostenible requiere
efectuarse localmente, ya que las particularidades del habitat urbano, en todas sus dimensiones
en conjunto con las personas interesadas y habitantes, son los motores de cambio para transformar

positivamente el ambiente construido.

Los espacios publicos requieren especial atencién para hacerlos habitables y equitativos;
su evaluaciéon es de gran importancia por su implicaciéon en la formulacién de politicas publicas y

gestidn. Al final, la consecucién de espacios habitables nos remite a la idea de habitar la ciudad con
calidad.
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