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Resumen

En las ciudades actuales se ha observado un incremento en los parques
vehiculares, asociado con el crecimiento de la mancha urbana dadas las
extensiones del territorio humano en zonas metropolitanas e interurbanas.
Esto ha favorecido el uso del transporte automotor para el desplazamiento
territorial, efectuado por la infraestructura vial generando sistemas conec-
tores y fronterizos para la movilidad urbana. Por esta razon, la caminabili-
dad es un modo de transporte devaluado, ya sea por el acceso a medios
comodos y rapidos que la infraestructura urbana adaptativa ejerce y trans-
mite dentro de estos asentamientos humanos.

Entonces, dado que este concepto se ha convertido en un término esen-
cial para entender y promover el derecho a la ciudad, especialmente en el
contexto de las ciudades en crecimiento, ;cémo la caminabilidad repercu-
te en el medio urbano en las ciudades contemporaneas? Este capitulo tiene
como objetivo explorar la relacion entre la caminabilidad a través de su
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terminologia en relacion con el derecho a la ciudad, su sentido de identidad,
pertenencia urbana e impacto en el valor del suelo en el medio urbano. Para
ello, primero se identificara el sentido de pertenencia e identidad que es
generada por la caminabilidad dentro de un borde urbano, secundado por
los derechos de la ciudad y el valor de suelo manifestado por los servicios e
infraestructura urbana que ofrecen estos asentamientos humanos.

Palabras clave: caminabilidad, derecho a la ciudad y movilidad urbana.

Introduccion

El crecimiento de la mancha urbana en las ciudades actuales ha presentado
consecuencias negativas en el entorno natural y artificial que se encuentra
dentro y fuera de estos asentamientos humanos, por lo que se busca mitigar
el impacto ambiental a través de la reduccion de la huella energética, utili-
zando otros medios de transporte mas sostenible y resilientes ante estos
cambios que presentan hoy las ciudades. Esto conlleva una estrategia de
movilidad urbana a través de la movilidad peatonal, la cual es manifestada
por un concepto denominado caminabilidad, aplicado en un espacio publi-
co; siendo en este caso un borde urbano, el cual puede ser representando
por una calle, avenida o carretera de la infraestructura vial, generada por el
crecimiento del desarrollo econdmico, politico, social y cultural, y concebi-
da por la elaboracion de actividades laborales, educativas, recreativas y de
ocio que forjan las ciudades. Como menciona Borja y Muxi (2000), “Debe-
mos hacer ciudad, sobre la ciudad [...] hacer ciudad es, antes que nada,
reconocer el derecho a la ciudad para todos” (p. 57). Por lo que primero se
identificara el sentido de pertenencia e identidad que es generada por la
caminabilidad dentro de un borde urbano, tal como se observa en el esque-
ma de Peradalta Piella Serratos en la figura 9.1, donde la caminabilidad se
integra por medio de ocho elementos importantes: sostenibilidad, vegeta-
cién, urbanizacion, accesibilidad, usos de diario, conectividad, seguridad y
atractividad, que a su vez, enumera otros componentes que contribuyen a
mejorar la habitabilidad del entorno humano.
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Sentido de pertenencia e identidad urbana

El concepto de caminabilidad descrito por Gehl (2014) y Speck (2013) ex-
presa que este medio de transporte se manifiesta por medio de espacios
asequibles y retribuibles al mejoramiento del habitar en una ciudad. Hay
cuatro caracteristicas que definen la caminabilidad para que la acciéon de
caminar se aplique en estos espacios urbanos: ser ttiles, seguras, comodas
e interesantes. De igual forma, Jacobs (1961 y 1995) y Farr (2008) mencio-
nan que la decision de caminar de las personas estd asociada a la variedad
de usos y actividades que se presentan en su recorrido dentro del territorio
humano.

Figura 9.1. Esquema de caminabilidad

Fuente: Peradalta et al. (2021).

Por otra parte, Lynch menciona que el concepto de borde urbano se
refiere a:

[...] los elementos lineales que el observador no usa o considera sendas.
Como limites entre dos fases, rupturas lineales de la continuidad, como pla-
yas, cruces de ferrocarril, bordes de desarrollo, muros. Constituyen referen-
cias laterales y no ejes coordinados. Estos bordes pueden ser vallas, mas o
menos penetrables, que separan una region de otra o bien pueden ser suturas
lineales, segtin las cuales se relacionan y unen dos regiones. Estos elementos
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fronterizos, si bien posiblemente no son tan dominantes como las sendas,
constituyen para muchas personas importantes rasgos organizadores, en es-
pecial en la funcién de mantener juntas zonas generalizadas, como ocurre en
el caso del contorno de la ciudad. (2008, p. 89)

También Jacobs (2011) lo define como “un espacio vacio o de frontera;
generados por espacios urbanos que aportan usos tinicos y masivos para el
crecimiento territorial” (p. 293).

Asi, la caminabilidad se vincula con el sentido del buen vivir, consoli-
dado por categorias de ambitos académicos, politicos, econdmicos, sociales
y culturales, manifestadas a través de metas, estrategias, planes y programas
de desarrollo urbano y ordenamiento territorial. Sin embargo, el sector del
desarrollo inmobiliario habitacional ignora y no considera estos aspectos
para la conectividad de estos fraccionamientos con la mancha urbana de
estos asentamientos humanos, lo que genera clusteres desconectados en su
medio urbano y rural para la recreacién y desarrollo de actividades huma-
nas. Esto lleva a que el automovil privado sea el inico medio de transporte
en estos espacios urbanos. La caminabilidad, por medio de las metas de la
Nueva Agenda Urbana 2030, se especifica por el abordaje de la movilidad
urbana resiliente, es decir, la accidon simple de caminar que permite la per-
cepcion y el aprendizaje del analisis del desarrollo y crecimiento urbano a
través de actividades humanas, pues recrea patrones de comportamiento
basados en la interaccién humana con su espacio urbano; exteriorizados
por el cumplimento del desarrollo fisico y psicolégico del habitante, siendo
nutrido y ensefiado por la variedad de actividades humanas que pueden
ofrecer estos espacios urbanos y rurales.

Considerando la forma de caminar como un reclamo de apropiacién a
través del espacio publico, Geronta (2023), en su articulo “Arquitectura y
etnografia urbana’, manifiesta la convergencia de las influencias familiares
y ajenas a la continuidad; siendo estas detalladas bajo la observacion de la
accion de deambular por cada espacio que hay en la percepcién socioespa-
cial de cualquier territorio, especificamente descrito, la identificacion de las
narrativas y practicas informales, desafiadas por las visiones y manifesta-
ciones arquitectonicas de los espacios urbanos que son creadas por el arte
etnografico. Este tipo de movimiento urbano proporciona las herramientas
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necesarias para la interaccion de las dimensiones espaciales, plasmadas en
la vida cotidiana de manera que pueden informar el compromiso de la ar-
quitectura y de las realidades de las ciudades habitables.

Hoy en dia, bajo los parametros de la infraestructura vial no se refleja
un mejoramiento de equidad en cualquier tipo de movilidad. Es lamentable
que, como disefiadores de la ciudad, no se tome en consideracidn, en las
propuestas urbanas o arquitectonicas, como los usuarios utilizan y se des-
plazan dentro de su territorio. Esto conlleva un déficit de confort y uso del
espacio publico, generando espacios vulnerables y fronterizos que dividen
tanto a la poblacion rural como a la urbana.

Con relacidon al movimiento fundamental del disefio en entornos urba-
nos, Figueredo (2023) menciona que el concepto de caminabilidad crea un
tejido urbano reflejado por las practicas sociales especificas en diferentes
contextos y tiempos asociados por la diversidad de los grupos sociales, dis-
tinguidos por la percepcion e identidad conformada por la caminabilidad.
Tal es el caso de la Amazonia, donde se comprende que los espacios domés-
ticos y los recorridos urbanos son representados por usos y costumbres de
los habitantes de esa region, simbolizando un disefio innovador para las
alternativas urbanas. Debido a esta estrategia, la perspectiva antropologica
permite un andlisis de conexion entre la morfologia urbana con los usos de
suelo, como también la manifestacion de las 16gicas sociales que sefialan el
caso de la Amazonia. Esta regién representa un oasis natural habitado y
ostenta otro tipo de urbanismo comunitario por medio de las formas de
vida tradicionales y considerando las posibilidades de una amplia gama de
movilidad urbana y sin ninguna restriccion de la colaboracién laboral trans-
disciplinar en materia de planeacién urbana, por medio de las ramas de la
antropologia, la sociologia, la arquitectura y el urbanismo, generados por
una comprension del medio construido y mostrando una diversidad social
de cualquier sector etario dentro de estos asentamientos humanos.

Por un lado, el abordaje de la teoria del color aplicado en un medio
ambiente urbano permite transferir la diversidad de perspectivas a partir
de la complejidad del espectador, quien de forma directa, observa y analiza
el punto focal de la ciudad tras la accion de caminar en un entorno humano
(Odetti, 2022). Es decir, esto se refleja por el urbanismo tactico, el cual
busca comprender y mejorar la interaccion entre el espacio urbano y sus
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habitantes. A medida que las ciudades evolucionan, estas requieren un en-
foque flexible que considere no sélo la funcionalidad de los espacios, sino
también la experiencia sensorial de quienes los habitan bajo la teoria del
color; esta herramienta ofrece transformar y enriquecer los entornos urba-
nos, caracterizados por su enfoque adaptativo y participativo dentro del
territorio, por los conceptos de la resiliencia y sostenibilidad fundamentales
para las ciudades de hoy en dia, las cuales deben ser capaces de responder
a cambios sociales, econdmicos y ambientales (Lynch, 1960).

Ademas de su funcion estética, el color puede servir como una herra-
mienta de inclusion social. En comunidades diversas, el uso de una paleta
de colores que refleje la identidad cultural de sus habitantes puede fortalecer
la cohesién social. Segun el estudio de Kuo y Sullivan (2001), los entornos
urbanos que incorporan elementos naturales y colores armoniosos pueden
reducir el estrés y mejorar el bienestar psicoldgico de los residentes, tal como
se observa en la figura 9.2. Esto es especialmente relevante en areas urbanas
densamente pobladas, donde el estrés ambiental puede ser significativo.

Figura 9.2. Ejercicio de urbanismo tdctico

Fuente: Laboratorio de espacio publico (2021).

Dicho de otro modo, estos espacios son disefiados por la observacion
directa, con base en la técnica de recoleccion de datos para el anexo de la
perspectiva urbana con este tipo de caracteristicas a través del recorrido de
calles, evidenciando en un catalogo fotografico las muestras del color, y
cémo la caminabilidad en una ciudad permite observar de primera mano
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los colores de fachadas, el tipo de inmobiliario urbano y el paisaje comple-
mentario que hay en la zona de estudio, formado en parte por las dimen-
siones objetivas de la paleta cromatica de colores.

Asimismo, la caminabilidad observa la influencia de las dimensiones
urbanas subjetivas de la perspectiva de la teoria del color, siendo tangible la
perspectiva del color como un papel fundamental en la formacién de la
imagen urbana que es constituida, vivida, narrada y visitada por sus habi-
tantes. La caminabilidad permite el surgimiento de una nueva herramienta
metodoldgica valiosa para el analisis de la imagen urbana en el estudio
multidimensional de la teoria del color, que combina los diferentes enfoques
de relacion e interaccion de la percepcidn socioespacial, sujetos a las rela-
ciones domésticas del espacio que implican una menor o mayor dosis de
modificaciones espaciales en el sentido de apropiacidn, como los espacios
globales que son concebidos por las estructuras aisladas que generan diver-
sos dispositivos de seguridad en los ambitos de vivienda, comercio, servi-
cios, oficinas, equipamiento de esparcimiento urbano. Un vivo ejemplo es
el Paris de Haussman,

[...] donde la traza de los grandes bulevares y plazas en formas de estrella
fueron pensadas y disefiadas para controlar el desorden social que podia de-
rivarse de los asentamientos de los pobres, donde vivia la clase obrera, de
manera que crearan flujos ordenados en la circulacién urbana. (Giglia, 2012,

p-19)

Por otra parte, los conceptos de culturalidad urbana y metropolitana vincu-
lan o dividen entre si el territorio; por ello, los antropo6logos concuerdan con
la necesidad de acercarse a lo mas realista mediante el enfoque etnografico o
mediante el trabajo de campo, para el analisis de las distinciones culturales
de cada pais y etnia, conllevando un resultado de procesos de abstraccién,
ordenamiento y clasificacion de los propios paradigmas del conocimiento de
coyuntura sociohistdrica en las realidades provistas de una naturaleza especi-
fica en cada espacio urbano que promete una vision cultural discontinua que
se compone por segmentos separados y divididos en las entidades de diversi-
dad cultural irreconciliable. (Fabietti, 1995, p. 15)

183



184

ABORDAJE DE LA CULTURA DEL HABITAT DESDE LA TRANSVERSALIZACION DE LA INVESTIGACION

De igual forma, la teoria de la aculturacion es una idea de asimilacién
de la diversidad de culturas que diluyen el contacto reciproco que se funde
en una sola entidad cultural que ocupa el lugar dominante, y hoy en dia es
casi un lugar comun reconocer las ciudades de las culturas donde pareciera
que cada uno de estos diferentes grupos urbanos posee una cultura distin-
ta que se relaciona con los demas integrantes del entorno urbano. La ciudad
es un sistema de relaciones entre un gran nimero de personas que en su
mayoria se desconocen entre ellas, pero que se relacionan en un contexto
socioespacial por relaciones mutuas de interdependencia, lo que conlleva
ventajas y desventajas del libre quehacer de las cosas, pero contempla las
posibles agresiones o simples invasiones del habitar en comunidad.

Igualmente, en la época contempordnea, las ciudades globales manifies-
tan cada vez mds ambitos publicos en el sentido ideal tipico; dado que las
ciudades globales se distinguen por la conectividad global y fragmentacién
local, tanto de manera fisica como social, dado que las megaciudades se
caracterizan por vinculos que establecen en un largo vasto territorio con
una buena medida de discontinuidad en los patrones de la diversidad de
usos de suelo. Castells (1999) menciona que “las megaciudades son conste-
laciones discontinuas de fragmentacion espacial en piezas funcionales y
segmentos sociales” (p. 438).

También las tres escalas de la sociabilidad de las ciudades contempora-
neas conllevan maneras de habitar en la metrdpoli, relacionadas por vincu-
los socioespaciales en las acciones con base en la experiencia urbana. La
primera escala se basa en el referente de la experiencia del viaje de la ciudad
en los territorios poco conocidos y menos frecuentados normalmente. La
segunda escala contempla la sociabilidad de los espacios cerrados del uso
publico. Y la tercera escala, la sociabilidad local que se apropia de los espa-
cios que componen los alrededores de la vivienda a nivel local (vecindario),
por medio del analisis del espacio transitable a pie en torno a la vivienda
con la caracteristica de la proximidad que infunden la diversidad de usos
de suelo de urbes contemporaneas que cumplen con los estandares de se-
guridad, homogeneidad y distincion social atractivos para cualquier clase
social de estandares medios y altos (Garcia Canclini, 1996).
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Derecho a la ciudad

Por otro lado, debido al crecimiento del desarrollo econémico y urbano de
las ciudades actuales se presenta un factor urbano muy influyente que de-
limita la igualdad de oportunidades de todos sus pobladores en los espacios
publicos, siendo considerados estos bordes urbanos, los cuales son mani-
festados en zonas céntricas, intermedias y periféricas urbanas, repercutien-
do en la vulnerabilidad y desapego del espacio publico para sus habitantes.
Lo que lleva a una reflexion: srealmente se estan cumpliendo los derechos
de todos los ciudadanos dentro de las urbes, zonas urbanas y rurales?

Los derechos humanos y el derecho a la ciudad han permeado dentro
del espacio publico de las ciudades contemporaneas y globales, influencia-
dos por caracteristicas de la habitabilidad mediante la construccién de ciu-
dadania a través del sentido de identidad y apropiacién de su habitat, como
se ha mencionado anteriormente. Los derechos de primera generacion se
encuentran vinculados en los derechos absolutos, inmediatos y justiciales,
los cuales estan orientados a las personas morales de igualdad y fraternidad
formadas por la toma de decisiones de forma auténoma, de manera tanto
plural como singular (Pizzorusso, 2002). Los derechos de segunda genera-
cion son todos aquellos que el estado debe respetar, como ejercer con liber-
tad para una funcién activa de prestacion de servicios y satisfaccion de las
necesidades individuales y comunitarias.

Y, finalmente, los derechos de tercera generacion se vinculan a la coo-
peraciéon que hay entre la unién de los Estados con los ciudadanos, consi-
derando un crecimiento de prosperidad, paz y solidaridad entre los pueblos
internacionales, siendo este ultimo la manifestacion de la suma de los de-
rechos de primera y segunda generacion.

Ahora, ;de qué manera influye la caminabilidad en un borde urbano?
En primera instancia, los bordes urbanos (Soja, 1992; Pulido, 2014) son
definidos como areas de las ciudades que se encuentran en zonas periféricas,
periurbanas, suburbanas, suburbios, zonas de transicion, difusas o dispersas,
asi como en zonas de conexion, hibridacion o yuxtaposicion, bajo condicio-
nes econdmicas, politicas, culturales y sociales que la propia ciudad genera.
Mientras que la caminabilidad (Zacharias, 2001; Gomez, 2011) se entiende
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como la posibilidad de caminar de un lugar a otro de manera ininterrum-
pida, asociado con las actividades recreativas o necesarias para el ocio hu-
mano; como plusvalia se introduce la percepcion de seguridad y el sentido
de pertenencia social dentro del contexto habitado dentro del sitio.

El articulo 4° de la Constituciéon Mexicana de los Estados Unidos Mexi-
canos (2024) establece que la mujer y el hombre son iguales ante la ley.
Asimismo, el articulo 15° menciona que toda persona tiene derecho a la
movilidad en condiciones de seguridad vial, accesibilidad, eficiencia, soste-
nibilidad, calidad, inclusion e igualdad. Por su parte, Pérez Lufio (1991)
describe una sociedad libre y democratica, la cual debe mostrarse abierta y
sensible ante la aparicion de esta nueva necesidad que es fundamentada por
los nuevos derechos; también se fundamenta en los Objetivos de Desarrollo
Sostenible (0Ds) y la Nueva Agenda Urbana, puntualmente en el objetivo
10, el cual estipula que se comprometera a reducir la desigualdad en los
paises, y entre ellos en materia de la movilidad peatonal en comparacién a
los usuarios privilegiados que usan un transporte privado. Concretamente
en la meta 10.7, el cual propone facilitar la migracion y la movilidad orde-
nada, segura, regular y responsable para todas las personas por medio de
politicas migratorias planificadas y bien gestionadas.

De igual forma, el ops 11 nos dice que se deben lograr ciudades/asen-
tamientos humanos inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles en materia
de movilidad urbana; especificamente en la meta 11.1, donde sefiala asegu-
rar el acceso a todas las personas a vivienda y servicios basicos adecuados,
seguros y asequibles y mejorar los barrios marginales. Ademds, la meta 11.2
describe un acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles
y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en particular el trans-
porte publico; y la meta 11.3 determina aumentar la urbanizacion inclusiva
y sostenible, por medio de la planificacién y la gestién participativa.

Asimismo, la Declaracién Universal de los Derechos Humanos Emer-
gentes contempla a los derechos humanos basicos en respuesta a los nuevos
retos que las sociedades globales presentes muestran. Esta declaracion pre-
centa principios trasversales, como lo establece el articulo 7° de la demo-
cracia participativa, materializada a través del factor ciudadano entre el
derecho a la ciudad, derecho de ser consultado y también el derecho a la
identidad colectiva de la ciudad. Por medio de la necesidad de disponer del
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espacio publico de la ciudad, siendo un elemento esencial para el desarrollo
de las personas y el crecimiento democratico de los Estados. También, el
articulo 9° de la democracia garantista involucra el derecho a acceder a
medidas que detengan y prevengan violaciones masivas incrustadas en un
sistema de circuito cerrado.

Igualmente, la diversidad de actividades y usos plurales de los espacios
publicos crean una mezcla de ciudadania diversa, formada por el derecho
a la ciudad, concepto originado por Henri Lefebvre (1968), quien expone
las problematicas y necesidades basicas aplicadas a la realidad urbana actual.
Este derecho surge dado el masivo crecimiento econémico capitalista e in-
dustrializado, que dio origen a la planificacion y disefio urbano en las ciu-
dades o asentamientos humanos, estableciendo la creacién de edificios con-
sumistas por el ser humano y técnicas de mercado ldogicas extendiéndose
en las zonas periféricas y delimitando el uso y ocupacion de los espacios
publicos, asi como la falta de infraestructura adecuada para todos los tipos
de movilidad de transporte alternativo, a pie, ciclismo, no motorizado, re-
percutiendo en una escala favorecedora para el uso del automovil y dimen-
siones grandes para la movilidad peatonal dentro de las ciudades actuales.

El concepto de la caminabilidad se ha convertido en un factor de defen-
sa para la vida urbana, a través de los bienes de espacios publicos como de
infraestructura vial para los sectores sociales, culturales, politicos y econd-
micos. En primer lugar, el sector social establece restaurar el sentido de
ciudad y cémo hacer ciudad bajo los pardmetros de necesidades humanas
donde el habitante es el protagonista de su entorno urbano. En segundo, el
sector cultural es introducido por medio de la educacion vial; conductores,
peatones y los que entran en ambos rubros deben saber como interactuar
para el mejor manejo y uso de los espacios publicos. En tercer lugar, el sec-
tor politico se va introduciendo a través de la ejecucidn y actualizacion de
las politicas publicas, ya sea a nivel municipal, estatal, federal y a nivel in-
ternacional. Y en cuarto lugar, el sector econdmico, que permite una inte-
raccion pura para la economia local, la que, en su mayoria, nos proporcio-
na servicios y necesidades basicas.

Considerando los aspectos basicos en las diferentes escalas del urbanis-
mo, ya sea a escala micro, meso y macro en la concepcion y ejercicio de la
democracia por los derechos colectivos y no individuales, a través del res-
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peto de la multiculturalidad y diversidad social y cultural, permeando las
caracteristicas de progresividad, interdependencia, inalienabilidad, integra-
lidad, universalidad e indivisibilidad, donde todo individuo tiene el derecho
de transitar de manera libre por el territorio mexicano. Ello conlleva satis-
factores de seguridad, dignidad, igualdad, medio ambiente sano a través de
la movilidad urbana sustentable a la accion de caminar dentro del espacio
publico que son las calles, avenidas, bulevares, etc., de la ciudad de Xalapa,
Veracruz, asi como la densidad y diversidad de usos de suelo donde la vi-
vienda es el eje principal de los satisfactores del cohabitar dentro de las
ciudades o asentamiento humanos, asi como también el derecho a la vida.

Por lo tanto, la caminabilidad permite la transversalidad de la ocupacion
de los espacios publicos a través del caracter interdisciplinario de las ramas de
la sociologia, la antropologia, la ciencia juridica, la biologia y el arte, la ar-
quitectura, la economia y la politologia. La sociologia, por su parte, tiene
abertura entre los cambios sociales y culturales por la dinamica social del
crecimiento econémico y politico; mientras que la antropologia comprende
ante las necesidades del ser humano del poder crecer y desarrollarse tanto
en habitats rurales como urbanos, los cuales, por el crecimiento desordena-
do e impreciso crean limitantes dentro del territorio para el desarrollo eco-
némico, social, cultural y antropoldgico del ser humano. Todo ello debe
abordarse por medio de las politicas publicas plasmadas por los tres secto-
res del aprovechamiento y la toma de decisiones por el municipio o la enti-
dad de gobernacién y el pueblo.

De igual forma, la accién de caminar permite una economia local, fun-
damentada por la proximidad de la diversidad de usos de suelo que com-
plementan los sectores habitacionales, dentro y fuera de las ciudades, a
través del equipamiento urbano publico y privado que ofrecen las mismas;
pero hoy en dia las ciudades, al tener un mayor dominio por el manejo del
transporte privado que el publico, no permite la conectividad entre estas
diferencias de usos de suelo con sus cohabitantes.

Igualmente, la caminabilidad se sustenta en los principios rectores del
derecho de la ciudad, con base en la no discriminacion, sin importar la edad,
sexo, rasgos étnicos o nivel socioeconémico, permitiendo un respetuoso
fomento de costumbres y del sentido de pertenencia a una vida colectiva.
La caminabilidad puede ser ejercida por cualquier persona sin importar su
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género, y debe ser disefiada a través de las medidas necesarias que garanti-
cen la igualdad. La ciudadania inclusiva, la participacién politica y las fun-
ciones sociales son los tres factores juridicos esenciales para la transforma-
cién de las ciudades, y estas acciones de promover estrategias y metas a
nivel de gobernanza y del pueblo deben ser a beneficio de todos sus habi-
tantes, por medio de la nueva tendencia de movilidad urbana sostenible que
es la caminabilidad.

En México aun seguimos actualizando las normas juridicas en materia
de movilidad urbana sustentable; en Xalapa, Veracruz, todavia continuamos
con el mejoramiento del transporte publico a través del plan de accién de
Xalapa Sostenible con base en los parametros en que Jan Gehl escenifica la
caminabilidad. Complementando asi una ciudadania inclusiva, los espacios
publicos de calidad permean la economia local que se encuentra dentro de
las ciudades para la creacion de las ciudades sostenibles y resilientes.

Borja (2013) describe el espacio publico como el lugar donde se expre-
san los derechos, donde la ciudad es ante todo un espacio publico y com-
partido por todos sus habitantes, permitiendo que el espacio publico sea un
excelente lugar para cohabitar ante las distintas posiciones de percepcién e
ideologia de una sociedad democratica, siendo una faceta de expresion,
significativa, accesible y evolutiva, la cual construye una memoria colectiva
del sentido de identidad, permitiendo la caracterizacion de los barrios y una
constante evolucién de las ciudades. Esto implica que el espacio publico es
de propiedad publica, accesible y disfrutable para todos sus usuarios de
manera gratuita por medio de la dinamica urbana sostenible, lo que fomen-
ta la confianza y cooperacién entre sus usuarios y su contexto, como la
solidaridad que se crea entre ellos mismos, creando un equilibrio entre
todos los niveles econdmicos y sociales, y transmitiendo una diversidad de
cultura y costumbres que beneficien a todo ser humano.

Medina (2022) también sittia la deficiencia de la planeaciéon urbana bajo
el Manual Pui-Dots de la Alcaldia Mayor de Bogota del 2015 con relacién
a las condiciones ambientales, sociales y fisicas de la ciudad por medio de
la desconexidn fisica y perceptual entre el entorno natural y territorial; re-
flejado por la poca cobertura de los servicios e infraestructura urbana que
ofrecen estos asentamientos humanos a sus habitantes. Considerando una
red de caminos peatonales como un factor beneficioso para los espacios
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publicos a través del uso y manejo de practicas cotidianas generadas por la
comunidad y su relaciéon de vecindad para el mejoramiento de calidad de
vida. Ademas, Nacif y Nieto (2021, p. 107) sefialan la movilidad “como
concepto multiescalar e integrador de diferentes modos de transitar”, como
un principio para ejercer el derecho a la ciudad; donde las ciudades deben
fomentar y fortalecer el sistema de movilidad urbana por medio de la de-
molicion y rehabilitacidon de barreras arquitecténicas proyectadas y ejecu-
tadas por obras y servicios de circulacidn y accesibilidad vial en todas las
edificaciones publicas, locales de trabajo y espacios publicos; garantizando
una accesibilidad universal dentro de cualquier grupo etario.

Valor de suelo urbano

Tras los grandes cambios generados por el crecimiento comercial, influen-
ciado por la mercantilizacion del suelo a través del valor futuro del mismo
que puede generar un bien inamovible e irrepetible de la aplicacion de plus-
valias dentro del suelo rentable, se observa que en la actualidad la poblacion
urbana continta en aumento de forma natural en los paises del tercer mun-
do: con una natalidad de 56 % en el aflo 2021 y estimandose un crecimien-
to de 68 % en el afio 2050 (oNU-H4&bitat, 2022). Esto conlleva al acceso de
infraestructura y servicios urbanos del espacio publico en zonas de revita-
lizacién de la ocupacion del uso de suelo para sus residentes, gobernantes
y propietarios del sector privado para el uso del espacio territorial.

Dado que la mercantilizacion del suelo se deriva del precio maximo que
se estd dispuesto a pagar con relacidn al uso de la vivienda que contenga los
servicios basicos de infraestructura y diversidad de actividades humanas,
ya que este elemento permite mayor permeabilidad dentro de la ciudad o
asentamiento humano, el mayor control de la ciudad deriva en el mayor
comprador por el crecimiento de sus acciones monetarias por la oferta. Al
considerar que la continuidad, proximidad, accesibilidad y permeabilidad
contribuyen en el flujo urbano, ya sea través del uso del transporte motori-
zado publico y privado como la caminabilidad que existe dentro de las ciu-
dades o zonas rurales, a través de la diversidad de usos de suelo que son
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representados o localizados en estas zonas urbanas, tal como se observa en
la figura 9.2.

De igual forma, Echeverri y Orsini (2010) sefialan que la caminabilidad
esta determinada por la facilidad, seguridad y confort al trasladarse a pie
por una zona. Esto conllevado por la continuidad, proximidad, accesibilidad
de la infraestructura vial que presenta el espacio arquitectonico urbano, la
cual depende del mobiliario urbano como son las banquetas continuas, la
iluminacion, la senalizacion peatonal. Otros autores discuten que a mayor
caminabilidad habra mayor accesibilidad a oportunidades laborales, edu-
cativas y de ocio; conllevando una mayor productividad y calidad de vida
de los residentes (Cervero y Kockelman, 1997). Asimismo, Cervero y Dun-
can (2002) encontraron que la correlacion positiva entre la densidad resi-
dencial, mezclas de usos y calidad del disefio urbano con los niveles de
caminabilidad permite una conexién y funcionalidad para la distribucion
y produccidn a nivel gubernamental, econdmico, politico y social. Sin olvi-
dar que los gobiernos actuales priorizan el crecimiento econémico dentro
de sus ciudades, el fortalecimiento y sustento para el desarrollo de grupos
comunitarios, produccion y distribucion local y dispersidon de usos y cos-
tumbres de los habitantes de estos asentamientos humanos.

Por otra parte, el sector inmobiliario genera la mercantilizacién bajo los
parametros de la disponibilidad de suelo que se encuentra en zonas urbanas
y rurales dentro y cerca de estos asentamientos humanos, 80 % del valor del
uso de suelo es destinado para el desarrollo habitacional a través de un
crecimiento cultural y social para sus habitantes, que se ven desplazados en
zonas periféricas urbanas, donde el acceso de los servicios de agua, luz,
drenaje e internet son escasos al encontrarse lejos y desconectados de los
servicios de salubridad, educativos, laborales, culturales y sociales que ofre-
ce la misma ciudad y propiciando un desarrollo de desigualdad humana
para todos sus residentes.

El valor del uso del suelo refleja la priorizacion de otros factores econo-
micos y politicos para el crecimiento y desarrollo urbano; lo que conlleva
la marginacion de los residentes que requieren de un espacio para su desa-
rrollo fisico, psicoldgico y social, manifestado a través de la infraestructura
y los servicios urbanos. Esto afecta al sector vulnerable que no tiene los
recursos necesarios para habitar en otra zona de la ciudad, debido a la ubi-
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cacion privilegiada vinculada en el sector de movilidad urbana de la capa-
cidad del transporte publico y privado con la posibilidad de renta en sector
que cumpla con la accesibilidad, proximidad, continuidad y permeabilidad.
Esta dindmica se da por los activos de la renta del suelo y el interés de pro-
duccidn de la tasa de interés que ronda el valor del suelo, por medio de la
produccion de duplicacion del modelado del sector inmobiliario. Asi, se
configura un objetivo de explotacion econémicamente local que cumpla con
la retribucion del desarrollo urbano, donde el Estado debera acotar el apro-
vechamiento del valor del suelo derivado de la renta absoluta de los usos de
suelo expropiados por inmobiliarias e instituciones privadas que tienen el
capital necesario para contribuir al ejercicio de aplicacién de la plusvalia,
sin tener que llevar la depreciacion del valor de la tierra y del sector inmo-
biliario.

En materia de plusvalia y servicios publicos, nos sefialan que el valor
del suelo depende del valor del inmueble, del tipo de material y dimensiones
que contiene la zona, del valor del suelo urbano. Estévez (2001) nos explica
que la plusvalia o incremento en el valor del suelo se genera por factores
externos como la inversion publica en infraestructura y servicios publicos
con el potencial de aprovechamiento del suelo; trascurriendo en el tiempo
del aumento del aprovechamiento de suelo, operando por medio de plus-
valias publicas a través de infraestructura y servicios publicos. Zamorano
(2007) nos dice que una correlacidn positiva se encuentra con una mayor
cobertura entre los servicios como agua potable, energia eléctrica e infraes-
tructura vial. De igual forma, las inmobiliarias y asentamientos humanos
cuentan con “estos servicios, lo que conlleva al crecimiento urbano econo-
mico y mayor flexibilidad del uso del suelo golpea el aumento del valor del
suelo hasta 10 veces de su valor original, entre otros” (Echeverri y Orsini,
2010, p. 137) son ejecutados por la activacion de plusvalias publicas en el
mejoramiento y activacion de recuperacion del espacio publico.

Asimismo, con la desregulacion y sobreregulacion del uso del suelo crea-
da por la segregacion, fragmentacion de la inequidad del valor de recupe-
racion del buen vivir de la ciudad y la vivienda, Baum-Snow y Kahn (2000)
afirman que cuanto mayor sea la distancia fisica a centros de empleo, mayor
sera la segregacion socioeconémica y los problemas de accesibilidad. De
igual forma, Delgado (2007) concluye que las zonas con mayores niveles de
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caminabilidad presentan una menor desigualdad econdmica, debido a que
facilitan el acceso a oportunidades de empleo y servicios para todos los
grupos sociales, donde no se priorice la accesibilidad peatonal por la poca
inversion de obras publicas de zonas que ya estan hechas y ninguna inver-
sién para las zonas vulnerables y marginadas.

Como muestra el fondo Metropolitano, entre el 2014 y el 2019 se evi-
dencia una reduccion para los proyectos urbanos en materia de caminabi-
lidad en nuestro pais. Se observa el crecimiento para el desarrollo de parques
vehiculares dentro de la Republica mexicana, priorizando el uso del vehi-
culo privado por sobre el publico en las zonas metropolitanas de Chihuahua,
Saltillo y San Luis Potosi, en contrapunto en las zonas metropolitanas de
Villa de México, Villahermosa y Acapulco se ha reflejado un mayor uso del
transporte publico y menor del transporte privado (SEpATU, 2022). Esto
repercute en una diversidad y apertura para cualquier sector etario, sin
importar la situacion econdémica, especificamente (CPEUM, 2024), toda
persona tiene derecho a la movilidad en condiciones de seguridad vial,
accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad y calidad de movilidad urbana; asi
como a la inclusién e igualdad de cualquier grupo etario manifestado por
la caminabilidad.

Por ende, una donacidn por parte de uso de suelo permite fomentar
servicios y equipamiento urbano. Estévez (2001) propone mecanismos como
el cobro de contribuciones por plusvalias por los impuestos de propiedad y
esquemas de valorizacion para que los duefios de terrenos se hagan cargo
de una parte de los beneficios que reciben por la inversién publica. Un
ejemplo es el ramo 33 que etiquetan la construcciéon y manejo de plusvalias
para los espacios publicos urbanos. Asimismo, Ziccardi (2007) sugiere la
creacidn de bancos de tierras para adquirir terrenos a bajo costo y poste-
riormente brindarlos a precios sociales una vez que hayan generado plus-
valia al contar con servicios, generando un mecanismo de aplicacién que
permiten capturar de manera equitativa las externalidades positivas gene-
radas por la inversion publica.
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Debate

La caminabilidad ha tomado relevancia a medida que observamos el creci-
miento acelerado las ciudades; sin una jerarquia o estrategia para una mo-
vilidad sostenible, es fundamental cuestionar qué medidas de practica ur-
bana son efectivas para el mejoramiento y desarrollo humano y territorial.
Existen casos donde la implementacion de politicas ptblicas de movilidad
urbana sigue mostrando favorecimiento al sector vehicular de México (Fon-
do Metropolitano, 2019). Asimismo, Medina-Ruiz (2020) sefiala que el ma-
nual Pui-Dots de la Alcaldia Mayor de Bogota del 2015 se encuentra falto
del mejoramiento de la red peatonal de la ciudad de Bétoga.

Ademas, Gehl (2014) indica que las ciudades deben ser disefiadas para
las personas, priorizando el espacio publico y la movilidad activa, pues no
solo enriquece la experiencia de los ciudadanos, sino que fortalece el dere-
cho de la ciudad por medio de un acceso universal para cualquier individuo
que habite dentro de estos espacios, propiciando una mejora de calidad de
vida no solo humana sino urbana por medio de la creacién de comunidades
mas sostenibles y resilientes (Lefebvre, 1996; Gehl, 2014). Por lo tanto, la
caminabilidad es un factor crucial que influye en el valor del suelo por la
conectividad y crecimiento de la economia local y aledafia de estos asenta-
mientos humanos a través de la identidad y pertenencia comunitaria que
son manifestadas por los derechos de la ciudad ejercidos por sus propios
habitantes, con relacion directa con el valor de las propiedad, areas y zonas
con alta de manda de diversidad de actividades humanas debido a los espa-
cios urbanos que ofrecen la interaccién social y de acceso de servicios basicos.

Conclusiones

La caminabilidad se rige como un pilar esencial para la planificacién urba-
na, influenciando la calidad de vida de los habitantes y la integraciéon de la
diversidad social, a través de la apropiacion del espacio publico, fomentan-
do un entorno asequible, seguro, util, interesante y comodo para facilitar el
desplazamiento en materia de movilidad peatonal, como también promo-
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viendo la cohesion social y la interaccion cultural bajo los conceptos de usos
y costumbres de la poblacidn territorial. La posibilidad de desplazarse por
medio de la caminabilidad introducida dentro de la ciudad, incide en el
rango del aumento del valor del suelo y en el desarrollo de infraestructuras
que benefician a toda la comunidad, especialmente en dreas vulnerables.

La interseccion entre el disefio del urbanismo tictico y la teoria del
color ilustra como los elementos sensoriales pueden ser integrados en la
planificacion urbana para el mejoramiento de la calidad de vida ciudadana,
bajo el uso estratégico de la aplicacion del color ,que no sélo embellece el
entorno, sino que también puede fomentar la interaccién social y la inclu-
sion a través de los espacios publicos, a medida que las ciudades contintan
evolucionando con el crecimiento y desarrollo de los medios rurales y ur-
banos. De igual forma, los urbanistas deben considerar la aplicacion de la
paleta de colores como una herramienta fundamental para crear espacios
vibrantes, acogedores y llamativos para el fomento del uso del espacio pu-
blico urbano.

Ademas, la calidad de los espacios publicos se convierte en un indicador
clave para el bienestar urbano, ya sea a través de estos espacios urbanos
viales, los cuales son los verdaderos motores de la vida ciudadana, donde se
entrelazan la democracia, la solidaridad y la tolerancia. Por lo tanto, es fun-
damental que las ciudades implementen politicas que prioricen la accesibi-
lidad y la flexibilidad, garantizando que todos sus ciudadanos, sin distinciéon
de edad, género o grupo social, puedan disfrutar de un entorno urbano
equitativo y digno. Se defiende que la caminabilidad no solo representa las
dimensiones y mobiliario adecuado para el desplazarse en un medio urba-
no, sino también esvun medio por el cual podemos relacionarnos y construir
comunidades mas inclusivas y sostenibles para todos sus pobladores.
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