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INTRODUCCION

En los ultimos anos, la caminabilidad ha tomado mayor relevancia en la planeacion
urbana, ya que una infraestructura peatonal adecuada es fundamental para
garantizar desplazamientos seguros y accesibles. Sin embargo, muchas
comunidades aun enfrentan condiciones deficientes para el transito a pie, lo que
limita su movilidad y las expone a riesgos. Un claro ejemplo de esta situacion es la
Barranca Rosa Parks, en Atizapan de Zaragoza, Estado de México, o también
conocida como Barranca Elvia Carrillo Puerto. A pesar de ser un corredor peatonal
clave para la comunidad, esta carece de las condiciones necesarias para un transito

seguro.

Este estudio surge a partir de un proyecto multidisciplinario que, en este caso,
analiza la movilidad peatonal en la zona. Inicialmente desarrollado dentro del
servicio social, permitié un acercamiento directo con la comunidad y la observacién
de los problemas que enfrentan los peatones diariamente. Aunque no existen
estudios previos documentados sobre la barranca, el trabajo de campo evidencio
que es una ruta bastante utilizada, pero con una infraestructura deficiente que pone
en riesgo a sus usuarios. Las encuestas que se realizaron confirmaron que, a pesar
de que se cuenta con un puente peatonal cercano, la mayoria de los habitantes
prefieren el paso improvisado debido a la reduccién de tiempo y distancia en sus
trayectos, aun cuando esto implica riesgos contra su persona. Ademas, la
comunidad ha manifestado en repetidas ocasiones su interés en mejorar las
condiciones del paso, sin obtener respuestas concretas por parte de las autoridades

correspondientes.

Para comprender mejor esta problematica, se realizé un analisis detallado de la
movilidad peatonal en la barranca, identificando los factores que influyen en la
eleccion del paso improvisado, los principales riesgos que enfrentan los peatones y
las condiciones generales de accesibilidad y seguridad. También se incorporé un
enfoque de movilidad del cuidado, considerando que una gran parte de los usuarios

son mujeres y nifos, quienes usualmente enfrentan mayores obstaculos al transitar



por la zona. Con base en estos hallazgos, el estudio busca proponer estrategias
que mejoren la caminabilidad en el area, alineadas con principios de movilidad

sustentable, equidad de género e inclusion social.

El impacto de este estudio es principalmente local, ya que proporciona informacion
clave que puede servir de base para futuras intervenciones en la barranca.
Asimismo, sus resultados pueden ser utiles en areas como la arquitectura, la
ingenieria y la planeacion urbana, contribuyendo al desarrollo de estrategias de
movilidad sustentable en entornos similares. A nivel institucional, los hallazgos
pueden servir como referencia para la creacion de politicas publicas que promuevan
la seguridad y accesibilidad del transito peatonal en comunidades con problemas

de infraestructura.

Este documento se divide en cuatro capitulos. El Capitulo 1 presenta el contexto
general, la ubicacion y caracteristicas de la zona de estudio, asi como la justificacion
y los objetivos de la investigacion. El Capitulo 2 analiza los factores que influyen en
el uso del paso improvisado y los desafios que enfrentan los peatones. En el
Capitulo 3, se detallan los métodos utilizados en el estudio, incluyendo la
recopilacion de datos, el aforo peatonal y el enfoque de género, ademas de
presentar los principales resultados. Finalmente, el Capitulo 4 expone las
conclusiones generales y plantea recomendaciones para futuras intervenciones que

permitan mejorar la movilidad peatonal en la zona.



CAPITULO 1. ANTECEDENTES DEL PROYECTO

1.1 Contexto general del estudio

La movilidad peatonal desempefia un papel crucial en el desarrollo urbano
sostenible, ya que permite a las personas acceder de manera segura, eficiente y
equitativa a servicios, espacios publicos y actividades diarias. El concepto de
caminabilidad se posiciona como una herramienta clave para disefar ciudades que
prioricen a las personas sobre los automdviles, promoviendo trayectos practicos,
seguros y agradables, especialmente en contextos donde la infraestructura

generalmente excluye a los peatones.

En zonas como Atizapan de Zaragoza, la falta de infraestructura adecuada para la
movilidad peatonal frecuentemente no satisface las necesidades de movilidad
peatonal. Un ejemplo claro es la Barranca Rosa Parks (renombrada como Elvia
Carrillo Puerto a partir del 2025), donde la comunidad utiliza un paso improvisado
que, aunque esencial, no garantiza seguridad ni accesibilidad. Este proyecto analiza
las dinamicas de movilidad en este espacio, con el propdsito de buscar soluciones
optimas para mejorar la calidad de vida de las personas de la comunidad. De igual
forma, se incorpora un enfoque de género y movilidad del cuidado, reconociendo

que mujeres y nifios enfrentan riesgos y limitaciones particulares en estos entornos.

1.2 Ubicacion y caracteristicas del area de estudio

La barranca se encuentra en el municipio de Atizapan de Zaragoza, en la Ciudad
Lopez Mateos, Estado de México, localizada en las coordenadas geograficas
19°35'49"N 99°14'47"W, comenzando a un costado de la colonia Atizapan 2000
(Figura 1). Esta barranca es una formacién natural que se extiende por varios
kilbmetros, actuando como un corredor que atraviesa diversas colonias y areas

urbanas del municipio.
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Figura 1. Ubicacién en el mapa del corredor Rosa Parks.

La barranca se caracteriza por su relieve accidentado, con pendientes pronunciadas
y zonas de dificil acceso. El terreno es principalmente de tierra y roca suelta, lo que
genera condiciones inestables para el transito peatonal. La vegetacion
predominante incluye pastos, plantas silvestres y maleza, que en ocasiones
obstruyen los senderos y reducen la visibilidad, dificultando aun mas el paso de las

personas.

Ademas, la barranca es un punto de descarga de aguas negras, situacion que
agrava las condiciones sanitarias y ambientales del lugar. La comunidad también
ha utilizado esta area para el desecho de residuos sdlidos, contribuyendo a la

contaminacion y al deterioro del entorno natural.

A pesar de estas limitaciones, la barranca es ampliamente utilizada por la
comunidad debido a su funcién como un corredor peatonal improvisado, conectando
colonias, escuelas (kinder, primaria y telesecundaria) y otros servicios locales
(Figura 2 y Figura 3). Este paso no oficial es frecuentado por residentes que buscan
acortar distancias en sus trayectos diarios, priorizando la rapidez sobre la seguridad,

especialmente en comparacion con el puente peatonal formal cercano.



La Figura 4 ilustra la zona de interés para este proyecto. En esta, se puede
observar, hacia la esquina inferior izquierda, un puente peatonal que ha sido
disefiado para cruzar la barranca de manera segura. Sin embargo, a unos metros
de distancia, las personas prefieren utilizar las rutas alternas no oficiales que

atraviesan la barranca directamente.

Aunque el puente peatonal ofrece una opcion mas estructurada y segura, la
comunidad muestra una clara preferencia por el paso improvisado, debido a que
permite ahorrar tiempo y esfuerzo al evitar el rodeo que implica el uso del puente.
No obstante, esta decisién implica riesgos significativos, ya que el paso improvisado
carece de pavimentacion y elementos de seguridad, lo que ha derivado en

accidentes graves, incluyendo caidas hacia el cauce contaminado.
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Figura 2. Toma aérea con dron de la barranca. Fuente: dispyt



Figura 3. Toma aérea con dron de la barranca

En la Figura 4 se presentan con mayor detalle las areas de interés clave para este
proyecto, comprendiendo desde las calles Canela hasta la calle Emiliano Zapata,
como se observa en la Figura 5. Las marcas rojas destacan puntos importantes
dentro del area de estudio. Uno de estos puntos es el puente peatonal, ubicado en
la esquina inferior izquierda, que ofrece una opcion segura pero poco utilizada por
la comunidad. Otro elemento relevante sefalado con rojo es el puente improvisado,
que consta unicamente de una losa de concreto sin barandales que cruza la
barranca, representando una alternativa peligrosa debido a la falta de
infraestructura adecuada. Finalmente, la linea roja indica el tramo mas inestable y
critico para la movilidad peatonal, caracterizado por un camino angosto y un terreno

irregular, lo que lo convierte en un punto de alto riesgo para quienes lo cruzan.

Por su parte, las lineas punteadas amarillas delimitan el area especifica de estudio.
Esta zona sera el punto central para realizar los aforos peatonales, analizando el
numero de personas que transitan diariamente, desglosado por género y edad
(hombres, mujeres y nifos). También se identificaran las horas pico y las
trayectorias mas utilizadas, con el objetivo de entender las preferencias de los
usuarios y las razones por las que optan por el paso improvisado frente al puente
peatonal, a pesar de las condiciones inseguras y los riesgos asociados.
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Figura 4. Areas de interés de la zona de estudio

Figura 5. Calles principales entre las zonas de interés.
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1.3 Justificacion e importancia del proyecto

Todo proyecto de planificaciéon urbana debe partir de un analisis integral de
movilidad que priorice el bienestar y las necesidades de las personas (Macias,
2021). En muchos casos, este tipo de estudios no recibe la atencion necesaria
dentro de los proyectos de infraestructura, donde se priorizan aspectos tangibles
como la construccion de vialidades y maquinaria, dejando en segundo plano la
experiencia de quienes transitan por los espacios urbanos, en particular los

peatones.

En este contexto, el concepto de caminabilidad (walkability) surge como una
herramienta clave para fomentar trayectos peatonales continuos, seguros y
accesibles, mejorando la calidad de vida en las ciudades. Este enfoque contrasta
con las practicas urbanisticas del siglo pasado, que priorizaban a los automoviles,
limitando el acceso a espacios publicos, incrementando los costos asociados al
transporte, y contribuyendo al congestionamiento vehicular y las emisiones de
carbono (Rosales & Gordillo, 2017). Promover una movilidad centrada en las
personas, especialmente mediante el transporte a pie, tiene beneficios directos para

la salud publica, el bienestar social y la sostenibilidad ambiental.

Aunque la caminabilidad ha cobrado relevancia en las ultimas décadas, su
implementacion sigue siendo limitada en muchas comunidades. Garantizar
espacios seguros y adecuados para los peatones es un desafio, particularmente en
zonas que enfrentan condiciones adversas de infraestructura y planeacion. En este
sentido, proyectos como el de la Barranca Rosa Parks adquieren gran relevancia,
al poner el foco en los usuarios mas vulnerables y en cémo las deficiencias en

infraestructura afectan su movilidad diaria.

Este proyecto busca comprender y analizar las dinamicas de movilidad peatonal en
la Barranca Rosa Parks, un corredor improvisado que conecta diversas zonas
residenciales con escuelas, trabajos y otros servicios locales. A pesar de sus

limitaciones, este paso es utilizado ampliamente por la comunidad debido a su

12



cercania y rapidez, en contraste con un puente peatonal formal que, aunque seguro,

no satisface las necesidades inmediatas de los usuarios.

Este fendmeno refleja claramente el concepto de lineas de deseo (desire lines), es
decir, senderos informales que se forman por el paso repetido de las personas y
evidencian las rutas mas directas y convenientes hacia un destino. Lejos de ser
simples atajos, constituyen una manifestacion visible de las verdaderas
necesidades y comportamientos de movilidad de una comunidad (Instituto de
Accesibilidad, 2019).

A través de herramientas como encuestas, aforos peatonales y analisis de
trayectorias, este estudio identificara las prioridades y patrones de uso de la
comunidad, proporcionando una base soélida para proponer soluciones que
equilibren rapidez, seguridad y accesibilidad. Los hallazgos no solo podran mejorar
la infraestructura del paso improvisado, sino que también podrian influir en el disefio
de politicas publicas orientadas a la movilidad sostenible y el desarrollo urbano

inclusivo.

1.4 Objetivos

1.4.1 Objetivo general

Disenar una propuesta conceptual de intervencidn peatonal en el corredor Rosa
Parks, especificamente en el tramo comprendido entre las calles Canela y Emiliano
Zapata, que mejore la seguridad, accesibilidad y rapidez de los traslados,
considerando criterios de sostenibilidad y un enfoque de género y movilidad del

cuidado.

1.4.2 Objetivos especificos

¢ |dentificar las principales problematicas asociadas al paso improvisado por la
Barranca Rosa Parks, considerando aspectos de seguridad, accesibilidad y

sostenibilidad.

13



e Analizar las trayectorias mas utilizadas por los habitantes y las razones que
influyen en su preferencia.

e Determinar los horarios de mayor afluencia peatonal y las caracteristicas
demograficas de los usuarios (edad, género).

e Comparar las razones por las cuales los habitantes prefieren utilizar el paso
improvisado frente al puente peatonal cercano, evaluando factores como
distancia, rapidez y percepcion de seguridad.

¢ Definir las necesidades especificas desde un enfoque de género y movilidad
del cuidado, para priorizar a los grupos mas vulnerables.

e |Interpretar los datos obtenidos de las encuestas, aforos y grabaciones, para
comprender patrones de movilidad y riesgos criticos

e Proponer soluciones integrales a la comunidad de Atizapan de Zaragoza.

1.5 Metodologia

Este estudio forma parte de un proyecto integral de intervencién en la Barranca
Rosa Parks, desarrollado por la Universidad Nacional Auténoma de México (UNAM)
en colaboracion con la comunidad local, el Consejo de Participacion Ciudadana
(COPACI) Atizapan 2000, OrganizaT A.C. y autoridades municipales. Dicho
proyecto contempla diversas acciones de diagnostico y disefio participativo para
atender problematicas ambientales, de movilidad y de recuperacion de espacios
publicos. Sin embargo, la presente investigacion se enfoca exclusivamente en el
analisis de movilidad peatonal, por lo que la metodologia aqui descrita se centra en

las técnicas aplicadas para dicho propésito.

Para el estudio de caminabilidad en la Barranca Rosa Parks, se adoptd un enfoque
mixto, combinando métodos cuantitativos y cualitativos para recopilar y analizar la
informacion de manera integral. Este enfoque permiti6 no solo obtener datos
numeéricos sobre el transito peatonal, sino también comprender las percepciones y

necesidades de la comunidad respecto al uso del paso improvisado.

14



1.5.1 Técnicas e instrumentos utilizados

1. Encuestas a la comunidad:

Se disefiaron formularios en Google Forms e impresos, los cuales fueron aplicados
tanto en formato digital como fisico. Estas encuestas sirvieron para recolectar
informacion directa de los usuarios sobre sus preferencias, experiencias y
necesidades al transitar por el paso improvisado y el puente peatonal cercano. Esta

se puede encontrar en el apartado de ANEXOS.

2. Grabaciones con camaras GoPro y GPS:

Se realizaron recorridos con camaras GoPro y DashCam equipadas con sistemas
GPS para registrar material visual y geografico. Esto permiti6 mapear las
trayectorias mas utilizadas y analizar la conectividad de las rutas transitadas por los

usuarios.

3. Monitoreo continuo con camara fija

Se instalé una camara de monitoreo en una posicion estratégica para registrar los
flujos peatonales durante tres dias consecutivos, cubriendo las 24 horas del dia.
Este material fue crucial para realizar un aforo manual, permitiendo identificar

horarios pico, patrones de uso y desglosar a los usuarios por género y edad.

Figura 6. Camara de monitoreo utilizada para el aforo peatonal. Fuente: dispyt

15



4. Analisis aéreo con dron:

Se utilizé un dron para obtener una vision del area de estudio. Este recurso facilité
la visualizacién de la topografia, las rutas y la relacion entre el paso improvisado y

el puente peatonal cercano.

Figura 8. Toma aérea de la zona de estudio con dron. Fuente propia

16



Este conjunto de técnicas permitio obtener una vision clara y detallada del uso
peatonal en el area de estudio, combinando observaciones directas, registros
visuales y las percepciones expresadas por la comunidad. La informacion obtenida
sirvi6 como base para identificar de forma precisa las condiciones, limitaciones y
riesgos presentes en el corredor de la Barranca Rosa Parks, los cuales se describen

en el siguiente capitulo.

17



CAPITULO 2. PROBLEMATICA

2.1 Identificaciédn de los principales problemas en la
Barranca Rosa Parks

La Barranca Rosa Parks presenta una serie de problematicas significativas que
afectan la movilidad peatonal y el bienestar de las personas que transitan
diariamente por esta zona. Aunque la barranca funciona como un corredor
improvisado que conecta varias colonias con servicios esenciales, las condiciones
del terreno y la falta de una infraestructura adecuada generan riesgos considerables
para los usuarios. A continuacion, se describen los principales problemas

identificados en el area:

1. Terreno inestable y peligrosidad

El paso peatonal improvisado en la barranca carece de
pavimentacion y estd formado principalmente por
tierra, lo que lo hace altamente inestable,
especialmente durante las temporadas de lluvia.
Ademas, la vegetacién densa, como el pasto alto y
maleza, reduce considerablemente la visibilidad y
dificulta el transito, particularmente en tramos

angostos y sin protecciones.

Un tramo especifico de la barranca, identificado como
el mas inestable, tiene una anchura muy reducida y
presenta un alto riesgo de caidas hacia el cauce del
agua. El tramo es tan inestable que incluso se ha

R

optado por colocar una tabla sobre el piso para facilitar

Lo .
Figura 9. Tabla sobre el tramo mas
inestable de la barranca inclinacion del terreno y la falta de elementos de

el caminar. Este problema se agrava debido a la

seguridad, como barandales o sefalizacién.
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2. Falta de iluminacion

Durante las noches, la falta de iluminacion adecuada convierte a la barranca en un
lugar aun mas peligroso por donde transitar. Los usuarios a menudo deben
depender de luces artificiales, como del celular, o luces naturales minimas, lo que
incrementa el riesgo de accidentes o situaciones de inseguridad personal,

especialmente para mujeres y nifios que transitan solos.

2024/10/30 01:08:19

Figura 10. Captura de pantalla de grabacion, mostrando poca iluminacién en la noche

3. Condiciones ambientales adversas

El cauce de la barranca es utilizado como un punto de descarga de aguas residuales
provenientes de las areas aledafias, asi como drenaje a cielo abierto, lo que puede
generar un ambiente insalubre para quienes transitan por el area. De igual forma,
los residuos solidos arrojados en diferentes puntos del paso empeoran las
condiciones del terreno y su percepcion de seguridad. Este problema ambiental no
solo afecta la movilidad, sino que también la salud de los usuarios debido al contacto

con estos desechos que representan un riesgo sanitario.
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Figura 12. Basura acumulada en una de las trayectorias de la barranca.

4. Riesgos en las estructuras de puentes

El cruce de la Barranca Rosa Parks se realiza mediante puentes improvisados
construidos con losas de concreto, los cuales presentan riesgos significativos para
la seguridad peatonal. Estas estructuras carecen de barandales u otros elementos
de proteccion, lo que incrementa la posibilidad de accidentes. Asimismo, la ausencia
de un disefo estructural adecuado y de mantenimiento periédico compromete su
resistencia a largo plazo, lo que podria derivar en fallas estructurales y agravar las

condiciones de inseguridad en la zona.
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Figura 13. Losa de concreto en el paso improvisado.

5. Alta dependencia del paso improvisado

A pesar de que se cuenta con un puente peatonal cercano, el cual esta disefiado
para evitar los riesgos asociados al paso improvisado, la comunidad muestra una
clara preferencia por utilizar este ultimo. Esto se debe principalmente a que el paso
improvisado por la barranca ofrece un trayecto mas corto y directo hacia los destinos
principales, como escuelas, colonias y trabajos. En contraste, el puente requiere un

desvio mayor, lo que implica un incremento en tiempo y esfuerzo para los usuarios.

Figura 14. Puente peatonal cercano al paso improvisado.
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6. Uso por parte de grupos vulnerables

El paso por la barranca es utilizado por una gran diversidad de personas, incluyendo
nifos, mujeres con bebés en brazos, adultos mayores y personas en actividades
relacionadas con el cuidado. Estos grupos se exponen a mayores riesgos al transitar
por la barranca debido a las condiciones inadecuadas del terreno y la falta de
seguridad. Los patrones de movilidad muestran que este paso es fundamental para
las actividades diarias de la comunidad, pero al mismo tiempo, expone a los

usuarios a peligros significativos.

Figura 15. Persona de la tercera edad bajando por un tramo de la barranca

2.2 Diagnéstico preliminar

2.2.1 Primera visita a la Barranca Rosa Parks

La primera visita a la Barranca Rosa Parks, organizada por la Division de Ingenieria
Civil y Geomatica por la Facultad de Ingenieria, y para el caso de este estudio, se
llevd a cabo el 28 de septiembre de 2024. El objetivo principal fue recopilar

informacion directa de los usuarios del paso improvisado, con especial énfasis en
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conocer sus experiencias, condiciones de transito y motivaciones para utilizar esta
ruta en lugar del puente peatonal cercano. Para tal fin, se aplicaron encuestas a
personas que utilizan la barranca de manera habitual, recabando datos sobre su
origen y destino con el propdsito de elaborar un mapa origen-destino que permita

comprender los patrones de desplazamiento en la zona.

El levantamiento de encuestas se realiz6 en las instalaciones de la Telesecundaria
Adolfo Lopez Mateos y en viviendas cercanas a la barranca, gracias a la
colaboracion voluntaria de los habitantes de las colonias aledafnas. En total, se
obtuvieron 28 encuestas, cuyos resultados iniciales confirmaron varias de las
hipétesis sobre las razones que motivan a la comunidad a preferir el paso

improvisado.

Ademas de la aplicacién de encuestas, se efectud un recorrido de observacion a lo
largo del paso improvisado, con el fin de documentar las condiciones fisicas del
terreno y las rutas mas utilizadas. Para este registro se emplearon una camara
GoPro Hero 12 y una DashCam, que permitieron obtener coordenadas precisas

mediante GPS y generar un mapeo detallado del area de estudio.

2.2.2 Encuestas sobre el uso del paso improvisado

Con el proposito de comprender de manera mas precisa las necesidades,
percepciones y habitos de quienes utilizan el paso improvisado de la Barranca Rosa
Parks, se disefid y aplicd un cuestionario estructurado en tres ejes tematicos

principales:

¢ Uso del paso improvisado: Identificacién de los puntos de origen y destino
de los trayectos, asi como las razones que motivan a los usuarios a preferir
esta ruta sobre el puente peatonal formal.

e Seguridad y experiencias: Recopilacion de testimonios sobre dificultades
enfrentadas durante el cruce, percepciones de riesgo y situaciones que han

comprometido la seguridad personal.
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e Mejoras necesarias: Opiniones sobre intervenciones prioritarias para
optimizar las condiciones del paso, y valoracion sobre si dichas mejoras

debieran implementarse como soluciones temporales o permanentes.

La aplicaciéon de las encuestas se llevdo a cabo de forma presencial en dos
modalidades: en la Telesecundaria Adolfo Lopez Mateos, donde se concentrd un
numero importante de usuarios, y mediante entrevistas puerta a puerta en las

colonias aledanas, con el fin de alcanzar una muestra mas representativa.

En total, considerando una segunda jornada de levantamiento de informacion
realizada posteriormente, se obtuvieron 38 encuestas. Estos datos proporcionan
una vision detallada de las dinamicas de movilidad en la zona, asi como de las
principales demandas de la comunidad para mejorar la seguridad, accesibilidad y

funcionalidad del corredor peatonal.

Figura 17. Encuesta a persona cruzando por la barranca. Fuente: dispyt
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2.3 Factores clave que contribuyen al uso del paso
improvisado

2.3.1 Razones principales para su uso

Uno de los motivos clave por los que la comunidad elige el paso improvisado es la
reduccion en la distancia y el tiempo de traslado. A diferencia del puente
peatonal formal cercano, esta ruta alterna ofrece un acceso mas directo hacia
lugares importantes como escuelas, trabajos, paradas de transporte publico y otros

puntos de interés, evitando los rodeos que implica utilizar el puente.

Las encuestas realizadas permitieron identificar estas razones de manera mas
detallada. Un 60.5% de los encuestados sefalé que usar el puente formal les
incrementaria entre 5 y 10 minutos en su trayecto diario, un tiempo que resulta
significativo para quienes buscan optimizar sus desplazamientos. Sin embargo, a
pesar de que un 68.4% expresd preocupacion por su seguridad al cruzar la
barranca, muchos siguen optando por el paso improvisado, ya que lo perciben como
una opcién mas conveniente en comparacion con el puente formal. Es importante
destacar que un 65.8% de las personas menciond haber sufrido algun incidente o
dificultad al usar el paso improvisado. Estas experiencias no son sorprendentes
considerando las condiciones precarias del lugar, como la falta de seguridad e

infraestructura adecuada, pero, aun asi, los usuarios continuan prefiriéndolo.

Ademas, las caracteristicas del puente formal también juegan un papel en esta
eleccion. Segun testimonios de personas mayores, las pendientes pronunciadas
y la distancia adicional requerida para llegar al puente representan un esfuerzo
fisico significativo y una pérdida de tiempo que prefieren evitar. Este esfuerzo extra,
sumado al cansancio y la incomodidad de rodear casas para llegar al puente,
refuerza la preferencia por el paso improvisado como una alternativa mas practica

y directa para sus necesidades diarias.
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2.3.2 Ventajas percibidas frente al puente peatonal

El paso improvisado se percibe como una alternativa funcional, pese a sus
carencias de infraestructura y seguridad. Las ventajas mas destacadas por la

comunidad incluyen:

e Conexion directa: Permite alcanzar los destinos mas utilizados de forma
eficiente.

e Rapidez: Es valorado por reducir el tiempo de trayecto, lo cual es
especialmente importante durante las horas pico escolares y laborales.

e Practicidad: Su ubicacion estratégica y facil acceso lo convierten en una
opcion preferida para actividades diarias, como ir a la escuela o al trabajo. A
pesar de esto, muchos de los usuarios del paso improvisado afirmaron

utilizarlo por habito.

2.3.3 Factores sociales, econdmicos, geograficos y ambientales

El uso constante del paso improvisado en la Barranca Rosa Parks responde a una
combinacion de factores interrelacionados que reflejan tanto las condiciones del

entorno como las dinamicas sociales de la comunidad.

Desde el punto de vista social, la persistencia en el uso de esta ruta se ha visto
reforzada por la normalizaciéon de su empleo como parte de la vida cotidiana. Ante
la falta de alternativas viables que resulten igual de funcionales, la comunidad ha
adoptado este trayecto como la opcidn mas directa para cubrir sus necesidades

diarias, incluso a pesar de los riesgos que implica.

En el plano econémico, las limitaciones de recursos de muchas familias
condicionan la posibilidad de acceder a soluciones de movilidad mas seguras o
formales. La preferencia por el paso improvisado se explica, en parte, por la
necesidad de evitar desplazamientos mas largos que impliquen mayores costos en
tiempo vy transporte. Asimismo, histéricamente no se habian realizado

intervenciones sustanciales por parte de las autoridades para mejorar la
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infraestructura en esta zona, lo que obligé a los habitantes a adaptarse a las
condiciones existentes sin contar con los medios econdmicos para implementar

mejoras por cuenta propia.

En cuanto a los factores geograficos, la ubicacion del paso improvisado,
practicamente adyacente al puente peatonal formal, ofrece una conexion mas
directa hacia varias calles y destinos importantes. En cambio, el uso del puente
formal implica recorrer una mayor distancia, atravesar pendientes pronunciadas y
desviarse de la ruta mas corta, lo que se traduce en un aumento de esfuerzo fisico
y tiempo de traslado. Por esta razén, muchas personas, sobre todo aquellas que
realizan el recorrido a diario o cuentan con poco tiempo, optan por el paso

improvisado a pesar de sus riesgos.

Por ultimo, los factores ambientales también influyen en el uso de esta ruta. La
vegetacion densa y el crecimiento de maleza, especialmente durante la temporada
de lluvias, pueden obstruir los senderos y reducir la visibilidad, dificultando el
transito. A ello se suma la presencia de descargas de aguas negras en el cauce, lo
que genera un entorno insalubre y aumenta el riesgo sanitario para los usuarios. Sin
embargo, la relevancia estratégica de este paso lleva a que la comunidad continue
utilizandolo, priorizando la rapidez y la cercania sobre las condiciones de seguridad

y salubridad.

En conjunto, los factores sociales, econdmicos, geograficos y ambientales explican
por qué, a pesar de sus riesgos, el paso improvisado de la Barranca Rosa Parks
sigue siendo la opcion preferida por gran parte de la comunidad. La eleccién
responde a la practicidad, el ahorro de tiempo y la conexion directa con sus destinos,
aunque estas ventajas se ven contrarrestadas por condiciones que afectan la

seguridad y la salud de los peatones.
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CAPITULO 3. ANALISIS DE CAMINABILIDAD Y
PROPUESTAS DE MEJORA

3.1 Recoleccion y analisis de datos

3.1.1 Proceso de analisis del aforo

Se empled un enfoque manual para analizar el flujo peatonal en la Barranca Rosa
Parks, utilizando grabaciones realizadas con una camara de video. Las grabaciones
permitieron identificar las rutas mas utilizadas por los usuarios y los patrones
generales de movilidad. A partir de estas observaciones, se definieron seis rutas
principales que representan los trayectos mas comunes: A-3, A-2, B-1, B-3, C-1y

C-2, mostrado en la Figura 18.

Figura 18. Trayectorias definidas en la zona de estudio de aforo

28



2024/10/30 17:07:12

Figura 19. Captura de pantalla de grabacion de la camara de video

Las personas que utilizan estas rutas fueron clasificadas en tres categorias: nifios,
hombres y mujeres (adultos). Este enfoque demografico permiti6 comprender las
dinamicas especificas de cada grupo y como interactuan con el entorno. Los datos
recolectados se organizaron en graficos que muestran claramente las rutas mas

concurridas, las horas pico y los momentos de mayor afluencia.

El analisis se llevd a cabo durante tres dias consecutivos de jornadas laborales y
escolares, cubriendo las 24 horas del dia. Durante este tiempo, se registraron videos

continuos del flujo peatonal.

Para garantizar un analisis detallado, el conteo de personas se realizo en intervalos
de 5 minutos. Este método permitio identificar variaciones en el flujo a lo largo del

dia, estableciendo los periodos de mayor transito y las rutas mas utilizadas.

3.1.2 Analisis detallado del aforo peatonal

3.1.2.1 Anaélisis de los tres dias aforados

El andlisis del aforo peatonal identificd las principales rutas utilizadas por los

peatones en la Barranca Rosa Parks. Para facilitar su registro y analisis, se
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definieron seis rutas principales, representadas en un esquema visual (Figura 20).

Cada ruta incluye las dos posibles direcciones de transito de las personas.

Rutas
— A-3
A-2
B-1
s | B
SEENO

c-2

Barranca Barranca

®
.@

Figura 20. Representacion grafica de las rutas designadas en la Barranca Rosa Parks

La recopilacidon de datos comenz6 el martes 29 de octubre de 2024, con el
monitoreo desde las 7:35 a.m., momento en que se instald la camara de video, hasta
la medianoche. Los usuarios se clasificaron en dos grupos demograficos: adultos y

nifos. La Tabla 1 resume los datos obtenidos en este primer dia de analisis.

A-3 A-2 B-1 B-3 C-1 C-2
Adultos | Nifios | Adultos | Nifos | Adultos | Nifios | Adultos | Nifios | Adultos | Nifios | Adultos | Nifios
78 41 20 4 17 13 60 41 15
119 24 24 18 101 21

Tabla 1. Tabla resumen de aforo del 29 de octubre de 2024

Asi mismo, se generaron representaciones graficas (Grafica 1) y visualizaciones en
el programa e!Sankey, las cuales estan incluidas en los ANEXOS en la seccién de
Resultados completos del aforo peatonal de este documento, para facilitar el analisis
de los flujos peatonales.
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PERSONAS

AFORO PEATONAL DEL 29 DE OCTUBRE DE 2024
—~RutaA-3 —RutaA-2 —RutaB-1 —RutaB-3 —RutaC-1 —RutaC-2

10:35

11:35

13:35

14:35

15:35

16:35
HORA

17:35

18:35 19:35

20:35

WM&AMMM "

12:35

21:35 22:35

Gréfica 1. Aforo peatonal de las rutas del 29 de octubre de 2024, de las 07:35 a 00:00 hrs

23:35

El miércoles 30 de octubre de 2024 se monitoreé durante 24 horas completas, lo

que permitié registrar un patron mas detallado de los flujos. Los resultados se

presentan en la Tabla 2 y su representacion grafica en la Grafica 2.

A-3 A-2 B-1 B-3 C-1 C-2
Adultos | Nifios [ Adultos | Nifios [ Adultos | Nifios | Adultos | Nifios | Adultos | Nifios | Adultos | Nifios
89 61 34 3 31 4 18 10 80 26 18 7
150 37 35 28 106 25

18

16

14

-
o

@

PERSONAS

Tabla 2. Tabla resumen de aforo del 30 de octubre de 2024

AFORO PEATONAL DEL 30 DE OCTUBRE DE 2024
—RutaA-3 —RutaA-2 —RutaB-1 —RutaB-3 —RutaC-1 —RutaC-2

|

HORA

Grafica 2. Aforo peatonal de las rutas del 30 de octubre de 2024, las 24 hrs del dia

0:00 1:00 2:00 3:00 4:00 5:00 6:00 7:00 800 9:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00 22:00 23:00 0:00
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Finalmente, el analisis del 31 de octubre de 2024 abarcé desde las 00:00 hasta las

15:05 horas, cuando la bateria de la camara se agot6. Los resultados se resumen

en la Tabla 3y la Grafica 3.

A-3 A-2 B-1 B-3 C-1 C-2
Adultos | Nifos | Adultos | Nifos | Adultos | Nifios | Adultos | Nifios | Adultos | Nifios | Adultos | Nifios
76 38 15 3 17 6 9 2 49 36 7 3
114 18 23 11 85 10
Tabla 3. Tabla resumen de aforo del 31 de octubre de 2024
AFORO PEATONAL DEL 31 DE OCTUBRE DE 2024
—~Ruta A-3 —~RutaA-2 —RutaB-1 —~RutaB-3 —RutaC-1 —Ruta C-2
18
16
14
12
§ 10
o
£ s
6
a4
2
0
0:00 1:00 2:00 3:00 4:00 500 6:00 7:00 800 9:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00
HORA
Gréfica 3. Aforo peatonal de las rutas del 31 de octubre de 2024, de las 07:35 a 00:00 hrs
3.1.2.2 Observaciones mas relevantes del analisis

A partir de los datos recopilados, se identificaron las siguientes observaciones clave:

e Rutas mas transitadas:
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Las rutas A-3 y C-1 son las mas concurridas
durante los tres dias, especialmente la A-3, con
picos matutinos relacionados con actividades
escolares. La ruta C-1 tiene una distribucion
mas uniforme, pero con menor intensidad
general. En la Figura 21 se puede observar

desde otra perspectiva estas rutas trazadas.

Para facilitar la interpretacion de estos
resultados, se elaboraron graficos que

muestran el aforo peatonal registrado en

ambas rutas durante los tres dias de estudio.
Figura 21. Rutas A-3 y C-1 En ellos se observa cémo la afluencia varia a

lo largo del dia, permitiendo identificar similitudes y diferencias en los patrones de

movilidad.
RUTA A-3
——29/10/2024 ~=———30/10/2024 =———31/10/2024
35
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Gréfica 4. Aforo peatonal de los tres dias de la ruta A-3

La Grafica 4 presenta la distribucion del aforo en la ruta A-3, donde se evidencian
picos de transito significativos entre las 6:00 y las 9:00 horas, correspondientes al

horario de ingreso escolar. Posteriormente, se observa un segundo incremento



menor alrededor del mediodia, lo que sugiere su uso frecuente para actividades

vespertinas.
RUTA C-1
—29/10/2024 —30/10/2024 —31/10/2024
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Grafica 5. Aforo peatonal de los tres dias de la ruta C-1

Por su parte, la Grafica 5 muestra el aforo en la ruta C-1, donde se distingue un
comportamiento diferente. A diferencia de la A-3, esta ruta registra un flujo mas
estable y presenta un pico de afluencia mas pronunciado entre las 10:00 y 15:00
horas, posiblemente relacionado con la salida de estudiantes y actividades

laborales.

¢ Rutas menos transitadas:

Las rutas B-3 y C-2 fueron las menos utilizadas. En B-3, el transito fue muy bajo y
con largos periodos sin actividad. En C-2, hubo mas movimiento, pero con picos de

afluencia muy marcados, sobre todo en la tarde.

e Distribucion demografica:

En la mayoria de las rutas, los adultos fueron los que mas transitaron. Sin embargo,
en A-3 y C-1, los nifios tuvieron una presencia importante, especialmente en los

horarios de entrada y salida de las escuelas.
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Figura 22. Mujer caminando con dos menores

e Patrones horarios:

El mayor flujo de personas se registré en la manana, principalmente en A-3 y C-1,
lo que coincide con el inicio de las actividades escolares y laborales. En la tarde, el
transito fue mas moderado en rutas secundarias como A-2 y B-1. Durante la

madrugada y la noche, el movimiento en todas las rutas fue casi nulo.

e Seguridad y frecuencia de uso:

Las rutas mas utilizadas, como A-3 y C-1, son pasos importantes hacia escuelas y
areas habitacionales, lo que sugiere la necesidad de mejoras en infraestructura para
garantizar la seguridad de los usuarios, especialmente los nifios que transitan sin

acompariantes en algunos casos.

Las rutas mas concurridas, como A-3 y C-1, conectan con escuelas y zonas
habitacionales, por lo que son esenciales para la comunidad. Esto resalta la
importancia de mejorar la infraestructura en estos pasos, sobre todo para garantizar

la seguridad de los nifilos que muchas veces transitan solos.
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3.2 Analisis desde una perspectiva de género

3.2.1 Movilidad del cuidado

La perspectiva de género, segun la Comision Nacional para Prevenir y Erradicar la
Violencia contra las Mujeres (CONAVIM), es una forma de analizar las diferencias
entre mujeres y hombres para identificar desigualdades y buscar soluciones que
promuevan la igualdad. Aplicada a la ingenieria civil y a los proyectos urbanos, esta
herramienta ayuda a que la infraestructura responda de manera justa a las
necesidades de todas las personas y no reproduzca barreras que limiten a ciertos
grupos. (Comision Nacional para Prevenir y Erradicar la Violencia Contra las
Mujeres, 2018)

Desde esta visidon, analizar la movilidad permite entender las diferencias en las
experiencias y necesidades de las mujeres durante sus trayectos diarios. Estos
suelen ser mas variados y complejos que los de los hombres, ya que estan ligados
a actividades como llevar a los hijos a la escuela, hacer compras o acudir a servicios
de salud, roles que reflejan las responsabilidades sociales que se les asignan
(INMUJERES & GIZ, 2024).

En espacios como la Barranca Rosa Parks, estas diferencias se hacen mas
evidentes debido a la falta de condiciones seguras y accesibles. El terreno inestable,
la ausencia de iluminacion y la falta de barandillas exponen a mujeres y nifios a
riesgos, tanto fisicos como sociales. Esto muestra que la movilidad y los espacios
publicos no son neutros, sino que en muchos casos refuerzan desigualdades de

género al volver los trayectos de las mujeres mas largos, peligrosos o dificiles.

Ademas, las dificultades para desplazarse no solo afectan el acceso a servicios
basicos, sino que también limita otros derechos como el acceso al trabajo, la
educacién o actividades recreativas. Por ello, incorporar la perspectiva de género
en los proyectos de movilidad es clave para garantizar que todas las personas
puedan moverse de manera segura, equitativa y sin obstaculos que limiten su

libertad o sus oportunidades de desarrollo.
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3.2.2 Analisis de los resultados con perspectiva de género

El aforo peatonal con enfoque de movilidad del cuidado se llevé a cabo siguiendo la
misma metodologia que el analisis general de transito peatonal. Para este caso, se
realizé una revision detallada de las grabaciones de video y se clasificaron los
peatones en tres grupos: hombres y mujeres adultos, asi como nifios sin distincion

de género.

Con el fin de obtener datos mas precisos, se tomd como referencia el martes 30 de
octubre de 2024, ya que es el unico dia con registros continuos durante las 24 horas.
El analisis se concentré en el intervalo comprendido entre las 05:20 y las 03:00
horas, abarcando los principales periodos de afluencia peatonal: entradas y salidas

escolares, desplazamientos hacia y desde centros de trabajo, y horarios de comida.

En las siguientes tablas se presentan los resultados obtenidos durante el analisis.
La Tabla 4 muestra el numero total de personas registradas en cada ruta, mientras

que la Tabla 5 indica la proporcidn porcentual correspondiente a cada grupo de

usuarios.
Clasificacion| A-3 A-2 B-1 B-3 C-1 C-2
Hombres 17 8 11 4 23 4
Mujeres 43 1 8 6 32
Nifos 56 1 0 7 14 1
Total 116 10 19 17 69 10

Tabla 4. Tabla resumen de aforo peatonal dividido por género y edad

Clasificacion A-3 A-2 B-1 B-3 C-1 C-2
Hombres 15% 80% 58% 24% 33% 40%
Mujeres 37% 10% 42% 35% 46% 50%
Nifios 48% 10% 0% 41% 20% 10%
Total 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Tabla 5. Divisién porcentual del aforo peatonal por género y edad

Los datos evidencian que las rutas A-3 y C-1 continuan concentrando la mayor
afluencia. En A-3, las mujeres representan el 37% del flujo total y los nifos el 48%,

lo que sugiere una fuerte vinculacion de esta trayectoria con actividades propias de
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la movilidad del cuidado, como el acompafiamiento escolar. En contraste, en A-2, el
80% del transito corresponde a hombres, mientras que mujeres y nifios apenas
alcanzan un 10% cada uno, lo que podria sugerir que esta ruta es percibida como
menos accesible o segura para ciertos grupos. En C-1, la distribucién es mas
equilibrada, con un 46% de mujeres, un 33% de hombres y un 20% de nifios,
reforzando la hipétesis de que este espacio es clave en trayectorias asociadas a

actividades de cuidado.

Analisis especifico de las rutas principales

RUTA A-3
7
Hombres Mujeres Nifos
6
5
2
Z 4
e}
(2]
o 3
[AN]
o
2
o A A/\/M
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05:20 05:50 06:20 06:50 07:20 07:50 08:20 08:50 09:20 09:50 10:20 10:50 11:20 11:50 12:20 12:50 13:20 13:50 14:20 14:50
HORA
Grafica 6. Aforo de hombres, mujeres y nifios en la ruta A-3 de 5:20 a 15:05 horas.
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Gréfica 7. Aforo de hombres, mujeres y nifios en la ruta C-1 de 5:20 a 15:05 horas.
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Dado que las rutas A-3 y C-1 presentaron la mayor afluencia peatonal en el estudio
general, se realizd un analisis mas detallado para identificar diferencias en la

movilidad segun género y edad.

La Grafica 6 muestra los flujos de transito en A-3, donde los picos de afluencia
reflejan un uso predominante por nifios (48%) y mujeres (37%), especialmente en
horarios matutinos y cercanos al mediodia, coincidiendo con la entrada y salida
escolar. Esto indica que la ruta A-3 es clave dentro de la movilidad del cuidado, con

un flujo constante de mujeres y nifios a lo largo del dia.

En contraste, la Grafica 7 correspondiente a la ruta C-1 muestra un patron mas
equilibrado. Las mujeres representan un 46% del transito, seguidas por los hombres
con 33% Y los nifios con 20%. La afluencia mas alta de menores ocurre cerca de
las 11:50 horas, lo que sugiere que esta ruta es utilizada principalmente en trayectos
de retorno escolar. Ademas, la presencia intermitente pero constante de mujeres
refuerza la hipétesis de que esta via sigue cumpliendo un rol dentro de la movilidad
del cuidado, posiblemente vinculada a la recogida de menores o actividades

familiares.

3.2 Propuestas de mejora para la caminabilidad

3.3.1 Diseno conceptual de la solucién

La propuesta de intervencion para mejorar la conectividad peatonal en la Barranca
Rosa Parks contempla la construccion de puentes peatonales en la zona de estudio,
disefiados para garantizar la seguridad, accesibilidad y funcionalidad, asi como la
rehabilitacion general del corredor y sus espacios de transito. Esta solucién
responde a las necesidades identificadas en el analisis de movilidad, donde se
destaco la importancia de reducir los tiempos de traslado y garantizar la seguridad

de los usuarios en sus desplazamientos diarios.
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El disefio de los puentes no solo esta enfocado en mejorar la infraestructura, sino
también a incorporar un enfoque inclusivo que considere las necesidades de grupos
vulnerables como mujeres, nifios y personas mayores. Muchas personas que
actualmente utilizan el paso improvisado lo hacen como parte de actividades
relacionadas con la movilidad del cuidado, como acompafiar menores, transportar
viveres o realizar otras tareas cotidianas. Por ello, los puentes propuestos no solo
garantizaran la seguridad, sino que también facilitaran el transito para quienes

enfrentan mayores desafios en sus trayectos diarios.
Las caracteristicas principales del disefio de los puentes y del corredor incluyen:

e Medidas de seguridad: instalacion de barandales firmes, superficies
estables y antideslizantes, asi como un sistema de iluminacion que garantice
visibilidad y sensacion de seguridad, especialmente en horarios nocturnos.

e Accesibilidad: facilidades para el transito de personas con movilidad
reducida, asi como para el cruce con bicicletas, carreolas, cargas pesadas o
en compania de nifos en brazos.

¢ Funcionalidad y sostenibilidad: recorridos eficientes que respondan a la
necesidad de acortar tiempos, con un disefo integrado al entorno y

materiales que favorezcan la durabilidad y el bajo mantenimiento.

Ademas de los puentes, la propuesta considera una rehabilitacion integral del
corredor peatonal que incluye: la implementacion de escaleras en puntos clave para
salvar desniveles, la estabilizacion de laderas mediante muros verdes (geomallas)
y muros gavion, la instalacion de terrazas agroecoldgicas para estabilizar el terreno
y fomentar la vegetacion nativa, y la mejora del alumbrado publico para reforzar la

seguridad y el uso en horarios extendidos.

En la Figura 23 y Figura 24 se presenta una representacion conceptual en
maqueta, elaborada con el aporte de la Facultad de Arquitectura, donde se aprecian
los puentes peatonales proyectados, las areas de circulacion rehabilitadas, las

escaleras de acceso, asi como los elementos de estabilizacion y mejora ambiental
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integrados en el corredor. La maqueta ofrece una vision tridimensional de la solucién

propuesta y permite comprender la relacion entre las distintas intervenciones.

Figura 24. Vista en perspectiva de la propuesta de mejora del corredor
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Esta propuesta no solo busca resolver las necesidades actuales de quienes ya
utilizan el paso improvisado, sino también atraer a nuevos usuarios al ofrecer una
opcidén de movilidad mas segura, accesible y confiable. Aunque el disefo es
conceptual y no profundiza en detalles técnicos o constructivos, establece una base
sélida para el desarrollo de intervenciones integrales que mejoren la calidad de vida

de la comunidad de forma equitativa e inclusiva.

3.3.2 Estrategias comunitarias

El desarrollo del proyecto de la Barranca Rosa Parks se ha sustentado en un
proceso participativo e inclusivo, orientado a integrar la experiencia y vision de
quienes habitan y transitan cotidianamente este espacio. Para ello, se llevaron a
cabo talleres y foros comunitarios organizados por representantes comunitarios
como el Consejo de Participacion Ciudadana Atizapan 2000 y OrganizaT A.C., en
coordinacion con equipos de la UNAM (Facultades de Arquitectura e Ingenieria) y

con la participacién de autoridades locales en las etapas correspondientes.

El proceso de diseno participativo
inicié con sesiones de diagndstico y

analisis de problematicas, que

ey

influyeron las primeras dos mesas de
trabajo realizadas en abril y agosto
de 2024, las cuales, aunque no
contaron con la presencia directa del

equipo de este estudio, resultaron

esenciales para establecer un vinculo

Figura 25. Mesa de trabajo del 31 de agosto. Fuente: de confianza entre la comunidad y las
Redes Apoyo Ciudadano en Facebook

instituciones. Estas actividades

sirvieron para recopilar informacién preliminar sobre las necesidades mas urgentes

y sensibilizar a la poblacidn acerca del valor ecoldgico y social de la barranca.
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Un ejemplo significativo de la consolidacion de este proceso fue la jornada del 28
de septiembre de 2024, que marco el inicio de la participacién directa de este
estudio en el proyecto de intervencién en la Barranca Rosa Parks. La actividad
combind un recorrido por la zona de intervencion con talleres realizados en la
Telesecundaria Adolfo Lopez Mateos. En esta ocasion, los vecinos (tanto adultos
como nifos), participaron activamente en mesas de trabajo donde expusieron sus
problematicas cotidianas, respondieron encuestas y discutieron posibles soluciones
a temas como movilidad, seguridad, medio ambiente y recuperacién del espacio
publico. Esta dinamica fortalecio el dialogo entre comunidad, autoridades y equipo
técnico, asegurando que el proyecto respondiera a las condiciones reales del

territorio.

Figura 26. Taller participativo del 28 de septiembre del 2024. Fuente: Redes Apoyo Ciudadano en Facebook

En el marco del disefio participativo, se utilizaron herramientas como el analisis
cartografico de aspectos fisicos, sociales y ambientales; recorridos comentados con
vecinos para identificar riesgos y dificultades de movilidad; y la elaboracion conjunta
de matrices de clasificacion de actividades por grupos de edad. Estas acciones,
desarrolladas con la participacion directa de la comunidad, no solo facilitaron la
recoleccion de informacidn, sino que también fortalecieron el sentido de pertenencia
y la apropiacion de las soluciones propuestas, como el disefio de puentes

peatonales y la rehabilitacion de senderos.
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3.3.3 Alternativas de intervencion

En un inicio, la propuesta de solucidn se planteé de manera conceptual, con la idea
de construir un puente peatonal que reemplazara el paso improvisado y brindara
condiciones basicas de seguridad y accesibilidad. Esta alternativa respondia a la
necesidad inmediata de ofrecer un cruce mas seguro para la comunidad, en
especial para quienes realizan trayectos diarios hacia escuelas, trabajos y colonias

cercanas.

Con el avance del proyecto y el trabajo conjunto entre la Facultad de Ingenieriay la
Facultad de Arquitectura, la propuesta se amplié hacia una intervencion mas
integral. En la maqueta final se incorpor6 no solo mas de un puente peatonal
estratégicamente ubicado, sino también la rehabilitacion del corredor mediante
escaleras de acceso, iluminacion, terrazas agroecologicas y muros de contencion

para mejorar la estabilidad del terreno.

De esta forma, mas que distintas alternativas, el proyecto pasé de una idea inicial a
una propuesta completa que atiende las principales necesidades de la comunidad:

seguridad, accesibilidad y una mejor conectividad en la zona de la barranca.
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CAPITULO 4. CONCLUSIONES Y
RECOMENDACIONES

4.1 Conclusiones generales del estudio

El analisis de movilidad peatonal realizado en la Barranca Rosa Parks permitio
identificar los principales riesgos a los que se enfrentan los peatones al cruzar esta
zona: trayectorias improvisadas, ausencia de infraestructura segura y dificultades
en la movilidad cotidiana. Estas condiciones no solo generan inseguridad, sino que
también afectan de manera directa a grupos vulnerables como mujeres, personas
mayores y nifios, quienes utilizan este paso como parte de actividades vinculadas

a la movilidad del cuidado.

Los estudios de aforos peatonales, de caminabilidad y andlisis de trayectorias
confirmaron la necesidad urgente de implementar soluciones que garanticen
seguridad, accesibilidad y funcionalidad en el cruce peatonal. La construccién de
puentes seguros, la rehabilitacion de senderos y el mejoramiento integral del
corredor no solo representan una respuesta técnica, sino también una estrategia
para elevar la calidad de vida de los habitantes de la colonia Atizapan 2000 y zonas

aledanas.

En este sentido, es relevante destacar que el proceso no se limito al analisis técnico,
sino que avanzo hacia una visién interdisciplinaria y participativa. El 28 de junio de
2025 se llevo a cabo un foro comunitario en el que se presentdé y entregé a la
comunidad la primera fase del proyecto de remediacion socioambiental de la
barranca (Figura 27). En este evento participaron activamente la Universidad
Nacional Autébnoma de México (a través de las Facultades de Ingenieria y
Arquitectura), representantes comunitarios y autoridades de los tres niveles de
gobierno, lo que refleja el interés conjunto por atender una problematica que
trasciende lo local y requiere coordinacion institucional (Figura 28).
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Figura 28. Participacion de la comunidad en el foro

Si bien este estudio se centré6 en el analisis de la movilidad peatonal, debe
entenderse como parte de un proyecto mas amplio que integra dimensiones
ambientales, sociales y culturales. A través de la colaboracién entre disciplinas y
sectores, se logro establecer una vision comun orientada a recuperar la barranca
como un espacio seguro, funcional y de valor comunitario. En conclusion, este
proceso mostré que cuando la comunidad y las instituciones trabajan de manera
conjunta, es posible avanzar hacia soluciones reales que respondan a las

necesidades cotidianas de las personas.

46



Figura 29. Estudiantes y docentes involucrados en el proyecto. Fuente: Redes Apoyo Ciudadano en Facebook

4.2 Recomendaciones para el futuro

Con base en los resultados obtenidos, se pueden plantear algunas

recomendaciones que sirvan como guia para las acciones a seguir.

A corto plazo, es importante que las autoridades locales atiendan los riesgos mas
urgentes en el paso improvisado por la barranca. Medidas como colocar barandales
provisionales, mejorar la iluminacion y comenzar con trabajos de estabilizacion del
suelo en los tramos mas criticos ayudaria a reducir accidentes mientras se avanza
en soluciones de mayor alcance. Estas acciones rapidas no requieren una gran

inversion y pueden tener un impacto inmediato en la seguridad de los usuarios.

A medio y largo plazo, la construccidén de puentes peatonales seguros y accesibles,
junto con la rehabilitacion de senderos y espacios dentro de la barranca, debe
consolidarse como la principal estrategia. Para lograrlo, sera necesario mantener la
coordinacion entre los distintos niveles de gobierno y dar continuidad al trabajo que
inicié la UNAM en conjunto con la comunidad. De esta forma, se asegura que las
intervenciones respondan realmente a las necesidades locales y que los habitantes
se sientan parte del proceso.
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Finalmente, se recomienda dar seguimiento a las intervenciones una vez
implementadas. Estudios futuros pueden ser utiles para evaluar si los nuevos
puentes y mejoras en el corredor realmente cumplen con los objetivos de seguridad,
accesibilidad y reducciéon de tiempos de traslado. Este tipo de evaluaciones
permitira ajustar las acciones en caso necesario y servira como referencia para
aplicar soluciones similares en otros tramos de la barranca o en espacios urbanos

con caracteristicas parecidas.

De esta forma, el caso de la Barranca Rosa Parks no solo representa una
oportunidad de mejora para la comunidad local, sino también un ejemplo de cémo
los estudios de caminabilidad y movilidad peatonal pueden orientar intervenciones

mas seguras y equitativas en otros espacios urbanos.
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ANEXOS

-

Mapas y representaciones graficas del area de estudio.
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Anexo 1. Mapeo (origen-destino). Elaborado con Google Earth

Cuestionario de la encuesta aplicada

Encuesta Caminabilidad

Estimado vecin@:

En un esfuerzo por mejorar la seguridad y accesibilidad en nuestra comunidad, le
solicitamos responder el siguiente cuestionario. Este se enfoca en conocer las razones
por las cuales algunos vecinos prefieren utilizar un paso peatonal improvisado para cruzar
la barranca, en lugar de un puente formal, y evaluar posibles mejoras. Su colaboracion es
muy valiosa para entender las necesidades de la comunidad.

Por favor, responda las siguientes preguntas:
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1.1 ;Cual es el origen habitual de su viaje cuando utiliza el paso improvisado? *

Tu respuesta

1.2 ;Cual es el destino habitual de su viaje cuando utiliza el paso improvisado? *

Tu respuesta

2. ;Cudles son las razones principales por las que utiliza el paso peatonal
improvisado en lugar del puente formal?

|:| Es més rapido
D Me evita caminar mas

D Es mds conveniente para mis desplazamientos

(] otros:

3. ;Cuéanto tiempo adicional estima que le tomaria utilizar el puente en lugar del
paso improvisado?

O Menos de 5 minutos
O Entre 5y 10 minutos
O Entre 10y 15 minutos

O Mas de 15 minutos

4. ;Ha experimentado alguna dificultad o incidente (resbalones, caidas, etc.) al
usar el puente improvisado?

O Si, una vez

O Si, en varias ocasiones

O Mo, nunca

*

*
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5. ¢Le preocupa su seguridad al utilizar el paso improvisado para cruzar la *
barranca?

O Si, mucho
O Algo, pero lo sigo utilizando

O No, no me preocupa

6. ;Qué ventajas considera que tiene el paso improvisado frente al uso del puente *
formal?

D Es mas rapido
D Es mas accesible

[J Lo uso por habito

(] otros:

7. ;Qué mejoras en la infraestructura lo motivarian a utilizar el puente en lugar del *
paso improvisado?

D Si el puente estuviera méas cerca

D Si hubiera mayor iluminacién o seguridad

D Si el paso improvisado fuera bloqueado

D Ninguna, seguiria usando el paso improvisado

8. ;Considera que seria mejor opcion mejorar el paso improvisado para *

garantizar su seguridad en lugar de utilizar el puente?

O Si, creo que seria mejor mejorar el paso improvisado
O Mo, prefiero utilizar el puente

O Mo estoy seguro(a)
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9. ;Cree que el paso improvisado es una solucion temporal o que deberia *
permanecer de manera permanente?

D Es una solucién temporal hasta que se mejoren las alternativas
D Deberia permanecer, incluso si el puente mejora

D Mo tengo una opinién clara al respecto

10. ;Qué tipo de mejoras en el paso improvisado consideraria necesarias para =
garantizar su seguridad?

D Instalacion de barandillas de seguridad
D Mejorar la estabilidad del suelo o camino

D Sefalizacion y alumbrado

(] otros:

Anexo 2. Preguntas de la encuesta realizada a la comunidad. Elaborado con Google Forms

Resultados completos de las encuestas

Origen Porcentaje

Calle Anis 7.4
Calle Canela 11.1
Calle Cerezas 3.7
Calle Cerezo 11.1

Calle Constelacion 29.6
Cda. Leona Vicario 7.4
Calle Cometa 7.4
Av. de las Torres 3.7




Calle Emiliano Zapata 3.7
Rio Grijalva 3.7
Calle Marte 3.7
Calle Avena 3.7

Calle Meteoro 3.7
Total 100.0

Anexo 3. Origenes de los usuarios al utilizar el paso improvisado

Destino Porcentaje

Escuelas (Primarias y 32.1%

Secundarias)

Paradas o Bases del Transporte 25.0%

Calle (Capulin, Cardenas, Villa 14.3%

Alba, Cerezos y Villa Unién)

Tiendas y Mercados 14.3%
Trabajo 3.6%
Centro de Salud 3.6%
Colonia Capulin 3.6%
Prados Iztacala 3.6%
Total 100.0%

Anexo 4. Destinos de los usuarios al utilizar el paso improvisado



2. iCuéles son las razones principales por las que utiliza el paso peatonal improvisado en lugar del
puente formal?

38 respuestas

Es mas rapido 31(81.6%)

Me evita caminar mas

Es mas conveniente para mis
desplazamientos

Edad avanzada.
Siempre usa el puente

Por la economia (mas barato)

40

Anexo 5. Respuestas de la pregunta 2 de la encuesta

3. ¢Cuanto tiempo adicional estima que le tomaria utilizar el puente en lugar del paso improvisado?
38 respuestas

@® Menos de 5 minutos
@ Entre 5y 10 minutos
@ Entre 10 y 15 minutos
@ Mas de 15 minutos

Anexo 6. Respuestas de la pregunta 3 de la encuesta
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4. ;Ha experimentado alguna dificultad o incidente (resbalones, caidas, etc.) al usar el puente

improvisado?
38 respuestas

@® Si, unavez
@ Si, en varias ocasiones
@ No, nunca

65.8% a

Anexo 7. Respuestas de la pregunta 4 de la encuesta

5. ¢Le preocupa su seguridad al utilizar el paso improvisado para cruzar la barranca?
38 respuestas

@ si, mucho
@ Algo, pero lo sigo utilizando
@ No, no me preocupa

Anexo 8. Respuestas de la pregunta 5 de la encuesta
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6. ;Qué ventajas considera que tiene el paso improvisado frente al uso del puente formal?

38 respuestas
Es mas rapido

27 (71.1%)

Es mas accesible

Lo uso por habito 15 (39.5%)

Mas econémico

Anexo 9. Respuestas de la pregunta 6 de la encuesta

7. ¢Qué mejoras en la infraestructura lo motivarian a utilizar el puente en lugar del paso
improvisado?

38 respuestas

Si el puente estuviera mas cerca 27 (711.1%)

Si hubiera mayor iluminacion o
seguridad

Si el paso improvisado fuera
bloqueado

Ninguna, seguiria usando el paso
improvisado

1 (2.6%)

Anexo 10. Respuestas de la pregunta 7 de la encuesta
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8. ;Considera que seria mejor opcion mejorar el paso improvisado para garantizar su seguridad en
lugar de utilizar el puente?

38 respuestas

@ Si, creo que seria mejor mejorar el paso
improvisado
@ No, prefiero utilizar el puente

a @ No estoy seguro(a)

Anexo 11. Respuestas de la pregunta 8 de la encuesta

9. ;Cree que el paso improvisado es una solucion temporal o que deberia permanecer de manera

permanente?
38 respuestas

Es una solucion temporal hasta

19 (50%
gue se mejoren las alternativas (50%)

Deberia permanecer, incluso si el
puente mejora

No tengo una opinién clara al

0,
respecto 0(0%)

Anexo 12. Respuestas de la pregunta 9 de la encuesta

20 (52.6%)
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10. ;Qué tipo de mejoras en el paso improvisado consideraria necesarias para garantizar su
seguridad?
38 respuestas

Instalacién de barandillas de
seguridad

Mejorar la estabilidad del suelo o

. 35 (92.1%)
camino

Senalizacion y alumbrado 15 (39.5%)

Poner mas seguridad

Ampliar el ancho del camino.

Anexo 13. Respuestas de la pregunta 10 de la encuesta

Fotografias

Anexo 14. Fotografia con vista hacia las trayectorias aforadas



Anexo 15. Vista hacia la Barranca Rosa Parks, desde el puente peatonal formal

Anexo 16. Visita el 28 de septiembre de 2024. Fuente: dicyg en instagram
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Anexo 18. Participacion de la comunidad el foro el dia 28 de junio de 2025
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Material de difusion y convocatorias comunitarias

CENTRO CULTURAL
ELVIA CARRILLO
PUERTO

EI COPACI Atizapan
2000, la Universidad
Nacional Auténoma de
Méxicoy OrganizaT A.C.

2 Te invitan a la primera mesa de

" & h trabajo del proyecto
S =8 arquitectdnico de lo que hoy es

la barranca Atizapan 2000 -
Prados de ixtacala.

N e

Esté Sabado 27 de Abril a las
10:00 am en las instalaciones
de la telesecundaria Adolfo
Lépez Mateo. Ubicada en calle
Galaxia s/n, Atizapan 2000.

Anexo 19. Cartel de convocatoria al primer taller participativo del 27 de abril de 2024

CENTRO CULTURAL
ELVIA CARRILLO
PUERTO

EI COPACI Atizapan
2000, la Universidad
Nacional Auténomade
Méxicoy OrganizaT A.C.

Te invitan a la SEGUNDA
h mesa de trabajo del proyecto

- =973 arquitectonico de lo que hoy es
S = la barranca Atizapan 2000 -
Prados de ixtacala.

J;»

’ﬂ'

3

Esté Sabado 31 de Agosto a las
10:00 am en las instalaciones de
la telesecundaria Adolfo Lopez
Mateo. Ubicada en calle Galaxia
s/n, Atizapan 2000.

Anexo 20. Cartel de convocatoria a la sequnda mesa de trabajo del 31 de agosto de 2024



= CONSULTORIO DE APOYO COMUNITARIO,

E FACULTAD DE ARQUITECTURA

»-,wlﬁ JUNTO CON LA FACULTAD DE INGENIERIA,
oA

A

A

INVITA A:

PUBLICO EN GENERAL (90
HABITANTES COLINDANTES A 3 CUADRAS DE LA -
BARRANCA ROSA PARKS PARA PARTICIPAR EN Sg9¢ 7
TALLER Y UNA BREVE ENCUESTA. ;)::PJ v G
£

TALLER PARTICIPATIVO

SABADO, 28 DE
SEPTIEMBRE

10:00 AM =
TELESECUNDARIA ADOLFO LOPEZ MATEOS &

ABORDAREMOS EL PROYECTO:
CENTRO CULTURAL

Y REMEDIACION SOCIOAMBIENTAL
DE LA BARRANCA ROSA PARKS
iNO FALTES!

TU ASISTENCIA ES MUY IMPORTANTE

“ELViA CARRILLO
PUERTQ"

7 Sabado 28 de junio
(® 11:00 AM
? Av. Bicentenario esquina C.
Galaxia

jAcompananos a la entrega de la primera fase
del proyecto de remediaciéon socioambiental!
0 REDES APOYO CiUDADANO ﬁ ORCANIZA TE, A.C.

Anexo 22. Cartel de difusién del Foro Comunitario del 28 de junio de 2025
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Resultados completos del aforo peatonal

BARRANCA ROSA PARKS
MARTES 29 DE OCTUBRE DE 2024

ST Jfl 3, < oY pi :)\““
ot / < -

Anexo 23. Flujo Diario de Rutas: Anélisis de Trayectorias 29 de octubre de 2024 desde las 07:35 a 23:59 h

BARRANCA ROSA PARKS
30 DE OCTUBRE DE 2024

-~ RUTAA-3
- RUTA C-1

RUTA B-3
= RUTA C-2
- RUTA A-2
- RUTA B-1

Anexo 24. Flujo Diario de Rutas: Anélisis de Trayectorias 30 de octubre de 2024 desde las 00:00 a 23:59 h
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BARRANCA ROSA PARKS
31 DE OCTUBRE DE 2024

o B - RUTAA-3
=~ RUTAC-1

RUTA B-3

= RUTA C-2

- RUTAA-2

~ RUTAB-1

Anexo 25. Flujo Diario de Rutas: Anélisis de Trayectorias 31 de octubre de 2024 desde las 00:00 a 15::05 h

BARRANCA ROSA PARKS 30 DE OCTUBRE DE 2024

4/ - ¥ s r '. % N -

SIMBOLOGIA
RUTA A3
RUTA G-
= RUTAA-2
= RUTA B-1

RUTA B-3
= RUTA C-2

Anexo 26. Flujo de mujeres: Anélisis de Trayectorias 30 de octubre de 2024 desde las 00:00 a 23:59 h
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Instrumentos de recoleccidon de datos

Anexo 27. Instalacién de la camara de video utilizada para el aforo

2024/10/30 17:07:12

Anexo 28. Captura de pantalla de la grabacién de la camara de video
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