RESUMEN.

Con esta investigacion, se busca implementar un método de evaluacion para el
sistema de gestion en la construccion de vialidades peatonales bajo las normas de
accesibilidad, por lo que se mediran los efectos que dichas vialidades, provocan
en el usuario, logrando establecer el nivel de accesibilidad que poseen,

determinando su cumplimento normativo y los efectos en la sociedad.

Asi mismo, se pretende establecer bases para lograr incluir a la sociedad
vulnerable en la ciudad, por medio de un esquema de equidad urbana vial,
buscando eliminar obstaculos que ocasionan la discapacidad. Por ello, la
metodologia de evaluacion, identificara los efectos sobre la habitabilidad urbana,
la sustentabilidad y el proceso de gestion de vialidades peatonales, con la finalidad
de establecer parametros que ayuden a determinar el funcionamiento de las
vialidades peatonales, que para este caso de estudio son las rutas peatonales de
los barrios del Centro Historico de San Miguelito y San Sebastian de la Ciudad de
San Luis Potosi. Con los resultados obtenidos, se puede cuantificar e identificar,
los cambios que la obra provoco en el entorno social y sustentable, al igual que las
fallas y aciertos durante la gestion normativa durante la ejecucion del proyecto.
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PROLOGO.

“Antes de juzgar al préjimo, pongamosle a él en nuestro lugar, y a nosotros en el suyo; y a
buen seguro que sera entonces cuando nuestro juicio sea recto y equitativo”

San Francisco de Sales

En el mundo moderno, hoy nos toca vivir una realidad tecnolégica, con ciertas
pinceladas de realidad banal, que nos lleva a la espiral de un mundo de prisas, un
mundo de urgencias, un mundo dinamico, un mundo indiferente; donde se deja a

un lado las necesidades del hombre.

La formacién como arquitecto de la Facultad del Habitat, ayuda a interpretar el
habitat del hombre como parte esencial del desarrollo social de la poblacion, la
cual hace uso de la ciudad y se sirve de ella, mediante la red urbana; por lo que,
como profesionista del Habitat, se percibe que la ciudad, esta en funcion del
hombre y no el hombre en funcion de la ciudad. Asi, se llega a relacionar el
espacio urbano-arquitectonico con la necesidad de deambular de la diversidad de
usuarios en el entorno urbano, viendo a éste, como un ente vivo, por ser el lugar
de interaccion de la sociedad, la cual es cambiante y activa, por lo que se requiere
de soluciones y propuestas de acuerdo a las necesidades de los cambios que se
van presentando en la sociedad y por ende en la ciudad, y con ello, mediante una
gestion urbana, se puedan crear espacios publicos accesibles para toda la

diversidad de usuarios.

Mediante herramientas de analisis que ayudan a diagnosticar la realidad que viven
las personas con discapacidad en San Luis Potosi, se logra identificar que las
barreras urbano-arquitectonicas son el resultado de una gestion normativa urbana
deficiente, que logra limitar la movilidad de la poblacion vulnerable por la ciudad.
Asi se llega a establecer que el tema de estudio, no recae en la discapacidad, sino
en las barreras urbanas que obstaculizan al peaton, por ello, con la Maestria en
Ciencias del Habitat, se logra fusionar la disciplina raiz, la arquitectura, con la

gestion urbana de las vialidades peatonales. Bajo esta concepcion de la realidad,
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es como nace la inquietud, y posteriormente motivo por desarrollar este trabajo de
investigacion, que recae en la necesidad detectada de construir entornos urbanos
con una accesibilidad universal, que permita el libre desplazamiento o movilidad

de “Todas las Personas” por la ciudad.

Con fundamento en el diagnostico urbano y el estado del arte, se logra estructurar
una metodologia para evaluar la relacidn entre las obras peatonales y las normas
de accesibilidad, con lo que se determinan los impactos que se producen en la
sociedad y en la sustentabilidad, que igualmente repercuten en el bienestar y la
habitabilidad urbana del usuario.

Los resultados de la investigacion, son realizados siguiendo la metodologia
disefiada, en base a tres ejes centrales, que son las relacion entre la normativa
vigente y el desempeiio de la obra, la relacion entre el uso de la vialidad (usuarios)
y los resultados de la obra y por ultimo, la relacidn entre los efectos que se
produce en la sustentabilidad con la intervencidn de obras peatonales.

Asi, la investigacion ofrece a manera detallada, diagramas, esquemas, tablas,
mapas que sirven de apoyo y en algunos aspectos de base para un mejor
entendimiento de lo es la problematica detectada en el entorno urbano
seleccionado para llevar a cabo el estudio.

Términos y conceptos tales como “accesibilidad”, “equidad urbana”, “movilidad
urbana”, “ciudad para todos” entre otros; crean y manifiestan la comprensién del
tema de estudio, aunado a la metodologia aplicada para el desarrollo de la

investigacion.
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INTRODUCCION.

La metodologia de evaluacion, es disefiada partiendo del hecho que toda la
sociedad, se encuentra o atraviesa por un estado de vulnerabilidad, que llega a
afectar su movilidad por la ciudad, y que esta presenta obstaculos urbano-
arquitectonicos que limitan su transito libre y auténomo por la red urbana;
ofreciendo, con esta investigacion, una aportacién hacia la equidad del uso de la
infraestructura urbana, con la finalidad de dar un paso hacia un desarrollo
sustentable, enfocado directamente a la sustentabilidad social, con lo que se
pretende dar bienestar, no solo a las personas con discapacidad y de la tercera
edad, sino que se busca un bienestar para “todos”, entendiendo que todos

formamos la diversidad en el espacio urbano.

Esto por el hecho de que los datos estadisticos han demostrado que la poblacién
con algun tipo de discapacidad, va en aumento, ya que para el 2010, se ha
registrado un aumento del 3.3% de la poblacién total a nivel nacional. En el censo
XII se registraba que el 1.8% de la poblacion poseia algun tipo de discapacidad y
para el censo XlIl aumentd al 5.10% a nivel nacional®. De igual manera, se estima
que para el afo 2025, México tendra el 11.62% de poblacién Iongeva2 . Por ello se
llega a establecer, que la ciudad aun no se encuentra preparada para recibir a
esta poblacion, sin embargo, dentro de este trabajo, se ha generalizado a las
personas con discapacidad, a las de tercera edad y a las personas sin
discapacidad y jovenes, dentro de un soélo término, que es definido como
poblacion vulnerable, ya que dentro de la investigacion exploratoria y el estado del

arte, es posible llegar a esta generalidad de usuarios.

Se toma la movilidad natural, caminar, como el principal elemento de estudio,
porque en ella se involucra a todos los usuarios que deambulan por la ciudad,

incluyendo a las personas con movilidad asistida (silla de ruedas, bastén y mas);

' Censo XlI y XIII, Instituto Nacional de Estadistica y Geografia, 2010.
2 Vazquez Uribe, Maria Teresa. “El Envejecimiento de la Poblacion”. México: Revista ciencias,
UNAM, Jul-Sep. 2004. P. 30.
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tanto la movilidad motorizada y la no motorizada requieren de una caminata o
movilidad natural, para iniciar el desplazamiento; por ello que se considerd

importante enfocar la investigacion hacia esta actividad.

o Tesis.

El objetivo principal de esta investigacién es comprobar, mediante la evaluacion de
obras de infraestructura peatonal urbana, que los requerimientos de accesibilidad
especificados en la ley, no son debidamente cumplidos, lo cual, trae efectos
negativos en la sociedad, y afectan no sélo a las personas con discapacidad o a
las personas de la tercera edad, sino que repercuten a “todos”, tanto en las
condiciones sociales de habitabilidad, como en las ambientales, al servir como
obstaculo para la movilidad sustentable.

La evaluacion se realizara al medir las variables identificadas como cuatro
relaciones que permitiran evaluar la obra para lograr describir el por qué sucede el

fendbmeno. Las relaciones o variables que se han identificado son:

Normas. < > Obra. + Impacto Normativo en la obra.

Obras. « —>» Usuarios. + Impacto de la obra en el usuario.

Usuarios. > Habitabilidad.; - Impacto de la habitabilidad en el usuario.
Usuarios. ¢ Sustentable. : ~ Impacto de sustentabilidad social en la obra.

o Problematica.

La falta de una plena accesibilidad en la infraestructura vial peatonal, nace de
cinco hechos principales, que describen los problemas que tienen las personas en
desventaja en la movilidad, al deambular por la ciudad. Estos hechos son:

1. El aumento de la poblacion con discapacidad en el estado de San Luis

Potosi, del 2000 al 2010, aumenté un 3.3%, alcanzando un 5.10% del total
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de la poblacion potosina, y el aumento de la poblacion de la tercera edad,
se estima que para el 2025 México alcanzara el 11.62% de poblacién
longeva,;

2. A pesar de la existencia de normas y leyes, la integracion al entorno urbano
de las personas con discapacidad y de la tercera edad, no se ve reflejada
en la ciudad, y no esta preparada para recibir a esta poblacion;

3. En Meéxico, los programas de apoyo de y para las personas con
discapacidad y de la tercera edad, implementadas por el gobierno, son
enfocados desde una perspectiva conceptual del modelo médico de la
discapacidad, por lo que hace suponer que ni el gobierno ni la sociedad en
general, han podido dar el siguiente paso hacia el modelo social de la
discapacidad ni hacia el modelo universal. Bajo esta percepcion, la ciudad
de San Luis Potosi, se encuentra en un rezago en cuanto al trato y
soluciones en el espacio urbano con accesibilidad.

4. Gran parte de las acciones del gobierno, en cuanto a la accesibilidad
urbana, se ven limitadas por la falta de recursos econdmicos, que es donde
nace la aprobacion de proyectos urbanos para el mejoramiento de la
ciudad, de acuerdo al plan de desarrollo urbano de San Luis Potosi

5. La percepcion de la accesibilidad, en los proyectos de infraestructura
urbana, tanto de la sociedad en general, como de los programas de
gobierno federales y estatales, es limitada a rampas, estacionamiento y
sanitarios para discapacitados, cumpliendo con ello, los requisitos de
accesibilidad.

Aparte de estos hechos principales, influyen otros factores, como las posibles
fallas en las normas y su exigencia al cumplirlas, la mala construccion, el descuido
por parte de las autoridades, la exigencia ciudadana, entre otros, que bien son
consecuencia de la gestion por parte del ayuntamiento como administrador del
espacio urbano; esta problematica planteada, lleva a un acto inconciente de

discriminacion® dentro de la red urbana, para la movilidad peatonal.

® Entendiendo la discriminacion como toda distincion exclusiva o restriccion basada en una condicién de discapacidad.
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1. DIAGRAMA ISHIKAWA.
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cultural. | Poco Discapacidad.
apoyo
NO hay Enfermedad ramaaa
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no Gt 3
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Fuente: elaboracion propia basado en estadisticas y recursos.

En base a los analisis e investigaciones previas, se logra desarrollar un diagrama
Ishikawa, donde se expresan los factores, que fueron detectados en la
investigacion exploratoria como interventores en la falta de accesibilidad al entorno
fisico, que fue el punto de partida de la investigacion (diagrama 1). Para llegar a
esta problematica, se ha partido de lo general a lo particular, tomando como tema
general a la discapacidad; de ahi se desprende la falta de accesibilidad en la
infraestructura vial peatonal, donde interfieren factores como el socio-cultural,

gubernamental, arquitectonico, constructivo, urbano y sobre todo econémico.

De estos factores, el que posee variables mas controlables para la investigacion
es el factor urbano, el de construccion, el normativo y el de calidad de vida o

habitabilidad; como se muestra en el esquema 1.
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ESQUEMA 1. PROBLEMATICO: DE LO GENERAL A LO PARTICULAR.
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—————— --------------------'
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\ ’

——————————————— Y =~~~ " ececccecceeee-

Mejoramiento en [a calidad de vida y
habitabilidad para la diversidad de usuarios.

Fuente: elaboracion propia.

Asi, se concluye que el problema de discapacidad es donde se encuentra inmersa
la problematica de la accesibilidad, la cual se puede referir a diversos campos
disciplinarios, y el correspondiente a la linea de estudio que compete a este
trabajo, es la accesibilidad en el entorno fisico, tomando la infraestructura vial
peatonal del espacio publico urbano, por lo que se ha identificado el problema
como:

* La ineficacia en la construccion con accesibilidad universal en la

infraestructura vial peatonal y sus posibles efectos sobre el usuario.
o Objeto de Estudio

Se evaluara la infraestructura vial peatonal de la obra de conexion de los barrios
de San Miguelito y San Sebastian, denominada como Rutas Peatonales e

lluminacion de los Corazones de los Barrios Tradicionales del Centro Histérico de
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San Luis Potosi*, por ser un proyecto realizado dentro de la temporalidad de la
vigencia de las leyes que hacen mencion a los lineamientos de accesibilidad en la

construccion del espacio urbano.

La decision de esta delimitacion, se basa en las posibilidades que se tiene de
obtener la informacion requerida para la investigacion, y por ser los barrios donde
se concentra el mayor indice de permanencia de vida barrial® de la zona centro,
entendiendo como vida barrial, a la prevalencia de viviendas en los barrios
tradicionales, lo cual incluye costumbres y cultura propia de cada barrio. Dentro de
estos dos barrios, se alcanza una poblacion total de 3,517 habitantes®, de los
cuales 738 habitantes son considerados como poblacion vulnerable para la
investigacion. Otro factor que se considero, es que en estos barrios, es donde se
concentra el grado mas alto de conservacién de viviendas’ y uso de suelo
habitacional. Asi mismo, fue tomada en cuenta, la temporalidad del proyecto, ya
que es realizado en el 2010, por lo cual su construccién entra en las leyes
promulgadas en el 2007, es decir, es un proyecto que se realiza bajo las leyes que
establecen los lineamientos de accesibilidad establecidos por la ley estatal.

IMAGEN 1. OBJETO DE ESTUDIO.

Fuente: Elaboracign propia.

4 Ver mapa de ubicacion en anexo 1.

° Concepto tomado de Plan de Conservacién del Centro Histérico de San Luis Potosi.

® Datos obtenidos de AGEBS urbanos de Instituto Nacional de Estadisticas y Geografia, 2012.
" Plan de Conservacion del Centro Histérico de San Luis Potosi.
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CAPITULO I.

FUNDAMENTOS TEORICOS PARA UNA IGUALDAD
AL DEAMBULAR POR LA CIUDAD.
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Este capitulo, muestra las teorias que fundamentan la evaluacion que se hara en
esta investigacion; estan ligadas a las cuatro relaciones mencionadas en el
apartado anterior, que para fines practicos, estas son resumidas en tres
relaciones: Norma-Obra, Usuario-Obra y Sustentabilidad-Obra. En la parte de
Fundamentos Teodricos para una Equidad Urbana, se da una visidn general para
lograr el uso igualitario de la ciudad. Aqui, se encuentran inmersas las tres
relaciones, por lo que se postula como la teoria principal, ya que en ésta, se habla
sobre la distribucion equitativa de recursos, servicios, satisfaccion y bienestar. A
partir de la equidad urbana, se comienza a hablar sobre la Accesibilidad, que es
identificada como una forma de igualdad al deambular.

Se recurre a la Teoria General de Sistemas, para establecer la relacion de la
accesibilidad y la equidad urbana con el entorno, los usuarios, la gestion, la
ejecucion, lo académico, la sustentabilidad y la difusion de informacion sobre este
tema, justificando y demostrando que todas ellas estan relacionadas. En seguida,
en la Accesibilidad Urbana al Servicio de los Clientes, se habla sobre la teoria de
los Stakeholder y de la Gestion Urbana Participativa, con la cual se fundamenta lo
relativo a la gestion, la ejecucion y los beneficios obtenidos con los proyectos
realizados. En el Bienestar Social, Mediante un Entorno Accesible, se menciona la
Teoria del Bienestar, donde se estipula que se puede considerar como una
inversion econdémica a las satisfacciones y beneficios recibidos de los proyectos
hacia los usuarios. Posteriormente, en el apartado de la Estructura Peatonal y los
Efectos sobre el Cliente, se menciona a la calidad de vida y la habitabilidad como
teorias para determinar los efectos del bienestar en la sociedad. Por ultimo, en la
Accesibilidad Peatonal, una Forma de Sustentabilidad Social, se relaciona la
sustentabilidad social y la movilidad sustentable, con la accesibilidad universal en
la ciudad, con la finalidad de dar un aporte sustentable y factible, ya que con las
construcciones peatonales, siendo las mas simples e indispensables, se puede
comenzar a fomentar la sustentabilidad social, econdmica y ecoldgica, lo cual lleva

a un desarrollo sustentable en la ciudad.
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1.1. EQUIDAD URBANA, UNA CIUDAD PARA TODOS.

El espacio publico es el unico sector de las ciudades donde todos los ciudadanos
se encuentran en un plano de igualdad (UNFPA, 2007), pero que se ve
quebrantado por los obstaculos urbano-arquitectonicos que se presentan al
desplazarse por la ciudad, lo que deja en desventaja y en condiciéon de
desigualdad o inequidad, a las personas vulnerables y desfavorecidas de la
sociedad.

A pesar que la equidad urbana, es un término muy extenso, que abarca
principalmente la igualdad en la distribucion de los recursos, es un concepto que
es aplicado en la investigacion por contener la esencia de que la ciudad es de
todos y es donde todos se deben de encontrar en el plano de igualdad, con las
mismas oportunidades para participar en las actividades urbanas que la misma
ofrece; el informe del Fondo de Poblacion de las Naciones Unidas en su
publicacién titulada Liberar el Potencial del Crecimiento Urbano®, refiere a Bogota,
como ejemplo de la equidad urbana® ya que su infraestructura urbana es
equitativamente distribuida entre los sectores de escasos recursos, para que
posean el mismo derecho de ciudad que los que poseen ingresos mas elevados,
como por ejemplo el dar mayor accesibilidad a los servicios para las poblacion
vulnerable, que para este caso, son las personas de escasos recursos; esto nos

lleva al “Derecho de la ciudad”'

que va estrechamente ligado con la equidad
urbana, ya que se estipula el derecho de todas las personas para hacer uso de la
ciudad, sin discriminacion alguna; en este contexto entra la accesibilidad universal
para hacer uso del espacio urbano, y pueda favorecer a la equidad urbana, tanto
en la distribucidn equitativa de los recursos, como en el bienestar de la sociedad y
de la sustentabilidad urbana, que juntos, estos tres elementos, forman el
desarrollo sustentable de las ciudades; sin embargo, para lograr un desarrollo

sustentable, junto con la equidad urbana, se requiere de elementos gestores y

8 UNFPA, Estado de la poblaciéon Mundial; Liberar el potencial del crecimiento urbana, espacio publico el gran
nivelador, 2007. p. 75

° BBC Mundo. “Bogota, ejemplo de equidad urbana”. 2010

© ONU. “Carta Mundial del Derecho a la Ciudad’. Barcelona, 2005.
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administrativos, para alcanzar la optimizacion de los resultados y asi satisfacer las
necesidades de la sociedad, logrando un bienestar social y mejoras en la

habitabilidad de la zona.

1.2. CONCEPTOS BASICOS SOBRE ACCESIBILIDAD.

Es importante hacer referencia del término accesibilidad, para crear una visidon
general de lo que es la accesibilidad, y lograr ligar conceptos, como urbanismo,
equidad, discapacidad con la accesibilidad; este concepto, posee varios
significados, desde el punto de vista urbano y de disefio, pero solo se toman las
definiciones apropiadas para lograr ligar los conceptos ya mencionados.

La primera definicion, dada por la ONU (2006), es muy ambigua, no especifica una
definicion clara para el concepto, sin embargo se puede establecer que:

‘la accesibilidad son las medidas pertinentes para asegurar el acceso de las
personas con discapacidad, en igualdad de condiciones con las demas, al entorno
fisico, el transporte, la informacion y las comunicaciones, incluidos los sistemas y
las tecnologias de la informacion y las comunicaciones, y a ofros servicios e
instalaciones abiertos al publico o de uso publico, tanto en zonas urbanas como
rurales.”

ONU, 2006.

En materia de urbanismo, refiriéndose al entorno urbano, la accesibilidad es
entendida, desde su definicion mas aceptada segun Garrocho (2006), es la que da
Brian Goodall (1987), quien propone que:

“accesibilidad es la facilidad con la que se puede alcanzar un sitio (destino), desde
otros puntos en el territorio (origenes)...”,
Goodall, 1987.
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Esta es una definicion en la que solo intervienen lugares, y en la anterior es el
individuo el que interviene en la interaccion con los objetos y/o lugares. Por lo que,
para el presente trabajo, se han tomado las dos definiciones, ya que en estas, se
encuentra la esencia de la interaccion entre origen, destino y usuario, con lo que
se trata de fusionar los dos conceptos, en donde los tres componentes formen uno

solo, para lograr una plena accesibilidad universal.

Se ha considerado a las personas de la tercera edad dentro del concepto de
poblacion vulnerable, al igual que a las personas con discapacidad, sin embargo
Frank (2003), afirma que la senectud no es una discapacidad, por lo tanto, los
disefios arquitectonicos y urbanos, deben ser diferentes para el anciano, que para
las personas con capacidades diferentes. Las personas de la tercera edad,
también son objeto de exclusion social, tanto en el seno familiar, social y hasta en
el ambito disciplinar, ya que segun Frank (2003) manifiesta que la arquitectura
geriatrica, es un tema que no es conocido ni abordado, desde la formacion como
profesioncitas de la construccidn hasta la ejecucion de proyectos, tampoco es
tema de investigacion, ni de interés profesional en las diferentes organizaciones
referentes a la construccion (colegio de arquitectos, CMIC, entre otros.) es una

parte social poco desarrollada dentro de este campo de estudio.

Contradiciendo lo dicho por Frank, para esta investigacion si se considera a las
personas de la tercera edad dentro del término de discapacidad, ya que se toma la
definicion de discapacidad dada por la ONU, en la que especifica que la
discapacidad es la restriccion de la capacidad para realizar una actividad, y no
solo entran las personas de la tercera edad, sino cualquier persona con y sin
discapacidad, que sea restringida en su capacidad de eleccion, pero no obstante
de las aclaraciones hechas por Frank y la ONU, en cuanto a la discapacidad, se
ha decidido nombrar, tanto al anciano como a las personas con alguna
discapacidad, como poblacion vulnerable; ya que el espacio urbano, carece de un
orden y seguimiento especifico, lo que hace que el entorno se convierta en

desorden y confusién para los usuarios, creando un entorno caotico para las
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personas con discapacidad o vulnerables, al contener obstaculos urbano-
arquitectonicos, que provocan que éstos usuarios, se encuentran en desventaja en
la ciudad; asi, estando concientes de la existencia de personas vulnerables, y en
cierto modo en desventaja y desfavorecidos, se hace referencia a la existencia de
una diversidad de usuarios, que el ente ideal para el que se construye no satisface
las necesidades de toda la diversidad de poblacién que interactua en los espacios

publicos de la ciudad.

1.3. LA ACCESIBILIDAD COMO SISTEMA.

Para estructurar la problematica planteada, y fundamentar la interaccion de la
accesibilidad y la equidad urbana, con la sociedad, la discapacidad, la gestion y
los impactos de estos, se acude a la teoria general de sistemas, ya que ella, junto
con la metodologia de sistemas suaves, ayuda a entender el problema y su
relacion con el entorno. La situacién planteada como problematica, es vista desde
un pensamiento sistémico, en ella intervienen objetos e individuos que participan
como actores y clientes en el proyecto a evaluar, por lo que se convierte en un
sistema abierto’’, en donde el entorno (elementos externos) interviene

directamente en el sistema.

Un sistema, es un conjunto de elementos relacionados, que pueden ser animados
o inanimados (vivos 0 no vivos o0 ambos), por lo que un sistema es estructurado
por conceptos, objetos y/o sujeto™. Al ver el problema de investigacion bajo este
enfoque, se identifica un sistema total (concepto/elemento principal), que es
nombrado como Discapacidad; dentro de éste, se encuentra inmerso el problema
de investigacion, que se puede percibir como un sistema denominado como la
accesibilidad en el entorno urbano; asi mismo, dentro de éste, se identifican siete
sub-sistemas (conceptos/elementos dentro de otro mas grande) que intervienen
para que exista el fendmeno a estudiar, lo anterior se explica graficamente por la

Imagen 2, que a continuacion se muestra:

11 Checkland Scholes, “Metodologia de Sistemas Suaves”. México: Limusa, 1997.
12Van Gigch, “Teoria General de Sistemas”. México: Trillas, 2008.
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IMAGEN 2. ACCESIBILIDAD COMO SISTEMA.

Discapacidad.

Supra-

Accesibilidad
‘ Entornos Fisicos
(entorno urbano).

1) Socio-cultural.
2) Economico.
' 3) Construccion.

4) Diseno.

5) Urbanismo.

6) Gobierno.

7) Aumento de

Discapacidad.
Sub- Sistema.
sistema.

Fuente: klaboracion propia, basado en Van Gigch (2008).

Los siete elementos que intervienen en el sistema de la accesibilidad de los
entornos fisico, son establecidos dentro del sistema total, que es discapacidad, tal
como se muestra en la imagen anterior. Los sub-sistemas generan efectos
(resultados) sobre el medio en el que se desarrolla la accesibilidad. Este medio
(entorno), al igual que el sistema anterior, estda compuesto por otros sub-sistemas
que aunque son externos a la accesibilidad, estos repercuten directamente en los
resultados deseados en cuanto a las vialidades accesibles. Los sub-sistemas
externos fueron identificados y definidos como: socio-cultural, clientes, gestion

urbana, bienestar social y disefio/construccion arquitectonica.
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De esta manera, el problema a estudiar, se establece como un sistema viviente y
abierto™. El problema de esta investigacion posee elementos con funciones
bioldgicas, vivientes (personas) y elementos no vivientes, objetos (infraestructura
de conexion para movilidad natural horizontal) los cuales estan interactuando con
el medio (sistemas externos). Tanto en el medio como en el sistema mismo,
intervienen actores (personas) que hacen que la interaccion con el medio sea mas

conflictiva, a lo que Checkland (1997) denomina como sistema blando o suave.

Basado en la imagen 2, se logra desarrollar la problematica de la accesibilidad
como un sistema mas completo y estructurado, denominado evaluacion de
impactos en las vialidades peatonales accesibles (diagrama 2). Esté se encuentra
relacionado con el problema planteado anteriormente y es guiado a satisfacer los

objetivos de esta investigacion.

La evaluacion de impacto en las vialidades peatonales accesibles, es un sistema
concebido con una vision del exterior, es decir, se identifican los elementos
externos que interfieren directamente con el problema, para identificar grupos de
conceptos, objetos y/o sujetos relacionados entre si, para dar forma a los llamados
sistemas externos del medio, que son los que intervienen directamente sobre el

sistema en estudio, y son lo que pueden modificar la salida o resultados de éste.

Con el diagrama 2, se logra representar la interaccion de la evaluacion de
impactos con los sistemas del entorno, con el objeto de ver y analizar las
amenazas y oportunidades que el medio puede ofrecer al sistema de evaluacion

de impactos en vialidades peatonales accesibles.

13 Checkland Scholes, “Metodologia de Sistemas Suaves”. México: Limusa, 1997.
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DIAGRAMA 2. DISENO DEL SISTEMA

Org.
Mundial Estatal
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Federal
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Discapacidad

Constructor.
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y control
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Equidad
Demanda.
Publicidad

Urbana.
Sustentabilidad

Accesibilidad
Universal
g —
Social.

S. Gestion

Movilidad
Sustentable

\

S .Sust. Urbana.

Fuente: Elaboracién propia, basado en TGS, Van Gigch (2008).

En el diagrama anterior, se ilustra, el sistema de evaluacion de impactos en
vialidades peatonales accesibles, en el centro del diagrama, el cual esta rodeado
por seis grupos de elementos/conceptos, que son los sistemas del medio con los
que se relaciona la evaluacion de impactos, y el medio, es delimitado con el circulo
mayor (azul); asi se ve la relacion del medio y el sistema general. Los seis

sistemas externos, son denominados:

1. SISTEMA DE GESTION. Se involucran aspectos normativos, econdmicos,
planes de desarrollo, intervenciones gubernamentales e internacionales.
2. SISTEMA AcADEMICO. Referente a la intervencion de las entidades

académicas, en la formacion de profesionistas de la construccion, la
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difusién de informacion y del disefio basado en la accesibilidad universal,
como responsables de introducir la sensibilidad para construir para la
diversidad de usuarios.

3. SISTEMA DE EJECUCION. Se refiere, especificamente a la ejecucion de las
construcciones de circulacion peatonal, que deben realizarse siguiendo los
lineamientos normativos, donde intervienen los constructores y las
entidades encargadas de revisar, evaluar y autorizar las obras ejecutadas.

4. SISTEMA DE MARKETING. Se ubica la creciente demanda por espacios
accesibles, generada por la creciente poblacién con algun tipo de
discapacidad o con caracteristicas de vulnerabilidad al medio; se involucra,
asi mismo, la difusion por esta problematica, no como un problema de
salud, sino como un problema de exclusion social.

5. SISTEMA DE SUSTENTABILIDAD URBANA. Generado basicamente por la
sustentabilidad social, donde se involucra el bienestar de la sociedad,
entendiendo que “todos”, somos diferentes, por o que se requiere de una
accesibilidad universal, "para todos”. Con ello, se puede generar una
movilidad sustentable, fundamentada en vialidades accesibles, tanto en su
relacion origen-destino, como en su facilidad de uso.

6. SISTEMA DE CLIENTES. Aqui se refleja toda la poblacion que hace uso o
requiere de una plena accesibilidad universal, el uso de accesorios de
apoyo para deambular por la ciudad y sus efectos sobre la salud y el
bienestar de la sociedad.

Estos sistemas del entorno, son poseedores de su propio sistema interno, y estos
a su vez, estan relacionados entre si, provocando efectos negativos y/o positivos
al sistema que se esta estudiando. Con el disefio del sistema de evaluacién, se da
una vision del exterior del problema a estudiar, el cual ayuda a estructurar y

detallar el problema de investigacion.

Partiendo de éste, se realizd lo que Van Gigch (2008) llama mejoramiento de

sistemas, en donde se muestran los elementos internos que intervienen en la



MCH. EN ADMINISTRACION DE LA CONSTRUCCION | 25
Y GERENCIA DE PROYECTOS.

evaluacién de impactos de vialidad peatonal, logrando identificar cuatro sub-
sistemas, que afectan el funcionamiento del sistema total. Estos se han
organizado en tres tipos de relaciones que se pueden evaluar, para mejorar el
sistema de gestidn en las vialidades peatonales; asi, el mejoramiento del sistema

es como se muestra en el diagrama 3:

DIAGRAMA 3. MEJORAMIENTO DE SISTEMAS.

Marco Legal.

Acadén_wico. Obra ejecutada.
Marketing. Accesibilidad Urbana.
Acuerdos. Equidad Urbana.
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Urbana/ ~— SALIDA
Social

) cocel M
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Movilidad

Sustentable ‘mativo.

Riesgos.

Acc.
Universal

ENTRADA

ra ejecutada.

uario.
Sustentabilidad.

Fuente: Elaboracién propia, basado en TGS, Van Gigch (2008).

En el diagrama del sistema, denominado evaluacion de impactos en vialidades
peatonales accesibles, se ven las relaciones que se evaluaran, que son las de
gestor/normativo, obra/ejecucion, usuarios y sustentabilidad, que intervienen en la
evaluaciéon de impactos de la vialidad peatonal, y que juntas, forman parte de un
desarrollo urbano sustentable. De igual manera, se hace referencia a las entradas
y salidas del medio. Se llaman entradas a lo que afectar al sistema, tanto negativa
como positivamente, en los resultados que son las salidas; para este caso, las
entradas son lo académico, el marketing, los acuerdos con el gobierno y los
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recursos, eéstos, estan relacionados con el disefio del sistema que se planteo
anteriormente; estas entradas, provenientes del medio, pueden afectar la salida
(resultados) del sistema de evaluacion, en cuanto a las obras ejecutadas de
vialidad peatonal, la accesibilidad del entorno y la equidad urbana. En el
mejoramiento de sistemas, se identifican cuatro sub-sistemas, que son de donde
nacen las tres relaciones que se evaluaran; éstos, son lo que dan forma al sistema
de evaluacion de impactos, y cada relacion entre ellos, generan los resultados de
su interaccion, y al fusionar tanto los sub-sistemas como los resultados de la
interaccion entre estos, dan origen a la evaluacion de impactos normativos,
sociales y sustentables de esta investigacion como se ve en el centro del
diagrama 3. A continuacion se da una breve resefia de lo que es cada sub-sistema

que conforma al sistema general o total de la investigacion:

* Normativo. Intervencion de las instituciones de gobierno, para lograr el
pleno cumplimento de las especificaciones del marco legal y normativo, y
su interés por fomentar la inclusion social al entorno urbano, mediante una
infraestructura vial peatonal adecuada.

* Obra Ejecutada. Se refiere a todo el proceso para la construccién de
vialidades peatonales, desde su concepcion como disefio hasta su
ejecucion en la realidad, por lo que la intervencion de las constructoras es
fundamental.

* Usuario. Se involucran los riesgos de los usuarios al transitar por vialidades
poco accesibles, determinando la vulnerabilidad de la poblacion y la calidad
del espacio accesible.

* Sustentabilidad. Interviene el beneficio que se obtiene al medio ambiente,
con la construccién de vialidades accesibles 6ptimas, en cuanto al aumento
de la movilidad no motorizada; la igualdad que el entorno urbano ofrece al
peaton y los beneficios sociales que esto conlleva.

Lo anterior, se refiere a los sub-sistemas que conforman al sistema de la

evaluacion de impactos, pero al unirse los cuatro sub-sistemas descritos, se crean
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relaciones que dan origen a nuevos conceptos que podrian mejorar las
condiciones de las vialidades peatonales. Con ellas, se llevara a cabo la
evaluacion de impactos, y dichos impactos, seran reflejados en el centro del
diagrama del sistema, nombrado como Resultado de Evaluacién. Las relaciones
que se forma con la interaccion de los sub-sistemas, son la base de la evaluacion
de los impactos en las vialidades peatonales y las que dan origen a las tres

relacionas a evaluar en la investigacion. Las relaciones son:

* Gestion. Se forma con la union entre los sub-sistemas de normativo y obra
ejecutada, en donde se establece que una gestion optima de los proyectos
es la consecuencia del equilibro entre estos dos sub-sistemas.

* Gestion Urbana. Nace de la relacion entre los sub-sistemas de obra
ejecutada y usuario, donde establece que el resultado de una gestion
urbana, requiere de estos dos sub-sistemas para lograr mejores resultados
en el entono urbano, con la participacion de todos los actores y clientes de
los proyectos.

* Habitabilidad. Intervienen los sub-sistemas de usuario y sustentabilidad,
que dan origen a una sustentabilidad social, basada en el bienestar de la
sociedad y la calidad de vida que se brinda a los usuarios con las obras de
infraestructura vial peatonal.

* Adecuada Ciudad. Establecida por la interaccién de los sub-sistemas de
sustentabilidad y normativo, donde se refiere que la fusién de estos sub-
sistemas dan origen a la ciudad que da servicio a “todas las personas”,
considerando a la ciudad como un elemento vivo en constante movimiento,

por lo que la ciudad cambia o debe cambiar.

En el centro del diagrama 3, se establece una interaccion tanto de los cuatro sub-
sistemas como de las cuatro relaciones, que es denominada como Resultado de la
Evaluacion, sera la fase en donde se fusionan los elementos que conforman al
sistema total y se lleva a la realidad. Estos resultados, tendran fundamento tanto

en los cuatro sub-sistemas, como en las cuatro relaciones, las cuales se resumen
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en norma-obra, usuario-obra y sustentabilidad-obra, para llevar a cabo la
evaluacion de la obra de vialidad urbana peatonal de San Miguelito y San

Sebastian.

1.4. ACCESIBILIDAD URBANA, AL SERVICIO DE
LOS CLIENTES.

Una vez entendido el problema, y planteado desde una visidn sistémica, se
interpretan los sistemas por medio de teorias que ayuden a comprender cada uno
de los elementos que forman los sub-sistemas planteados en el sistema general,
para lograr la transformacion, describir y proponer soluciones al fenémeno que se
estudia. Por ello, se hace uso de la teoria de los stakeholder, con la que se
identifica a todo proceso constructivo (incluido la construccién de vialidades
peatonales) como una empresa; segun esta teoria, la esencia para que una
empresa tenga un funcionamiento optimo, es el lograr que todos los actores,
desde el gerente de la empresa hasta el intendente, intervengan para alcanzar los
objetivos de la empresa, que en general es el lograr la satisfaccion del cliente por
medio del servicio que se otorga, ya que todos los trabajadores son responsables
de las acciones de la empresa.

Edward Freeman, fundador de la aplicacion del término de “stakeholder”,
establece que éste, es dado para identificar a los grupos de personas que afectan
o son afectados por las actividades de la empresa, que en este caso, son los
constructores, ayuntamiento y los usuarios de la vialidad. Esta teoria, esta mas
enfocada en la responsabilidad social de las empresas, por lo que en el proyecto a
evaluar, como es de orden publico, la responsabilidad depende de los
administradores del espacio urbano, en donde todos los que intervienen en las
obras de construccion, como el disefio, administracion, ejecucion, y las actividades
y personal involucrado para llevar a cabo un proyecto de construccion para el
espacio publico, son responsables del buen o mal resultado del trabajo ejecutado.
Tal como lo postula la teoria de los stakeholder, donde se afirma que la



MCH. EN ADMINISTRACION DE LA CONSTRUCCION | 29
Y GERENCIA DE PROYECTOS.

responsabilidad de los resultados de las empresas, en este caso constructoras,
implica a todos las interesados en el proyecto, lo cual, en esta investigacion, se
refiere a la intervencion del interés del ayuntamiento, como 6rgano administrador
de las necesidades del espacio urbano, del interés de las constructoras, como
intermediario de la ejecucién de los proyectos administrativos y gestores del
ayuntamiento y del interés de la sociedad, como usuarios del espacio urbano y

principales afectados por las actividades del gobierno y las constructoras.

Basado en esta teoria, se establece como teoria sustantiva la Gestion Urbana, ya
que dentro de ésta, se ve reflejada gran parte de la teoria de stakeholder,
involucrando a todos los actores interesados para alcanzar el bien comun, no solo
de las empresas, sino de los usuarios, que son los principales interesados en
conseguir el bienestar por medio de las respuestas satisfactorias que el gobierno y

las empresas privadas puedan brindar a la ciudadania.

Dentro de este trabajo, la gestion urbana, estara enfocada a la participacidon
ciudadana, por lo que se expresa como gestion urbana participativa, donde la
participacion de la poblacién es la principal actividad para lograr el mejoramiento
en la gestion urbana. Bajo este enfoque especifico, se entiende como gestion
urbana a los multiples métodos por los que las personas e instituciones, tanto
publicas como privadas, planifican y gestionan los asuntos de la ciudad (GEUR,
2010), sin embargo, para el consenso internacional del Centro de las Naciones
Unidas para los Asentamientos Humanos (CNUAH), es definida la buena gestidn
urbana como la clave para la reduccion de la pobreza y el desarrollo sostenible, lo
cual se logra con la participacion de los individuos e instituciones, ya sean publicas
y privadas, en la planeacion y administracion del espacio urbano. La nueva gestion
urbana propuesta por la CEPAL (2001), asevera que las acciones de administrar y
gestionar, van mas alla del quehacer administrativo, se ha convertido en una
respuesta para el desarrollo urbano sustentable, en la cual se articulan la
sustentabilidad social, econdémica y ambiental, y con ello se fortalece la
sustentabilidad y la eficiencia de las instituciones y las politicas locales.
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Basado en lo anterior, y con fundamento en la teoria de stakeholder, la gestion
urbana se postula como el intermediario para alcanzar el bienestar de la sociedad,
en donde la propuesta principal es operar de abajo hacia arriba para lograr el
desarrollo sostenible en la sociedad, por medio de la participacion de los
habitantes de la region. Esta participacion se expresa en el diagrama 4, que refleja
la relacion entre los tres grupos de interesados, que son la diversidad de usuarios
(participacion ciudadana), Ayuntamiento y constructoras, que al lograr la
intervencion conjunta de los tres interesados, se logra un equilibro en los
quehaceres del entorno urbano, lo cual sirve de basa para un desarrollo social
sustentable, tal y como se ha implementado por medio de la CEPAL, en ciudades
latinoamericanas, como Chile, Argentina, Bolivia, México (D.F., Guadalajara,...),
entre otros, con lo que se crea un mejoramiento en la equidad de los recursos, la
habitabilidad y la calidad de vida.

DIAGRAMA 4. GESTION Y DESARROLLO SUSTENTABLE.

D.S.S.

=Desa(rollo Social DIVGI’SIdad
Sostenible. de Usuarlo
Ayuntamiento Constructora

Fuente: Elaboracion propia, fundamentado con fuentes consultadas de CEPAL, GEUR

Para cerrar con la concordancia de la teoria de los stakeholder y la gestion
urbana, se presenta el esquema 2, donde se exponen las relaciones que existen
entre ellas, donde el sector publico, el sector privado y la ciudadania se postulan

como los interesados en el desarrollo urbano. Los dos sectores se colocan como
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las empresas y la ciudadania como los clientes de dicha empresa, y que por
medio de la gestion urbana participativa, presentada con anterioridad, se logra el
bienestar para los tres interesados, y dentro de la gestidbn urbana se plantea la
participacion de todos los integrantes, que es la esencia de la teoria de

stakeholder.

EsQUEMA 2. GESTION URBANA Y TEORIA DE STAKEHOLDER.

Sector - Sector - Ciudadano.

Publico. Privado.
) \—T—)
|
— Empresa. Usuario/
Cliente.

p—

Gestion Urbana.

‘|eog
uoloedionied

Participacion de
Todos los €
interesados
(T. Stakeholder)

v

‘leuesaldw] |e1nog
pepljiigesuodsay

Fuente: elaboracion propia.

1.5. BIENESTAR SOCIAL, MEDIANTE UN ENTONO
ACCESIBLE.

El bienestar, segun Jiménez (2007) se puede definir como el sentimiento de las
personas al verse satisfechos en todas sus necesidades, ya sean fisioldgicas,
psicolégicas o materiales, desde las mas superfluas hasta las mas vitales, y al ver
saciadas estas necesidades en una comunidad, la sociedad se vera satisfecha, lo
cual lleva a un bienestar social, que bien se puede identificar, como la saciedad de
las necesidades de un conjunto de personas, que se ven satisfechas al cubrir

todas o parte de sus necesidades.
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El bienestar social, es en si el conjunto de factores que participan en la calida de
vida de las personas’, con los cuales se logra dar a la sociedad la tranquilidad y
satisfaccion requerida. Como el concepto de bienestar es en general un
sentimiento, se puede establecer que el bienestar social es algo subjetivo, que no
se puede observar con facilidad, ya que es una condicion propia del ser humano,
sin embargo, el bienestar social, se puede cuantificar mediante la sub-disciplina de
la economia, llamada economia del bienestar, la cual cuantifica y mide los
beneficios obtenido o percibidos en una comunidad, ya que su enfoque principal
es establecer criterios para medir el bienestar de una sociedad. Como ya se ha
mencionado, el bienestar es una condicion subjetiva, por lo cual es casi imposible
medirlo con exactitud, por ello, para lograr medir el bienestar, dentro de la
economia, se hace uso del bienestar subjetivo, que no es mas que la medicion del
bienestar que las personas perciben en una zona, estado o pais, para lo cual, se
hace uso de encuestas, y con ellas se logra dar una medicion de la percepcion de
las satisfacciones que la sociedad tiene con los servicios, bienes o acciones que

se generan dentro de una sociedad.

Asi, se logra establecer que el bienestar social, parte del bienestar econémico,
que aunque éste se enfoca a la distribucion equitativa de recursos en una
comunidad, también parte del supuesto de mejorar la calida de vida de la
sociedad, para ello, el bienestar econdmico, realiza acciones y actividades que
ayuden a evalua el bienestar, en base a la eficacia de la obtencidén de resultados
favorables para la sociedad, es decir, y aplicado al caso de estudio, el bienestar se
puede medir en los resultados obtenidos con la obra de rutas peatonales de San
Miguelito y San Sebastian, mediante la percepcion de los usuarios al verse
saciadas sus necesidades, con la ejecucion de ésta obra. Por ello, en base a esta
teoria del bienestar, se logra fundamentar la relacion entre la obra, el usuario y lo
normativo, explicadas con anterioridad, para lograr medir los beneficios obtenidos
por la sociedad con el proyecto a evaluar en esta investigacion.

% Jiménez, Ramon Elias. “Aproximacion a la Teoria del Bienestr”. Universidad Tecnoldgica de
Pereira. 2007
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Cabe mencionar, a modo de referencia, la definicion de economia, ya que es un
término que se ha ido utilizando a lo largo de este apartado. Se establece, que la
economia segun Oscar Lange, citado por Sanches (2006), es el estudio sobre las
leyes que gobiernan la produccion y distribucion para los medios materiales que
puedan satisfacer las necesidades de la sociedad (Sanchez, 2006).

Esta definicion, es la mas acertada a los fines que se buscan en esta
investigacion, ya que como es de notarse, el autor centra el término de economia
en la satisfaccion de las necesidades, lo cual coincide con lo que se ha visto en el
Bienestar Social, e indica que ambos conceptos, son dirigidos hacia el mismo fin y
que estan ligados entre si, lo cual es obvio por ser la teoria del bienestar una rama
econdmica y que segun Lange, la satisfaccion es uno de los elementos de la
economia social. Sin embargo, las teorias econdmicas, parecieran contener datos
duros y muy concretos, pero la teoria del bienestar, a pesar de formar parte de la
economia del bienestar, hace referencia a conceptos muy subjetivos, ya que
postula reducir los niveles de desigualdad social y establece una justa medida de
la distribucidn de los recursos escasos (Jiménez, 2007), por lo tanto, Jiménez,
refiere que cualquier cambio que no perjudique a un individuo y que por el
contrario, beneficie en la calidad de vida de otro individuo, es considerado como

una bienestar social.

1.6. ACCESIBILIDAD PEATONAL, UNA FORMA DE
SUSTENTABILIDAD SOCIAL.

La sustentabilidad social, es uno de los tres componentes para generar un
desarrollo sustentable, el cual se crea al no compromete las habilidades de las
generaciones futuras'; la sustentabilidad social, la econémica y la ecoldgica son
los que dan origen al desarrollo sustentable, el cual, para esta investigacion es

aplicado al entorno urbano, mediante una infraestructura que permita la igualdad

15 Ernesto C. Enkerlin; Gerénimo Cano; Raul A. Garza. “Ciencia Ambiental y Desarrollo
Sostenible”. México. Thomson, 1997.
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en las actividades de las ciudad, donde se involucren los tres tipos de

sustentabilidad.

En el apartado anterior, sobre la teoria del bienestar, se identifica la esencia de la
sustentabilidad econdmica, ya que dicha teoria, postula la reparticion igualitaria de
los recursos para saciar las necesidades de la sociedad. En cuanto a la
sustentabilidad social, en donde se aboga por la integracion de las personas a la
sociedad, la unidad, comunicacion y convivencia entre los miembros de la
sociedad, se logra sustentar, por una parte con la participacion ciudadana vista en
la gestidn urbana participativa, sin embargo quedan algunos conceptos que es
preciso detallar en este apartado dedicado al desarrollo sustentable, junto con el
tercer tipo de sustentabilidad, la ecoldgica, que por medio de una movilidad
sustentable se lograra cubrir este elemento del desarrollo sustentable. Asi, se
llega a establecer que los proyectos peatonales, bien realizados, son una buena
forma para comenzar a fomentar en la ciudad el desarrollo sustentable que tanto
se aboga en estos tiempos, donde el cuidado del ambiente, la sustentabilidad, son
temas de gran importancia a nivel mundial. Es por ello, que se establece la
movilidad sustentable como una forma para deambular libre y autbnomamente por

la ciudad.

1.6.1. MOVILIDAD SUSTENTABLE, UNA FORMA PARA DEAMBULAR.

La movilidad urbana, es una problematica importante en la vida urbana
contemporanea' , que en sus inicios fue solo para la reestructuracion de las
ciudades europeas, en donde la accesibilidad, en términos de distancias entre
origen y destino, (centros y provincias), era la base para la estructuracion de las
redes de comunicacion, con la finalidad comercial e industrial. Sin embargo esta
perspectiva de la movilidad urbana, ha ido evolucionando para favorecer la
equidad urbana, la sustentabilidad y el derecho de todos a la ciudad, en donde el

desplazamiento motorizado ha ido perdiendo fuerza en las zonas urbanas,

'® Lange Valdés, Carlos. “Dimensiones culturales de la movilidad urbana”. Universidad de Chile.
Chile: 2011.
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fendbmeno que se intensifica en las ciudades europeas y algunas ciudades
latinoamericanas, como es el caso de Bogota, que fue reconocida como un

ejemplo de la equidad urbana en el 2010 por la ONU.

Asi, la movilidad urbana, se clasifica en movilidad motorizada y movilidad natural o
no motorizada, en donde se incluye todo desplazamiento que implique esfuerzo
humano para generar energia y lograr el movimiento, como el caminar y el uso de
bicicleta, entre otros. La movilidad natural, es una forma para comenzar con un
desarrollo sustentable en la ciudad, con el uso de transportes alternativos no
motorizados; esta movilidad aun se encuentra en un rezago en la Ciudad, como lo
menciona Rama (2004), que es un parte descuidada de la infraestructura urbana,
ya que el transporte privado es lo que da seguridad, posicion social y comodidad
para los usuarios; es por ello que con este trabajo se busca fomentar una
movilidad sustentable, con la creacion de vialidades peatonales adecuadas, y con
disefios universales que permitan el libre desplazamiento de todos los usuarios en
la vialidad, sin excluir ni discriminar a las personas con alguna deficiencia, y con

ello lograr seguridad al deambular por la red urbana.

Por ello, la accesibilidad abarca mas que la relacion entre origen y destino, ahora
es vista desde la perspectiva de la facilidad de uso por las personas, buscando la
interaccion entre el origen, destino y su uso por el usuario, asi es como el peaton,
se logra incluir en la ingeniera de transito, mediante los niveles de servicio que las
vialidades peatonales ofrecen al usuario, con lo que se detecta el mal o buen
servicio que la ciudad proporciona al viandante. Sin embargo, Francisco Rama
(2004), autor de “Estudio de Accesibilidad Urbanistica”, asegura que las vialidades
peatonales son parte de la infraestructura urbana mas descuidada de la ciudad,
desde su disefio, que no es adecuado para transitar, por no tomar en
consideracion las densidades e intensidades que se registran en las zonas
peatonales, o que provoca caos vial y por consecuencia inseguridad para el
viandante; por las condiciones de accesibilidad decadentes, para la diversidad de

usuario, o la poblacién vulnerable; el mantenimiento de la vialidad, que en gran
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medida es un impedimento para lograr una plena accesibilidad urbana, y que limita
el deambular de la poblacion por la ciudad. Es por ello, que Rama (2004), toma los
principios de la ingeniera de transito, del manual de capacidad de carreteras
(1995) para determinar los niveles de servicio apropiados para cada area de la
vialidad peatonal de una ciudad, y lograr dar el servicio optimo para los peatones,
en cuanto a seguridad, confort y bienestar para la sociedad. Asi, se incluye el
término movilidad sustentable, el cual implica la disminucién de la movilidad
motorizada y el aumento de la no motorizada o la natural, y con ello, lograr
disminuir las emisiones de CO2, beneficiar las condiciones fisicas del ser humana
al realizar ejercicio con la caminata y lograr la inclusion de “Todos” en las
actividades de la ciudad, por lo que la movilidad sustentable forma parte primordial
en el desarrollo sustentable de una ciudad.

La obra que se pretende estudiar, es un proyecto en donde la movilidad natural
juega un papel importante; en el disefio del proyecto, se transformé una vialidad
vehicular en vialidad peatonal, por lo que se cree, que con esta obra, se trata de
crear recorridos peatonales armonicos y seguros, basados en movilidad natural, o
movilidad sustentable, pero para lograr una movilidad sustentable, es necesario
que la infraestructura vial peatonal, cuente con una plena accesibilidad, para que

esta movilidad sustentable puede ser aceptada por la sociedad.

En este apartado, cabe sefalar, que los términos de sustentabilidad vy
sostenibilidad, para esta investigacion, se manejan como sinénimos, tal y como lo
afirmado Enkerlin (1997), dentro del tema de sustentabilidad, como es de saberse,
incluye tres tipos de sustentabilidad para que se logre un verdadero desarrollo
sustentable, que son la sustentabilidad ecoldgica, la sustentabilidad econémica y
la sustentabilidad social, al funcionar estos tres elementos de la sustentabilidad, se
puede lograr un desarrollo sustentable, y se ha estimado que las obras con
accesibilidad universal, tienen elementos que se pueden considerar para lograr

este desarrollo.
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1.6.2. DESARROLLO SUSTENTABLE Y SU INTERVENCION EN LA
ACCESIBILIDAD PEATONAL URBANA.

Se define como desarrollo sustentable, a todo desarrollo que no compromete ni
perjudica a las generaciones futuras, logrando satisfacer con equidad las
necesidades presentes, es decir, resuelve problemas presentes sin que se
perjudique el futuro de los demas, este concepto sobre desarrollo sustentable,
tiene gran similitud con la definicion de la teoria del bienestar, en ambos
conceptos se refleja el interés por beneficiar a la sociedad presente sin afectar a
terceros, y buscan un mejoramiento en la calidad de vida de las personas, sin

hacer distinciones ni etiquetar a las mas o menos vulnerables de la sociedad.

La definicion mas aceptada para el desarrollo sustentable, que implica el concepto
de sustentabilidad, contiene dos elementos claves, donde se centra todo el
concepto, que es el no perjudicar a las generaciones futuras y el segundo es la
equidad de los recursos para la generacion presentes'’, lo que implica que desde
el nucleo de la definicidn de sustentabilidad, existe el interés ambientalista futuro y
el interés socio-politico presente, que es designado como las relaciones sociales
presentes, es lo que se podria nombrar como sustentabilidad social; Foladori
(2002), expone que el interés social en la sustentabilidad no es muy aceptada en
la practica, asevera que todos los estudios se van por la sustentabilidad ecoldgico
y economica, por lo que se hace algo complicado obtener una definicion clara del
concepto de sustentabilidad social, pero en esencia, el objetivo principal de este
elemento de la sustentabilidad, es lograr la equidad en la sociedad, para dar
beneficio y bienestar, mejorando la calidad de vida de la sociedad presente, lo que
tiene mucha relacién con la teoria del bienestar, planteada anteriormente; la
sustentabilidad social, implica el satisfacer las necesidades de la generaciones
presentes sin comprometer a las futuras, mediante la distribucion equitativa de los
recursos y priorizando las necesidades de la sociedad y promulgando la
participacion social, como actores de su propio desarrollo de su sociedad.

' Guillermo Foladori, “Sustentabilidad Ambiental y Contradicciones Sociales”. Ambiente &
Sociedad, Scielo, 1999.
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El desarrollo sustentable, se incluye en este trabajo meditante la movilidad
sustentable, ya que ésta, como ya se ha manifestado, contiene elementos
benéficos tanto para la sustentabilidad econdémica, como para la social y la
ambiental, ya que con esta movilidad, se puede lograr un inclusién social,
mejorando las condiciones de habitabilidad y calidad de vida de todas las
personas, mediante las condiciones de accesibilidad adecuadas para la ciudad
logrando recorridos equitativos y de facil acceso para todas las personas, que bien
y puede servir de apoyo o herramienta para mejorar las condiciones de salud de la
sociedad, como por ejemplo la obesidad y sobre peso que coloca a nuestro pais
en primer lugar mundial en obesidad infantil y segundo en adultos'®, ya que el

transporte motorizada fomenta el sedentarismo, principal causa de la obesidad.

En cuanto a la sustentabilidad ambiental, se puede establecer un avance benéfico
ambientalista, tan solo por hecho de disminuir la movilidad motorizada que dafa a
la calidad del aire, el confort acustico y el confort térmico en zonas urbanas, lo cual
favorece el efecto invernadero del planeta. La sustentabilidad econdmica, se ve
reflejada simplemente en la disminucion del uso del vehiculo que implica ahorro en
gasolina, desgaste del vehiculo y sobre todo, la movilidad sustentable se puede
considera como una inversion a largo plazo para el desarrollo urbano, en base a la

sustentabilidad social y ambiental.

1.6.3. LA ESTRUCTURA PEATONAL Y LOS EFECTOS EN LA
HABITABILIDAD.

En el documento, la intervencion del usuario, es parte fundamental, y los efectos
que el espacio urbano provoca sobre el usuario, asi como las modificaciones que
se realizan en su entorno, provocan cambios en su habitabilidad y su calidad de
vida, por lo que se trata de entender estos términos, con la finalidad de

comprender hasta donde se puede mejorar la calidad de vida y la habitabilidad.

'® La Secretaria de Salud (2013) afirma que la obesidad es uno de los principales problemas de salud publica
en México, lo cual es consecuencia de la mala alimentacion, el sedentarismo y falta de acceso a alimentos
nutritivos.
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La calidad de vida, no se puede definir con exactitud, por el hecho de que varios
autores la definen de diferentes formas, pero dentro de todas las definiciones
dadas, se localiza un concepto comun, citado por varios autores, que es: la

satisfaccion de necesidades.

German Leva (2005), cita varias definiciones de diversos autores como la de
Beltramin (2003), quien define calidad de vida como el grado de satisfaccion de las
necesidades de los miembros de una sociedad. Menciona la definicion de
Maldonado (1999) quien dice que la calidad de vida es la existencia de una calidad
optima de sensaciones de confort, determinado por un grado de satisfaccion de

los servicios.

Leva (2005), cita a Abaleron (1998), quien afirma que la calidad de vida, es el
grado de excelencia que una sociedad ofrece en la provision de bienes y servicios
para lograr una gama de satisfaccion de necesidades para todos. De la misma
manera cita al autor Benavidez (1998), quien define a la calidad de vida como el
grado de satisfaccion de la demanda de necesidades y/o aspiraciones de un

individuo en un espacio urbano.

Ruben Ardila (2003), define la calidad de vida como un estado de satisfaccion
general, derivado de las potencialidades de la persona. Como es de observarse,
en las definiciones de estos autores, prevalece una término general, que es la
satisfaccion de los necesidades de los individuos. Todas estas definiciones buscan
alcanzar el bienestar de la sociedad en general; por ello, es posible establecer una
definicion donde se incluyan los términos relevantes de cada autor; se puede
definir el concepto de calidad de vida, de forma general, como el grado de
satisfaccion de las necesidades de todos los individuos por medio de bienes y

servicios para alcanzar el bienestar social de una localidad.

Dentro de la calidad de vida, existen dos vertientes que se consideran opuestas,
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sin embargo, poseen una estrecha relacion (Leva, 2003). Estas vertientes,
establecen dos tipos de enfoque, el cualitativo y el cuantitativo. El primer enfoque,
es basado en los sentimientos y en el ambiente interno del individuo, provocando
sensaciones de contento y descontento con el entorno donde se desarrollan. El
segundo enfoque, se refiere a lo medible, y esta basado en el ambiente externo
del individuo, midiendo las necesidades materiales de la sociedad (Leva, 2003); y
dentro de estos enfoques, se relacionan los aspectos subjetivos y objetivos. El
aspecto subjetivo se refiere al bienestar fisico, psicolégico y social, estando
relacionado con el enfoque cualitativo; mientras que el aspecto objetivo, se refiere
al bienestar material de la sociedad, y se relaciona con el enfoque cuantitativo
(Ardila, 2003).

La calidad de vida, esta influenciada por la salud, lo psicologico, el nivel de
independencia, relaciones sociales y la relacion con el entorno; en donde las dos
primeras poseen un enfoque cualitativo y las demas uno cuantitativo, mas
relacionado a las necesidades de los espacios urbanos, es por esto que Leva
(2003), menciona que los dos enfoques, el cualitativo y el cuantitativo, a pesar que
son términos diferentes, se llegan a relacionar entre si para lograr alcanzar el

bienestar de la sociedad.

En cuanto a la habitabilidad, algunos autores dirigen la definicion hacia la calidad
de vida, ya que ambos conceptos van relacionados con el bienestar y los niveles
de satisfaccion, sin embargo, la habitabilidad es dirigida a los espacios, ya sea en
lo urbano o en lo habitacional, por lo que los satisfactores van encaminados hacia
los elementos tangibles que el entorno le brinda al ser humano para crear
condiciones de bienestar y por consecuencia se convierten en espacios
habitables. Moreno (2008) hace una diferenciacion clara de lo que es el bienestar
y la satisfaccion, afirmando que las necesidades son iguales para todas las
personas, pero que la satisfaccidon es percibida desde lo subjetivo, es la medida en
que una persona se siente satisfecho o insatisfecho, por lo que la relacién entre
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las necesidades y los satisfactores, son los que dan origen al grado de bienestar,
ya sea habitacional o social.

El grado de bienestar, que es dado por el entrono al individuo, se puede
determinar como habitabilidad, Espinoza (2010), hacer referencia a tres enfoques
de la habitabilidad, uno es la habitabilidad desde un perspectiva espacial, en la
que la habitabilidad, es concebida desde lo cuantitativo, mediante las posibilidades
que un espacio tiene para ser habitable, por medio de las caracteristicas fisicas
del espacio construido, las cuales determinan si puede o no ser habitable; dentro
de esta percepcion de la habitabilidad, se encuentra la habitabilidad urbana, la
cual conlleva a realizar estudios y trabajos relacionados con accesibilidad,
movilidad, continuidad, emplazamiento, dotacién uniforme de infraestructura y
equipamiento urbano, entre otros (Valladares y Chavez, 2008); en general, este
primer enfoque sobre la habitabilidad, trata de la relacion entre el hombre y su

entorno (Espinoza, 2010).

El segundo enfoque de la habitabilidad, es el sustentable, en donde la
habitabilidad es dirigida hacia el desarrollo sustentable, con la interaccién entre lo
social y lo ecoldgico, ya que segun Espinoza, el individuo al entrar en contacto con
el entorno, su habitat, comienza a tener gran influencia sobre su entrono, lo que
lleva a transformarlo, por hacer uso de él, ya que el hombre es consumidor, y por
ende desecha lo que ya no consume, lo cual provoca un impacto en la ecologia de
su habitat, esta interaccién es la que conlleva a la habitabilidad sustentable, que
tiene sus bases en los principios del desarrollo sustentable, en los tres elementos
que lo conforman, sustentabilidad social, econémica y ecolégica.

Por ultimo, la habitabilidad desde la perspectiva psico-social, es la que refiere se a
la satisfaccion de las necesidades de la sociedad, dejando a un lado los atributos
fisicos y operativos que se plantea en los dos enfoques anteriores, para dejar una
vision mas subjetiva de la habitabilidad, en la que el sentir de la sociedad, los
individuos, es la base de la perspectiva psico-social.
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En general los tres enfoque que hacer analizados por Espinoza (2010), parecen
elementos aislados de la habitabilidad, pero en realidad los tres conforman el
concepto y la base de este término, pero con el analisis, es de notarse que tanto la
habitabilidad como la calidad de vida, son dos conceptos que se encuentran
relacionado con el bienestar, ya que éstos, buscan la satisfaccion de las

necesidades, por medio de una equidad en los recursos, servicios y satisfaccion.
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CAPITULO Il

UN ACERCAMIENTO A LA
REALIDAD.
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San Luis Potosi, como patrimonio de la humanidad (UNESCO, 2011), es una
ciudad que presenta atractivo turistico y cultural para todas las personas, por su
atractivo valor cultural del Centro Histérico, quien no necesita narrar su historia
para comprenderla, ya que con solo recorrerlo, murmura su pasado mediante sus
monumentos arquitectonicos. En base a ello, la Secretaria de Turismo, junto con el
Ayuntamiento del Estado y apoyado por Coordinacion del Centro Histérico, han
planeado y ejercido obras de rehabilitacion del Centro Histérico de San Luis
Potosi, para mejorar la imagen urbana, la infraestructura y la adecuacion de los
espacios para ser “mas habitables”; el estado, como ya se ha sefialado, se
encuentra en un rezago en la equidad de los espacios urbanos, que impiden la
integracion de todas las personas a la sociedad y a las actividades urbanas. Asi
que dentro de este capitulo, se lleva a la realidad de esta problematica, de la cual
ya se ha teorizado, por lo que ahora queda confrontar lo tedrico con la realidad

que prevalece en la zona de estudio.

2.1. ¢QUIEN HACE USO DEL ESPACIO URBANO?

El derecho a la ciudad' establece que todas las personas, sin discriminacion
alguna, tiene derecho a la ciudad, este derecho es definido como el usufructo
equitativo de las ciudades dentro de los principios de sustentabilidad, democracia,
equidad vy justicia social?®, por lo que en resumen, “TODOS” tienen derecho al uso
del espacio urbano, sea cual sea su condicion fisica, psicoldgica, social,
econdmica y de mas condiciones que pueden limitar el uso del espacio.

Con fundamento en ello, se establece que el espacio publico esta a servicio de la
toda la diversidad de usuarios que presenta la poblacién de una ciudad, ya que
como menciona Buxton (Chile, 2009), la tendencia de la ciudad es la
concentracion de personas, actividades y materiales, pero para lograr dicha

'Y ONU. Carta Mundial por el Derecho a la Ciudad. Porto Alegre. Foro Social Mundial, 2005.
% Articulo 2, Derecho a la Ciudad. Porto Alegre, 2005.
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concertacion se requiere de infraestructura que lo permita, en condiciones de
igualdad para toda la sociedad, por lo que el espacio urbano debe contener
elementos que ayuden a establecer la igualdad entre la diversidad de usuarios,
para lograr incluir en las actividades de la ciudad a la poblacion vulnerable de la
sociedad y se encuentre en condiciones equitativas para realizar las actividades
diarias con igualdad de oportunidades en condiciones de autonomia y seguridad

para que deambulen todas las personas.

2.2. DEFINICION DE LA POBLACION VULNERABLE.

Como se ha manifestado, todos las personas tienen derecho a la ciudad, y al
hablar de todos, se incluyen a personas que se encuentran en desventaja ante las
condiciones urbano-arquitecténicas que se presentan en los espacios publicos
como obstaculos o barreras que limitan o impiden el libre desplazamiento por la
ciudad, con ello se acentua la inequidad con la que se construye el espacio
urbano, privando del derecho a la ciudad de la poblacion vulnerable de la

sociedad.

Considerando la existencia de una gran diversidad de personas, que poseen
condiciones diferentes tanto en su condicidn fisica, fisiologica y psicologica, se
llega a plantear el término de “Poblacion Vulnerable”; entendiendo por vulnerable,
a las personas que pueden resultar heridas o lesionadas, fisica o moralmente?', lo
que da una percepcion de fragilidad, sensibilidad y delicadeza, y por esto, puede
ser lesionada, ante las condiciones de su entorno. Es por ello, que en el término
de Poblacion Vulnerable, entran las personas que se encuentran en mayor
desventaja antes las barreras urbanisticas que se presentan en su entorno,
entendiendo que todas las personas son candidatos para formar parte de esta
poblacion vulnerable; no se trata de dar un calificativo o etiqueta a esta poblacion,

sino solo se manifiesta que esta poblacion, posee un grado mas de desventaja en

2! Real Academia Espafola. Diccionario de la Lengua Espafiola. Espafa: 232 edicion, 2010.
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su movilidad por la ciudad; en esta categorizacion, se encuentran las personas
que poseen algun tipo de discapacidad permanente o pasajera, las personas de la
tercera edad y personas que se encuentran en condicién vulnerable en alguna
etapa o tiempo de su vida, como el caso de las mujeres embarazadas, o aquellas
personas que trasladan objetos pesados por las vialidades, se incluyen también,
los familiares o personas que se encuentran directamente relacionadas con
personas con alguna discapacidad (motora, visual, auditiva, lenguaje). Esta
categorizacion se ha realizado en base a la Clasificacion Internacional del
Funcionamiento y los rasgos comunes que presentan las personas antes
descritas. Asi, mediante un analisis realizado basado en la metodologia de la CIF
(Ginebra, 2001), y en la investigacion de M. en Arg. Martha Pérez (UASLP, 2012)
se llegd a concluir con cuatro niveles de vulnerabilidad, que se describen de la

siguiente manera:

1° nivel:

* Personas con alguna discapacidad permanente, con el 25% y 50% de su
motricidad®?, con necesidad de uso de silla de ruedas o Scooter.

* Personas de mas de 60 con elementos de apoyo indispensables para su
desplazamiento (Silla de ruedas, bastdén, andadera o algun elemento de
apoyo).

2° nivel:

* Personas con algun tipo de discapacidad permanente, con el 75% y 100% de
su motricidad?®® y personas con discapacidad temporal con/sin uso de
elementos de apoyo.

* Personas de mas de 60 afos sin necesidad de elementos de apoyo para su
desplazamiento.

3° nivel:

* Personas sin discapacidad con accesorios de apoyo para su desplazamiento

2 pérez Barragan, Martha. Incumplimiento de los requerimientos antropométricos y/o ergondmicos
de los espacios de transito y su impacto en el gasto ergonémico en términos de tiempo, esfuerzo
fisico, riesgos en la salud y confort. México: UASLP, 2012.

% |bidem.
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(Cariola, carrito para bebe, diablo, maletas...).
* Mujeres embarazadas y personas con niios pequefios con necesidad de
cuidado (entre 2 y 6 aios).
4° nivel:
* Personas sin discapacidad con accesorias y objetos que limiten el
desplazamiento (tacones, bolsas de mandado, sandalias...).
* Personas sin discapacidad acompanadas de personas con discapacidad

(mental, visual, motriz, auditiva).

Con esta categorizacion, trata de generalizar lo mas posible, las condiciones en
que un personas se encuentra en condicion de desventaja ante las demas
personas al momento de deambular por las vialidades peatonales; se realiza con
la clasificacion de la ONU (CIF, 2001), dando valores a cada categoria de los
usuarios, confrontadas con la CIF (2001), de la cual se tomaron solo los
correspondientes con la movilidad del cuerpo al momento de caminar por el
espacio urbano. Con ello se logré identificar, que las personas dentro del 1° nivel,
poseen una vulnerabilidad del 75% y 82%, donde la poblacion longeva posee el
porcentaje mas alto. (Anexo 2).

2.3. POBLACION VULNERABLE ENTRE NUMEROS.

Dentro de este apartado, se dara la idea cuantitativa de la problematica, desde
una perspectiva mundial hasta llegar a una loca, asi se demuestra, que el
aumento de la poblacion con discapacidad y longeva, van en aumento constante,
y que es un problema en el cual la ciudad, esta directamente relacionada y tiene
una intervencién directa, para afrontar esta prevalencia de la poblacion mas
vulnerable, por lo que se piensa, que la ciudad debe estar preparada para recibir a

esta nueva generacion vulnerable.

En los datos referidos, solo se hace mencién de la poblacion del primer nivel de
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vulnerabilidad, ya que, por su condicién de mayor vulnerabilidad, es importante
solo referirse hacia la poblacidén con discapacidad y de la tercera edad.

2.3.1. PREVALENCIA MUNDIAL.

Para el 2011, la Organizacion Mundial de la Salud (OMS, 2011), revel6 que la
poblacion mundial con algun tipo de discapacidad y de la tercera edad, es
considerablemente grande, estos datos reflejan que entre el 7% y el 10% de la
poblacion mundial, pose algun tipo de discapacidad permanente, estos
porcentajes son sin considerar las que poseen alguna discapacidad temporal y a
las personas que estan directamente relacionadas con las personas con
capacidades diferentes, como lo son los familiar, a los que también afecta la
deficiencia de la accesibilidad (OMS, 2011).

En cuanto a la poblacion de la tercera edad, que es considerada como usuarios
principales de la accesibilidad de los espacios de transito, y que por cuestiones de
la edad, sufren de alguna deficiencia en sus capacidades, los cuales entran en el
parametro de discapacidad?4, conforman el segundo grupo de poblacién
vulnerable, los cuales, segun fuente del Banco Mundial (2011), la poblacion con
mas de 65 afnos?>, alcanzan un porcentaje del 7.61% de la poblacion mundial total,
rebasando por 0.30% a la poblacion con discapacidad, pero al ser consideradas
como un solo dato, donde se expresa a la poblacion vulnerable, se obtiene que
esta poblacién es del 14.97%, datos que se expresa en la tabla1.

TABLA 1. DiISCAPACIDAD MUNDIAL.

PoBL. TOTAL | DISCAPACIDAD % LONGEVIDAD % TOTAL %

Mundo | 6,840,507,003 500,000,000 | 7.31 520,562,583 7.61 1,020,562,583 14.92

Fuente: elaboracion propia, con datos de la ONU (2011) y del Banco Mundial (2011).

24 Entendiendo el término, como cualquier restriccion que se presente para llevar a cabo cualquier actividad.

25 Segun el Articulo 5 de la Ley de las Personas Adultas Mayores para el Estado de San Luis Potosi, las personas de 60
afos y mas son consideradas personas adultas mayores (tercera edad), pero en los datos mundiales solo reflejan
informacién apartir de los 65 afios.



MCH. EN ADMINISTRACION DE LA CONSTRUCCION | 49
Y GERENCIA DE PROYECTOS.

2.3.2. PREVALENCIA NACIONAL.

En México, los datos obtenidos sobre discapacidad y vejez, reflejan un incremento
desde el censo del 2000 hasta el del 2010. En el censo XlI, realizado en el 2000
(INEGI, 2004), la poblacion con algun tipo de discapacidad alcanzaba el 1.8% de
la poblacion total mexicana y para el censo Xl del 2010, el porcentaje aumento al
5.10% (INEGI, 2010) de la poblacion total; el Programa Nacional para el Desarrollo
de las Personas con Discapacidad (2009-2012), realizé censos independientes del
INEGI, aplicando indicadores diferentes para medir la prevalencia de la
discapacidad en México, los resultados revelan que actualmente, el porcentaje de
la poblacion con capacidades diferentes, alcanza el 9.7%, estos resultados no
coinciden con los datos obtenidos por el INEGI, esto es por la confusion que existe
sobre el concepto de discapacidad; ante esta situacion, se aclara que se tomara
como veridica, la informacion proporcionada por el INEGI.

Para la poblacién de la tercera edad, el censo XIlll, realizado en el 2010 reveld,
que la poblacion total mexicana con mas de 60 afios?, es del 6.3% del total; al
igual que las cifras de las personas con capacidades diferentes, el indice de las
personas de la tercera edad han ido en aumento desde 1990 hasta este ultimo
censo del 2010 (anexos 3). Al igual que en el panorama mundial, se considera a la
poblacion con capacidades diferentes y de la tercera edad en México, dentro de
una sola cifra, con el fin de lograr una idea global sobre la necesidad de un
entorno accesible, principalmente para la poblacién vulnerable mexicana, la cual

arroja un resultado del 11.38% a nivel nacional, como se refleja en la tabla 2.

TABLA 2. DiSCAPACIDAD NACIONAL.

PoBL. TOTAL | DISCAPACIDAD % LONGEVIDAD % TOTAL %

México | 112,337,538 5,739,270 5.10% | 6,938,913 6.18% 12,678,183 | 11.38%

Fuente: elaboracion propia, con datos del INEGI (2010).

26 | ey sobre los derechos de las personas mayores, camara de diputados, 2002.



MCH. EN ADMINISTRACION DE LA CONSTRUCCION | 50
Y GERENCIA DE PROYECTOS.

2.3.3. PREVALENCIA LOCAL.

Ya se ha conocido la situacion problema a nivel mundial y nacional, por lo que solo
queda conocer e identificar el problema a nivel loca; para ello, el INEGI, en el
Censo XIII (2010), establece que la poblacién con algun tipo de discapacidad, en
el estado de San Luis Potosi, es del 5.70%, por lo que se ubica en el 9° lugar
nacional de entidades federativas con mayor indice de discapacidad (INEGI,
2010); en cuanto a la poblacion de la tercera edad, el INEGI en el censo de 2010,
obtuvo un porcentaje del 10.88% de la poblacién total del estado, tal y como lo

muestra la tabla 3.

TABLA 3. DiscAPACIDAD ESTATAL.

PoBL. TOTAL | DISCAPACIDAD % LONGEVIDAD % TOTAL %

S.L.P. 2,585,518 147,455 5.70% 281,415 10.88% 428,870 16.58%

Fuente: elaboracion propia, con datos del INEGI (2010).

Lo anterior refleja, que los dos sectores de la poblacidén vulnerable, hacen un total
del 16.58% del total de la poblacién potosina, de la cual, la poblacion longeva es la

que mayor prevalencia se tiene en el estado.

Los estudios realizados en San Luis Potosi por el Instituto Nacional de
Estadisticas y Geografia (2010), sefalan que la discapacidad que mas predomina
en el estado es la discapacidad motriz, seguida de la visual de las cuales
corresponden el 58.3% y el 28% respectivamente. La zona urbana metropolitana
del municipio de San Luis Potosi, se ha extendido hacia el sur de Soledad de
Graciano Sanchez, por lo que esta zona es considerada como zona urbana
agregada, es por ello que el total de la poblacion de la zona urbana y la zona
conurbada, segun el Instituto Municipal de Planeacion (IMPLAN, 2011), se calcula
que hacen un total de 977,787 habitantes, de los cuales 11.93% posee algun tipo
de discapacidad incluyendo a las personas de la tercera edad. Los datos del
IMPLAN, indican que para la ciudad capital del municipio de San Luis Potosi es
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del 8%, mientras que para el municipio de Soledad de Graciano Sanchez, de
acuerdo a la poblacion de la localidad, es del 23.05%, lo que refiere que en
proporcion con la poblacion de cada zona, Soledad de Graciano Sanchez es la

tiene mayor prevalencia.

Cabe mencionar, que los estudios del INEGI (censo, 2010) en relacion a la
discapacidad, refieren que la principal causa de la discapacidad es la enfermedad,
seguida de la vejes, ya que la poblacion mayor de 60 anos, segun datos del
IMPLAN (2011), refiere que en Soledad de Graciano Sanchez, se encuentra el
mayor numero de habitantes mayores de 60 afios, alcanzando el 6.41% de la
poblacion total de la Zona Urbana Metropolitana de San Luis Potosi-Soledad de
Graciano Sanchez. Basandose en los datos anteriores, se puede concluir que la
zona urbana metropolitana esta compuesta por la poblacién de la ciudad de San
Luis Potosi y la poblacién de la zona urbana agregada del municipio de Soledad
de Graciano Sanchez, haciendo un total de la poblacion de 977,787; al juntar las
cifras de los indices de las personas con capacidades diferentes y de la tercera
edad se obtiene la tabla 4, en donde se refleja la comparacion de los totales de los
datos antes referidos:

TABLA 4. TOTAL DE LA POBLACION VULNERABLE EN LA ZONA URBANA METROPOLITANA
DE SAN Luls POoTOSi-SOLEDAD DE GRACIANO SANCHEZ.

Pob. Total | 60 y Mas. % Discapacidad % Total %
Estado. 2,585,518 281,415 | 10.9% 147,544 5.7% 428,959 | 16.6%
Cd.S.L.P. 722,772 62,148 8.6% 57,818 8% 119,966 | 16.6%
S.G.S. 255,015 62,635 24.6% 58,791 23.1% | 121,426 | 47.7%
Z.M. U. 977,787 124,783 | 12.8% 116,609 11.9% | 241,392 | 24.7%

Fuente: Elaboracion Propia, con datos del IMPLAN 2011.

De la anterior tabla, se observa que Soledad de Graciano Sanchez es la que
posee la mayor incidencia de discapacidad en la zona metropolitana urbana de
San Luis Potosi-Soledad de Graciano Sanchez, alcanzando casi el 50% de la

prevalencia de la poblacion vulnerable en relacion al numero de habitantes que
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posee Soledad, es decir, casi la mitad de la poblacion de Soledad posee algun tipo
de discapacidad o limitacion. Con los datos estadisticos obtenidos, se ha logrado
identificar que la poblacion, designada como vulnerable, conforma una gran parte
de la poblacion potosina, estos sin incluir los datos estadisticos de las personas
con alguna discapacidad temporal, los familiares de las personas vulnerables y las
que se encuentran en desventaja por alguna etapa. Asi se logra identificar un
fendmeno interesante para la investigacion, el cual es el incremento de la
poblacion con discapacidad y de la tercera edad, tanto a nivel mundial, nacional y

local, lo que hace mas necesario la construccidén urbana con accesibilidad.

2.4. EL QUE HACER INSTITUCIONAL Y
GUBERNAMENTAL, ANTE LA POBLACION
VULNERABLE.

Las organizaciones mundial, el gobierno federal y el gobierno estatal, han trabajan
en gran medida para enfrentarse ante este fenomeno de crecimiento de la
discapacidad y vejez, en donde el objetivo primordial, es el respetar los derechos
humanos de las personas con discapacidad y de la tercera edad. Las
organizaciones mundiales, como la Organizacion Mundial de la Salud (OMS) y la
Organizacion de las Naciones Unidas (ONU), han realizado gran cantidad de
convenciones, normas, documento, informes, entre otros medios para difundir, a
nivel internacional, tanto las investigacion realizadas sobre el tema de
discapacidad, como el cumplimiento de los derechos humanos de las personas
con discapacidad y de la tercera edad, siendo el documento mas reciente el
Informe Mundial sobre la Discapacidad (ONU, 2011), en donde se especifica
claramente las condiciones en las que se encuentran dichas personas,
atribuyendo a las barreras sociales, el impedimento del bienestar y el
incumplimiento de los derechos humanos de las personas con capacidades
diferentes.
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La Organizaciéon Mundial de la Salud, ha elaborado y publicado la Clasificacion
Internacional de Funcionamiento (CIF, 2001), con la finalidad de lograr
definiciones internacionales sobre la discapacidad; asi mismo, la CIF, especifica
los medios por los cuales las personas con discapacidad son motivo de exclusién
y discriminacion social, haciendo referencia a la accesibilidad por medio de los
factores ambientales?? los cuales ejerce un efecto en todos los componentes del
funcionamiento y de la discapacidad (CIF, 2001). Basado en los trabajos
internacionales de estas organizaciones, en varios paises de América Latina, se
ha puesto en marcha programas de apoyo para el sector mas vulnerable de la
sociedad, con el fin de procurar la construccion de una sociedad incluyente, no
discriminativo, solidaria, buscando el pleno ejercicio igualitario de los derechos
humanos (PRONADDIS, 2009-2012). Dichos documentos, refieren que el objetivo
es que todos formen parte de una sociedad con igualdad de oportunidades, si
restricciones fisicas y sociales, logrando una sociedad incluyente.

Del mismo modo, las investigacion mas relevantes, son los modelos conceptuales
sobre las discapacidad, de los cuales se desprenden los documentos, es decir, en
base a los conceptos sobre discapacidad dados por cada modelo, la vision de
cada documento cambia y evoluciona, siendo el mas reciente el modelo social
sobre la discapacidad y el modelo universal sobre la discapacidad, cada uno
posee similitudes y diferencias, pero la esencia de estas dos corrientes sobre el
tema de discapacidad es ver, a la discapacidad como una cualidad, no como una
deficiencia o anormalidad, sino que las personas con discapacidad forman parte
de una diversidad de usuarios, que asi como existen personas con sobrepeso,
delgadas, morenas, rubias, castafas,... de igual manera existen las personas con
algun tipo de discapacidad, y que la discapacidad no es un limitante, lo que impide
el desarrollo normal y que ocasiona deficiencia en las personas con discapacidad,
son los limitantes sociales, las barreas que impiden el pleno desarrollo de las
personas con algun tipo de discapacidad, ese es el eje que sostiene cada uno de

los documentos internacionales.

27 La CIF, se divide en dos partes, la primera en el Funcionamiento y Discapacidad y la segunda en Factores Contextuales,
dentro de esta division, existe una subdivision, que son los factores ambientales.



MCH. EN ADMINISTRACION DE LA CONSTRUCCION | 54
Y GERENCIA DE PROYECTOS.

En el campo nacional, también se ha trabajado para procurar el bienestar y el
pleno cumplimiento de los derechos humanos de las personas con discapacidad, y
estas acciones son fundamentadas y basadas en los trabajos e investigaciones
realizadas por las organizaciones mundiales; el gobierno mexicano ha tratado de
trasladar la vision de la OMS y la ONU, sobre la discapacidad en sus programas
de gobierno, e inclusive, al revisar el programa de gobierno vigente para la
proteccion y bienestar de las personas con discapacidad, se ha lograda identificar
que posee gran concordancia, con los documentos extendidos por dichas
organizaciones, sin embargo, México aun posee una vision retardad sobre el
concepto de discapacidad, ya que, como se ha mencionado, las organizaciones
mundiales basan sus trabajos en los modelos conceptuales mas recientes, y
México, aun no logra dar ese paso, aun se encuentra la esencia de una modelo
meédico sobre la discapacidad, tratando de dar un paso hacia el social, por lo que a
las personas con discapacidad y de la tercera edad, solo se les considera desde
un punto de vista asistencial, donde los servicios médicos y la asistencia social
son la herramienta para lograr el bienestar y el cumplimiento de sus derechos
humanos. Actualmente, esta vigente el Programa Nacional para el Desarrollo de
las Personas con Discapacidad (PRONADDIS, 2009-2012), su objetivo principal
es “favorecer el desarrollo integrar y la inclusion plena de las personas con
discapacidad” (PRONADDIS, 2009, p. 13). Este programa, se basa en dos tipos
de modelos internacionales para lograr una explicacion, tanto médica como social
sobre el concepto de la discapacidad; uno es el modelo médico, el cual describe a
la discapacidad como una deficiencia o una desviacion de la normalidad bio-
médica; y el segundo es el modelo social, el cual se refiere a la discapacidad
como un producto de las limitaciones impuestas por la sociedad, sin embargo la
inclinacién del documento es hacia el modelo médico, por ello es que gran parte

del programa es enfocado desde la asistencia social.

Posteriormente, se logré identificar que el PRONADDIS, esta respaldado por un
marco legal especifico para las personas con discapacidad y de la tercera edad,
por lo que se detectd y analiz6 que el gobierno federal mexicano, realizo dicho
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marco legal, estableciendo la proteccion de los derechos internacionales de las
personas con capacidades diferentes y las personas de la tercera edad; las
principales leyes que se analizaron, por ser consideradas como leyes generales
donde se mencionan especificaciones técnicas en cuanto a construccion de
espacios urbanos, fueron la Ley General de las Personas con Discapacidad, la
Ley Federal para Prevenir y Eliminar la Discriminacion y la Ley de los Derechos de
las Personas Adultas Mayores, siendo las dos primeras leyes, donde se apoya el
actual Programa Nacional para el Desarrollo de las Personas con Discapacidad
(PRONADDIS) propuesto por el Consejo Nacional para el Desarrollo y la Inclusién
de las Personas con Discapacidad (CONADIS); en general, el poder legislativo
mexicano, parece poseer lo necesario para brindar el bienestar a las personas con
discapacidad, pero al analizar estas leyes, se observé que se trata de dar un
enfoque social, pero en realidad, el enfoque de asistencia social, es el
predominante; sin embargo, y pese a esta falla detectada, el trabajo legislativo, no
es completamente aplicable, o que confirma lo especificado en el Informe Mundial
sobre Discapacidad (ONU, Banco Mundial, 2011), donde aclara que uno de los
obstaculos discapacitante, son las politicas y normas insuficientes, enfatizando
que muchos paises no siempre toman en cuenta las necesidades de las personas
con discapacidad, o bien no se hace cumplir las politicas y normas existentes, que
es el caso de México; lo mismo sucede con las leyes y reglamentos de
construccion, ya que dentro de ellas, se especifican las normativas necesarias que
se deben cumplir conforme a los lineamiento de accesibilidad acordados por la
secretaria de salud.

Estas Leyes Federales, al igual que el programa, son el fundamento para las
acciones realizadas por el Estado de San Luis Potosi, el cual posee su propia ley
en proteccion de las personas con discapacidad y de la tercera edad, la cual es
practicante igual que la Ley Federal, solo es conceptualizada para San Luis
Potosi, por lo que el objetivo de la Ley Estatal es el mismo que el de la Ley
Federal, que es lograr la igualdad de oportunidades y una plena inclusion social de
las personas con discapacidad, con lo cual se pretende lograr el bienestar y la
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inclusion social de las personas con discapacidad y de la tercera edad. Asi mismo,
el Estado cuenta con la Ley de las Personas Adultas Mayores para el Estado de
San Luis Potosi (2007) la cual posee gran similitud con la Ley para las Personas
con Discapacidad, e igualmente basa sus especificaciones técnicas vy
constructivas en los lineamientos de accesibilidad de la secretaria de salud,
buscando el mismo objetivo para las personas con discapacidad y para las

personas de la tercera edad.

2.5. DIAGNOSTICO DEL ESPACIO URBANO DEL
CENTRO HISTORICO DE SAN LUIS POTOSI.

Los datos adquiridos por el INEGI (2010), establecen que la zona con mayor
impacto podria ser el municipio de Soledad de Graciano Sanchez, por ser donde
se registra el mayor indicie de discapacidad, sin embargo, es una zona que puede
limitar los alcances de la investigacion, por ello se decide enfocar el proyecto en la
zona centro de la ciudad capital, ya que se ha logrado identificar obras de
rehabilitacion posteriores a la entrada en vigor de las leyes antes mencionadas; es
asi que la lectura urbana se concentra en el recorrido peatonal de la obra de
conexion de los barrios de San Miguelito y San Sebastian, lugar donde se
concentrod, hasta el afio 2000, el mayor numero de habitantes con relacion a los
demas barrios tradicionales de San Luis Potosi, y por ser considerados, por el
Plan Parcial del Centro Histérico, como los barrios que aun no han perdido la

esencia de la “Vida Barrial”.

Las obras realizadas dentro de los siete barrios, al igual que los proyectos dentro
del centro historico de la ciudad, son realizados entre el Gobierno del Estado y el
Ayuntamiento de San Luis Potosi, y avalados por el Instituto Nacional de
Antropologia e Historia (INAH), contando con el apoyo de la secretaria de turismo
del estado; en el desarrollo de las obras, intervienen TELMEX, INTERAPAS vy

CFE, para brindan sus servicios de acuerdo a las especificaciones establecidas
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por el proyecto aprobado por el INAH, y llevado a cabo por el gobierno local, por lo
que nace responsabilidad directa tanto al que aprueba como al que ejecuta.

Con la realizaciéon de esta lectura urbana en la zona, se logré identificar que el
mayor problema que se presenta durante todo el recorrido es la presencia
constante de obstaculos o barreras urbanas, que limitan el libre desplazamiento
para cualquier persona; estas barreras son principalmente por el equipamiento
urbano, semaforos, registros, elementos sobresalientes de las viviendas, entre
otros; de igual manera, la actividad de deambulacién es limitada por la cultura de

la sociedad, la que obstruye los pasos peatonales, rampas y accesos, con sus

vehiculos o comercios.

IMAGEN 3. VIALIDAD PEATONAL,
GENERAL FUERO, TRAMO CALZADA DE
GUADALUPE-MORELOS, S. L. P., 2012.

IMAGEN 4. PASO PEATONAL EN ANDADOR
GENERAL FUERO, INTERSECCION CON
PEDRO VALLEJO, S. L. P, 2012.
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Otro elemento que impide el libre acceso y recorrido peatonal, son las condiciones
en las que se encuentra la vialidad, y sobre todo el disefio y construccion de la
infraestructura de accesibilidad, ya que por la investigacion de campo que se
realizd, pareciera ser que se construye solo por cumplir con un requisito, no se

llega a construir con conciencia de la diversidad de usuarios, que “somos todos”.

Dentro del campo del urbanismo, el concepto de accesibilidad, puede referirse a la
estructura urbana, a las caracteristicas de la infraestructura, localizacion de las
actividades, tiempos de recorridos y costos de las viviendas (Reyes Ayala, 2006),
por lo que se hace mas complejo identificar las variables principales que influyen
para el fomento de la exclusion social por medio de la accesibilidad a los entornos
urbanas, sin embargo, esta claro que la infraestructura urbana, es uno de los
principales limitantes que obstaculizan, condicionan e impiden el libre
desplazamiento igualitario, en los espacios publicos urbanos, de las personas con
discapacidad, de las de la tercera edad y aquellos usuarios que necesiten de
ayudas técnicas e instrumentos de apoyo; detalles como, la falta de un adoquin en
la vialidad, la fata de la tapa del registro, el arbol en medio de la vialidad, son
detalles que afectan a la movilidad natural, y que ya forman una barrera que

incapacita a cualquier usuario, independientemente de sus capacidades, ayudas

y/o instrumentos de apoyo.

IMAGEN 5. OBSTACULOS EN VIALIDAD
PEATONAL, CALLE GENERAL FUERO,

TRAMO CALZADA DE GUADALUPE Y 5 DE
MAYo, S. L. P., 2012.
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IMAGEN 6. ACCESO A VIVIENDA CON
RAMPA'Y ESTACIONAMIENTO PARA
PERSONAS CON DISCAPACIDAD, CALLE
MORELOS, TRAMO GENERAL FUERO Y
SEVILLA Y OLMEDO.

S.L. P, 2012.

IMAGEN 7. SEMAFORO COMO OBSTACULO, PASO
PEATONAL EN INTERSECCION DE CALZADA DE
GUADALUPE Y GENERAL FUERO.

S.L.P., 2012.

Este fendmeno es repetitivo a lo largo del recorrido, el cual se realizé desde el
Jardin de San Miguelito, hasta el Jardin de San Sebastian. Dentro del recorrido se
observaron cinco viviendas en las cuales se les construyé rampas de acceso para
la vivienda, e incluso una de ellas pose estacionamiento exclusivo para personas

con discapacidad, pero esta solucidén obliga al peatén a cambiar de plano, ya que
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las rampas abarcan gran parte de la vitalidad peatonal, dejando un pequeio
espacio de la guarnicion de la vialidad.

La lectura urbana de la zona, refleja que existe la intencion de crear entornos con
accesibilidad, la cual esta dirigida a las personas con desventaja motriz, dejando a
un lado a las personas con otro tipo de deficiencias®® por lo que se concluye que
el concepto de una accesibilidad universal o global, no esta presente en la

construccion de por lo menos este espacio.

28 Hace referencia a la existencia de una alteracién o anormalidad de una estructura anatémica que condiciona la pérdida de
una funcién, que puede ser tanto fisioldgica como psicologica.
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CAPITULO lIl.

METODOLOGIA DE EVALUACION PARA
VIALIDADES PEATONALES.
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Con la teorizacion presentada, y basado en las referencias que se obtuvieron
sobre la unidad de analisis, se podra realizar la evaluacion de la vialidad peatonal,

mediante las tres relaciones establecidas anteriormente, que son:

e Norma-Obra.
e Usuario-Obra.
e Sustentabilidad-Obra.

Con estas relaciones se logra cumplir con los objetivos especificos, planteados

para esta investigacion, los cuales se describen con el siguiente esquema:

EsQUEMA 3. OBJETIVOS.

1. - Crear o disenar una 2. - Determinar si las 3. - Identificar, mediante
metodologia para las vialidades la evaluacion de la obra,
determinar el impacto peatonales con las fallas gestoras que
social de la obra mediante accesibilidad global provocan el problema de
los indicadores de calidad traen un beneficio la inaccesibilidad en la
de vida y habitabilidad, sustentable para la infraestructura vial
acondicionada a las sociedad por medio de peatonal y el por que no
necesidades propias de la analisis de movilidad son ejecutadas conforme
zona propuesta. en la zona. a derecho.

1. - éMediante que 2. - ¢Como se puede
instrumentos se evaluar la relacion
puede evaluar y existente entre la
determinar el ejecucidn de la cbra y la
impacto social y gestion de la obre, para
sustentable que lograr un cumplimiento
tienen las obra con optimo de las normas de
accesibilidad global? accesibilidad universal?

Fuente: Elaboracién propia.

Estoy objetivos especificos, son generados a partir del objetivo general, con lo que
se pretende demostrar que la ineficiencia en la construccion de vialidades
peatonales con accesibilidad global, son provocadas por la mala aplicacion

normativa lo que origina efectos negativo en la sociedad y la sustentabilidad.
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Por ello, al realizar la evaluacién de las tres relaciones, sera posible determinar y
describir, los efecto o impactos que las vialidades peatonales con accesibilidad
provocan sobre la sociedad, lo que dara respuesta a las preguntas y objetivos
planeados. De igual manera, con la realizacién de esta evaluacion, se estara
creando las bases para un desarrollo sustentable y equitativo de la ciudad, que
conlleva grandes beneficios para toda la poblacion, en cuanto a la habitabilidad,
gestion y ecologia de la zona. Asi, con la relacidon norma-obra, se tratara de dar
una explicacion al porque existen ineficiencias en las construcciones de
infraestructura urbana accesible, en base al cumplimiento normativo de los
lineamientos de accesibilidad que debe cumplir la obra, mediante indicadores de

gestion urbana participativa y de bienestar.

Para la evaluacion del usuario-obra, se determinaran los efectos que la obra tiene
sobre el usuario, identificando el impacto que la obra tiene sobre la habitabilidad y
movilidad de la zona, en base a los principios de la teoria del bienestar, la calidad
de vida y la sustentabilidad social, las ayudan en la construccion de los
indicadores para esta fase de la evaluacién; en la relacién de la sustentabilidad-
obra, se medira el impacto sustentable sobre el usuario, en cuanto a la
sustentabilidad social, la movilidad sustentable y la habitabilidad urbana, que es el
resultado del confort térmico, la calidad del aire y el confort acustico de la zona,
con lo cual se logra determinar, los beneficios o perjuicios en la calidad de vida de
los habitantes de la zona.

3.1. ACCESIBILIDAD PEATONAL URBANO, BAJO EL
CATWOE.

La metodologia, que se presenta para la investigacion, es basada en la
Metodologia de Sistemas Suaves (Checkland, 1997), con la cual se ha logrado
identificar cada uno de los elementos que se presentan. La MSS, consta de siete
estadios, por medio de los cuales se llega a comprender la metodologia necesaria

para un sistema abierto, como lo es esta investigacion; en base a estos estadios,
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se realiza el CATWOE, donde la C, son los clientes (a los que da servicio la obra);
la A, son los actores (que intervinieron en la ejecucion del proyecto); la T, el
proceso de transformacion de un estado actual a un estado ideal o de solucion (lo
que se pretende hacer con la investigacion); la W, que describe la situacion del
mundo real; la O, que nombra a los propietarios (los que pueden intervenir en el
espacio urbano); y la E, que son las restricciones que podrian limitar a la

investigacion. EI CATWOE, se describe de la siguiente manera:

DIAGRAMA 5. CATWOE, EN LA INVESTIGACION.

(@)

Usuarios con actividad de deambulacion urbana

A Sector Publico.
Sector Privado.

Metodologia de evaluacién para los

Evaluacion de los impactos espacios publicos con accesibilidad
T normativos y sociales de la global, que determine el incumplimiento
construccion accesible global normativo.

A pesar de la existencia de normas y reglamentos que especifican los
lineamientos de accesibilidad para la creacion de espacios y entornos con
usabilidad total y universal, estos no son aplicados en la realidad, problema
que se agrava con el aumento de la prevalencia de discapacidad y vejez.

Ayuntamiento y usuarios.

mo s

Tiempo.

Fuente: Esquema retomado de La Metodologia de los
Sistemas Suaves de Accién, de Checkland (1997).

El CATWOE, es basado en la definicion raiz elaborada durante el proceso de los
siete estadios, la cual contiene el que, como y para que de la investigacion; se
comenzo con el estadio 1 que designa la situacidn problematica no estructurada,
después, en el estadio 2, se plantea la situacidén problema estructurada, en donde
la problematica detectada es fundamentada para ser transformada en problema,
ya con fundamentos tedricos y referenciales, posteriormente y en base a estos dos
estadios, se crea la definicién raiz del sistema que es de donde se crea el
CATWOE, la cual es establecida como:
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Sistema de evaluacion de la infraestructura vial peatonal donde se evalten los
impactos normativos y sociales en las construcciones realizadas por el
ayuntamiento del estado, bajo las Norma Mexicana NMX-R-050-SCFI-2006 para
determinar la falla que provoca la inaccesibilidad peatonal en el espacio urbano, y
los efectos que esto provoca en la calidad de vida de los habitantes.

Los pasos de estos estadios se ilustran en el siguiente diagrama, en donde se
muestra la concepcion del mundo real y el proceso creativo de la MSS, para
posteriormente trasladar el proceso creativo a la realidad y someterla a
comprobaciones. Con este diagrama, se trata de representar lo que se percibié en
un principio, después, esa percepcion de la realidad, se logra convertir en el
problema de investigacion, para posteriormente, ser trasladado al espacio creativo
de la metodologia y en base a ella, se logra estructural el marco metodologico de

la investigacion.

IMAGEN 8. ESTADIOS DE CHECKLAND.

MUNDO REAL

C1as norn (avas er

nstruccion.

Construccion de modelos, en los quée
represente el sistema normativo y su relacio
con la construccién y el entono social, asi como
sus beneficios que se ejercen sobre la

poblacién.
como los efectos que esto provoca en la calidad d
vida de los habitantes.

PROCESO CREATIVO.

Fuente: Esquema retomado de La Metodologia de los Sistemas
Suaves de Accién, de Checkland (1997).
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3.1.1. DESCRIPCION DE LAS PARTES DEL CATWOE.

Las partes de la MSS, consta de los siete estadios, los cuales se describen en
base al pensamiento sistémico, pero en la teoria general de sistemas, solo se ven
elementos, o conjunto de elementos que forman sistemas, mientras que en la
MSS, son actividades humanas las que dan origen a esta metodologia. Es por
ellos, que la MSS, se inicia con la percepcion general de la problematica para

concluir con un analisis profundo de la primera percepcion:

Estadio 1. Situacion Problematica No Estructurada. Se refiere a la
problematica que se percibe a simple vista, sin necesidad de un analisis ni

teorizacion sobre el problema detectado. Para este caso se identifica como:

Infraestructura vial peatonal, carece de una plena accesibilidad en la
deambulacion de las personas mas vulnerables de la sociedad.

Estadio 2. Situacion Problema Estructurada. La primera vista al problema,
ahora es teorizada y analizada, y ya con fundamentos se puede establecer y
asegurar que el problema radica en:

La ineficacia en la construccion y gestion de los proyectos de vialidad peatona,
causa limitaciones en la actividad de deambulacion de la sociedad mas vulnerable

de la zona.

Estadio 3. Definicion Raiz, CATWOE. Es conformada por el problema
estructurado, pero con un analisis mas profundo que implica la descripcion del

quien lo hace, qué se hara, como se realizara y para que se llevara a cabo:

Sistema de evaluacion de la infraestructura vial peatonal donde se evaluen los

impactos normativos y sociales en las construcciones realizadas por el
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habitabilidad urbana de la zona.

A partir del CATWOE, se logra definir cada uno de sus elementos, clarificando y
ayudando a identificar, de quien, de que y cdmo obtener la informacion requerida
para la etapa de transformacion, asi se define los clientes y actores que

intervienen directamente en las actividades del sistema, como se especifica a

continuacion:

Clientes: -

Habitantes i

Actores:

Sector Publico.

ACTORES.

Sector Privado.

» Sexo.

> Edad (20 -70).

» Ocupacion.

» Grado de
Discapacidad. . 259

*100%
*75%
* 50%

" «Ayuntamiento.

*Gobierno del Estado.

*INAH.

*Secretaria de Turismo.

*CFE.

s INTERAPAS.

*SEDUVOP.

*Coordinacion del Centro Histérico.
*Departamento de Planeacion, control y
seguimiento de Obras.

*Direccién general de obras publicas.

|
|

*TELMEX.

*Arq. Javier Ernesto Flores Navarro.

*Arq. Enrique Esquivel Rodriguez.

*Arq. Federico Francisco de la Colina Fierro.
_*Duenos de inmuebles.
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Es donde se realiza la evaluacion de las tres

relaciones ya mencionadas, con las cuales se logra conocer los efectos

normativos, sociales y sustentables, que las obras de infraestructura vial peatonal,

provocan sobre la poblacién, en base a esto, se presenta la siguiente imagen 9,

con la finalidad de explicar graficamente el para que de cada una de las

relaciones:

IMAGEN 9. TRANSFORMACION.

Evaluacion de los impactos
normativos y sociales de la
construccion accesible global.

Obra - Norma/Gestion:

Usuario-Habitabilidad.

Usuario - Sustentabilidad, =

*Determinar la intervencion de los actores en la
construccion de la zona de estudio, para establecer las

N posibles fallas que ocurren dentro del proceso de

gestion de la obra.

__, * Determinar el impacto normativo y sus efectos en la

construccion y en la sociedad

*Determinar los efectos en la habitabilidad de los

_usuarios, provocados por el proyecto bajo las normas de
accesibilidad, y el beneficio social que conlleva
proyectos peatonales.

*Determinar los efectos de la sustentabilidad social
sobre el proyecto, con lo que se ayuda a determinar la
habitabilidad urbana que presenta la zona, a partir de
una equidad urbana y movilidad sustentable.

Fuente: Elaboracion propia, basada en la MSS.

Estadio 4. Modelo Conceptual. (existente). Se expresa graficamente las

actividades dentro del sistema, donde se involucra tanto a los actores como a los

clientes, para lograr comprender la interaccidn y relacion entre ellos, por ello, se

realizo el siguiente modelo:
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IMAGEN 10. MODELO CONCEPTUAL EXISTENTE.

P

AR e
aprobacién normativa al

" revisa los ramos 28 y 33
ars spoyar sl proyecto.

11. Se pide a

By SEDUVOP, realizar 17‘. Se pasa el proyecto 20. Rgallxa
presupuesto y & - % |
i ¥ seccionadas, a la Direccién a 20na para
; General de Obras Pablicas del identificar lugares
Ayuntamiento para ser de intervencin.
) controladas. >
La propuesta ” enviada | sus recursos para I
rablan para su analisis a la SECTUR. ejecutar el proyectg
ejecutivo a la SECTUR »
Quien analiza y 19. Pide a los
autoriza el proyecta e . sarvicies piliio
base a recursos. - : oter s
. Pide apoyo para a ejecucién.

regular y coordinar
obras a la Coordinacion
del Centro Histérico,

Centro Histérico, para

para que se realice la
dar soluciones. obra.

para monitoreo.
13. Autorizado el proyecto :
se manda a licitacién por la -0
Urismo estatal, detects sELVOR 21.Daavisoalo
problema en la zona del habitantes de |2 zona

Centro Histérico y posibla
potencial turisgi

N deintervencién.
5. SEDUVOP, da tres
contratos a tres

constructoras.

14. SEDUVOP, elije
constructoras por
invitacion.

* 23, Las constructoras.
comienzan a ejecutar el
proyecto, bajo los
lineamientos y normativas
establecidas.

6 Firma
contrato la

6-Firma contrato §. Firma contrato

22. Se pide permiso
a propietarios para
| intervencion en
fachadas.

la
Flores Navarrg Arg. De la Colina.

247El ayuntamiento yia
coordinacién del centro

histdrico, supervisan las
actividades de las

constructoras que sean

25. Aprobadas todas las ejecutadas conforme al
supervisiones, los contrato/convenio.

constructores terminan la
obra.

28 Asisten a revisar la

Fuente: Elaboracién propia, basado en la MSS.

Para esta investigacion, la aplicaciéon de la metodologia de sistemas suaves, es
para definir el qué, el porqué y el para qué de este trabajo, de igual manera, sirve
para definir y organizar las actividades que se presentan en todo el proceso para
la ejecucion de una obra urbana, lo cual ayuda a identificar, el nivel de
intervencidn de cada uno de los actores y de los clientes que participan en el
sistema; es por ello, que el uso de la metodologia dentro de este trabajo de
investigacion, solo ha llegado hasta el estadio 4, ya que es donde se ha
fundamentado todo o gran parte del trabajo para la parte metodoldgica.
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3.2. RELACIONES DE IMPACTO ENTRE LA
ACCESIBILIDAD Y EL ESPACIO URBANO.

Como ya se ha planteado, el objetivo principal de la investigacion es determinar un
método de evaluacidén para las vialidades peatonales, que ayude a describir los
impactos que se generan sobre los usuarios y el medio ambiente, basado en la
normativa de accesibilidad con la que se debe construir el espacio publico, por lo
que se han establecido grupos de variables para cada relaciéon que se pretende
evaluar, mediante indicadores de gestidn, habitabilidad y sustentabilidad urbana;
las variables poseen enfoques diferentes, pero que se complementan entre si para

lograr el objetivo.

Para una mejor comprension de lo que se medira en cada relacion, se ha creado
una tabla general, que con la fusion de las tres relaciones a evaluar, dan origen a
los impactos normativos y sociales de las vialidades peatonales con accesibilidad
en el espacio urbano. Asi, se llega a establecer el como se evaluaran cada una de
las relaciones, utilizando tablas de indicadores y fichas técnicas por indicador,
como herramienta para organizar y definir la forma de medir cada una de las
relaciones, lo cual se describe a continuacion, para cada una de las tres relaciones

que sustentan la evaluacion.

3.2.1. IMPACTO NORMATIVO.

Este impacto es dado por la relacion existente entre las normas y la ejecuciéon de
las obras, que para este caso es el proyecto de rutas peatonales e iluminacion de
los corazones de los barrios tradicionales del Centro Histérico de San Luis Potosi,
que involucra la conexion de los barrios de San Miguelito y San Sebastian, que es
una obra que se construye después de la entrada en vigor de las leyes y normas
de accesibilidad en el Estado de San Luis Potosi. Se ha creado un indice, con el

cual se puede medir los impactos normativos en la construccion, respecto a las
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condiciones de accesibilidad especificadas en la ley y de la misma manera,
determinar las posibles fallas que ocasionan los efectos negativos en la obra. Con

ello, se realiza la siguiente tabla:

TABLA 5. INDICADORES DEL IMPACTO NORMATIVO EN LA CONSTRUCCION.

INC-1A “'T‘:"'—i’""z' 3; Snaamientne X “%cumplimiento normativo. Cumplimiento Normativa.
de accesitilicad en la obra
Cumplimiento A X ~:.?c :'::L"I:l:v para la
Normativo. Grado ce cumplimienta de los seelecse . .
ENC28 ., ot vos cel proyects vcance cel Froyecto.
X scumplimiento d
X %cumplimiento narmative
INC-B1 [Seguimiento de la cbra. Control de Obra.
Adecuada ~ X de deficencia
Gestién. %Participacién cludadana
INC-B2 [Aplcacién de Gestdn Urbana en el proyecto. Control de Gestidn.,
%Farticipacién ce actores

En esta tabla, se ven reflejados cada uno de los indicadores que determinan el
grado de impacto normativo que la vialidad en estudio, tiene en la construccion,
dando indicadores de gestion, apoyados en las teorias de los Stakeholder, del
bienestar y de gestion urbana participativa. De la misma manera, se determina
que los principales actores que intervienen en esta relacion (Norma-Obra), son los
del sector publico, y en segundo lugar el sector privado, para lo que se ha
desarrollado una tabla de actores, con un nivel de intervencién que es establecido
mediante el analisis documental del proyecto ejecutivo y el convenio realizado
para la ejecucion de esta obra; por lo que el nivel de intervencidn de los actores es
de la siguiente manera:

TABLA 6. ACTORES.

SECTOR PRIVADO. INTERVENCION. SECTOR PUBLICO. INTERVENCION.
TELMEX. Baja Ayuntamiento. ALTA.
Duefios de Inmuebles. ALTA. Gobierno del Estado. Media.
Construct ) INAH. Media.
onstructores: Secretaria de Turismo. Media.
Arq. Javier Flores. CFE Baja
2;2' Egg‘gﬁgf;gf:e" ALTA. INTERAPAS. Baja.
Coli.na SEDUVOP. ALTA.
' Coordinacion del Centro Histérico. ALTA.
Departgmento de Planeacion, control ALTA.
y seguimiento de Obras.
Direcciéon General de Obras Publicas. ALTA.

Fuente: Proyecto ejecutivo de la obra de conexién de San Miguelito y San Sebastian.
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De lo anterior, se establece que la muestra sera tomada de los actores que
intervienen directamente en el proceso de ejecucion de la obra, mediante la
obtencion de documentos oficiales de las dependencias que son detectadas como
principales interventores en el proyecto con lo que se realizara un analisis
documental, con el que se lograra obtener informacion cuantitativa y cualitativa,
para determinar la gestion del proyecto. Para esto, se ha realizado fichas para
cada uno de los indicadores (anexo digital 1), donde se especifica que, como y
para que sirve cada uno de ello, estableciendo los actores que participan en cada
indicador. En la siguiente tabla, se muestra una vision general sobre los actores y
el método que se utilizada para la recoleccion de informacion, que ayudan a

evaluar el impacto normativo.

TABLA 7. ACTORES Y METODO POR INDICADOR DE IMPACTO NORMATIVO.

A A , S. Privado y |2 Analisis Documental.
%cumplimiento normativo. Cumplimiento Normativo. Pablico 3 Encuesta a los actores
Clientes y S. .
%de beneficio para la sociedad. Publicg < Encuesta a Clientes.
Alcance del Proyecto. N
A Sector < Encuesta a Clientes y
%ecumplimiento de objetivos. Publico. entrevista al Actor.
%cumplimiento normativo. Sector Lo
Control de Obra. . < Analisis Documental.
%causa de deficiencia Privado.
9%Participacion ciudadana en el .
Clientes y S. .
proyecto. Control de Gestién. POincg = Encuesta a Clientes.
%Participacién de actores. .

3.2.2. IMPACTO SOCIAL.

El impacto social sera dado, por la relacion entre la obra y el usuario, y bajo esta
relacion se establecen los indicadores que ayudan a medir el beneficio que se
obtuvo con la construccion de la obra en estudio, evaluando los impactos sociales
que la obra produjo sobra la poblacién, en cuanto a la habitabilidad y satisfaccion
social, de toda la diversidad de usuarios, enfatizando la prioridad por la poblacion

vulnerable de la sociedad.
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Dentro de este impacto, se considerd, en un principio solo a las personas que
habitan en la zona, sin embargo, durante la lectura urbana y la investigacion de
campo, se detectaron dos categorias mas de clientes o usuarios, que hace uso del
espacio urbano, los transeuntes y comerciantes, a los es necesario implementar
otro tipo de metodologia, para recolectar la informacion necesaria, por ello, se ha
tomado la decision de no implementar el método necesario para la recoleccion e
interpretacion de informacion para estos grupos ya que durante el proceso de la
investigacion solo se ha considerado a los residentes de la zona, para lograr
determinar la habitabilidad y la calidad de vida, de los que realmente viven el
espacio urbano de tiempo completo, y siendo estos lo que predominan en la zona,
y que son vialidades poco transitadas por viandantes y los comercios no ofrecen la
informacion necesaria para los indicadores de habitabilidad y calidad de vida.

Para la evaluacion de este impacto se ha creado, al igual que para el impacto
normativo, una tabla general para la relacion usuario-obra, donde se desarrollan
todos los indicadores que ayudan a medir este impacto, basados en la teoria del
bienestar y la sustentabilidad social; asi se ha llegado a crear la siguiente tabla de

indicadores para evaluar el impacto de la relacion entre el usuario y la obra:

TABLA 8. INDICADORES DEL IMPACTO SOCIAL EN LA CONSTRUCCION.

nivel de beneficio.

ISC-C1  Jbeneficio para el usuario. “eaccidentabilidad/seguridad. |Beneficio Social.

Satisfaccion del
Usuario.

X
X
X Y%tlempo de traslados.
X

nivel de satisfaccién
15C-C2 Nivel de desagrado de:
usuario. X Y%usabilidad.

Grado de [dentidad del X
usuario con la zona.

Satisfaccidn del Usuarlo.

1sC-C3 nivel de identidad. Identidad.

Accesibllidad con el X grado de accesibilidad urbana.

Accesibllidad.
entorno. X

Y%tlempo de traslados.

X Y%convivencia vecinal

Convivencia.
nivel de conviivencia. X Y%estancia en zonas plblicas.

%equidad urbana.

Equidad Urbana.
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De esta tabla general, se han realizado fichas técnicas con informacion para cada
indicador, estableciendo el porqué, el para qué y el cdmo, de su medicion; éstos
indicadores, estan relacionados con la gestion urbana participativa, la habitabilidad
de espacio publico, la sustentabilidad social y el bienestar de la sociedad. Se
observa, que la mayoria de los indicadores son de efectividad, algo l6gico ya que
se centra en las resultados percibidos y logrados por y para el cliente. Dentro de
esta tabla general, se incluye un apartado para identificar el método aplicado y los
actores/clientes que intervienen, por cada uno de los indicadores de la relacion
usuario-obra; la siguiente tabla, muestra una vision general de lo actores y el
método a utilizar, ya que en las fichas técnicas es donde se especifica a detalle
cada indicador (anexo digital 2), por lo que la tabla se presenta de la siguiente
manera:

TABLA 9. ACTORES Y METODO POR INDICADOR DE IMPACTO SOCIAL.

nivel de beneficio. Clientes y S.
Pﬁbl'cg = Encuesta
Yaccidentabilidad/seguridad. |Beneficio Social. o
Gotiemno e trasiados = Investigacion de
i N PR
ctlemp Campo/Analisis Documental.
nivel de satisfaccién ;
~ - Satisfaccién del Usuario. Clientes.
Y%usabilidad. = Encuesta
nivel de identidad. Identidad.
rado de accesibilidad urbana. = Investigacién de
E — Accesibllidad. Cam o/Ar?élisis Documental
Ytiempo de traslados. P .
%convivencia vecinal Clientes. = Encuesta
Convivencia.
%estancia en zonas plblicas. = Investigacién de
N Campo/Andlisis Documental .
%equidad urbana. Equidad Urbana. Clientes.

Para los indicadores de esta etapa de la evaluacion, la mayor parte de ellos, se
realizan por medio de encuestar realizadas a los usuarios, los habitantes de la
zona, sobre todo dentro del indicador de convivencia, se calcula que el 67% de los
indicadores para el impacto social, se resuelven mediante encuestas, por lo que
se disefid una encuesta de satisfaccion, habitabilidad y gestion, basado en cada
uno de los indicadores establecidos en esta tabla general, apoyado en las fichas

realizadas por indicador. (anexo digital 3)
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Por lo anterior, se establece que para la recoleccién de datos de esta relacion,
obra-usuario y con la finalidad de crear una panorama real, fue necesario hacer un
censo en la zona de estudio, encuestando solo a las viviendas que estan en
contacto directo con la vialidad rehabilitada, que hacen un total de 59 encuestas
realizadas a cada una de las viviendas, por lo que no fue necesario la
implementacion de formulas para determinar una muestra significativa. Al realizar
el analisis, se detecté que la zona peatonal del andador General Fuero es la que
posee mas poblacion vulnerable, y que ésta junto con la calle Sevilla y Olmedo

son las que poseen mas viviendas.

3.2.3. IMPACTO SUSTENTABLE.

Este impacto es el resultado de la relacién de la obra con la sustentabilidad, es
decir, que tanto afecta la obra a la ecologia o al medio ambiente donde se incrusta
el proyecto urbano, con este impacto se lograra determinar el grado en que se
beneficia o perjudica a los tres elementos que conforman el desarrollo urbano
sustentable, que son la sustentabilidad social, sustentabilidad econdmica y la

sustentabilidad ecoldgica.

Para la sustentabilidad social, la medicibn de este impacto se apoya en los
impactos sociales y para la sustentabilidad econdémica se mide en base a los
resultados obtenidos del impacto normativo, de los cuales solo se toma los
indicadores apropiados para la medicidn del impacto sustentable, sin embargo, a
pesar que se apoya en las dos anteriores relaciones o impactos, se han disefiado
indicadores exclusivos para esta relacion obra-sustentabilidad, que igual que los
anteriores, se disefio en base a una tabla general, donde se da una perspectiva
general de los indicadores que dan origen a la evaluacion de esta relacion, tal y

como se muestra en la siguiente tabla:



MCH. EN ADMINISTRACION DE LA CONSTRUCCION | 76
Y GERENCIA DE PROYECTOS.

TABLA 10. INDICADORES DEL IMPACTO SUSTENTABLE EN LA CONSTRUCCION.

- Y%vehicular.
ISS-F1 Disminucién de : Despazamiento del
vehiculo particular. X mr:earie desplazamlento Usuario.
U 3
1SS-F2 Accesibilidad con el X Y%tiempe de traslades. Acceso al espacio
entorno. - urbano
X Sede calle.
preferencia vial para X “de reparto vial. Movilidad
1SS-F3 |la movilidad no x Ymevilicad no Sustentable.
motorizada. motorizada.
X grado de asistencia
1S5-G1 Participacién dreas pdblicas. i Participacién Social.
cludadana. X grado de participacién
vecinal
Bienestar Social. 155-G2 Jconvivencia social. X geconvivencia vecinal Convivencia.
lead d . X calidad del aire. Habitabilldad
Calidad de confor abitabilida:
155-G3 social de la zona. X confor a.‘“St <o. Urbana.
X confor térmico.

Cada uno de los indicadores presentados en esta tabla, tiene su ficha técnica de
informacion, donde se indica el qué, el como y el para qué de su medicion (anexo
digital 4). Cada indicador fue disefiado en base a la relacion existente entre la obra
y la sustentabilidad social, mediante la teorizaciéon del desarrollo urbano
sustentable, la movilidad, habitabilidad urbana y accesibilidad sustentable, con lo
que se logra determinar el confort y la habitabilidad que la zona ofrece a los
clientes; asi pues, de manera general, en la siguiente tabla se reflejan los actores
que intervienen dentro de esta parte de la evaluacion, asi como los métodos que
se utilizaran para medir cada uno de los indicadores disefiados, reiterando que
esta tabla es la presentacion general, ya que se ha realizado un fichero de
indicadores con la informacion necesario sobre estos. La tabla de métodos y
actores para el impacto sustentable queda de la siguiente forma:

TABLA 11. ACTORES Y METODO DEL IMPACTO SUSTENTABLE.

o’fwehicmar' - Despazamiento del - Analisis Documental.
nivel de desplazamiento Usuario. > Encuesta a los actores.
urbano.

o%tiempo de traslados. Acceso al espacio Clientes y | = Investigacidn de

ode calle. urbano S. Publico. | Campo/Analisis Documental .
%de reparto vial. Movilidad

‘%.moyilidad no Sustentable. - Encuesta.

motorizada.

grado de asistencia

areas pum'caé', - Participacién Social.

grado de participacidn -2 Encuesta.

vecinal

°%convivencia vecinal Convivencia. Clientes.

calidad del aire. _ n ->» Investigacion de

confor acustico. H"’S':s:r"';dad Campo/Analisis Documental .
confor térmico. > Encuesta.
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Esta tabla, da una idea general de cdmo se obtendra la informacion para medir los
indicadores, que en general, el método mas utilizado es la encuesta y el analisis
documental, ya que para todos lo indicadores sera necesario encuestar a los
clientes; se calcula que las encuestas representan el 70% del total de los
indicadores para el impacto sustentable, asi que el disefio de la encuesta, incluye
preguntas relacionas con la sustentabilidad social, como es el caso de la

participacion vecinal, la asistencia en areas publicas, entre otros.

La parte de calidad de confort social, la habitabilidad urbana, es un indicador
bastante extenso, por lo que solo sera determinado de una manera descriptiva, ya
que el tiempo para realizar una medicion exacta, no es suficiente para el desarrollo
de esta investigacion; se realizara de una manera cualitativa y descriptiva solo con
la finalidad de dar una vision muy general de la intervencion de este indicador en
las condiciones de habitabilidad urbana. Existen software que podrian ayudar a su
medicion como el software ecotec, que puede ayudar a determinar el confort
térmico de la zona, sin embrago esta medicion, resulta inaccesible para esta
investigacion, ya que seria objeto de otro estudio, por lo que se ha decido dejar su
medicion exacta como linea abierta de investigacion para lograr determinar con

exactitud su intervencion en las habitabilidad urbana y el bienestar social.
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CAPITULO IV.

EVALUACION DE IMPACTOS,
LA REALIDAD.



MCH. EN ADMINISTRACION DE LA CONSTRUCCION | 79
Y GERENCIA DE PROYECTOS.

En este capitulo, se detalla la aplicacion de la metodologia descrita en el capitulo
anterior, es aqui donde inicia la aplicacion del proceso creativo de la metodologia
propuesta, donde se comenzd a disefar las herramientas que ayudaron en la
recoleccion y analisis de la informacion obtenida; aqui, se presentan las
herramientas y la forma en que la metodologia fue trasladada a la realidad, que
siguiendo con la MSS? el capitulo 1V, es el traslado del proceso creativo al mundo
real, reflejado en el estadia 4 y 5 de la MSSA. Con este paso hacia la realidad, se
logra analizar e interpretar los resultados del mundo real, con lo que se da
fundamento a la evaluacion de vialidades peatonales del proyecto de conexion de

San Miguelito y San Sebastian.

4.1. EL INICIO DE LA RECOLECCION DE
INFORMACION.

Para comenzar con la evaluacion, fue necesario realizar un levantamiento de la
zona rehabilitada, creando un plano real y actualizado de las vialidades
intervenidas. Este levantamiento, es un apoyo para la evaluacion de los impactos
normativos, ya que en base a él, se realiz6 el analisis y comparacion entre lo que
la normatividad establece y lo realmente ejecutado; de igual manera, sirve para la
evaluacion de la obra-usuario, en cuanto a la recoleccion e identificacién de los
residentes, y da una idea muy general de las condiciones de habitabilidad de la
zona; asi mismo, este levantamiento, es util para la medicion de varios indicadores
del impacto sustentable, como el reparto vehicular, y el porcentaje de calle, entre

otros.

El levantamiento fue realizado por zonas, para obtener informacion de las
vialidades peatonales, las vialidades vehiculares, las fachadas y lotes, registro
fotografico y equipamiento urbano de las vialidades rehabilitadas, por lo que se

2 Metodologia de los Sistemas Suaves de Accion, de Checkland (1997).
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realizd un plano de conjunto, de las cinco zonas de las que se realizo el
levantamiento, por lo que la realidad de la zona es de la siguiente manera:

MAPA. 1. Zona 1: Andador calle General Fuero, entre Prof. Pedro
Vallejo y 5 de Mayo.

Fuente: Elaboracion propia, con levantamiento realizado en las zonas.

MAPA 2. Zona 2: Andador General Fuero, entre 5 de Mayo y la
Calzada de Guadalupe.
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Fuente: Elaboracion propia, con levantamiento realizado en las zonas.
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MAPA 3. Zona 3: General Fuero, entre Calzada de Guadalupe y
José Ma. Morelos y Pavon.
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Fuente: Elaboracion propia, con levantamiento realizado en las zonas.

MAPA 4. Zona 4: José Ma. Morelos y Pavén, tramo B. Casa Madrid
y Sevilla y Olmedo.
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Fuente: Elaboracion propia, con levantamiento realizado en las zonas.
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MAPA 5. Zona 5: Calle Sevilla y Olmedo, entre 1° de Mayo y Lerdo de Tejada.
ZONAS

Fuente: Elaboracion propia, con levantamiento realizado en las zonas.

Del levantamiento realizado, se obtuvo la cuantificacion de las viviendas,

comercios Y lotes sin habitar, lo cuales se registraran en la siguiente tabla:

TABLA 12. LOTES DE LA ZONA.

R e
1 13 7 2

3

2 20 11 5 4

3 11 3 3 =

B =l 17 14 6

5 32 20 2 10
TOTAL: 113 59 27 27

Fuente: Levantamiento de la zona.
Lo anterior, proporciona una idea de la habitabilidad que prevalecen en las
vialidades rehabilitadas, siendo la zona 4 la que presenta mayor decadencia de
habitabilidad y la zona 5 es la que posee mas viviendas habitadas, pero con un
mayor numero de lotes solos. Este levantamiento da un primer acercamiento para

cuantificar los indicadores de habitabilidad.
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4.2. EVALUACION DE LOS IMPACTOS
NORMATIVOS.

Dentro de la primera relacion, obra-norma, se ha disefiado una herramienta de
analisis con la que se puede determinar el porcentaje del cumplimiento normativo,
que sirven para obtener los resultados del indicador de Cumplimiento Normativo
(INC-1A), Control de Proyecto (INC-B1) y Control de Obra (INC-B2), los cuales se
evaluan mediante las normas y el cumplimento de objetivos del proyecto.

La herramienta disefiada para el cumplimiento normativo (INC-1A), consiste en un
cuadro de doble entrada en donde se especifican las norma, que se debe seguiry
cumplir, dando valores a cada uno de ellos, que van de excelente a pésimo. Se
realizo la calificacion de las normas por zonas, excluyendo las normas que no
aplican por no requerir de ellas; la calificacion es dada en base al levantamiento, la
observacion realizada y un registro fotografico de las vialidades; la escala de
valores va de 0 hasta 1, en donde la inexistencia de la norma es 0 (pésimo) y el
cumplimiento optimo o al 100% de éstas es 1 (excelente), para posteriormente,
realizar la sumatoria de los valores asignados a cada norma, y asi determinar el
porcentaje del cumplimiento normativo, donde 1 representa el 100% del
cumplimiento, es decir, el resultado maximo de la evaluacion es 1. El formato para

estos indicadores es el siguiente:

TABLA 13. HERRAMIENTA DEL CUMPLIMIENTO NORMATIVO.

VALOR %
ZONA CROQUIS ESPACIO NORMA VALOR INDEPENDIENTE GENERAL | CUMPLIMIENTO
EX| B|R|M]P 4 NORMATIVO.

sumatoria de los totales de
Descripcion de cada una de las sumade | cada una de las divisiones
normas que Integran, cada una de 1 075 05 J025) 0 valores por | dela norma, lo que da el
las sub-diviciones de la norma. sub-division porcentaje final de
cumplimento.

norma.

rimera divicidén de las
norma.

descripcion de la sub-

divicion principal de la

sub-divicidn secundaria
de la norma

P

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Norma Mexicana NMX-R-050-SCFI1-2006.
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Para el control de proyecto (INC-B1) y el control de obra (INC-B2), se realizara el
analisis con la misma metodologia, la unica diferencia es que en el indicador INC-
B1, se efectuara el analisis en base al disefio del proyecto mediante los planos
obtenidos por la SEDUVOP, mientras que el INC-B2, se evaluara sobre el
proyecto fisico, es decir, sobre la obra ejecutada.

Para ambos indicadores se utilizara un formato parecido al anterior, solo que para
estos, fue necesario dividir el cuadro en dos apartados, ya que en el convenio
realizado para el proyecto de Rutas Peatonales e lluminacion de los Corazones de
los Barrios Tradicionales del Centro Histérico, se dividen los objetivos en tres
apartados, pero lo que interesan a la investigacién son los de Infraestructura y
Servicios y los de Mejoramiento de Imagen Urbana y/o Rehabilitacion del Sitio, es

por ello, que solo se toman estos dos para la evaluacion.

Este analisis, sigue el mismo método de evaluacidén que para el indicador INC-1A,
con la escala de valores de 0 a 1, en base al levantamiento, la observacion y el
registro fotografico, solo varia en los conceptos a evaluar, y en la parte de
rehabilitacion del sitio se tomaran los valores obtenidos con la herramienta del
cumplimento normativo. El formato para estos indicadores, es como se muestra en

la siguiente tabla:

TABLA 14. HERRAMIENTA PARA CONTROL DE OBRA Y PROYECTO.

VALOR INDEPENDIENTE %

ZONA CROQUIS INFRAESTRUCTURA Y SERVICIOS ex|elrlmle Valor CUMPLIMIENTO

' DE OBJETIVOS
Decripcién de los alcances del proyecto en cuanto a la 1 Loss | os |ozs | o [foumecevalores

infraestructura del proyecto ) asignados. sumatoria de cada uno de

l0s apartados, con los
cuales se da el porcentaje

REHABILITACION DEL SITIO del cumplimento de los

abjetivos del proyecto

Descripcion de la sub-divicion principal de la norma, del que suma de valores

valor obtenido del analisis normativo

depende el mejoramiento de la Imagen urbana de la zona por sub-division

uente: elaboracion propia.

Mediante estas herramientas, se veran reflejados los porcentajes de cumplimento

normativo y de objetivos, que la obra logré al ser ejecutada y en su disefno, los
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cuales se realizaran por cada una de las 5 zonas en las que fue seccionado el
recorrido en estudio, para asi determinar cual de las cinco vialidades cumple con
mas eficiencia y eficacia; estos resultados, seran comparados con los resultados
de las encuestas aplicadas a los residentes de las zonas, con la finalidad de
cruzar informacién y lograr determinar que lo cuantitativo medido, coincida con lo

cualitativo percibido por los habitantes directamente afectados por el proyecto.

El indicador INC-1A y para el apartado del cumplimento de objetivos del
Mejoramiento de Imagen Urbana y/o Rehabilitacion del Sitio del indicador INC-B1
y el INC-B2, se basan en la Norma Mexicana NMX-R-050-SCFI-2006, que
establece lineamientos de accesibilidad universal urbana, con el objetivo de
facilitar y fomentar el turismo accesible, lo cual se logra al apegarse a la norma
antes nombrada. Cada zona evaluada, es diferente y rehabilitada por distinto
contratista, por lo que cada zona posee caracteristicas diversas, por lo que se han
eliminado las normas que no aplican a la zona de analisis, sin embargo, esta
seleccidn de normas, no afecta el valor final de cada analisis, ya que los valores
dados a cada norma, se modifican de acuerdo a las necesidades de cada zona de
estudio, esto con la finalidad de no afectar a las zonas que poseen mas
indicadores y que pueda disminuir su porcentaje, lo que se trato es de equilibrar
los valores para dar resultados confiables y reales.

En cuanto al indicador del alcance del proyecto (INC-2A) y el indicador de control
de gestidon urbana (INC-B3), seran medidos mediante encuestas dirigidas a los
habitantes de la zona, en donde la finalidad del indicador INC-2A es determinar el
beneficio que los habitantes perciben con la creacién de esa obra y la percepcidn
que ellos tienen sobre satisfaccion del cumplimiento de los objetivos por lo que en
el disefio de la encuesta, se anexa una apartado donde se desglosa parte de los
objetivos que se especifican en el proyecto y que seran evaluados por el método
anteriormente descrito. En cuanto al indicador INC-B3, mediante las encuestas, se
podra determinar, el porcentaje de participacion ciudadana, y la intervencion de los
habitantes durante el proyecto, que es parte fundamental de la gestion urbana
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participativa que se menciona desde el marco tedrico de esta investigacion. Las
encuestas que se realizan, contendran una vision cualitativa, pero al ser sometidas
aun modelos de resultados de encuestas mediante el software SPSS, se obtienen
datos cuantitativos con los que se logra describir el fenbmeno para estos dos

indicadores.

Al obtener los resultados de estos cinco indicadores, se lograra obtener la
evaluacion del impacto normativo en la contraccion (INC), que es dado por dos
grupos de variables que son el cumplimento normativo y la adecuada gestion, tal y
como se detalla en el capitulo anterior (Tabla 5).

4.3. EVALUACION DE LOS IMPACTOS SOCIALES.

Esta parte de la evaluacion, es dada basicamente por dos métodos, el analisis de
encuestas y el analisis de una circulacion vial peatonal, con lo cual se obtienen los
resultados para los dos grupos de variables o indicadores que constituyen este
impacto social en la construccion, tal y como se muestra en la tabla 8 del capitulo
anterior. Cabe mencionar, que en este impacto, no solo interviene la satisfaccion
del usuario y la habitabilidad, también es necesario considerar y conocer el
desgaste de los usuarios al transitar por las vialidades peatonales, por lo que en
un principio, esta variable fue considerada en base a tres indicadores que fue el
esfuerzo al deambular, riesgos y traslados, pero para lograr este analisis era
necesario realizar un estudio dentro de la medicina fisica y una analisis
biomecanico de la marcha, por lo que para lograr comprender la naturaleza de
estos principios médicos y fisicos, se requiere de un estudio mas extenso de lo
que se tenia programado para esta investigacion, por lo que se sugiere como linea
abierta de investigacion, ya que para dicho analisis, se requiere de conocimiento
médico, lo que implicaria introducir el trabajo en un campo disciplinario diferente,
lo cual requiere de mas tiempo para lograr entender tanto la terminologia médica

como la forma de aplicacion de ésta, asi que se propone dejar esta parte de salud
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para futuras investigaciones, ya que es importante conocer los riesgos que una
vialidad, carente de cumplimento normativo, puede ocasionar sobre las personas,

sea cual sea su condicion fisica y su estado de salud.

El uso de encuesta, como método para la recoleccidon de informacién, es utilizado
en todos los indicadores del impacto social; como ya se ha mencionado en el
capitulo anterior, fue necesario hacer un censo entre las viviendas que estan en
contacto directo con las vialidades rehabilitadas, por lo que se obtuvieron 59
encuestas, que son el total de viviendas directamente afectadas con la obra. Para
este impacto, con las encuestas se logra recolectar el 67% de informacion para los

indicadores que conforman esta evaluacion de la relacion obra-usuario.

Durante el proceso de la aplicacion de las encuestas, se logré establecer los
primero parametros de referencia para cada zona, detectando principalmente, que
cada una de las cinco zonas tienen dificultades y problemas diferentes, por lo que
es imposible generalizar los resultados solo con la percepcidon de una sola zona, y
las respuestas de la poblacion también poseen variantes de acuerdo a la zona en
que viven, por lo que se obtuvieron percepciones diferentes con la aplicacién de
las encuestas. La informacion recopilada por zona, desde un enfoque cualitativo y

solo descriptivo sobre la situacion que prevalece en las zonas son:

Zona 1 y 2.- Los habitantes manifiestas su inconformidad con el paso peatonal,
las inundaciones en la vialidad y la inseguridad que viven los residentes. Algunos
encuestados, manifestaron informacién adicional a la que se tenia considerada, en
las encuestas, basadas en experiencias que los habitantes vivieron, como la
inaccesibilidad que tiene el andador G. Fuero, para las necesidades basicas de las
personas que ahi habitan, ya que gran parte de estas, son adultos mayores, que
requieren de atencién especial y una movilidad motorizada para cubrir sus
necesidades, hubo un caso en que una anciana se accidento dentro de su
vivienda, y el accidente impidi6 su desplazamiento, por lo que era necesario

trasladarla en vehicula para darle atencion medica, pero no fue posible que el
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vehiculo llegara hasta su puerta por lo que fue trasladada en brazos de sus hijos
hasta un vehiculo particular sobre la calle 5 de mayo. Se observo la dificultad para
trasladar la despensa y articulos de primera necesidad hasta las viviendas, donde
las personas de la tercera edad se ven en la necesidad de hacer varios traslados
de su coche hasta su vivienda. Las cocheras que originalmente estaban sobre la
vialidad del andador G. Fuero, fueron clausuradas, por lo que existe una
problematica con los estacionamientos. Las inundaciones son un problema que
aun persiste en la zona. El cruce con la calzada de Guadalupe, es un riesgo para
las personas de la tercera edad, los habitantes manifestaron dos accidentes en
ese cruce, uno de ellos de un camion urbano con un anciano. Dentro de la zona 2,
existe una escuela para nifios con capacidades diferentes, por lo que a la hora
pico, entre 8 am y 9 a.m y por la tarde de 1 p.m. y 2 p.m., los cruces de la
Calzada de Guadalupe y 5 de mayo, se convierten en puntos conflictivos tanto
para los viandantes como para los automovilistas, por el hecho que no existe una
zona de estacionamiento, para realizar la actividad escolar de dejar y recoger a los

nifos que asisten a esa escuela especial.

Zona 3.- La habitabilidad en esta zona es muy bajo y presenta alto grado de
poblacion longeva al igual que las zonas 1 y 2. En esta zona, los habitantes
refieren inconformidad en contra de los pocos vecinos que existen en ese tramo
de la vialidad, al igual que problemas de inundacién, inseguridad, problematica
con los vehiculos y los pasos peatonales. Por ser una zona de poca residencia, se
convierte en una zona de poco acceso y transito peatonal y vehicular; a pesar que
es una zona habitacional, existen 4 predios deshabitados, de un total de 11 lotes,
lo que describe que el 36.36% de predios son habitados y el 36.36% es
deshabitado, fendmeno que puede estar relacionado por ser predios en renta, solo

existen dos predios propios.

Zona 4.- El principal problema expresado por los habitantes, esta dirigido hacia lo
vehicular, tanto al transito como al estacionamiento, lo cual genera conflictos entre

los vecinos, manifiestan inconformidad con las instalaciones eléctricas, en cuanto
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a los medidores y la iluminacidon, mencionan la inseguridad que prevalece en la
zona, y problemas con dimensiones de las vialidades peatonales y los elementos
de accesibilidad que dificultan el desplazamiento. Expresaron su inconformidad
con el uso de la vialidad peatonal como estacionamiento y como vialidad para
motocicletas, lo cual representa un riesgo para los viandantes. Esta zona, a
diferencia de las anteriores, posee mayor transito vehicular y peatonal, por lo que
aqui el 37.83% de los lotes, son comercios, los cuales invaden la vialidad peatonal
con anuncios publicitarios, y hacen uso de la vialidad peatonal como parte de su
negocio, como el caso del taller eléctrico, que hace uso de la banqueta como
taller, y la tortilleria a la que acceden motocicletas del mismo negocio por las
banquetas, o el caso del bazar que coloca sus productos sobre la vialidad
peatonal, impidiendo el desplazamiento de los viandantes.

En esta zona, existen dos negocios médicos, un dentista y un quiropractico, a este
ultimo acceden personas con algun grado de vulnerabilidad, por lo que el
descender y ascender de los vehiculos y el acceso de estas personas al
consultorio, resulta conflictivo, por la falta de espacio para estacionamiento,
problema que involucra a todos los habitantes. En esta zona, existe una vivienda
con estacionamiento designado para disparidad, con su sefalética y rampa de
acceso a la vivienda, ya que, segun la encuestada, su padre es de la tercera edad,
y esta limitado en su movilidad por lo que requiere de accesibilidad tanto a la
vivienda como al vehiculo para poder trasladarlo, pero refiere que el
estacionamiento fue propuesto por ellos mismo, y que este espacio, no es

respetado por los automovilistas.

Zona 5.- Los habitantes de esta zona, refieren inconformidad con las banquetas
muy anchas, que son calificadas como “pistas de baile”, argumentando que solo
limitan el paso vehicular y el estacionamiento, lo cual genera problemas entre
vecinos, llegando a ocasionar dafios en propiedad ajena (quema de vehiculo
particular). Manifiestan fallas en las instalaciones eléctricas, que han ocasionado

dafios a sus aparatos eléctricos, la persistencia de inundaciones en la zona y la
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deficiencia en los servicios urbanos, ya que segun su dicho, los encuestados
refieren que conflictos con el servicio de recoleccion de basura, por que el camién
recolector no puede acceder a esta zona por lo angosto de la vialidad vehicular
por lo que se ven obligados a llevar sus desechos a la esquina de la calle 12 de
mayo, y en ocasiones no es recogida por el camion recolector, o que provoca que

los desechos se dispersen y se acumulen por varios dias.

La constante que se mantiene en las 5 zonas, es la satisfaccion de la imagen
urbana que la consideran bonita a la vista, que la intervencién en las fachas fue
muy benéfica para la estética de las calles, y la iluminacion ayudd a crear la

sensacion de belleza de las zonas.

Lo anterior, solo es una descripcion cualitativa de la percepcién de los usuarios,
que se puede decir son los efectos mas sobresalientes del impacto de la obra
sobre la sociedad; esta informacién, fue proporcionada por los habitantes de zona
de una forma extra al contenido de las encuestas, pero que a pesar no estar
contempladas en la informacién requerida, ayudan en gran medid a comprender la
diversidad de percepciones sobre los beneficios y problematicas que se vive en
las zonas, por ello, solo se describen los testimonios mas sobresalientes e

importantes, para los fines de esta investigacion.

El disefio del cuestionario, se basa en la satisfaccién del usuario y la habitabilidad,
cada uno con sus indicadores independientes, para obtener los resultados finales.
Los resultados de las encuestas, fueron sometidas a un analisis estadistico con el
uso del software SPSS, en donde se capturé las encuestas realizadas, para
obtener resultados cuantitativos del fenbmeno en estudio, y asi determinar qué
factores son los que tienen relacion directa con los impactos sociales de las zonas,
para asi, lograr determinar que variables son las que se pueden modificar en un
determinado momento, para mejorar la calidad de vida, el bienestar y la

habitabilidad de los habitantes de la zona.
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Las variables que posee en cuestionario, fueron agrupadas en variables de
movilidad y de habitabilidad, con la finalidad de crear una comparativa entre las
sensaciones percibidas y la funcion de espacio modificado, con lo que se conoce
realmente en qué medida impacta la vialidad a los usuarios respecto a su
bienestar y la utilidad del las calles rehabilitas, por lo que se disefio un formato
para lograr analizar los resultado obtenidos en el SPSS, y lograr desarrollar un
esquema en forma de arbol donde se suman los resultados de las variables
designadas para cada indicador.

A continuacion se presentan los formatos de analisis utilizados en la recoleccion

de la informacion para lograr una interpretacion clara de resultados.

TABLA 15. HERRAMIENTA PARA ANALISIS DE ENCUESTAS.

# Nombre de la correlacién - Sin
L. " HABITABILIDAD variable dependiente de Statu Quo Intervencién :
correlacién entre variables. AL Intervencion
habitabilidad
correlacion de Pearson al
REAL cuadrado
Orden de valores e val suma de valores
it - indit suma de valores
manipular para mejorar. Suma de valores reales, [representan las mejoras repr(;s:;atzcocs)sqﬁ-:ctos
Orden de valores que representan el que existen y que se perjudican los
negativos. indica las | €5€ncario actural (rezl) | pueden manipular para resultados de fa
. variables que no se alcanzar mejores evaluacién, lo cuales no
H resultados. ’
. § NEGATIVO pueden manipular para se pueden manipular.
8 - mejorar, pero que afetan
g £ al fenémeno.
k-] 5 r
E 2 Sin
@ K] Nombre de la variable MOVILIDAD variable dependiente de Statu Quo Intervencion
’g § asiganda para cada movilidad. Intervencion
Bl z indicador. REAL correlacion de Pearson al
] e cuadrado
€ 8
B g Orden de valores d |
© 8 POSITIVO positivos; indica las suma de valores Sg;"aaﬁfo:a U;ees
3 variables que se pueden positivos, que represegntan \o’sqefectns
manipular para mejorar. |Suma de valores reales, frepresentan las mejoras negativos que
que representan el que existen y que se e?‘udlcanqlos
Orden de valores esencario actural (real) | pueden manipular para r:su:tados de la
negat alcanzar mejores "
gativos; indica las resultados evaluacion, lo cuales no
NEGATIVO variables que no se N se pueden manipular.
pueden manipular para
mejorar, pero que afetan
al fenémeno.

Fuente: Elaboracion propia.

En esta tabla, se registran la correlacién de Pearson al cuadrado, que existen
entre la variable principal, asignada a cada indicador. Para determinar las
variables que interfieren directamente con el indicador disefiado, se ha pedido al
software SPSS, que realiza una correlacion bilateral apareando todas las variables
que se reflejan en el cuestionario, de los resultados obtenidos, se fue clasificando
las variables con mayor correlacion, marcadas por el SPSS con dos asteriscos
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(**), que indica una correlacion fuerte entre la variable principal apareada con
respecto al resto de las variables, y asi, se van descartando las correlaciones
bajas y se toman solo las de impacto directo o fuerte, que son las que en un
momento dado se pueden manipular para lograr mejoras en la habitabilidad y/o

movilidad de la zona.

Como se ve, las variables son clasificadas de acuerdo a la movilidad y la
habitabilidad, dando tres tipos de valores, el Real, el Positivo y el Negativo. Los
valores reales son la sumatoria tanto de los valores negativos como los positivos,
con lo que se da una vision del escenario actual que se vive en la zona, conocido
como Status Quo; posteriormente se dividen los valores negativos y los positivos,
en donde los positivos, indican las variables que favorecen a la zona en cuanto a
la habitabilidad y la movilidad y éstas son las variables con las que se puede
mejorar el proyecto. Mientras tanto, los valores negativos, son las variables que no
se pueden modificar y que son las que afectan negativamente al proyecto y son
las que provocan un descenso en la habitabilidad y movilidad del proyecto.

Esta herramienta es utilizada en cada una de las variables que integran los
indicadores para el impacto social, agrupandolos de acuerdo a la tabla general de
indicadores para el impacto social en la construccion presentado en el capitulo
anterior (ver tabla 8). Asi, se llegan a formar dos grupos de variables para el
impacto social, que son la satisfaccion del usuario y la habitabilidad.

Para llegar al resultado final del impacto social, se ha disefiado un esquema en
forma de arbol, donde se vacia la informacion obtenida con el SPSS, de acuerdo a
cada indicador, ordenado y clasificado mediante las claves asignadas a cada
indicador, para posteriormente, realizar la sumatoria de cada indicador para dar
valor al indicador secundario (grupo de variables), que son la Satisfaccion del
Usuario y la Habitabilidad; una vez obtenido estos dos valores, se realiza la suma
de estos dos para dar el valor al indice general para el impacto social; asi es como

se forma el siguiente esquema:
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EsQUEMA 4. HERRAMIENTA DE ANALISIS DE ISC
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Fuente: Elaboracion propia.

Como se muestra, aun en este diagrama de arbol continua la clasificacion de las
variables en habitabilidad (amarillo) y movilidad (verde), para hacer la sumatoria
en base a la naturaleza de cada variable, y puedan arrojar valores mas confiables,
por lo que es posible determinar el bienestar percibido por el usuario y la funcién
de la vialidad, que es la movilidad de los usuarios.

El segundo método utilizada pora la recoleccion de la informacion, es mediante un
analisis de circulacion vial peatonal, para lo cual es necesario la recopilacién de

datos especificos, obtenidos en campo, que se apoya en el levantamiento que se
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realizé en zona, para crear un plano real del proyecto, de donde se tomaran las
dimensiones requeridas para la densidad, intensidad, superficie y capacidad vial,
que son datos especificos requeridos para realizar el analisis, por lo que también
fue necesario realizar aforos peatonales y vehiculares de las 5 zonas. Con este
método se logra recolectar y analizar la informacion requerida para los indicadores
de Accesibilidad (ISC-D1) y de Equidad Urbana (ISC-D3), con ellos se lograra
establecer el nivel de accesibilidad y servicio de la vialidad, dando los resultados
requeridos para estos dos indicadores. El proceso de recoleccién de estos datos,

se realiz6 de la siguiente manera:

Para el aforo peatonal y vehicular, se esta tomando la metodologia de los 15 min.,
con la cual se cuantifica a los viandantes en periodos de 15 min., en horas pico del
dia, que es alrededor de la 1:00 p.m., siendo la salida de las escuelas que se
localizan en los al rededores de la zona de estudio, ya que el recorrido
rehabilitado, se encuentra rodeado, en un radio entre 200 y 300 mts, por 9
escuelas que son kinder, primaria, secundaria y una escuela para nifios con
deficiencia mental, por lo que a la 1:00 p.m., es la hora en que mas movimiento
existe en el recorrido. El aforo peatonal, es indispensable para aplicar el analisis
de circulacion vial peatonal, ya que con él, se da valor a la Intensidad Peatonal,
pero para la zona 1 es de: 1.52 pt/min./m., con un aforo de: Qp15= 79 pt/15min.,

los cuales se registran de la siguiente manera:

TABLA 16. FORMATO DE REGISTRO AFORO.

Fecha:
Zona:
. # No #
e . Motorizado | Motorizado
Lunes = #
£ |Marte # #
= Miercoles # #
< Jueves # #
Viernes # #
Total por semana: o) (o)
Mediana:

Fuente: Elaboracion propia.
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Posteriormente, del levantamiento de las vialidades rehabilitadas, se obtiene los
de mas datos para el analisis de la circulacion peatonal, como es la anchura util
(AU), anchura total (AT) y la anchura de obstaculos (AO), con la cual se obtiene la
Densidad (pt/m2) y la Superficie de la vialidad (m2/pt.). Con estos datos, se
realizara el analisis de la circulacion peatonal, y los resultados obtenidos se
clasifican de acuerdo a la tabla de niveles de servicio peatonal, con lo que se
determinara el nivel de servicio de la vialidad y el nivel de accesibilidad que las
vialidades tienen; este estudio, es tomado del manual de capacidad vial, y es
aplicado en varios estudios sobre vialidades peatonales. A continuacion se
presenta la tabla con los niveles de servicios peatonales, de acuerdo a los

resultados esperados para cada nivel:

TABLA 17. NIVELES DE SERVICIO.

NIVELES DE SERVICIO PEATONAL
EN VIAS PEATONALES

NIVEL DE [SUPERFICIE

SERVICIO | (m?/pt)

A >11,70 >78 < 7 <0,08
B > 3,60 >75 <23 <0,28
C > 2,16 >72 <33 <0,40
D > 1,35 > 68 < 49 <0,60
E > 0,54 > 45 <82 < 1,00
F < 0,54 < 45 VARIABLE

Fuente: Rama Labrador, Francisco. Estudio de Accesibilidad Urbanistica. Espafia, 2011.

Con fundamento en esta tabla y siguiendo la metodologia planeada, se ha
disefado una herramienta para analizar los datos recopilados con la que se facilita
la interpretacion de los resultados; se crea una tabla para cada una de las zonas,
donde se especifica la zona, el croquis de la zona y se vacia la informacion
obtenida para que da los resultados para el nivel de servicio y accesibilidad por

cada una de las zonas, siguiendo el siguiente formato:
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TABLA 18. HERRAMIENTA PARA ANALISIS DE CIRCULACION VIAL PEATONAL.

ZONO Y NOMBRE DE LA CALLE ANALIZADA

DATOS vialidad sur (2) DATOS!vialidad norte (1)
AFORO pt/15min__ |AFORO ! pt/15min |
AO, mts. AO, | mts.

AU, datos de _mts. AU, | datosde mts.
AT, investigaci6 AT, |investigacié mts.
Largo Via. nde campo mts. Largo Via. 'nde campo mts.
Area Total mts’ Area Total ! mts’
Area Libre mts’ Area Libre | mts*
Intensidad . . Intensidad ) aforo/15mi .
CROQUIS Peatonal (I) aforo/15min  pt/min. peatonal (1) n pt/min.
Intensidad . Intensidad .
Unitaria (i) AU/I pt/min./m. Unitaria (i) AU/I pt/min./m.
Densidad | aforo/area 2 Densidad | aforo/area 2
(D) libre pt/m (D) libre pt/m
Superficie Superficie
Peatonal 1/D m? /pt. Peatonal 1/D m? /pt.
(SP) (SP)
:easiaacnzigd) AU*I nivel E  pt./min. ::ciaacnzigd) AU*I nivel E  pt./min.

Fuente: Elaboracion propia.

Para la anchura de obstaculos (AO), segun la metodologia empleada, es

necesario realizar ajustes de acuerdo al mobiliario urbano existente en cada una

de las zonas, con ajustes establecidos en la metodologia del analisis de

circulacién vial peatona de Roma (2004), por lo que se ha realizado la siguiente

tabla para determinar dichos ajustes:

TABLA 19. HERRAMIENTA PARA ANALISIS DE OBSTACULO.

Via Obstaculos | Restriccion Ajuste Restriccion Considerada.
mts.
Elementos dimenciones porcentaje de
Norte (1) urbanos de los ajuste por | restriccion+
como obstaculos maobiliario ajuste mis
obstaculos. - urbano. ’
“aroane | cimenciones | PUEETEETE  restrceion+
Sur (2) como g rriob'l ario 5‘ stel mis.
obstaculos Hhart o
obstaculos urbano.
TOTAL DE OBSTACULOS (AO,) 0.0000 mts.

Fuente: Elaboracion propia.
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Por ultimo, se ha disefiado una tabla general donde se realiza la valoracion del
nivel de servicio basado en los resultados obtenidos por cada zona en base a la
intensidad y la superficie peatonal, y con ellos, dar la clasificacion de servicio

general por zona, como se muestra en el siguiente formato:

TABLA 20. HERRAMIENTA PARA ANALISIS DE CIRCULACION VIAL PEATONAL GENERAL.

. I - = . 1

Nivel de Servicio peatonal en Vias Peatonales. [

! . SUPERFICIE NIVEL NIVEL | Clasificacién '

ZONA INTENSIDAD (i . - !

| ) PEATONAL (SP) POR i POR SP | de Vialidad !

1 1pt/min/m m’ /ot :
1pt/min/m m*/nt se da una !

g ipt/min/m m*/ot se designa el | clasificacion de |

3 — . se designa el N X
N resultados de 1PYMIN/m __ |resultados de | m‘/ot nivel de se?\ng‘p%f a v;ﬁ; 2&1;0505 |

E cada una de |pt/min/m cada una de m/ot servio por la fi ‘I . gl

las zonas las zonas 2 intensidad de superficie | por a niensicac

4 0, 1p/min/m m’ /ot cada zona peatonal de |y la superficie !
0; \pt/min/m m*/pt zon cada zona |peatonal por cada,

5 S !pt/min/m m’ /ot z0na :
N ' pt/min/m m’/pt |

Fuente: Elaboracion propia.

Con esta clasificacion general de la circulacion vial peatonal, se obtiene los
resultados para los indicadores ISC-D1 e ISC-D3, para determinar que tan

accesible es la vialidad y la equidad urbana al deambular por las zonas.

4.4. EVALUACION DE LOS IMPACTOS EN LA
SUSTENTABILIDAD.

Los impactos sustentables de la construccion del proyecto a evaluar, son medidos
mediante tres métodos, que es la encuesta, la observacion y el analisis
documental. Las encuestas para este impacto representan el 70% del método
para la recoleccion de informacidn ya que para los indicadores de desplazamiento
del usuario (ISS-F1), acceso al espacio urbano (ISS-F2), movilidad sustentable
(ISS-F3), participacion social (ISS-G1) y Convivencia (ISS-G2) la informacién es
obtenida mediante encuestas, las cuales siguen la misma metodologia utilizada
para el impacto social, sin embargo para las variables de tiempo, seran valoradas
desde un enfoque cualitativo, para poder describir el fendmeno. Los resultados
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seran obtenidos mediante los esquemas de diagrama de arbol y las tablas de
valoracion de las correlaciones de Pearson de cada una de las variables que
conforman cada indicador, los cuales arrojaran un valor general para el indice de

los impactos sustentables.

Dentro del indicador de Desplazamiento del Usuario (ISS-F1), los resultados se
obtendran mediante encuestas, pero también se mide el porcentaje vehicular que
transita por la zona, por lo que se hara uso del aforo vehicular, para determinar le
porcentaje vehicular con respecto al transito peatonal, mediante el uso del

siguiente esquema:

EsSQUEMA 5. HERRAMIENTA PARA EL PORCENTAJE DE USO VEHICULAR Y PEATONAL.

% PEATONAL

%VEHICULAR

ZONA 1

aforo

aforo

% PEATONAL

%VEHICULAR

ZONA 2

aforo

aforo

% PEATONAL

%VEHICULAR

% PEATONAL

%VEHICULAR

|zona 3

aforo

aforo

TOTAL DE LAS
ZONAS

Suma de los 5
aforos

Suma de los 5
aforos

% PEATONAL

%VEHICULAR

ZONA 4

aforo

aforo

% PEATONAL

%VEHICULAR

ZONA 5

aforo

aforo

La suma de los cinco aforos, es el porcentaje final del uso de la vialidad por la
movilidad motorizada y la no motorizada, que es un resultado requerido para el

indicador ISS-F1, que determina el porcentaje de uso que se da a las vialidades.

Otro método que es empleado para el impacto sustentable, es el del reparto vial,
para determinar el porcentaje de suelo destinado a la movilidad motorizada y a la
no motorizada, el cual se apoyo en el levantamiento realizado para asi, obtener
resultados precisos y apegados a lo realmente construido. Este reparto vial, es un
indicador que es utilizado en dos de los indicadores del impacto sustentable, para
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el ISS-F2 y para el ISS-F3. Para obtener los resultados requeridos para estos dos
indicadores se realiza el siguiente formato de tabla, donde se efectuar las
mediciones pertinentes para obtener el resultado fina. La tabla disefiada es de la

siguiente manera:

TABLA 21. HERRAMIENTA PARA EL REPARTO VIAL.

CROQUIS DIMENSIONES

AREA
TOTAL

AREA
VEHICULAR

Dimension mts.”

% es tomadas
VIALIDAD del
VEHICULA | levantamie

R nto de la

AREA zona.

PEATONAL

%
VIALIDAD
PEATONAL

Fuente: Elaboracién Propia.

Se realizan cinco tablas como ésta, una para cada zona, para después concluir
con una tabla general, siguiendo el mismo formato, solo que con la sumatoria de

las cinco zonas, para lograr determinar el reparto vial general de todo el recorrido.

El indicador de habitabilidad urbana (ISS-G3), esta compuesto por tres variables,
la calidad del aire, el confort acustico y el confort térmico. Cada una de estas
variables, representa un seguimiento metodolégico especifico y de largo tiempo
para su medicion y especificacion, por lo que en esta investigacion, los indicadores
de confort son descritos de forma cualitativa, con la finalidad de describir su
intervencion y la importancia de estos en el entrono urbano, ya que son parte
fundamental de la habitabilidad y el bienestar para la sociedad. Para la calidad del
aire, sera medido de una forma facil y rapida, tomando los promedio de las
emisiones de CO2, establecidas en la pagina web ecovehiculos.gob, que es

respaldada por la PROFECO, esto se hace por el simple hecho de calcular el CO2
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de un vehiculo, que implica el determinar gran numero de variables, como el
modelo, la marca, la linea, velocidades, kildbmetros recorridos, numero de
pasajeros, entro otras; por ello, se tomo la determinacidén de tomar las emisiones
de CO2 descritas en la pagina ecovehiculos, con la que se toma cuatro lineas de
cuatro marcas, elegidas aleatoriamente, de los afios 2008 al 2013, por lo que se

realiza la siguiente tabla:

TABLA 22. PROMEDIO DE EMISIONES DE CO2.

MARCA | LINEA MODELO co2
2008( 2009( 2010( 2011 2012| 2013

Atos 187 154 154 154 154 154|g/km

Dodge Attitude 210 198 198 198 168 168 |g/km

Charger 285| 28S| 2895 275| 315 319|g/km

Ram 367 367 367 367 368 368 [g/km

Jetta 222 212 212 212 204 224 |g/km

VW Lupo 224 226 226 226 226 g/km

Golf 213 218 220 237 214 209 |g/km

Passat 288 261 261 261 261 241 |g/km

Sentra 205 205 205 205 205 183 |g/km

Nissan Tsuru 208 180 208 180 180 |g/km

Tiida 208 211 210 208 210 182 |g/km

X-Trail 217 207 207 202 202 202 |g/km

Fiesta 214 214 233 251 151 151 |g/km

Ford Focus 219 215 203 203 174 174|g/km

Ecosport 245 214 236 236 236 204 |g/km

Escape 305 319 228 228 228 255 |g/km

Promedio por modelo 239 231| 230| 230 219| 215|g/km

Promedio Pasados 233.3617 g/km

Promedio Seminuevos 221.1277 g/km
Promedio General 227.2447

Fuente: Elaboracion propia con datos de ecovehiculos.gob (Noviembre 2013).

De esta tabla, se desprende que en promedio, un vehiculo en México, produce
227.2447 g/km, por cada vehiculo, ésta fue una forma burda de medir las
emisiones de CO2, pero que ayuda a determinar un pormenor del dafio ecoldgico
que cada vehiculo causa al medio ambiente. Asi, con esta tabla, fue posible
describir la calidad del aire en cada una de las zonas, en base al aforo vehicular

realizado anteriormente.

El confort térmico, es evaluado mediante la grafica bioclimatica de exteriores
elaborada por el MBD Jorge Aguillon Robles, aplicada al clima de San Luis Potosi.
Para obtener los resultados de confort de la vialidad, se grafican las temperaturas
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promedio de un afo, es decir se toman temperaturas de septiembre de 2012 hasta
agosto de 2013, las cuales fueron organizadas por las estaciones del afio, y asi se
van localizando los puntos de confort mediante la temperatura promedio y la
humedad promedio por cada estacion, para lograr determinar en cual estacion del
ano se acerca a la temperatura de confort del cuerpo humano, la cual depende del
tipo de actividad que se realiza en la zona, que es trabajo ligero y trabajo medio,

ya que esto provoca variaciones en las temperaturas de confort.

GRAFICA 1. BiocLIMA EXTERIOR.

a Carta Bioclimatica de Ogyay (1967) Arens (1980) Szokolay (1984) N
adaptada para las condiciones climaticas de San Luis Potosi.
HUMEDAD RELATIVA
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Fuente: MBD Jorge Aguillén Robles, Facultad del Habitat UASLP.
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Sobre esta grafica, se ubican los puntos de confort para cada estacion, y
posteriormente por cada mes, con la finalidad de determinar cual mes es el que se
encuentra en mejores condiciones de confort para los usuarios. Con los resultados
obtenidos mediante este método, se procede a describir las variables que
modifican el confort térmico, como son los materiales, el asoleamiento y la
orientacion de las vialidades, que son datos propios de la zona en estudio. Estas
variables, se pueden medir con exactitud, pero requieren mayor tiempo y
dedicacion solo para esta parte de la evaluacion, es por ello que se decide solo
manejar este indicador de una forma cualitativa, con la finalidad de describir el
confort térmico de la zona, y con ello orientar e informar que esta variable es
sumamente importante para la habitabilidad urbana y que esta ejerce gran fuerza
sobre el bienestar y el desarrollo sustentable.

De esta misma forma, se describira el confort acustico, mediante el método de
observacion, basado en registros fotograficos, para dar resultados cualitativos
sobre este indicador, ya que al igual que dos anteriores, es una variable dificil de
medir con exactitud, y esta investigacion no cuenta con los medios para alcanzar
ese nivel, por ello, se decide, que el indicador de habitabilidad urbana (ISS-G3),
que esta conformado por la calidad del aire, confort acustico y confort térmico,
sera evaluado de forma cualitativa, para lograr describir la intervencion de estas
variables dentro del espacio urbano y su importancia para una movilidad

sustentable.
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CAPITULO V.

RESULTADO DE LA EVALUACION DE
LA VIALIDAD PEATONAL.
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En el capitulo V, se dan los resultados obtenidos manejados en base a las tres
relaciones planteadas en el inicio. Con los resultados del impacto normativo en la
construccion (INC), se logra evaluar el desempefo normativo, tanto en el proyecto
como en la obra fisica, la calidad del producto ejecutado, mediante los beneficios
obtenidos con la obra y el nivel de la gestion urbana participativa. En los
resultados del impacto social en la construcciéon (ISC), se evaluan, los efectos que
la obra provoca en los habitantes de la zona, para asi determinar, la habitabilidad
y satisfaccion que el proyecto provoco en la sociedad directamente beneficiada.
Por ultimo, en el impacto de sustentabilidad social en la construccion (ISS), se
refleja la aportacion de la obra para un desarrollo urbano sustentable, medida

directamente por la movilidad urbana y el bienestar social.

5.1. EL IMPACTO NORMATIVO EN LA
CONSTRUCCION.

La evaluacion de este impacto, es realizada con la medicion del cumplimiento
normativo y la adecuada gestion de los proyectos de vialidades peatonales, bajo
las normas de accesibilidad, establecidas en las leyes tanto federales como
estatales, por lo que al realizar la evaluacion del INC, se llevaron a cabo dos tipos
de métodos, encuestas y analisis documental, con lo que se dan resultados para
las dos variables principales que es el cumplimento normativo y la adecuada
gestion, y con estos, se da el resultado final al Impacto Normativo en la
Construccién por lo que se ha decidido realizar el analisis de los resultados bajo
estas dos variables, ya que cada una, posee indicadores que ayuda a dar el

resultado final.

5.1.1. EL CUMPLIMENTO NORMATIVO DE LA OBRA.

Los resultado para el INC, esta conformado por dos indicadores que son el
porcentaje del cumplimento normativo (INC-1A) y el grado de cumplimento de

objetivos (INC-2A), por lo que se realizaron dos mediciones, para cada indicador.
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En el INC-1A, se realizo un analisis documental, en donde se confronta la
normatividad de accesibilidad aplicable a la zona con la obra fisica, lo cual se
realiza por zonas, con forme al levantamiento que se realizd, previamente y en
base al registro fotografico obtenido en la recoleccién de la informacion, con estos
datos fisicos del lugar, se logra determina el cumplimento normativo por cada una
de las cinco zonas que conforman el conjunto del proyecto. Mientras que para el
INC-2A, su medicidon se realiza mediante encuestas, las cuales fueron
interpretadas por el SPSS, el cual dio resultados que describen el fendmeno, en
base a su estado actual, con lo que se identifican los elementos que se pueden
manipular para mejorar las resultados obtenidos, mediante los elementos que
intervenidos o positivos, y excluyendo y manejando con precaucion a los
elementos sin intervenir o negativos, que son los factores que intervienen

negativamente al proyecto.

o Cumplimiento Normativo (INC-1A).

El analisis de este indicador es realizado por cada una de las zonas, las cuales se
sometieron a un analisis normativo, dando valores a cada una de las
especificaciones cumplidas en cada una de las zonas, para asi obtener cinco
resultados para cada una de las cinco zonas, y asi, poder realizar una medicién
general con los cinco resultados, y obtener un porcentaje de cumplimento
normativo general del conjunto del proyecto. Con este analisis independiente, por
cada una de las zonas, es posible identificar las fallas normativas mas
predominantes en todo el conjunto con lo que se puede proponer soluciones para

evitar estas deficiencias normativas. El analisis se realiza de la siguiente manera:

ZONA 1, G. FUERO (Pedro Vallejo-5 de Mayo):

Los numero obtenidos con el analisis, reflejan que esta zona tiene un cumplimento
normativo general del 44.47%, porcentaje que esta conformado por los seis
apartados en el que se divide la Norma Mexicana NMX-R-050-SCFI-2006. Para el



MCH. EN ADMINISTRACION DE LA CONSTRUCCION M 06
Y GERENCIA DE PROYECTOS.

apartado |, que es Ruta Hacia el Servicio, se obtuvo un 11.09% de cumplimento

para este apartado, el cual se conforma de la siguiente manera:

TABLA 23. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 1, RUTA HACIA EL SERVICIO.

VALOR VALOR
ESPACIO NORMA INDEPENDIENTE GENERAL
EX| B|R|M]P. v
a) El piso tendrd una superficie uniforme, inamovible, con un acabado texturizado. X
o b) No debe tener desniveles o bordes constructivos superiores a 0.01 m de altura. X
g c) En caso de uniones en piso, juntas entre materiales y entrecalles, la veta debe ser X
v o maximo de 0.013 m de ancho y 0.01 m de profundidad.
2 E d) En las tapas de drenes hidraulicos, el claro mayor entre las piezas gue constituyen
g £ una rejilla y el de la separacién entre dicha tapa y la cejilla soportante deben ser X
] iguales o0 menores a 0.013 m en cualguier sentido horizontal, siendo coincidentes en
SF |su parte superior con el nivel de piso existente.
-8 ,"i ) El desagiie hidraulico o pluvial en dreas exteriores y/o abiertas debe tener una
3 - pendiente transversal a la direccién de la marcha de maximo 2% para evitar X
b encharcamientos.
o . a) El drea libre de paso debe tener 0.90 m de ancho por 2.10 m de altura. X
- ii) Area Libre b T - 0,
L) de Paso ) Un elemento en el paramento vertical puede sobrepasar el area libre de paso X 11.09%
£ maximo 0.10 m de profundidad si se localiza a una altura mayor de 0.65 m.
i) b) En la superficie del piso se debe colocar como aviso una franja de pavimento de
2 deteccidn, con cambio de textura o acabado, a nivel de piso terminado o sobrepuesta X
o sin superar los 0.01 m de altura.
fiii) Aviso Tactil |c) El pavimento de deteccién debe tener una franja en el piso de minimo 0.15 m de X
|ancho.
d) Para aviso de limites se debe colocar un elemento fijo a nivel de piso de minimo X
0.05 m de altura.
iv)Aviso Visual a) El aviso visual en las superficies debe ser de color contrastante con el entorno X
inmediato.
v) Aviso a) Sera sonoro o hablado y debe ser identificable o destacable a los sonidos X
Audible. |inmediatos al entorno.

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.

Para el apartado Il de Sefalamiento, se obtuvo un porcentaje de cumplimento del

0.00%, ya que en la zona 1, del conjunto de la obra, no posee ningun tipo de

seflalamiento especificado en la norma por lo que para una personas con

deficiencia visual o auditiva, sera dificil su transitar por esa vialidad.

TABLA 24. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 1, SENALAMIENTO.

VALOR VALOR
ESPACIO NORMA INDEPENDIENTE GENERAL
EX| B R|M|P. v
a) El sefialamiento debe ser constante en su: ubicacidn, formato y altura sobre el nivel X
del piso.
i) b) Los cambios de direccién o nivel deben contar con sefialamiento. X
c) Cualquier sefalizacién debe estar firmemente sujeta. X
° ii)Visual. - . . "
= 2 . X
g Ubicacin. a) La senalizacion debe ubicarse fuera del drea libre de paso
€ iii) Visual. |a) La informacién debe ser contrastante con el fondo de la sefializacién y con su X
,—’g Superficie. |entorno inmediato. 0.00%
C
lg iv) Tactil. [a) La sefializacién téctil debe estar ubicada a una altura de entre 0.90 m y 1.20 m del X
= Ubicacién. [nivel del piso.
a) La informacion escrita o grafica debe ser téctil en relieve de minimo 0.008 m y X
X masima 0.05 m de alto.
v) Tactil b) El texto debe ser con letra arial o similar. X
Informacién. X ! .
c) El texto puede ser complementado con el sistema Braille. X

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.
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El porcentaje obtenido para el apartado Ill de la Norma Mexicana NMX-R-050-

SCFI-2006, referente a los elementos de circulacion horizontal, es del 14.59%, ya

que el ancho libre para deambular por la vialidad obtuvo una calificacion

excelente, lo que es el resultado de cerrar la vialidad vehicular y destinarla solo al

peatdn, como se muestra en la tabla siguiente:

TABLA 25. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 1, CIRCULACION HORIZONTAL.

ESPACIO

III) Elementos de
Circulacién
Horizontal

VALOR VALOR
NORMA INDEPENDIENTE GENERAL
EX]B|R|M]|P v
i) a) El ancho minimo libre es de 1.20 m X
Circulaciones
Horizontales |b) La pendiente longitudinal debe ser inferior a 4%, superando este valor se debe X
trata con rampa. 14.59%
ii) Cruces de [2) El ancho minimo debe ser de 1.20 m libres. X
Arroyo
Vehicular. [¢) En caso de Gue existan desniveles deben contar con rampas. X

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.

En la parte IV de la normatividad, se manifiestan las especificaciones de las

rampas tanto en la guarnicion como en las banquetas, detectando que la

deficiencia mas notoria es las pendientes de las rampas y en la superficie de piso

terminado de las mismas, como se demuestra con la tabla:
TABLA 26. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 1, RAMPAS.

VALOR VALOR
ESPACIO NORMA INDEPENDIENTE GENERAL
EX| B|R|M]|P. v
a) Es rampa en guarniciones y banqueta la gue lleva un desnivel menor a 0.30 m. X
a) En caso de gue exista un desnivel entre banqueta y el arroyo vheivular, el cruce
¢ peatonal debe contar con rampas y preferentemente debe ubicarse cercano a las X
Bl |esauinas de la calle.
. E b) En caso de existir desnivel en la banqueta éste debe tener un ancho minimo de
Q ;g 0.90 m a partir de la guarnicién; en el caso de entradas vehiculares y similares dicho NO APLICA
> - desnivel debe compensarse con rampas.
g o
] c) Las rampas no deberan tener su origen ni desembocar en registros de cualquier
> tipo, alcantarillas, rejillas o dreas inundables por pendientes hacia el drenaje o X
g Jalcantarillado.
c
.g a) El ancho de la rampa deber ser de minimo 0.90 m en su superficie central. X
2 > 0/
E 85 § b) La superficie central de la rampa debe llevar una pendiente maxima de 10%. X 9.98%
& mg o
© < E 4 c) Cuando la rampa interfiera en el drea libre de paso de la banqueta, la rampa debe
5 zE¢g ; ‘ NO APLICA
t ~8 £ compensarse con rampas de tres superficies y/o con diferentes niveles.
=2k
E 2 o d) La rampa de tres superficies tendra una pendiente en las dos superficies laterales,
E NO APLICA
2 de acuerdo con la talba presentada en la pag.16
s
= . a) La superficie central de la rampa debe cumplir con las especificaciones de superficie X
iii) Superficie |de piso terminado.
del Piso y
Aviso. b) Las rampas sin superficies laterales deben estar delimitadas por algin elemento de
. NO APLICA
aviso tactil y/o visual.

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.
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En el estacionamiento de vehiculos, parte V de la norma, refleja un 0.00% de

cumplimiento normativo, ya que a pesar de que la zona 1, es un andador peatonal,

esto limita el acceso a vehiculos de emergencia por lo que hace que el porcentaje

para esta parte de la norma, sea bajo y afecte en gran medida al valor general del

cumplimiento normativo.

TABLA 27. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 1, ESTACIONAMIENTO.

superficie del piso.

menor de sus lados, ubicarse centrado en el cajon y de color contrastante a la

VALOR VALOR
ESPACIO NORMA INDEPENDIENTE GENERAL
EX|B|JR|M]P v
Cuando existan cajones de estacioonamiento se debe contar con 4% del total, minimo X

8 1, con las caracterisitcas especificadas.
5 ]
3 S
‘E g a) La ubicacion debe ser cercana o adyacente a la entrada accesible. X
£ 2
S E
3 g o b) El cajén de estacionamiento debe tener un ancho minimo de 3.80 m por 5.00 m de X
o TR longuitud.
o >
§ ﬁ § d) Debe indicarse de reservado el cajon de estacionamiento con el simbolo de 0.00%
E 0 accesiblidad en la superficie del piso. Dicho simbolo debe tener minimo 1.00 m en el X

o
c
3 $
g 3
w o
S

e) Debe cumplir con el inciso de superficie del piso terminado. X

f) Debe cumplir con el inciso de drea libre de paso.

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.

En el ultimo apartado, el VI, referente al mobiliario urbano, obtuvo un porcentaje

de cumplimiento normativo del 9.08%, detectando que la falla para esta parte de

norma, es en la ubicacion de los elementos urbanos, ya que son resueltos como

obstaculos para el viandante.

TABLA 28. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 1, MOBILIARIO.

VALOR VALOR
ESPACIO NORMA INDEPENDIENTE GENERAL
EX|B|JR|M|P 4
i) . .
. | in )
\ Generalidades a) Debe cumplir con el inciso de drea libre de paso X
T
2 Ia) Cualquier elemento debe llevar aviso visual o tactil. X
g | — —— 9.08%
z i) Elementos |b) Las sefiales de transito, semaforos, postes de iluminacion y cualquier otro elemento
’;‘ Urbanos  |vertical de sefializacion o de mobiliario urbano (buzones, botes de basura, teléfonos X
pablicos, esculturas, etc.) se colocardn sin invadir el drea libre de paso y se situardn
Jen ¢l borde de circulacion, cumpliendo las dreas de aprocimacion.

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.
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Por lo que el resultado general para la zona 1, esta conformada por los
porcentajes de los seis apartados de la norma, asi es como se llega al resultado
del porcentaje general del cumplimiento normativo para la zona 1, que es del

44.74%, como se muestra a continuacion.

TABLA 29. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 1, GENERAL

I) Ruta - . III) Elementos | IV) Rampa en V)
NORMAS Hacia el II)Sentalamlen de Circulacién | Guarniciones y | Estacionamiento | VI) Mobiliario
. . o . p

Servicio Horizontal Banqueta. de Vehiculos

% POR NORMA 11.09% 0.00% 14.59% 9.98% 0.00% 9.08%

% GENERAL DEL

CUMPLIMIENTO 44.74%

NORMATIVO.

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.

ZONA 2, G. FUERO (5 de Mayo-Calzada de Guadalupe):

Los resultados obtenidos para esta zona, son similares a la zona 1, ya que
contienen caracteristicas fisicas parecidas en ambas zonas, por ser construidas
por el mismo contratista®, y el mismo equipo de disefio del ayuntamiento. La zona
2 tiene un porcentaje general de cumplimiento normativo del 47.92%, el cual es el
resultado de los porcentajes independientes por cada una de las partes que
integran la Norma Mexicana NMX-R-050-SCFI-2006; asi que los resultados son

los siguientes:

En el apartado 1, sobre la ruta hacia el servicio, se obtuvo un 10.79% del
cumplimiento normativo general, identificando que al igual que en la zona 1, la
falla normativa se localiza en los avisos tactil, visual y audible, por lo que también
en esta zona, el deambular para personas con deficiencia auditiva y visual, se

convierte en conflictiva.

0 gl Arqg. Ernesto Flores Navarro, es el contratista que realizé la parte del proyecto de General
Fuero, desde la calle de Xicohtncatl hasta la Calzada de Guadalupe.
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TABLA 30. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 2, RUTA HACIA EL SERVICIO.

VALOR
ESPACIO NORMA VALOR INDEPENDIENTE GENERAL
EX| B | R M P. v

a) El piso tendra una superficie uniforme, inamovible, con un acabado texturizado.| X

b) No debe tener desniveles o bordes constructivos superiores a 0.01 m de altura. X

c) En caso de uniones en piso, juntas entre materiales y entrecalles, la veta debe
|ser méximo de 0.013 m de ancho y 0.01 m de profundidad.

d) En las tapas de drenes hidraulicos, el claro mayor entre las piezas que
constituyen una rejilla y el de la separacion entre dicha tapa y la cejilla soportante X
deben ser iguales o menores a 0.013 m en cualquier sentido horizontal, siendo
coincidentes en su parte superior con el nivel de piso existente.

f) EI desaglie hidraulico o pluvial en dreas exteriores y/o abiertas debe tener una
pendiente transversal a la direccién de la marcha de méximo 2% para evitar X

i) Superficie de Piso Terminadc

maximo 0.10 m de profundidad si se localiza a una altura mayor de 0.65 m.

b) En la superficie del piso se debe colocar como aviso una franja de pavimento
de deteccion, con cambio de textura o acabado, a nivel de piso terminado o X
sobrepuesta sin superar los 0.01 m de altura.

38 encharcamientos.
5 v
o L
3 3 E a) El drea libre de paso debe tener 0.90 m de ancho por 2.10 m de altura. X
°a
e — 10.79%
g ’i © b) Un elemento en el paramento vertical puede sobrepasar el area libre de paso X
3 =
3
&

iii) Aviso

Tactil c) EI pavimento de deteccion debe tener una franja en el piso de minimo 0.15 m X
de ancho.
d) Para aviso de limetes se debe colocar un elemento fijo a nivel de piso de X
minimo 0.05 m de altura.
iv) Aviso  |a) El aviso visual en las superficies debe ser de color contrastante con el entorno X
Visual inmediato.
v) Aviso  |a) Serd sonoroo o hablado y debe ser identificable o destacable a los sonidos X

Audible.  Jinmediatos al entorno.

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.

La parte de Senalamiento, tiene un 0.00% del cumplimento normativo, ya que al
igual que en la zona 1, carece todo elemento visual y tactil que ayuda a la
ubicacion e informacién para toda la diversidad de usuarios de esta vialidad, por lo

que se convierte en un punto critico de la evaluacion.

TABLA 31. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 2, SENALAMIENTO.

VALOR
VALOR INDEPENDIENTE
ESPACIO NORMA GENERAL
EX B R M P. v
a) El sefialamiento debe ser constante en su: ubicacién, formato y altura sobre el X
nivel del piso.
i) b) Los cambios de direccién o nivel deben contar con sefialamiento. X
c) Cualquier sefalizacién debe estar firmemente sujeta. X
o -
< ity \/vsu‘a. a) La sefializacion debe ubicarse fuera del drea libre de paso. X
.“é’ Ubicacion.
o iii) Visua. Ja) La informacién debe ser contrastante con el fondo de la sefializacién y con su 0,
'E Superficie. |entorno inmediato. X o'oo Yo
5’1 iv) Téactil. |a) La sefalizacién tactil debe estar ubicada a una altura de entre 0.90 my 1.20 m X
= Ubicacién. |del nivel del piso.
a) La informacion escrita o gréfica debe ser téctil en relieve de minimo 0.008 m y X
masima 0.05 m de alto.
v) Téc“[; b) El texto debe ser con letra arial o similar. X
Informacién.
c) El texto puede ser complementado con el sistema Braille. X

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.
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En la parte lll, de la norma, se obtuvo un 14.59% de cumplimento normativo, este
apartado, referente a la circulacién horizontal, se obtuvo calificaciones alta para
cada una de las normas especificas, siendo la especificacion de las pendientes la
que se registré6 un valor medio, del 0.5, y las demas con una calificacion de

excelente, que representa el valor mas alto que es 1.

TABLA 32. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 2, CIRCULACION HORIZONTAL.

VALOR
VALOR INDEPENDIENTE
ESPACIO NORMA GENERAL
EX B R M P. v
o ._'3 i) a) El ancho minimo libre es de 1.20 m X
g |cCirculaciones - ”
g 5 Horizontales f) La pendiente longitudinal debe ser inferior @ 4%, superando este valor se debe X
ST rata con rampa. o
E ~_§ - a) El ancho minimo debe ser de 1.20 m libres. X 14'59 o
Ei E i iruge(s) - b) Los camellones que atraviesen el crucero peatonal deben estar interrumpidos X
=3 oy con cortes al nivel, con un paso libre minimo de 1.20 m.
- = Vehicular.
o c) En caso de que existan desniveles deben contar con rampas. X

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.

Las especificaciones normativas para las rampas, poseen un 15.17% de
cumplimento normativo, logrando identificar que las fallas en esta parte de la
norma, esta en la ubicacion de las rampas, que desembocan en registros,
alcantarillas y registros, obteniendo un calificativo de Mal, el cual tiene un valor de

0.25, mientras que las demas normas, tienen la Excelencia.

TABLA 33. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 2, RAMPAS.

VALOR
VALOR INDEPENDIENTE
ESPACIO NORMA GENERAL
EX B R M P. v
a) Es rampa en guarniciones y bangueta la que lleva un desnivel menor a 0.30 m. X
. a) En caso de gue exista un desnivel entre banqueta y el arroyo vheivular, el cruce
5 peatonal debe contar con rampas y preferentemente debe ubicarse cercano a las X
§ g esquinas de la calle.
§ _‘5’ b) En caso de existir desnivel en la banqueta éste debe tener un ancho minimo de
g 2 0.90 m a partir de la guarnicidn; en el caso de entradas vehiculares y similares NO APLICA
2 = dicho desnivel debe compensarse con rampas.
> c) Las rampas no deberan tener su origen ni desembocar en registros de cualquier
] tipo, alcantarillas, rejillas o dreas inundables por pendientes hacia el drenaje o X
K Jalcantarillado.
5} -
] a) El ancho de la rampa deber ser de minimo 0.90 m en su superficie cenral. X
£ . ) P P 15.17%
@ g 54 b) La superficie central de la rampa debe llevar una pendiente maxima de 10%. X
S c
m g o
E o E 2 c) Cuando la rampa interfiera en el area libre de paso de la banqueta, la rampa NO APLICA
g i 'g E’ debe compensarse con rampas de tres superficies y/o con diferentes niveles.
S “ 85 . }
E < d) La rampa de tres superficies tendré una pendiente en las dos superficies NO APLICA
2 laterales, de acuerdo con la talba presentada en la pag.16
N a) La superficie central de la rampa debe cumplir con las especificaciones de X
m)dslugerﬁme superficie de piso terminado.
el Piso y -
Aviso. b) Las rampas sin sgperﬁqes ]alerales deben estar delimitadas por algin NO APLICA
elemento de aviso tactil y/o visual.

Fuente: Elaboracién propia con datos del analisis normativo.
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En el apartado V, sobre estacionamiento de vehiculos, tiene un 0.00% del
cumplimento normativo general, ya que todos los elementos normativos que
integran esta parte, poseen el calificativo de Pésimo, con un valor de 0, por lo que
también se coloca como falla critica en el disefio y construccion del disefio. Esta
zona, al igual que Ila anterior, es zona habitacidn, con residentes
predominantemente de la tercera edad, por lo que se requiere acceso vehicular

para las necesidades indispensables de este grupo de la poblacion vulnerable.

TABLA 34. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 2, ESTACIONAMIENTO.

VALOR
VALOR INDEPENDIENTE
ESPACIO NORMA GENERAL
EX | B R M P. v
Cuando existan cajones de estacioonamiento se debe contar con 4% del total, X
H minimo 1, con las caracterisitcas especificadas.
5 o
3 o
‘% @ a) La ubicacion debe ser cercana o adyacente a la entrada accesible. X
> E
3 E o b) El cajén de estacionamiento debe tener un ancho minimo de 3.80 m por 5.00 X
Q ° § m de lonquitud.
c i} - - 0,
g o § d) Debe indicarse de reservado el cajon de estacionamiento con el simbolo de 0-00 /0
E 3 & accesiblidad en la superficie del piso. Dicho simbolo debe tener minimo 1.00 m en X
15 c el menor de sus lados, ubicarse centrado en el cajon y de color contrastante a la
2 % superficie del piso.
@ 8]
i ~ e) Debe cumplir con el inciso de superficie del piso terminado. X
s o
) Debe cumplir con el inciso de area libre de paso. X

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.

Por ultimo, en el apartado VI, referente a Mobiliario urbano, se obtuvo un 7.37% de
cumplimiento normativo, identificando que el elemento critico para esta parte
normativa son los avisos tactiles y visuales, que tienen un calificativo de Pésimo,

mientras que el area libre de paso y las sefales de transito posee valores altos.

TABLA 35. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 2, MOBILIARIO.

VALOR
VALOR INDEPENDIENTE
ESPACIO NORMA GENERAL
EX | B R M P. v
i) . .
Generalidades a) Debe cumplir con el inciso de drea libre de paso. X
o
5 a) Cualquier elemento debe llevar aviso visual o tactil. X
3 - . . —— —
E il Elementos b) Las senales_ de lransw_to,_ sem'aforcs, postgs de iluminacién y cualquier otro 7-370/0
< Urbanos elemento vertical de sefializacidon o de mobiliario urbano (buzones, botes de
5 basura, teléfonos pablicos, esculturas, etc.) se colocaran sin invadir el drea libre X
de paso y se situardn en el borde de circulacion, cumpliendo las dreas de
aprocimacion.

Fuente: Elaboracién propia con datos del anadlisis normativo.
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En base a los resultados presentados, se obtiene el resultado general del
cumplimiento normativo para la zona 2, que se integra por estos seis apartados,

por lo que el porcentaje general es:

TABLA 36. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 2, GENERAL.

. ) IV) Rampa en V)
NORMA I)e:‘;:arv'::iga Seﬁalzgiento H;r::;z?:::é:e Guarniciones y | Estacionamiento |VI) Mobiliario
. Banqueta. de Vehiculos
Horizontal
% POR NORMA 10.79% 0.00% 14.59% 15.17% 0.00% 7.37%
%
CUMPLIMIENTO 47.92%
NORMATIVO

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.

ZONA 3, G. FUERO (Calzada de Guadalupe-José Ma. Morelos):

Para esta zona, se obtuvo un porcentaje general del cumplimiento normativo de
44.64%, que al igual que las anteriores, este porcentaje es el resultado de la
evaluacion independiente de cada una de las normas especificas que componen
la normatividad aplicada al proyecto por lo que los resultados independientes son

de la siguiente manera:

Para parte |, sobre la ruta hacia el servicio, tiene un cumplimento del 9.34%,
identificando como elementos criticos de disefio y obra, al igual que en las dos
primera zonas, la parte de avisos tactiles y visuales, todas con un valor de 0; en
esta zona se ve que el area libre de paso, tiene valores bajos, ya que esta zona es
peatonal y vehicular, por lo que se limita al peatdn para dar paso al vehiculo, y
esto se ve reflejado en las calificaciones obtenidas en este apartado como Regular
y Bueno, con valores de 0.5 y 0.75, respectivamente, como se muestra en la tabla

siguiente.
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TABLA 37. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 3, RUTA HACIA EL SERVICIO.

VALOR
VALOR INDEPENDIENTE
ESPACIO NORMA GENERAL
EX | B R |M]|P v
g a) El piso tendrd una superficie uniforme, inamovible, con un acabado texturizado. X
T
c
E b) No debe tener desniveles o bordes constructivos superiores a 0.01 m de altura. X
e c) En caso de uniones en piso, juntas entre materiales y entrecalles, la venta debe ser maximo de X
E 0.013 m de ancho y 0.01 m de profundidad.
a
3 d) En las tapas de drenes hidraulicos, el claro mayor entre las piezas que constituyen una rejilla y el
% de la separacidn entre dicha tapa vy la cejilla soportante deben ser iguales o menores a 0.013 m en X
€ cualguier sentido horizontal, siendo coincidentes en su parte superior con el nivel de piso existente.
|}
a
) @ f) El desagiie hidraulico o pluvial en dreas exteriores y/o abiertas debe tener una pendiente X
g = transversal a la direccion de la marcha de méximo 2% para evitar encharcamientos.
4
@
g L] a) El drea libre de paso debe tener 0.90 m de ancho por 2.10 m de altura. X
o o
E z¢3 . — 9.34%
H = g a b) Un elemento en el paramento vertical puede sobrepasar el drea libre de paso maximo 0.10 m de X .
E profundidad si se localiza a una altura mayor de 0.65 m.
2 b) En la superficie del piso se debe colocar como aviso una franja de pavimento de deteccién, con
o cambio de textura o acabado, a nivel de piso terminado o sobrepuesta sin superar los 0.01 m de X
altura.
iii) Aviso
Tactil c) El pavimento de deteccién debe tener una franja en el piso de minimo 0.15 m de ancho. X
d) Para aviso de limetes se debe colocar un elemento fijo a nivel de piso de minimo 0.05 m de altura. X
iv) Aviso
W\)Iisuwa\ a) El aviso visual en las superficies debe ser de color contrastante con el entorno inmediato. X
Aviso 5 : .
V) Avi a) Serd sonoroo o hablado y debe ser identificable o destacable a los sonidos inmediatos al entorno. X
Audible.

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.

Para el apartado Il, referente al sefialamiento, también se obtiene un porcentaje de
0.00% de cumplimento, ya que esta zona, al igual que las anteriores, carece de

todo tipo de sefalizacion para la ubicacion y guia para la diversidad de usuarios.

TABLA 38. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 3, SENALAMIENTO.

VALOR
VALOR INDEPENDIENTE
ESPACIO NORMA GENERAL
EX| B R|M|P v
a) El sefialamiento debe ser constante en su: ubicacién, formato y altura sobre el nivel del piso.
i) b) Los cambios de direccién o nivel deben contar con sefialamiento. X
c) Cualquier sefializacion debe estar firmemente sujeta. X
] v
S ngc;il":r; a) La sefializacion debe ubicarse fuera del area libre de paso. X
£ Ui .
i iii) Visua. . - "
2 fi I X 0,
s Superficie. a) La informacion debe ser contrastante con el fondo de la sefializacién y con su entorno inmediato. X o_oo /0
o . .
Tactil, PP . .
,"l L;\glcaileilrlw a) La sefalizacion tactil debe estar ubicada a una altura de entre 0.90 m y 1.20 m del nivel del piso. X
a) La informacidn escrita o grafica debe ser tactil en relieve de minimo 0.008 m y masima 0.05 m de X
alto.
v) Tactil. N
Informacién. |b) El texto debe ser con letra arial o similar. X
c) El texto puede ser complementado con el sistema Braille. X

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.

En la parte Ill, se obtuvo un 14.59% de cumplimento normativo, siendo los anchos

libres de banqueta los que tienen menor valor con un calificativo de Regular, que
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representa un valor de 0.5, las demas normas tiene la Excelencia, por lo que en
esta parte, zona 3 se encuentra en condiciones aceptables para deambular, segun

la normatividad.

TABLA 39. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 3, CIRCULACION HORIZONTAL.

VALOR
VALOR INDEPENDIENTE
ESPACIO NORMA GENERAL
EX|B|R|M|P v
v ) i) a) El ancho minimo libre es de 1.20 m X
o ¢ _ [|Circulaciones
8 18 8 | Horizontales |b) La pendiente longitudinal debe ser inferior a 4%, superando este valor se debe trata con rampa. X
c c
E 28| Cruces d a) El ancho minimo debe ser de 1.20 m libres. X 14.59%
% S E i Arrl:gsz ¢ b) Los camellones que atraviesen el crucero peatonal deben estar interrumpidos con cortes al nivel, X
’E‘ Vehicular, [N un paso libre minimo de 1.20 m.
) En caso de que existan desniveles deben contar con rampas. X

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.

En cuanto a la parte IV de la normatividad, se obtuvo un 14.92% de cumplimiento
normativo, identificado como elementos critico las pendientes de las rampas de

tres superficies. Se obtienen los siguientes resultados:

TABLA 40. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 3, RAMPAS.

VALOR
VALOR INDEPENDIENTE
ESPACIO NORMA GENERAL
EX| B|R|M|P v
a) Es rampa en guarniciones y bangueta la que lleva un desnivel menor a 0.30 m. X
e a) En caso de que exista un desnivel entre banqueta y el arroyo vehicular, el cruce peatonal debe X
’g contar con rampas y preferentemente debe ubicarse cercano a las esquinas de la calle.
. o
g E b) En caso de existir desnivel en la banqueta éste debe tener un ancho minimo de 0.90 m a partir de
2 > la guarnicion; en el caso de entradas vehiculares y similares dicho desnivel debe compensarse con NO APLICA
£ = rampas.
E c) Las rampas no deberan tener su origen ni desembocar en registros de cualquier tipo, alcantarillas, X
i rejillas o dreas inundables por pendientes hacia el drenaje o alcantarillado.
c
2 a) El ancho de la rampa deber ser de minimo 0.90 m en su superficie cenral. X
£ » —— 14.92%
] g 5§ |b) La superficie central de la rampa debe llevar una pendiente méxima de 10%. X
[} G5
wg o
k) n
§ -4 E g c) Cuando la rampa interfiera en el area libre de paso de la banqueta, la rampa debe compensarse X
E = § E  |con rampas de tres superficies y/o con diferentes niveles.
xe]
] < A
o d) La rampa de tres superficies tendré una pendiente en las dos superficies laterales, de acuerdo con X
2 la talba presentada en la pag.16
_ a) La superficie central de la rampa debe cumplir con las especificaciones de superficie de piso X
iii) Superficie lyerminado.
delPsoy ficies laterales deben estar delimitad Igtin elemento de aviso tactil
Aviso. VI)Su;s rampas sin superficies laterales deben estar delimitadas por algln elemento de aviso tactil y/o NO APLICA

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.
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En cuanto al estacionamiento de vehiculos, el porcentaje de cumplimiento es
0.00%, porque a pesar de la existencia de estacionamiento, no se incluyen las
especificaciones con las que se debe cumplir estos cajones, por lo que esta parte,
al igual que en las anteriores zonas, se identifica como la parte critica de la

normativa, que no se cumple.

TABLA 41. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 3, ESTACIONAMIENTO.

VALOR
VALOR INDEPENDIENTE
ESPACIO NORMA GENERAL
EX|B|R|M]|P v
8 Cuando existan cajones de estacioonamiento se debe contar con 4% del total, minimo 1, con las X
T:J ‘2 caracterisitcas especificadas.
z g
g § a) La ubicacion debe ser cercana o adyacente a la entrada accesible. X
3 §9
] Ug b) El cajon de estacionamiento debe tener un ancho minimo de 3.80 m por 5.00 m de lonquitud. X
8>
§ 0.00%
E ] d) Debe indicarse de reservado el cajon de estacionamiento con el simbolo de accesiblidad en la
] o . .
g c superficie del piso. Dicho simbolo debe tener minimo 1.00 m en el menor de sus lados, ubicarse X
g :% centrado en el cajon y de color contrastante a la superficie del piso.
i &_{ e) Debe cumplir con el inciso de superficie del piso terminado. X
s ) Debe cumplir con el inciso de édrea libre de paso. X

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.

En el apartado VI, sobre el Mobiliario, se obtuvo un cumplimiento del 5.79%,
donde ninguna de las especificaciones normativas alcanza la Excelencia, solo la
parte de area libre de paso obtiene un valor de 0.75, mientras que las dos
restantes, referentes a los elementos urbanos, son calificadas como Mal y
Pésimas, con valores de 0.25 y 0.00 respectivamente, por lo que los elementos

urbanos se consideran como obstaculos para el viandante en esta zona.

TABLA 42. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 3, MOBILIARIO.

VALOR
VALOR INDEPENDIENTE
ESPACIO NORMA GENERAL
EX B R M P. v
i) . .

o Generalidade a) Debe cumplir con el inciso de area libre de paso.

=2 a) Cualquier elemento debe llevar aviso visual o tactil. X

I - A , _ . 5.79%

= i) Elementos |b) Las sefiales de transito, seméforos, postes de iluminacidn y cualquier otro elemento vertical de .

& Urbanos  [sefializacién o de mobiliario urbano (buzones, botes de basura, teléfonos pablicos, esculturas, etc.) se X

> colocaran sin invadir el drea libre de paso y se situaran en el borde de circulacién, cumpliendo las

dreas de aproximacion.

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.

Basado en los resultados independientes por cada una de las normas especificas,
se logra dar el porcentaje general del cumplimento normativo para la zona 3, el

cual se detalla en la siguiente tabla general.
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TABLA 43. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 3, GENERAL.

- III)Elementos |IV) Rampa en V)
I) Ruta Hacia II) - .z P . N VvI)
NORMA el Servicio Sefialamiento de Cu*_culacuon Guarniciones Estacuona’mlento Mobiliario
Horizontal y Banqueta. de Vehiculos
% POR NORMA 9.34% 0.00% 14.59% 14.92% 0.00% 5.79%
%
CUMPLIMIENTO 44.64%0
NORMATIVO

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.

ZONA 4: JOSE MA. MORELOS (12 de Mayo-Casa Madrid).
Para esta zona, los resultados obtenidos generales son del 49.22% del
cumplimiento normativo, el cual es dado, siguiendo con la misma metodologia, por

lo que los resultados independientes para cada apartado es el siguiente:

Para la primera parte, el cumplimiento normativo es del 8.75%, en donde los
avisos tactiles y visuales, tienen un valor de 0, y el area libre de paso obtuvo un
calificativo de Regular, con un valor de 0.5, ya que esta vialidad es peatonal y
vehicular por lo que esta caracteristica de la vialidad, es un factor determinante
para designarle el calificativo de regular, dando prioridad al paso vehicular.

TABLA 44. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 4, RUTA HACIA EL SERVICIO.

VALOR
VALOR INDEPENDIENTE
ESPACIO NORMA GENERAL
EX B R M P. v
a) El piso tendra una superficie uniforme, inamovible, con un acabado texturizado. X
o
°
2 b) No debe tener desniveles o bordes constructivos superiores a 0.01 m de altura. X
g c) En caso de uniones en piso, juntas entre materiales y entrecalles, la venta debe X
’; ser maximo de 0.013 m de ancho y 0.01 m de profundidad.
@
% d) En las tapas de drenes hidraulicos, el claro mayor entre las piezas gue
° constituyen una rejilla y el de la separacién entre dicha tapa y la cejilla soportante X
% deben ser iguales o menores a 0.013 m en cualquier sentido horizontal, siendo
‘g coincidentes en su parte superior con el nivel de piso existente.
Q
5
0 ) El desagiie hidraulico o pluvial en dreas exteriores y/o abiertas debe tener una
= pendiente transversal a la direccién de la marcha de maximo 2% para evitar X
encharcamientos.
a) El drea libre de paso debe tener 0.90 m de ancho por 2.10 m de altura. X 8.75%

b) Un elemento en el paramento vertical puede sobrepasar el area libre de paso
maximo 0.10 m de profundidad si se localiza a una altura mayor de 0.65 m.

i) Area
Libre de
Paso

1) Ruta Hacia el Servicio

b) En la superficie del piso se debe colocar como aviso una franja de pavimento
de deteccidn, con cambio de textura o acabado, a nivel de piso terminado o X
sobrepuesta sin superar los 0.01 m de altura.

i) Aviso Tactil |c) El pavimento de deteccién debe tener una franja en el piso de minimo 0.15 m

de ancho. X
d) Para aviso de limetes se debe colocar un elemento fijo a nivel de piso de X
minimo 0.05 m de altura.
iv) Aviso  |a) El aviso visual en las superficies debe ser de color contrastante con el entorno X
Visual inmediato.
v) Aviso a) Sera sonoroo o hablado y debe ser identificable o destacable a los sonidos X

Audible. inmediatos al entorno.

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.
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En la parte Il, sobre los sefialamientos, se obtuvo un cumplimiento del 1.86%, que

a diferencia de las tres anteriores, en esta zona se refleja algo de interés por esta

parte de la normatividad, sin embargo, los avisos tactiles aun se encuentran

ausentes en el cumplimento normativo en la obra.

TABLA 45. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 4, SENALAMIENTO.

VALOR
VALOR INDEPENDIENTE
ESPACIO NORMA GENERAL
EX B R M P. v
a) El sefialamiento debe ser constante en su: ubicacién, formato y altura sobre el X
nivel del piso.
i) b) Los cambios de direccién o nivel deben contar con sefialamiento. X
c) Cualquier sefializacién debe estar firmemente sujeta. X
o
E ii) Visua. a) La sefializacion debe ubicarse fuera del drea libre de paso X
E Ubicacién. izaci ubicarse fu ibri paso.
_,—'g ii)Visua.  |a) La informacién debe ser contrastante con el fondo de la sefializacién y con su X 1.86%
é Superficie. |entorno inmediato.
=) iv) Tactil.  Ja) La sefalizacidn tactil debe estar ubicada a una altura de entre 0.90 my 1.20 m X
Ubicacién. |del nivel del piso.
a) La informacion escrita o grafica debe ser tactil en relieve de minimo 0.008 m y X
masima 0.05 m de alto.
V) Tactil. 1) £ texto debe ser con letra arial o similar. X
Informacion.
c) El texto puede ser complementado con el sistema Braille. X
Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.
La parte de elementos de circulacion horizontal, reflejan un cumplimento

normativo del

13.90%, donde los calificativos individuales para cada norma, son

relativamente bueno, ya que ninguna de las normas obtuvo valores bajos, el mas

bajo detectado es el ancho de la vialidad peatonal con un calificativo de Regular

que representa un valor de 0.5, como se muestra en la tabla siguiente.

TABLA 46. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 4, CIRCULACION HORIZONTAL.

VALOR
VALOR INDEPENDIENTE
ESPACIO NORMA GENERAL
EX| B R M P. 4
w i a) El ancho minimo libre es de 1.20 m X
)
3 § | Circulaciones
2 N | Horizontales |b) La pendiente longitudinal debe ser inferior a 4%, superando este valor se debe X
:‘, 2 trata con rampa.
5 § a) El ancho minimo debe ser de 1.20 m libres. X 13.90%
,“iﬁ i iruces de b) Los camellones que atraviesen el crucero peatonal deben estar interrumpidos X
= § r_royo con cortes al nivel, con un paso libre minimo de 1.20 m.
G Vehicular.
¢) En caso de que existan desniveles deben contar con rampas. X

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.
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Para la parte IV, sobre las rampas en guarniciones y banquetas, el porcentaje de
cumplimiento es de 12.09%, identificando dos elementos criticos, las pendientes
en las rapas de tres superficies y el delimitar las rampas sin superficies laterales,
seguida de la pendiente de la superficie central de la rampa. En esta zona, se
encuentran los diferentes tipos de rampas especificadas en la norma, por lo que

los resultados individuales de cada norma son diversos.

TABLA 47. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 4, RAMPAS.

VALOR
ESPACIO NORMA VALOR INDEPENDIENTE GENERAL

EX| B|R|[M]P v

a) Es rampa en guarniciones y banqueta la que lleva un desnivel menora 0.30 m.| X

a) En caso de que exista un desnivel entre banqueta y el arroyo vheivular, el
cruce peatonal debe contar con rampas y preferentemente debe ubicarse cercano X
a las esquinas de la calle.

b) En caso de existir desnivel en la banqueta éste debe tener un ancho minimo de
0.90 m a partir de la guarnicién; en el caso de entradas vehiculares y similares X
dicho desnivel debe compensarse con rampas.

¢) Las rampas no deberan tener su origen ni desembocar en registros de cualquier,
tipo, alcantarillas, rejillas o dreas inundables por pendientes hacia el drenaje o X
alcantarillado.

i) Ubicacion.

a) El ancho de la rampa deber ser de minimo 0.90 m en su superficie cenral. X

12.09%

b) La superficie central de la rampa debe llevar una pendiente méxima de 10%. X

¢) Cuando la rampa interfiera en el drea libre de paso de la banqueta, la rampa X
debe compensarse con rampas de tres superficies y/o con diferentes niveles.

Dimensiones.

IV) Rampa en Guarniciones y Banqueta.

ii) Area de Aproximacién y

d) La rampa de tres superficies tendra una pendiente en las dos superficies X
laterales, de acuerdo con la talba presentada en la pag.16

. |a) La superficie central de la rampa debe cumplir con las especificaciones de
if) Superficie. |¢ perficie de piso terminado.
del Piso y

Aviso. b) Las rampas sin superficies laterales deben estar delimitadas por algln X

elemento de aviso tactil y/o visual.

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.

En el apartado V, referente al estacionamiento vehicular, obtuvo un cumplimiento
de 6.04%, ya que a diferencia de las zonas anteriores, en la zona 4, existe un
cajon designado para personas con discapacidad, sin embargo, este apartado
contienen elementos negativos, que afectan al cumplimiento, como el area libre de

paso que tiene calificativo Pésimo.
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TABLA 48. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 4, ESTACIONAMIENTO.

VALOR
VALOR INDEPENDIENTE
ESPACIO NORMA GENERAL
EX B R M P. v
" Cuando existan cajones de estacioonamiento se debe contar con 4% del total, X
o ° minimo 1, con las caracterisitcas especificadas.
3 S
9 c X -
£ % a) La ubicacion debe ser cercana o adyacente a la entrada accesible. X
>
g § ° b) El cajon de estacionamiento debe tener un ancho minimo de 3.80 m por 5.00 X
9 g B m de lonquitud.
c 4 0,
g E E d) Debe indicarse de reservado el cajon de estacionamiento con el simbolo de 6.04%
E 3 k) accesiblidad en la superficie del piso. Dicho simbolo debe tener minimo 1.00 m en X
S c el menor de sus lados, ubicarse centrado en el cajon y de color contrastante a la
B ‘% superficie del piso.
0 o]
w ~ ¢e) Debe cumplir con el inciso de superficie del piso terminado. X
> .
f) Debe cumplir con el inciso de area libre de paso. X

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.

Por ultimo, en la parte VI de mobiliario, tiene un cumplimiento de 6.58%, donde los
avisos visuales y tactiles estas ausentes, y los areas libre de paso, asi como las
sefales de transito, tienen un calificativo de Regular con un valor de 0.5, por lo
que el mobiliario urbano se postural como obstaculos que impiden y discapacitan a

la viandante.

TABLA 49. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 4, MOBILIARIO.

VALOR
VALOR INDEPENDIENTE
ESPACIO NORMA GENERAL
EX B R M P. v
i) ) - ,
Generalidade a) Debe cumplir con el inciso de area libre de paso. X
o}
g a) Cualquier elemento debe llevar aviso visual o tactil. X
E
§ i El b) Las sefales de transito, semaforos, postes de iluminacién y cualquier otro 6.58%
o i U imentos elemento vertical de sefializacién o de mobiliario urbano (buzones, botes de
> Lol basura, teléfonos publicos, esculturas, etc.) se colocardn sin invadir el érea libre X
de paso y se situaran en el borde de circulacion, cumpliendo las dreas de
aproximacion.

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.

En base a los resultado presentados, se realiza una tabla general donde se
especifican los resultados individuales de cada parte de la Norma Mexicana NMX-
R-050-SCFI-2006, de donde emana el resultado del cumplimento normativo

general para la zona 4.



MCH. EN ADMINISTRACION DE LA CONSTRUCCION H 21
Y GERENCIA DE PROYECTOS.

TABLA 50. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 4, GENERAL.

. III) Elementos de| IV) Rampa en V)
NORMA I) Ruta I:Ia.cm el ~ H). Circulacién Guarniciones y | Estacionamiento V.I.) .
Servicio Sefialamiento . . Mobiliario
Horizontal Banqueta. de Vehiculos
% POR NORMA 8.75% 1.86% 13.90% 12.09% 6.04% 6.58%
%
CUMPLIMIENTO 49.22%
NORMATIVO

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.

ZONA 5: SEVILLA Y OLMEDO (12 de Mayo-Lerdo de Tejada):
Al igual que las anteriores, el resultado general del cumplimento normativo, que es
del 40.38%, es determinado por la evaluacion individual de cada una de las

especificaciones normativas, por lo que los resultados obtenidos son:

En la para |, de ruta haca el servicio, el cumplimento fue del 7.88%, en donde se
identifica que, los elementos normativos criticos son los avisos tactiles y visuales,
con calificativo Pésimo, mientras que a diferencia de las demas zonas, el area
libre de paso para la zona 5 obtuvo calificativos bajos, lo cual son factores que
afectan el resultado general de la zona.

TABLA 51. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 5, RUTA HACIA EL SERVICIO.

VALOR
VALOR INDEPENDIENTE
ESPACIO NORMA GENERAL
EX B R|M P. v
a) El piso tendra una superficie uniforme, inamovible, con un acabado texturizado. X
8
e b) No debe tener desniveles o bordes constructivos superiores a 0.01 m de altura. X
£
k] c) En caso de uniones en piso, juntas entre materiales y entrecalles, la venta debe X
) ser maximo de 0.013 m de ancho y 0.01 m de profundidad.
@
; d) En las tapas de drenes hidraulicos, el claro mayor entre las piezas que
5 constituyen una rejilla y el de la separacién entre dicha tapa y la cejilla soportante X
g deben ser iguales o menores a 0.013 m en cualquier sentido horizontal, siendo
] coincidentes en su parte superior con el nivel de piso existente.
o
3
"’l f) El desagle hidraulico o pluvial en dreas exteriores y/o abiertas debe tener una
- pendiente transversal a la direccidn de la marcha de maximo 2% para evitar X
encharcamientos.
a) El area libre de paso debe tener 0.90 m de ancho por 2.10 m de altura. X 7.88%

de Paso

b) Un elemento en el paramento vertical puede sobrepasar el area libre de paso
méximo 0.10 m de profundidad si se localiza a una altura mayor de 0.65 m.

1) Ruta Hacia el Servicio
ii) Area Libre

b) En la superficie del piso se debe colocar como aviso una franja de pavimento de
deteccion, con cambio de textura o acabado, a nivel de piso terminado o X
sobrepuesta sin superar los 0.01 m de altura.

[If) Aviso Tactil [y E pavimento de deteccion debe tener una franja en el piso de minimo 0.15 m de

ancho. X
d) Para aviso de limetes se debe colocar un elemento fijo a nivel de piso de minimo X
0.05 m de altura.
iv) Aviso a) El aviso visual en las superficies debe ser de color contrastante con el entorno X
Visual inmediato.
v) Aviso a) Serd sonoroo o hablado y debe ser identificable o destacable a los sonidos X

Audible. inmediatos al entorno.

Fuente: Elaboracién propia con datos del analisis normativo.
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En cuanto al apartado Il, los resultados obtenidos fueron del 0.00% de
cumplimento normativo, ya que en esta zona carece de toda sefalizacion tanto
visual como tactil, para la ubicacion e informacion para la diversidad de usuarios,
por lo que al igual que en las zonas 1, 2 y 3, éste se convierte en el factor critico

de la evaluacion.

TABLA 52. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 5, SENALAMIENTO

VALOR
VALOR INDEPENDIENTE
ESPACIO NORMA GENERAL
EX | B R| M P. v
a) El sefialamiento debe ser constante en su: ubicacién, formato y altura sobre el X
nivel del piso.
0 b) Los cambios de direccién o nivel deben contar con sefialamiento. X
) Cualquier sefializacion debe estar firmemente sujeta. X
i) Visua. a) La sefializacion debe ubicarse fuera del drea libre de paso. X
g Ubicacion. zact ublcarse fu r paso.
v
t iii)Visua. a) La informacidn debe ser contrastante con el fondo de la sefializacion y con su X
’,_E Superficie. Jentorno inmediato. 0_000/0
& iv) Tactil.  |a) La sefializacién tactil debe estar ubicada a una altura de entre 0.90 my 1.20 m X
= Ubicacién. [del nivel del piso.
a) La informacidn escrita o gréfica debe ser tactil en relieve de minimo 0.008 m y X
masima 0.05 m de alto.
v) Tactil.
Informacién. |b) El texto debe ser con letra arial o similar. X
c) El texto puede ser complementado con el sistema Braille. X

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.

En la parte Ill, sobre los elementos de circulacion horizontal, refleja un
cumplimiento del 14.25%, con valores individuales por norma favorables, ya que
todos estan entre el calificativo de Bueno y Excelente, lo cual beneficia al

viandante.

TABLA 53. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 5, CIRCULACION HORIZONTAL.

VALOR
VALOR INDEPENDIENTE
ESPACIO NORMA GENERAL
EX| B|R|M]|P v
s | _ a) El ancho minimo libre es de 1.20 m
gc i) Circulaciones
o _g Horizontales |b) La pendiente longitudinal debe ser inferior a 4%, superando este valor se debe X
S $ tratar con rampa.
v
§ $ a) El ancho minimo debe ser de 1.20 m libres. X 14.25%
,“_i f_‘é i) (/Z\rugez de b) Los camellones que atraviesen el crucero peatonal deben estar interrumpidos con X
=i rroy cortes al nivel, con un paso libre minimo de 1.20 m.
= 5 Vehicular.
c) En caso de gue existan desniveles deben contar con rampas. X

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.

Para la parte IV, referente a las rampas, se refleja un porcentaje de cumplimiento
normativo del 12.92%, en donde la delimitacion de las rampas sin superficie
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posee calificativos desde Regular hasta Excelente, como se muestra en la tabla.

TABLA 54. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 5, RAMPAS.

VALOR
VALOR INDEPENDIENTE
ESPACIO NORMA GENERAL
EX R|M v
a) Es rampa en guarniciones y bangueta la que lleva un desnivel menor a 0.30 m. X
a) En caso de que exista un desnivel entre banqueta y el arroyo vheivular, el cruce
) peatonal debe contar con rampas y preferentemente debe ubicarse cercano a las X
§ esquinas de la calle.
o
8
) ﬁ b) En caso de existir desnivel en la banqueta éste debe tener un ancho minimo de
8 =] 0.90 m a partir de la guarnicidn; en el caso de entradas vehiculares y similares dicho
E] = desnivel debe compensarse con rampas.
o
c
o <
Q c) Las rampas no deberdn tener su origen ni desembocar en registros de cualquier
: tipo, alcantarillas, rejillas o dreas inundables por pendientes hacia el drenaje o X
2 alcantarillado.
o
k]
€ g a) El ancho de la rampa deber ser de minimo 0.90 m en su superficie cenral. X 12.92%
3 S
0 @ . L
5 EY b) La superficie central de la rampa debe llevar una pendiente maxima de 10%. X
5 X5
a aa
E <5 ¢) Cuando la rampa interfiera en el drea libre de paso de la banqueta, la rampa debe X
2 g g compensarse con rampas de tres superficies y/o con diferentes niveles.
< o
2 o
- -3 d) La rampa de tres superficies tendra una pendiente en las dos superficies laterales, X
= de acuerdo con la talba presentada en la pag.16
a) La superficie central de la rampa debe cumplir con las especificaciones de X
iii) Superficie |superficie de piso terminado.
del Piso y )
Aviso. b) Las rampas sin superficies laterales deben estar delimitadas por algin elemento
de aviso tactil y/o visual.

En cuanto al apartado V, se logra identificar que el estacionamiento de vehiculos
es otra de las partes criticas del proyecto, en cuanto al cumplimento normativo, ya
que éste tiene un porcentaje de cumplimento normativo del 0.00% ya que a pesar
de ser vialidad vehicular, y contener area de estacionamiento comun, éste carece

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.

de toda lineamiento normativo para esta parte de la normatividad.

TABLA 55. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 5, ESTACIONAMIENTO.

V) Estacionamiento de Vehiculos

i) Cajén de Estacionamiento
Reservado

accesiblidad en la superficie del piso. Dicho simbolo debe tener minimo 1.00 m en el
menor de sus lados, ubicarse centrado en el cajén y de color contrastante a la
superficie del piso.

e) Debe cumplir con el inciso de superficie del piso terminado.

) Debe cumplir con el inciso de érea libre de paso.

VALOR
VALOR INDEPENDIENTE
ESPACIO NORMA GENERAL

EX R|M v

Cuando existan cajones de estacioonamiento se debe contar con 4% del total,

minimo 1, con las caracterisitcas especificadas.

a) La ubicacién debe ser cercana o adyacente a la entrada accesible.

b) El cajén de estacionamiento debe tener un ancho minimo de 3.80 m por 5.00 m

de lonquitud.

d) Debe indicarse de reservado el cajén de estacionamiento con el simbolo de 0.00%

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.

23
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En cuanto al mobiliario urbano, en el apartado VI, se obtuvo un cumplimiento
normativo del 5.33%, identificando que todas las especificaciones normativas que

integran este apartado, van de Regular a Pésimo, por lo que éste se postula como

otro factor critico en la evaluacion, que impide el libre y seguro desplazamiento del

peatdn por la zona 5.

TABLA 56. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 5, MOBILIARIO.

VALOR
VALOR INDEPENDIENTE
ESPACIO NORMA GENERAL
EX R{M]|P v
i) L

. Generalidade a) Debe cumplir con el inciso de drea libre de paso. X

E Ia) Cualquier elemento debe llevar aviso visual o tactil X

E

§ i) Elementos b) Las sefiales de transito, semaforos, postes de iluminacion y cualquier otro 5.33%

o Urbanos elemento vertical de sefalizacion o de mobiliario urbano (buzones, botes de basura, X

> teléfonos plblicos, esculturas, etc.) se colocardn sin invadir el drea libre de paso y se

situaran en el borde de circulacidn, cumpliendo las dreas de aprocimacion.

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.

Siguiendo con el mismo método, el resultado general del cumplimiento normativo

para la zona 5, es determinado por los valores obtenidos en cada uno de los

apartados y especificaciones normativas, tal y como se muestra en la siguiente

tabla general de cumplimiento normativo:

TABLA 57. RESULTADOS NORMATIVOS ZONA 5, GENERAL.

. III) Elementos | IV) Rampa en V)
NORMA 1) Ruta rlla_c1a o H). de Circulacién | Guarniciones y | Estacionamiento V.I.) .
el Servicio | Sefialamiento . ; Mobiliario
Horizontal Banqueta. de Vehiculos
% POR NORMA 7.88% 0.00% 14.25% 12.92% 0.00% 5.33%
%
CUMPLIMIENTO 40.38%
NORMATIVO

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.
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Realizado el analisis individual, para cada una de las especificaciones normativas,
se llega a estables un resultado final, de todo el conjunto de la obra, que implica
los cinco resultados de las cinco zonas, evaluadas obteniendo el resultado final del

cumplimento normativo del conjunto que es:

TABLA 58. RESULTADOS NORMATIVOS DEL RECORRIDO.

20NA CUMPLIMIENTO Valor de Valo_r Valor Valqr del
NORMATIVO POR ZONA Zona Obtenido Conjunto
ZONA 1 0.2000 0.4474 0.0895
'2 ZONA 2 0.2000 0.4792 0.0958
E, ZONA 3 0.2000 0.4464 0.0893 | 45.38%
8 ZONA 4 0.2000 0.4922 0.0984
ZONA 5 0.2000 0.4038 0.0808

Fuente: Elaboracién propia con datos del andlisis normativo.

Es asi, como el valor determinado para el indicador INC-1A, es de 45.38% que
representa el porcentaje del cumplimiento normativo para todo el conjunto del
recorrido peatonal de la obra en estudio, por lo que se concluye con la medicidn

de este indicador con este resultado obtenido.

o Cumplimiento de Objetivos del Proyecto (INC-2A).

El indicador INC-2A, se realizé por medio de encuestas aplicadas a los residentes
de la zona, con lo que se puede medir el cumplimento de los objetivos desde la
perspectiva del usuario, al igual que se mide el beneficio obtenido por la sociedad
con la construccién de la obra; con estos dos indicadores se logra dar valor al INC-
2A de manera general, es decir de todo el conjunto, ya que las encuestas fueron
aplicadas en todo el recorrido, por lo que los resultados obtenidos fueron de la

siguiente manera:
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GRAFICA 2. RESULTADOS PARA EL CUMPLIMENTO DE OBJETIVOS.

INC-2A-1 Cumplimiento de Objetivos.
9.7675 sQ
10.6738 |1 ﬂ
-0.9063 |SI
-0.09 Mejora {5
INC-2A-1 @ novilidad
0.2276 SQ 2 P ‘ | O Habitabilidad
0.9385 I
-0.7109 _|SI v | ]
-3.12 Mejora
-5,00 0,00 5,00 10,00 15,00

Fuente: Elaboracion propia, con datos del software SPSS,

Para la parte del cumplimento de objetivos percibido por los beneficiario, en
cuanto a la habitabilidad de la zona se logro definir que el Status Quo del proyecto
tiene un nivel de cumplimento de 9.7675, con la intervencion del proyecto se logro
un cumplimento de los objetivos de 10.6738, y lo que quedo sin intervencion fue
un -0.9063, logrando con ello, una mejora en el cumplimientos de objetivos, en
cuanto a la habitabilidad de -0.09, lo que arroja numeros negativos, que indican
que no existe un cumplimento satisfactorio, ya que con los objetivos del proyecto,
se logro un descenso en los niveles de habitabilidad de un 0.09.

Mientras tanto, en la movilidad de zona, los resultados indican que el Status Quo
de la movilidad es de 0.2276, la intervencion del proyecto es de 0.9385, y lo que
no se logro intervenir fue -0.7109, con lo cual se da una mejora negativa en la
movilidad de -3.12, que es mas baja que la habitabilidad, lo que indica que en la
habitabilidad no se logra alcanzar el cumplimento pleno de los objetivos, pero en la
movilidad, es mas significativo el resultado, por lo que en los objetivos no se logra

cumplir con las condiciones de movilidad adecuadas para los viandantes.
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GRAFICA 3. RESULTADOS PARA EL BENEFICIO SOCIAL.

INC-2A-2 Beneficios
3.3962 |SQ
4.4396 |1
-1.0434 |sI (!
-0.31 Mejora
INC-2A-2 =3

@ novilidad

12941 |SQ
1.2941 I 2 | : : ; ] OHabitabilidad

0.0000 SI _
0.00 Mejora ; - -

-2,00 -1,00 0,00 1,00 2,00 3,00 4,00 5,00

Fuente: Elaboracion propia, con datos del software SPSS,

El beneficio que la sociedad percibe con la realizacion de la obra, en cuanto a la
habitabilidad de la zona, arrog6 un Status Quo de 3.3962, con una intervencion de
4.4396 y la parte sin intervenir es de -1.0434, arrojando un mejora de -0.31, lo cual
es mas bajo que en el cumplimiento de los objetivos, indicando que a pesar de la
existencia de la intervencidon en la zona, ésta no se ve beneficiada, sino que al

contrario, presenta un descenso en el beneficio, en cuanto a la habitabilidad.

En el beneficio percibido para la movilidad, los resultados son mas favorables, ya
que el Status Quo del proyecto en cuanto a la movilidad, es de 1.2941, siendo el
resultado obtenido con la intervencion del proyecto en la zona, que es de 1.2941,y
la parte sin intervencion arroja ceros, por lo que la mejora detectada en cuanto al
bienestar en la movilidad, no tiene variantes, es decir, la intervencion no ayuda ni

perjudica a la movilidad.

En base a estos dos resultados, se termina el valor general del indicador INC-2A,
el cual esta conformado con los resultados anteriores, quedando de la siguiente

manera los valores generales:
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GRAFICA 4. REsuLTADOS FINAL DEL INC-2A.

INC-2A INC-2A
13.1637 |SQ
15.1134 I 9 1
-1.9497 SI
-0.15 Mejora d
INC-2A @ rovilidad
1.5217 SQ 2 F i ] OHabitabilidad
2.2326 I
-0.7109 [SI ' F )
-0.47 Mejora -5,00 0,00 5,00 10,00 15,00 20,00

Fuente: Elaboracion propia, con datos del software SPSS,

Con esta tabla, se determina, que en general, el alcance del proyecto en cuanto a
la habitabilidad (compuesto por el cumplimento de objetivos y el beneficio social),
posee un Status Quo de 13.1637, del cual 15.1134 es la parte de intervencion del
proyecto y sin intervencion es de -1.9497. Con estos resultados, se logra
determinar que no se logra mejorar la habitabilidad con los alcances del proyecto,
sino que en lugar de mejorar, arroja un descenso en la habitabilidad. En cuanto a
los alcances del proyecto en la movilidad, se determina que el Status Quo es de
1.5217, numero bajo en comparacion con el obtenido en la habitabilidad; la
intervencion del proyecto en la obra es de 2.2336, y sin intervenir es de -0.71091,
por lo que arroja una decadencia de -0.47 en la movilidad en cuanto a los alcances

del proyecto.

Asi, el cumplimento normativo esta determinado por el INC-1A y el INC-2A, los
cuales tienes relacién directa ya que durante el analisis, se identifica que las fallas
en la normatividad, se ven reflejadas en los resultados de las encuestas, como es
el caso de la movilidad, que en las normas se especifican sefialamientos de
ubicacion y guia, anchos de vialidades, pendientes en rampas y obstaculos del
mobiliario urbano, lo cual son especificaciones que obtuvieron calificativos bajos y

que son determinantes para lograr un desplazamiento optimo por la zona, esto se
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ve reflejado en el modelo de los resultados de las encuestas donde la movilidad es
la mas afectada negativamente, ya que las especificaciones normativas no
cumplidas, determinan la funcion de la obra que la movilidad, sin embargo en la
habitabilidad a pesar de arrojar resultados negativos aun con ello, se mantiene en
un margen relativamente considerado, en comparacion con los resultados de la

movilidad.

5.1.2. LA ADECUADA GESTION EN LA OBRA.

Esta parte de la evaluacion, es determinada por el control de la obra (INC-B1) y el
control de la Gestidon (INC-B2), que al igual que el anterior, se evaluara, el INC-B1,
de la misma manera que el indicador INC-1A, en base al analisis normativo
aplicado en el indicador anterior mas el analisis del cumplimiento de los objetivos
establecidos en el convenio para el proyecto de Rutas Peatonales, el cual se
realiza en base a dos de los tres apartados de objetivos plasmados en el
convenio, que son los de Infraestructura y Servicios y Mejoramiento de Imagen
Urbana y/o Rehabilitacién del Sitio. Mientras que para el INC-B2, se evaluara
mediante encuestas, con lo que se determina la participacion ciudadana en la

elaboracion del proyecto.

o Control de Obra (INC-B1).

Los resultados obtenidos en este indicador, son obtenidos siguiendo Ila
metodologia del analisis normativo aplicado en el INC-1A, solo que para el INC-
B1, es aplicado a los objetivos planteados en el convenio para la obra Rutas
Peatonales e lluminacion de los Corazones de los Barrios Tradicionales del Centro
Historico, donde se dan resultados para la parte de infraestructura y servicios y la
parte de mejoramiento de imagen urbana y/o rehabilitacion del sitio, este resultado
es tomado de indicador INC-1A, ya que este objetivo es basado en los

lineamientos de accesibilidad, por lo que el cumplimento normativo, forma parte de
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los objetivos a cumplir para este proyecto. Este analisis es realizado por cada una
de las zonas, por lo que se obtuvieron cinco resultados y un resultado general,
donde se arroja el resultado final para el indicador INC-B1. Los resultados fueron

los siguientes:
En la zona 1, se obtuvo un mejoramiento de imagen urbana del 44.74%, y un
87.48% de cumplimiento del objetivo de infraestructura y servicios, como se

muestra a continuacion

TABLA 59. RESULTADOS DE OBJETIVO DE LA OBRA, ZONA 1.

MEJORAMIENTO
DE IMAGEN
URBANA

I) Ruta Hacia
el Servicio

II)Sefalamiento

III) Elementos de
Circulacién
Horizontal

IV) Rampa en
Guarniciones y
Banqueta.

V)
Estacionamiento
de Vehiculos

VI) Mobiliario

CUMPLIMIENTO
DE LOS
OBJETIVOS

% POR NORMA 11.09% 0.00% 14.59%

44.74%

3. Redes
Hidraulicas y
Sanitarias

12.50%

87.49%

9.98% 0.00% 9.08%

% GENERAL DEL
OBJETIVO

5. Alumbrado
Pdblico.

INFRAESTRUCTU 1

. 3.2
RA Y SERVICIOS | Electricidad

Inundaciones

4. Televisién por

2. Telefono Cable

66.12%

% POR SERVICIO

% GENERAL DEL
OBJETIVO

16.66% 16.66% 12.50% 16.67% 12.50%

Fuente: Elaboracion propia con datos de objetivos.

Estos resultados refieren, que los objetivos de la infraestructura y servicios, son
mas altos que el mejoramiento de imagen urbana, indicando mayor dedicacién a la
infraestructura y servicios que a la parte normativa de rehabilitacion del sitio. Para
obtener el valor general del cumplimento de los objetivos, se designo el valor de
0.5000 a cada uno de los dos objetivos generales, por lo cual se obtuvo un
66.12% de cumplimento en la zona 1, que siguiendo con la escala de valores31,

aplicada para la evaluacion tiene un nivel de cumplimento de objetivos Bueno.

En la zona 2, los resultados reflejan que para el mejoramiento de imagen urbana,
el cumplimento de los objetivos es de 47.92%, mientras que para el objetivo de
infraestructura y servicios es de 79.17%, porcentajes mas bajo que en la zona 1,

pero la zona 2 obtuvo un porcentaje mas alto en la imagen urbana.

*" Ver anexo 8, sobre la escala de valores aplicada en esta investigacion.
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TABLA 60. RESULTADOS DE OBJETIVO DE LA OBRA, ZONA 2.

—
1I1)

. IV) Rampa en V) CUMPLIMIENTO
15;222;4:3?;%:5 D :l;ta r_ia'cna - II)_ E:?rr:e?toide Guarniciones y | Estacionamiento |VI) Mobiliario DE LOS
el Servicio niento et ! Banqueta. de Vehiculos OBJETIVOS
Horizontal
% POR NORMA 10.79% 0.00% 14.59% 15.17% 0.00% 7.37% o
% GENERAL DEL N
OBJETIVO 47 -9 20/0 om
3. Redes I
INFRAESTRUCTURA . . . . 4, Television por | 5. Alumbrado
Y SERVICIOS 1. Electricidad | 2. Telefono H|dré_u|:§as y |3.2 Inundaciones Cable Pablico. In
Sanitarias =
% POR SERVICIO 16.66% 16.66% 8.34% 8.34% 16.67% 12.50% m
% GENERAL DEL

Fuente: Elaboracion propia con datos de objetivos.

Con estos resultados, se logra establecer que la zona 2 tiene un cumplimento
general de objetivos del 63.55%, ubicando a la zona 1 con mejor cumplimento de
objetivos que la zona 2.

La zona 3, en el mejoramiento tiene un 44.64% de cumplimento de objetivos, y la
infraestructura y servicios alcanza el 79.16%, resultados mas bajos que la zonas
anteriores, sin embrago se continua reflejando el mismo fendbmeno que en las
zonas anteriores, donde la infraestructura y servicios tiene mejor cumplimiento que

la imagen urbana.

TABLA 61. RESULTADOS DE OBJETIVO DE LA OBRA, ZONA 3.

R III)Elementos |IV) Rampa en V) CUMPLIMIENTO
Mxi]g:::ff:;:’qu I)er;;av?gg'a Seﬁalrniiento de Circulacién | Guarniciones | Estacionamiento Mol:,if')a io DE LOS
s Horizontal y Banqueta. de Vehiculos il OBJETIVOS
% POR NORMA 9.34% 0.00% 14.59% 14.92% 0.00% 5.79%
0, G \o
%o GENERAL DEL 0,
OBJETIVO 44.64% °°
INFRAESTRUCTURA 3. Redes 3.2 4. Televisién por 5. ()]
1. Electricidad | 2. Telefono Hidraulicas y T - P Alumbrado
Y SERVICIOS P Inundaciones Cable P -
Sanitarias Publico. i
% POR SERVICIO 16.66% 12.50% 12.50% 12.50% 12.50% 12.50% w
% GENERAL DEL 0,
OBJETIVO 79- 16 /0

Fuente: Elaboracion propia con datos de objetivos.

El resultado general del cumplimiento de los objetivos para la zona 3, es de
61.90%, porcentaje que esta por debajo de las zona 1 y 2, localizando como falla

principal, el cumplimento de las normas para la ejecucion del proyecto.
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Para la zona 4, el resultado continuan por debajo de las zonas 1 y 2; para el
mejoramiento de imagen urbana, se obtuvo un cumplimiento de objetivos de
49.22%, alcanzando un nivel de Regular, mientras que la infraestructura y
servicios tiene un 41.69% de cumplimento de objetivos.

TABLA 62. RESULTADOS DE OBJETIVO DE LA OBRA, ZONA 4

MEJORAMIENTO ! III) Elementos | IV) Rampa en V) CUMPLIMIENTO
DE IMAGEN | P R;:arv'::iz'a el Seﬁalgliento de Circulacié Guarnici y | Estacionamiento Molxlli)ario DE LOS
URBANA Horizontal Banqueta. de Vehiculos OBJETIVOS
% POR NORMA 8.75% 1.86% 13.90% 12.09% 6.04% 6.58% °
P8
% GENERAL DEL o <)
OBJETIVO 49.22% O
3. Redes - 5.
INFRAESTRUCTUR - e 3.2 4. Televisién por <
A'Y SERVICIOS 1. Electricidad 2. Telefono Hldré'ullc.as Yy Inundaciones Cable Alu'r11l.'{rado .
Sanitarias Pablico. m
% POR SERVICIO 4.17% 4.17% 8.34% 16.67% 4.17% 4.17% <
% GENERAL DEL o
OBJETIVO 41.69%

Fuente: Elaboracion propia con datos de objetivos.

Con los resultados individuales de cada uno de los objetivos, la zona 4 obtuvo un
cumplimiento general de los objetivos del 45.46%. En esta zona, también se refleja
un porcentaje alto en la infraestructura y servicios, y un porcentaje bajo para el
mejoramiento de imagen urbana. En la zona 5, los resultado que se obtuvieron
con el analisis fue que para el mejoramiento de imagen urbana, se cumplio el
40.38% de los objetivos, y para la infraestructura y servicios, fue de 83.34%, con lo
que se identifica que en las cinco zonas, la preferencia por la infraestructura y

servicios es superior al mejoramiento de imagen urbana, que va ligada con lo

normativo.
TABLA 63. RESULTADOS DE OBJETIVO DE LA OBRA, ZONA 5.
3
. III) Elementos | IV) Rampaen V) CUMPLIMIENTO
IM:?::Q:{JE:J:N[;E I :(;ta l-.la.cna Sef In)' t de Circulacién | Guarniciones y | Estacionamiento M ;’P N DE LOS
el Servicio enalamiento Horizontal Banqueta. de Vehiculos obiliario OBJETIVOS
% POR NORMA 7.88% 0.00% 14.25% 12.92% 0.00% 5.33% o
N
% GENERAL DEL 0 (<)
e 40.38% X
3. Redes i
INFRAESTRUCTUR . . N 3.2 4. Television por |5. Alumbrado w
AYSERvicios |1 Flectricidad | 2. Telefono | Hidréulicasy | ;o042 ciones Cable Pablico. .
Sanitarias i
% POR SERVICIO 12.50% 16.66% 1&50% 16.67% 16.67% 8.34% w
% GENERAL DEL
OBJETIVO 83 . 340/0

Fuente: Elaboracién propia con datos de objetivos

Asi, se llega al resultado general para la zona 5, que es de un 61.86% de

cumplimiento de los objetivos, donde se localiza que la parte critica o la falla en los
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objetivos, al igual que las demas zonas, esta en el mejoramiento de imagen
urbana, que es el cumplimento normativo de la obra. Con los resultados
anteriores, se realiza una tabla general, de donde se obtiene el resultado final para
el indicador INC-B1, en base a los resultados obtenidos por cada una de las zonas
y cada uno de las partes de los objetivos.

TABLA 64. RESULTADOS DE OBJETIVO DE LA OBRA, GENERAL.

Valor de Valor Valor del | Valorde | Valor % Obj.
ZONA . i . . .
OBJETIVOS Zona Obtenido Valor Conjunto | Objetivo |Obtenido| Cumplido

Zonal [ 0.2000 | 87.49% 0.1750

0 Zona2 [0.2000 |  79.17% 0.1583
- Infaestructura y Servicios. Zona 3 | 0.2000 79.16% 0.1583 | 74.17% 0.4000 29.67% \O

c Zona4 [0.2000 |  41.69% 0.0834 0

3 Zona 5 [0.2000 |  83.34% 0.1667 (=]
) Zonal [0.2000 |  44.74% 0.0895 a‘_
g Malornianto da b Zona 2 [0.2000 |  47.92% 0.0958 ()
ejoramiento ce tmagen Urdanaf 7ona 3 [ 0.2000 |  44.64% 0.0893 | 45,38% 0.6000 | 27.23% ]

U y/o Rehabilitacion del Sitio. Zona 4 | 0.2000 49.22% 0.0984

Zona5 | 0.2000 |  40.38% 0.0808

Fuente: Elaboracion propia con datos de objetivos.

Con esta tabla, se resumen los resultados individuales de las zonas, agrupandolas
en cada uno de los objetivos. Para realizar el analisis, se dio el valor de 0.2000, a
cada zona con la finalidad de que ninguna de las zonas se encuentre en
desventaja frete a las demas; al multiplicar el valor obtenido por cada zona y el
valor de zona asignado, se obtiene el valor del objetivo independiente respecto al
apartado que pertenece, para asi realizar la sumatoria de los valores
independientes, con lo que se obtiene el valor para cada objetivo. Posteriormente,
se designo el valor de 0.4000 a la infraestructura y servicios, porque su realizacion
dependio de la intervencion de actores externos a la administracidon publica, como
la intervencion de Telmex, INTERAPAS, Cablecom. Al mejoramiento de imagen
urbana, se le asigno el valor de 0.6000, ya que la aplicacion de la normatividad en

el proyecto depende de lo actores principales en la ejecucion de la obra.

Asi, siguiendo esta metodologia, se obtiene el valor final para INC-B1, el cual
indica que los objetivos cumplidos del proyecto son del 56.90%, indicando, en
base a la escala de valores aplicada en la investigacion, tiene un nivel de

cumplimiento regular, como se muestra en la siguiente tabla:
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TABLA 65. NIVEL DE CUMPLIMIENTO DE OBJETIVO DE LA OBRA, GENERAL.

Valor Nivel de - NIVEL POR NIVEL
OBJETIVOS Obtenido |Cumplimiento| VYalor Obtenido  op.prrryo | GENERAL
zona 1l |87.49% B
zona2 [|79.17% B
Infaestructura y Servicios. zona 3 |66.68% B 75.84% B
zona 4 |58.35% R
zona 5 |87.51% EX R
zonal [44.74% R
zona 2 |47.92% R
Mejoramiento de Imagen Urbana
L . zona 3 |44.64% R 45.38% R
y/o Rehabilitacién del Sitio. ona 4 129.22% R
zona 5 |40.38% R

Fuente: Elaboracién propia con datos de objetivos

Con esta tabla, se muestra los porcentajes de cumplimiento de cada una de las
zonas, respecto a los dos objetivos evaluados, y asi se logra determinar el nivel
del cumplimento de cada una de ellas, reflejando que la zona 5 en cuanto a la
infraestructura y servicios tiene un nivel de Excelente, siendo el unico nivel alto
detectado. Asi mismo, se aprecia que el resultado general tiene un nivel regular,
indicando que el cumplimiento de los objetivos del proyecto no es del todo 6ptimo,
pero tampoco pésimo, y que tiene potencial para mejorar.

o Control de Gestion (INC-B2).

Los resultados fueron obtenidos mediante el analisis de las encuestas aplicadas a
los residentes, con los datos arrojados por el software SPSS, de una forma
descriptiva de los datos, con lo que se obtuvo que el 69.50% de los habitantes si
se les considero para realizar el proyecto; el 44.10%, aseguro no saber quien
realizé el proyecto y el 69.50% no sabe quienes fueron los contratistas que
ejecutaron la obra; el 50.80% desconocen los objetivos del proyecto y desconocen
el porque de la obra y el 96.60% no saben el costo total de la obra. (anexo 8 -11).

Bajo el modelo realizado con el coeficiente de pearson, se logra identificar que la
gestion urbana participativa, no tiene una relacion directa con las variables
independientes relacionadas con el conocimiento general de las obras, ya que se

realizaron preguntas de opcién multiple para determinar si se le tomo en cuenta al
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memento de realizar el proyecto, el costo de éste, los objetivos por los cuales se
llevo a cabo la obra y si tienen o no conocimiento de quien realizé y ejecuto la
obra; con ello, el modelo arrogd datos que indican que estas variables no
determinan la gestién urbana participativa, solo inciden indirectamente sobre la
gestion urbana, por lo que el solo informar a la poblacion sobre la ejecucion de los
proyecto no implica una buena gestion urbana participativa, sino que va mas alla

de la informacion.

En el status quo del modelo de gestion urbana participativa, en la habitabilidad, dio
resultados negativos de -0.0171, con lo que indica que las variables consideradas,
sobre la informacion del proyecto a los residentes de la zona, no tiene efectos
directos sobre la participacion ciudadana, sin embargo, se logra una intervencion
positiva, provocando mejoras positivas en cuanto a la gestion urbana participativa
pero solo mediante la informacién, afectando a la habitabilidad. Para la movilidad,
se obtuvieron valores positivos en el status quo, indicando que las variaciones de
la movilidad repercuten positivamente en la gestion urbana participativa, sin
embargo, la movilidad no es un factor determinate para la gestién participativa,
pero que repercute positivamente en los resultados, por lo que es un factor que se

debe tomar en consideracion para la aplicacion de la gestién urbano participativa.

GRAFICA 5. REsuLTADOS DEL INC-B2
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Fuente: Elaboracion propia, con datos del software SPSS,
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5.2. EL IMPACTO SOCIAL EN LA CONSTRUCCION.

Este impacto esta determinado por la satisfaccion del usuario (INC-C) y la
habitabilidad (INC-D), cada una de estas, con su grupo de indicadores que ayuda
a su evaluacion. Para la satisfaccion del usuario, se evalua mediante las
encuestas aplicadas a los residentes de la zona, como los principales beneficiarios
de la obra ejecutada. Mientras que el segundo, la habitabilidad, los resultados son
obtenidos por medio de encuestas pero también en base a un analisis de
circulacion vial para lograr determinar la accesibilidad de la zona. Por lo que la
evaluacion se hace de la en base a estos dos grupos, obteniendo los siguientes
resultados.

5.2.1. SATISFACCION DEL UsuARIO (INC-C).

Esta parte de la evaluacion esta conformada por el beneficio social (ISC-C1), la
Satisfaccion del Usuario (ISC-C2) y la Identidad (ISC-C3). Los resultados de estos
indicadores son determinados por el modelo de los resultados de las encuestas
arrojado por el SPSS, analizando los elementos de cada indicadores, por lo que

los resultados son de la siguiente manera:

o Beneficio Social (ISC-C1)

Los resultados obtenidos por este indicador, refieren que con la intervencidn
ejercida en el recorrido de las vialidades peatonales bajo los lineamientos de
accesibilidad, no reflejan resultados positivos, indicando que el beneficio social del
proyecto no es satisfactorio, y en lugar de beneficiar, perjudica a la sociedad, ya
que la mejoria obtenida con el modelo fue de -0.13 para la habitabilidad y de -0.23
para la movilidad.



MCH. EN ADMINISTRACION DE LA CONSTRUCCION H 37
Y GERENCIA DE PROYECTOS.

Los resultados arrojan que las vialidades peatonales, tienen mayor impacto
negativo en la movilidad de la zona, ya que los usuarios al momento de su
desplazamiento no perciben un beneficio directo. El status quo de la movilidad es
mas bajo que la habitabilidad, indicando que se presta mayor cuidado a la parte

formal de la obra que a la funcional, en términos de beneficio.

GRAFICA 6. BENEFICIO SOCIAL, ISC-C1.
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Fuente: Elaboracion propia, con datos del software SPSS.

En la grafica, se especifica las variaciones que existen entre el beneficio obtenido
en la habitabilidad y el obtenido en la movilidad, la cual es mucho menor que la
habitabilidad tanto en los valores positivos de status quo y la intervencidén, como

en los datos negativos que el valor sin intervenir.

Este fenobmeno es dado por la correlacion existente entre las variables de
bienestar con la obra, reflejando que el bienestar se inclina hacia la habitabilidad,
ya que posee mayor correlacidon entre las variables, y para lograr proyectar
mejores en el bienestar social, se pueden realizar modificaciones en las variables

de habitabilidad para lograr mejorar los valores del bienestar.
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o Satisfaccion del Usuario (ISC-C2).

En cuanto a la Satisfaccion de Usuario (ISC-C2), los resultados obtenidos por el
modelo del SPSS, fueron similares al indicador ISC-C1, solo que aqui los valores
obtenidos para la satisfaccién fueron mas bajos, lo que indica que la satisfaccion
esta por debajo del beneficio, es decir, la sociedad percibe cierto grado de
beneficio pero aun con el beneficio obtenido, la sociedad no esta del todo
satisfecha con el proyecto, ya que segun el analisis, el gusto por vivir en la zona
es decadente, el cual esta relacionado con los objetivos de iluminacion, el disefio
de banquetas y el gusto por caminar por la zonas, los cuales arrojan valores

negativos durante el analisis, por lo que se identifica como las variables criticas de

este analisis.
GRAFICA 7. SATISFACCION DEL USUARIO ISC-C2.
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Fuente: Elaboracion propia, con datos del software SPSS.

En la grafica se ve el mismo fendmeno que en el beneficio social, donde la
habitabilidad es mas alta que la movilidad, es decir, la correlacion entre la
satisfaccion y la habitabilidad es fuerte, indicando que para lograr mejorar estos
valores, se debe modificar las condiciones de habitabilidad, pero lo recomendable,
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seria lograr un equilibrio entre la movilidad, que es la funcién de las vialidad

peatonales, y la habitabilidad que es la forma de la vialidad.

o ldentidad (ISC-C3).

Los datos obtenidos refieren que el status quo es el mas bajo de los tres
indicadores, indicando que la correlacidn con la satisfaccién del usuario es baja,
ya que el sentirse identificado el usuario con la zona, no es la principal variable
para determinar la satisfaccién del usuario, sin embargo, este indicador presenta
el mismo fendmeno en el que la habitabilidad es lo mas sobresaliente y
determinante para logar mejoras en esta parte de la evaluacion.

GRAFICA 8. IDENTIDAD ISC-C3.

I1SC-C3 ISC-C3
3.4665 SQ
4.5143 I d isa
-1.0478  |sI 21
-0.30 Mejora am

ISC-C3 ﬂ
0.8937 SQ ®novilidad
1.0277 I N l ] O Habitabilidad
-0.1340 SI ! } } '
-0.15 Mejora

] A I- ]
2 1 0 1 2 3 4 5

Fuente: Elaboracion propia, con datos del software SPSS.

Con la grafica, se compara la intervencion de la movilidad y la habitabilidad para la
identidad de la zona, indicando que la mejor forma de lograr mejoras es partiendo
de la habitabilidad, ya que es la que presenta mejores valores de correlacion, y
con esto se puede mejorar este indicador.



MCH. EN ADMINISTRACION DE LA CONSTRUCCION H 40
Y GERENCIA DE PROYECTOS.

o ISC-C, Resultado Final.

Con la grafica, se compara la intervencion de la movilidad y la habitabilidad para la
identidad de la zona, indicando que la mejor forma de lograr mejoras es partiendo
de la habitabilidad, ya que es la que presenta mejores valores de correlacion, y

con esto se puede mejorar este indicador.

GRAFICA 9. ISC-C GENERAL.
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Fuente: Elaboracion propia, con datos del software SPSS.

En este resultado general, de la satisfaccion del usuario, se identifica como
elemento critico a la movilidad, ya que esta no repercute de la misma forma que la
habitabilidad, por lo que la movilidad no es un factor primordial para determinar la
satisfaccion del usuario, caso que se debe de considerar importante, ya que la
finalidad de las vialidades peatonales es crear mejoras en la movilidad, por ser la
funcién principal de una vialidad. El proyecto logré intervenir fuertemente en la
habitabilidad de las zonas, dejando a un lado a la movilidad, sin embargo, en los
resultados de mejora, se observa que la movilidad y la habitabilidad compiten
estrechamente, a pesar que la habitabilidad supera a la movilidad, los valores de

la mejora son muy similares.

Sin embargo, los valores obtenidos para la habitabilidad y para la movilidad, estan
muy desfasados, como se muestra en la grafica de los resultados, donde se ve
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que la habitabilidad posee valores mayores de intervencion que la movilidad, por
lo que se concluye que la satisfaccion alcanzada con el proyecto esta ligada
estrechamente con la habitabilidad de la zona, y en si, la ruta peatonal no es
satisfactoria para los usuarios; de acuerdo con los resultados, esta ruta no
funciona para la movilidad, ya que los valores reflejan una insatisfaccion al
momento del desplazamiento por la zona, es decir, la persona se siente satisfecha
con el solo estar en la zona, pero el problema comienza cuando el viandante

comienza su recorrido con lo que no se siente satisfecho.

5.2.2. HABITABILIDAD (ISC-D).

La medicion de la habitabilidad, para esta parte de la evaluacion, se refiere a las
condiciones subjetivas y fisicas del proyecto, basado en el bienestar que la
ejecucion de la obra provoco en la sociedad, por lo que sera medida mediante tres
indicadores que es la accesibilidad (ISC-D1), la convivencia (ISC-D2) y la equidad
urbana (ISC-D3), las cuales seran evaluadas mediante el modelo generado con el
SPSS de las encuestar realizadas a los residentes del conjunto del proyecto, solo
el indicador ISC-D1, contiene un parte de encuestas y otra de analisis documental,
para determinar el grado o nivel de accesibilidad obtenida con la obra.

o Accesibilidad (ISC-D1).

Los datos obtenidos refieren, que la accesibilidad esta correlacionada con la
movilidad, la cual, no obtuvo mejoras con la obra, sino que se mantiene en su
status quo; sin embargo, ésta presenta mejores prondsticos o probabilidades de
mejorar las condiciones de accesibilidad.

En cuanto a la habitabilidad, en este indicador no es tan significativo como en los

indicadores de satisfaccion del usuario, pero aun asi, se refleja que Ia
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accesibilidad, no esta fuertemente relacionada con la habitabilidad, ya que los
valores refieren que la habitabilidad se ve afectada negativamente por la

accesibilidad.
GRAFICA 10. AccCESIBILIDAD, ISC-D1
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Fuente: Elaboracion propia, con datos del software SPSS.

Con la grafica se establece, que el fendmeno que se presentd en el indicador
anterior, donde la habitabilidad es lo que predomina, en este indicador de
accesibilidad, la movilidad es un factor primordial que se ve afectado directamente

por las vialidades.

Para esta parte de la evaluacion, se realiz6 el analisis de circulacion vial peatonal,
con lo que se logra calificar la accesibilidad en el entorno, determinando que en
toda la zona 2, se presenta un grado o nivel de accesibilidad Muy Bueno, al igual
que en solo una de las banquetas de la zona 4 (vialidad oeste1) y la zona 5

(vialidad sur).

Las zonas y vialidades que se encuentran en desventaja antes las demas, es la
zona 5 en la vialidad norte, ya que obtuvo una calificacion de Regular, siendo la
unica con este nivel. El andador fuero, a pesar de ser peatonal, no alcaza la
calificacidon maxima, Excelente, en la zona 1 tiene un nivel de Bueno y la zona 2

de Muy Bueno.
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TABLA 66. NIVEL DE ACCESIBILIDAD.

Nivel de Servicio peatonal en Vias Peatonales.

. SUPERFICIE NIVEL NIVEL | Clasificacion

ZONA | INTENSIDAD (i) | pearoNAL (SP) PORi | PORSP | de Vialidad
1.2376 |[pt/min/m | 3.4614 m?/pt A C B
2 1.2996 |pt/min/m | 4.4743 m?/pt A B MB
3 2.5054 |pt/min/m| 1.8058 m?/pt A D B
30.2857 |pt/min/m | 0.1494 m?/pt F F p
3.7742 |pt/min/m | 23776 m?/pt A C B
4 |0,| 52263 [pt/min/m| 4.2034 m?/pt A 3 MB
0| 6.7659 |pt/min/m| 1.8450 m?/pt A D B
5 S | 23977 |pt/min/m| 4.1055 m?/pt A B MB
-4.1916 |pt/min/m | -2.3260 m?/pt F F p
Resultado General de Todo el Recorrido. I [ b | R

Fuente: Elaboracion propia, con datos de la metodologia del andlisis de circulacién vial peatonal.

La zona 1, del andador fuero, obtuvo la misma calificacion de que la zona 3 y la
zona 4, las cuales son vialidades tanto peatonales como vehiculares, y sin

embrago presentan el mismo nivel de servicio.

o Convivencia (ISC-D2).

Este indicador refiere, que los impactos de la obra sobre la convivencia vecinal, no
es afectada de forma considerable, sin embargo presenta valores negativas, que
se deben considerar, los cuales estan reflejados tanto en la movilidad como en la
habitabilidad, siendo mas alto el valor de la habitabilidad, lo que indica que los
efectos sobre la convivencia esta relacionada con la habitabilidad, en donde se

logra identificar mayor intervencion.

Lo anterior se ver reflejado en la tabla y grafica elaborada, en base a los datos
obtenidos con el SPSS, asi que el resultado obtenido es:
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GRAFICA 11. ConvIVENCIA ISC-D2.
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Fuente: Elaboracion propia, con datos del software SPSS.

Con la gréfica, es posible determinar que las condiciones de habitabilidad son las
que predominan en la convivencia, y es donde se ha logrado intervenir mas; se
logra identificar, una decadencia en la mejora para la convivencia en la
habitabilidad de -0.38, que es superior a la de movilidad, por lo que se determina
que la convivencia esta relacionada con la habitabilidad mas directamente que la
movilidad.

o Equidad Urbana (ISC-D3).

Los resultados obtenidos para este indicador, presentan datos mas equilibrados
entre la movilidad y la habitabilidad, indicando que estan correlacionadas
directamente con la equidad urbana, por lo que al intervenir en cualquiera de las
dos, se lograran mejoras en la equidad urbana, la cual ayuda a mejorar las
condiciones de convivencia. Los datos obtenidos reflejas que la equidad urbana
posee mayor relacion con la movilidad, la cual no presenta cambios con la
intervencion de la obra en la zona, en cuanto a la equidad urbana, por lo que se
considera que para lograr mejores resultados, se debe comenzar por intervenir en
la movilidad, permitiendo que mediante la movilidad se alcance mejores

condiciones de equidad urbana.
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GRAFICA 12. EQUIDAD URBANA, ISC-D3.
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Fuente: Elaboracion propia, con datos del software SPSS.

Con la grafica es posible identificar que la habitabilidad para la equidad urbana,
posee factores que intervienen negativamente, lo cual repercute en la evaluacién
de la validad restando valor a la habitabilidad, lo que la convierte en el factor
critico de esta parte de la evaluacion.

o ISC-D, Resultado Final.

Con los resultados de los indicadores anteriores, se logra dar forma al resultado
final para la habitabilidad en el impacto social en la construccién de la obra con
accesibilidad, con lo que se obtiene que la habitabilidad, posee mayor correlacion
con la movilidad en la zona, es decir, para lograr una mejora en las condiciones de
la habitabilidad para la sociedad, se debe intervenir principalmente en las variables
de movilidad, para lograr mejoras significativas, lo que implica mejorar las
condiciones de la infraestructura urbana para lograr una movilidad optima, para

mejorar los niveles de habitabilidad de las zonas rehabilitadas.

En cuanto a la habitabilidad, se refleja que también tiene correlacion con la
habitabilidad, sin embargo no es tan impactante como la movilidad, pero es un

factor determinante en la satisfaccidon y beneficios para los usuarios, por lo que es
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fundamental crear un equilibrio entre estas dos variables para lograr mejorar las
condiciones de habitabilidad.
GRAFICA 13. HABITABILIDAD.

HABITABILIDAD ISC-D
ISC-D A H‘
7.5602 [SQ
9.9107 |I
-2.3505 |SI d
-0.31 |Mejora B Movilidad
ISC-D b M OHabitabilidad
10.7343 |SQ ' '
11.0868 |1 ,
-0.4469 |SI
-0'04 Mejora -4,0000 -2,0000 0,0000 2,0000 4,0000 6,0000 8,0000 10,0000 12,0000

Fuente: Elaboracion propia, con datos del software SPSS.

En los datos obtenidos, se logra ver que las mejoras obtenidas con el proyecto,
son negativas, es decir, la sociedad no obtuvo mejoras con el proyecto, sino que,
los datos refieren perdida en las mejoras obtenidas con la obra, pero cabe
destacar, que la mayor perdida obtenida es en la habitabilidad, la movilidad cuenta
con -0.04 de mejora mientas que la habitabilidad tiene -0.31, postulandose como
el elemento critico en el indicador ISC-D.

5.3. EL IMPACTO SUSTENTABLE EN LA
CONSTRUCCION.

La evaluacion de este impacto, esta conformado por dos variables principales, la
movilidad sustentable (ISS-F) y el bienestar social (ISS-G); la primera esta
conformada por los indicadores de Desplazamiento del Usuario (ISS-F1), Acceso
al Espacio Urbano (ISS-F2) y Movilidad sustentable (ISS-3). Para el bienestar
social, los indicadores son la Participacion Ciudadana (ISS-G1), la Convivencia



MCH. EN ADMINISTRACION DE LA CONSTRUCCION H 47
Y GERENCIA DE PROYECTOS.

(ISS-G2) y la Habitabilidad Urbana (ISS-G3). Los resultado obtenidos por cada
uno de estos indicadores, dan el resultado final de la evaluacién para el impacto
sustentable, para asi determinar los efectos que la obra provoca en el medio
ambiente y el entorno urbano. Los resultados obtenidos, son evaluados por cada
una de las variables principales, para llegar a concluir con dos resultados
generales, y con ello determinar el resultado fina para el impacto sustentable. Los

resultados obtenidos son de la siguiente manera.

5.3.1. MoOVILIDAD SUSTENTABLE (ISS-F).

La medicion de esta variable es mediante cuatro indicadores, con lo que se logra
evaluar la implementacion de la movilidad sustentable, creada con los recorridos

peatonales del proyecto, asi como su uso y acceso a los servicios.

Los resultados obtenidos, ayudan a evaluar el desempefio por fomentar un
desarrollo urbano sustentable, mediante una movilidad no motorizada o natural,
que es catalogada como movilidad sustentable, asi se obtienen los siguientes

resultados, para esta parte de la evaluacion.

o Desplazamiento del Usuario (ISS-F1).

Este indicador es medido mediante encuestas, siguiendo la misma metodologia
aplicada para el impacto social, y esta determinado por dos variables
independientes que es el porcentaje vehicular y el nivel de desplazamiento.

Para el porcentaje vehicular, se consideran los aforos realizados en campo con lo
que se determina el porcentaje de uso por la movilidad motorizada y la no
motorizada, con lo que se determina que la movilidad no motorizada es la que

predomina en todo el recorrido, ya que se obtuvieron lo siguientes resultados:
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TABLA 67. Usos DE LA VIALIDAD.

O/OUZ%ONZOR % PEATONAL | %VEHICULAR
ZONA 1 100% 0.00%
ZONA 2 100% 0.00%
ZONA 3 91.38% 8.62%
ZONA 4 54.74% 45.26%
ZONA 5 56.48% 43.52%

GENERAL 80.52% 19.48%

Fuente: Elaboracion propia, con datos de la metodologia del analisis en campo.

En este analisis, es posible determinar que el porcentaje del uso vehicular en todo
el recorrido solo es del 19.48%, presentando mayor uso vehicular la zona 4, que
es la correspondiente a la calle José Ma. Morelos, que compite fuertemente con la
zona 5, que es la calle de Sevilla y Olmedo. Sin embargo, aunque son las dos
zonas mas fuertes en cuanto al uso vehicular, aun en ellas el uso peatonal es el
predominante, indicando que este recorrido requiere de mayor atencion para el

desplazamiento peatonal que para el vehiculo.

Los resultados de las encuestas para el desplazamiento del usuario, fueron
obtenidos en base a variables de accesibilidad, para lograr determinar el impacto
que la vialidad tiene sobre el viandante y la actividad de caminar por las calles
rehabilitadas. Con ello, se logra identificar que la habitabilidad posee valores
negativos mayores que la movilidad, indicando que las variables de movilidad son
las impactan fuertemente en el desplazamiento, pero que estas, repercuten
fuertemente en a habitabilidad de forma negativa. Las mejoras obtenidas con el
proyecto, para la habitabilidad son negativas, mientras que en la movilidad,
aunque no se registré ninguna mejora positiva, los valores en el status quo
refieren que para lograr una mejora significativa en el desplazamiento, se deben
implementar acciones para modificar la movilidad de la zona con lo que se podra,
repercutir en la habitabilidad ya que la habitabilidad y la movilidad dentro de este
indicador, estan muy relacionadas por el hecho de que se encuentran compitiendo
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fuertemente entre ellas, y asi lo que se logre mejorar en una, impacta
directamente sobre la otra, y en este caso, la variable con mas potencial para
manipular es sobre la movilidad.

GRAFICA 14. DESPLAZAMIENTO DEL USUARIO, ISS-F1
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Fuente: Elaboracion propia, con datos del software SPSS.

Con la grafica, se expresa la competencia que existe entre la movilidad y la
habitabilidad, sin embargo la habitabilidad tiene valores negativos, que se
traducen como impactos negativos en la habitabilidad de la zona en cuanto al
desplazamiento del usuario, y en la movilidad, se mantiene en su status quo, es
decir, la obra no tiene efectos ni negativos ni positivos sobre la movilidad en el

desplazamiento del usuario.

o Acceso al espacio urbano, (ISS-F2).

Este indicador esta compuesto por una evaluacion subjetiva del tiempo y el
porcentaje de calle destinada al peatdn, por lo que se analiza el tiempo de traslado
dese el origen del encuestado hasta cada uno de los tres hitos principales de las
cinco zonas, que son las Iglesias de San Miguelito y San Sebastian y el Mercado
Tangamanga (Mercado de la Merced), considerando los obstaculos detectado en
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la investigacion de campo en cada una de las preguntas realizadas a los

encuestados.

Asi se obtienen que el tiempo de traslado esta correlacionado directamente con la
movilidad, pero este indicador, repercute en la habitabilidad de los viandantes,
siendo esta la parte critica de este indicador ya que el analisis arroja valores
negativos en la mejora lo que indica que con la ejecucidon de la obra, la sociedad
no percibe mejoras en la movilidad en cuanto al tiempo de traslados, sin embargo,
el viandante, percibe el tiempo invertido en el traslado hacia los servicios, de forma
negativa, afectando estos valores a la habitabilidad de la zona.

GRAFICA 15. TIEMPOS DE TRASLADO A SERVICIOS, ISS-F2.

ISC-D1-2.1 Tiempo de Traslado, 1SS-F2
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Fuente: Elaboracion propia, con datos del software SPSS.

La grafica presenta los valores obtenidos con el analisis de las encuestas, con lo
que se refleja que la movilidad supera a la habitabilidad, fendmeno que se justifica
por el hecho que la movilidad no registr6 ninguna mejora ni desmejora, se
mantiene el status quo con la obra; mientras que en la habitabilidad, se registra
una desmejora de -3.12, restando valor a la habitabilidad y creando este desfase y
desequilibrio entre la movilidad y la habitabilidad, en donde ésta ultima es la mas
critica en este indicador de tiempo.
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o Movilidad Sustentable, (ISS-F3).

La medicién efectuada para la movilidad sustentable, se basa en un analisis
cualitativo de la preferencia por la movilidad no motorizada, y un analisis
cuantitativo, del reparto vial de la vialidad en estudio. En la parte cualitativa, se
mide mediante encuestas, siguiendo la misma metodologia aplicada para los
resultados de las encuestas de los indicadores anteriores; mientras que para la
parte cuantitativa, se realiza un analisis de los porcentajes de calle destinados a la

movilidad motorizada y a la no motorizada. Los resultados fueron los siguientes:

GRAFICA 16. RESULTADOS DE MOVILIDAD NO MOTORIZADA, ISS-F3.

ISS-F3 Movilidad No Motorizada
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Fuente: Elaboracion propia, con datos del software SPSS.

Los resultados obtenidos con las encuestas reflejan que la movilidad no
motorizada, tiene efectos directamente sobra la habitabilidad, la cual resulta
afectada de forma negativa con -3.1623 de mejora obtenida con el proyecto,
desmejora superior que la registrada para la movilidad, que tiene un -0.6203 de
mejora con el proyecto. Estos datos refieren, que la movilidad no motorizada, tiene
mayor correlacion con las variables de habitabilidad que con las de movilidad, por
lo que los efectos sobre la habitabilidad provocadas por la movilidad no
motorizada, refieren mayores efectos negativos. Esto nos proporciona datos de
referencia para lograr mejorar la movilidad no motorizada mediante las variables
de habitabilidad, que son las que poseen correlacion mas fuerte y son las que

impactaran, tanto negativa como positivamente, sobre la movilidad no motorizada.
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En la parte cualitativa, se obtuvo que en todo el recorrido de la ruta peatonal, el
reparto vial esta distribuido a favor al peaton ya que el 57.75% del total del area

del recorrido, es destinada al peatdn, y para los vehiculos se tiene un 42.25%.

Los resultados obtenidos, son favorables para el peatdn, por las vialidades que
fueron rehabilitadas como andadores, que son las zona 1y 2 (G. Fuero, tramo
Vallejo-Calzada de Guadalupe). Con este analisis, se detectd que la vialidad que
tiene menor porcentaje vial para el peatdn es la calle de G. Fuero, en el tramo de
Calzada de Guadalupe y Morelos (zona 3), con un 40.98% de vialidad peatonal y
un 59.02% para la vialidad vehicular.

TABLA 68. REPARTO VIAL.

REPARTO VIAL
ZONA DIMENSIONES
] AREA TOTAL 4633.8733 mts.”
< AREA VEHICULAR 1957.883 mts.”
- % VEHICULAR 42.25%
O AREA PEATONAL | 2675.9906 mts.?
- % PEATONAL 57.75%

Fuente: Elaboracion propia, con datos de la metodologia del analisis en campo.

La tabla anterior, presenta los resultados generales de todo el recorrido, con lo
que se puede determinar que en general, el peaton tiene mayor preferencia en el
reparto vial de todo el recorrido, por lo que se sugiere que debe contener el mayor

cumplimento normativo en estas vialidad.

5.3.2. BIENESTAR SocCIAL (I1SS-G).

El bienestar social, es determinado por tres indicadores principales, con los cuales
se logra establecer los parametros de bienestar que las vialidades peatonales
ofrecen a la poblacion. En este indicador, se incluyen variables relacionadas con la
sustentabilidad social y con la ambiental, esta ultima como factor que determina el
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confort urbano, como variable fundamental para la habitabilidad urbana. Asi, se
realiza la medicion de la participacion social (ISS-G1), creada con la vialidad en
estudio, asi como la convivencia vecinal (1ISS-G2) y el confort social o urbano (ISS-
G3), obteniendo los resultados siguientes:

o Participacion Social (1SS-G1).

Los resultados obtenidos con la medicion de la participacion social, fueron
mediante encuestas, con lo que se logra determinar el efecto de las vialidades
peatonales sobre la sustentabilidad social, determinando que la participacidon
ciudadana es afectada por las variables de habitabilidad, propuestas en la
metodologia, ya que los resultados refieren que la habitabilidad tiene una
correlacion mas fuerte que la movilidad en la participacién ciudadana, por lo que
los ajustes que se realicen en la habitabilidad, repercutiran en la participacidon
ciudadana y viceversa.

GRAFICA 17. RESULTADOS DE LA PARTICIPACION CIUDADANA, ISS-G1.

ISS-G1 Participacion Ciudadana.
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Fuente: Elaboracion propia, con datos del software SPSS.

La movilidad es factor que no impacta de forma directa en la participacion
ciudadana, ya que las correlacion entre las variables de movilidad y la
participacion ciudadana, reflejan que las modificaciones que se realicen en las
variables de movilidad, afectan de forma indirecta en la participacion ciudadana;
este fendbmeno es evidente, por el hecho que el status quo de la movilidad se
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mantiene igual, y no presente ni mejoras ni desmejoras, sin embargo, el status quo
de la habitabilidad se ve afectado considerablemente con la participacion
ciudadana creada con el proyecto, dando resultados negativos en las mejoras de -
7.2990, que es superior al status quo presentado en las vialidades, es decir, el
impacto que se genera con la rehabilitacion de las zonas, es negativo, y es
superior al status quo presentado en la habitabilidad.

o Convivencia (1SS-G2).

En el indicador anterior, se mide la participacion de la poblacion en los eventos de
su barrio, mientras que en la Convivencia (ISS-G2), se analizan los resultados
para determinar la relacion vecinal que se genera o presenta la zona, con la
rehabilitacion ejercida con el proyecto y si ésta, tiene impactos importantes en la
sustentabilidad social. Asi, se logra obtener los resultados siguientes:

GRAFICA 18. RESULTADOS DE LA CONVIVENCIA VECINAL, ISS-G2.

Convivencia Vecinal.
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Fuente: Elaboracion propia, con datos del software SPSS.

La informacion reflejada por el SPSS, refieren que tanto la movilidad como la
habitabilidad, no son factores principales que interfieran en la convivencia vecinal,
sin embargo, la intervencion del proyecto en la zona, logro desmejoras en la zona,
en cuanto a la convivencia vecinal, afectando en mayor escala a la movilidad, ya

que la desmejora que se obtuvo fue de -12.6415, valor que es mas elevado en
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todo el analisis de las encuestas, por o que se considera que esta parte de la
evaluacion es el punto critico, en especial para la sustentabilidad social.

El status quo de la habitabilidad es mas elevado que el status quo de la movilidad,
indicando que las variables de habitabilidad, son las que se encuentran mas
relacionadas con la convivencia vecinal, y la desmejora en la habitabilidad, no es
tan elevada como en la movilidad. Este fenbmeno se logra apreciar mejor en la
grafica, la que demuestra que los efectos negativos, son mas elevados en la

movilidad.

o Habitabilidad Urbana (1SS-G3).

La habitabilidad urbana esta determinada por el confort térmico de la zona, la
calidad del aire y el confort acustico, logrando un equilibro entre estos tres
factores, se logra una habitabilidad urbana optima. Como ya se ha mencionado,
para lograr una medicion exacta de estos factores, se requiere de mayor tiempo
para realizar la investigacion, por lo que dentro de este trabajo solo se realiza una
descripcion cualitativa de cada uno de los elementos que determinan la
habitabilidad urbana, con la intencion de proporcionar una idea general de la
importancia de la intervencidn de estos factores en la habitabilidad.

El confort térmico, esta influenciado por varios factores naturales y artificiales,
dentro de los factores naturales se encuentra el viento, la humedad, la
temperatura, la orientacion, el asoleamiento y la ubicacion geografica, mientras
que los factores artificiales, son todos los elementos constructivos que provocan
modificaciones en el ambiente, como los materiales de construccién que provocan
un desequilibro térmico, dando como resultado un disconfort para las personas.
Otro factor de gran influencia, es el hombre, ya que es un elemento fisico que
provoca y emite calor al ambiente lo cual modifica las condiciones térmicas del
entorno. Estos son los factores mas sobresalientes e importantes que determinan

el confort térmico.
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Se ha realizado un analisis histérico con las temperaturas medias de San Luis
Potosi, de un ano atras, con la finalidad de proporcionar datos duros para esta
parte de la investigacion, con estos datos y en base a la carta bioclimatica de
Ogyay (1967) aplicada a San Luis Potosi para el bioclima exterior por el Dr.
Aguillén (UASLP), se crean graficas por cada estacion del afio y por cada mes,
con la finalidad de determinar el mes y estacidn con mejores condiciones de
confort para el viandante, para posteriormente describir los factores que
determinan el confort térmico. Los resultados de las graficas, indican que la
estacion que se encuentra en mejores condiciones de confort, tanto para el trabajo
ligero como para el medio, es la primavera, ya que por su humedad y su
temperatura promedio, se logra ubicar dentro del area de confort térmico exterior,
la mayor parte de los meses.
GRAFICA 19. ESTACIONES Y EL CONFORT TERMICO.
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Invierno T Ao . .
Otofo adaptada para las condiciones climaticas de San Luis Potosi.
Verano HUMEDAD RELATIVA
M=300w M=130w  10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
450 4— T T T T O A I A A A A A I R A AN A |
T T ITTT ITTT FTTT T T T ITTT ITTT
M=210w . AMBIENTE D§ MAXIMA RESIFTENCIA HUMANA
450 +— — T POSIBLYINSOLACION
o 1 — LIMITE DE RESISTHNCIA
4004+ 7]
-+ 1 45077 CALORJSECO ~d 45°
1= —1 - N
1 40°+4— S \\\
+— = {midifcacion RS POSIBLE DESfIAYO
D 3501 400 - :r (agi; RETR <2 400
<C + =+ IR
3% = TewpERATUpADELCURRPG | R I I R |
D 3004— T 350 S LT 35°
— T i - SOFOCACIONY — ~~=1 _ _ <C
> 1T 3004+ - BOCHORNO
— 1 4 1 [a'
I_ 250 +— + 300 30°
1T = —+ Ventilafion m/s -]
‘ ’ - 250+ T 3
1 = -+ ’ —
< 200 +— T 250 —F 1.0 250
1 E —+ ’ 05 <C
I I I 1 200+ -+ 03 o
150 1 1 200 2 025 200
D 4 4 i Linea de Sombra. [ d Ll
1 15 = -1 0 o
O 100 -+ k= o+ ’ 140
o - o o
D_ 1 EE L 210 150 =
—_— e+ I FOHUMEDD w0 w
I— T =+ FRIoCON PENETRANTH EC
50 1 100 8 [rriocomE 2l g0
4 e 420 2
S
50 e ENTUMECIMIENTO 50
TRABAJO
MEDIO
TRABAJO 1
LIGERO 00 [TEMPERATURA DE CONGEL Aqﬁ\ﬁo POSIBLE DE DEDOS Y HIES 00
10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
ACTIVIDAD
S SEDENTARIA HUMEDAD RELATIVA )

Fuente: Elaboracion propia, con datos histéricos de temperatura de tutiempo.net aplicados a la carta bioclimatica de Ogyay
(1967) aplicada a San Luis Potosi, por el MDB Jorge Aguillén Robles.
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Cabe mencionar, que se ha considerado el trabajo medio y moderado como base
para medir el confort, por que la actividad de caminar es considerada como
metabolismo ligero y moderado (anexo 12) por la cantidad de esfuerzo requerido
para esta actividad®.

El confort ideal es de 23.2° con una humedad del 50%, y con esta tabla se ve que
ninguna de las estaciones posee el confort ideal, sin embargo en la grafica
anterior, se refleja que la primavera es la mas préxima en alcanzar el confort ideal,
ya que gran parte de los meses que conforman esta estacion se encuentran
dentro de los parametros de confort. El invierno es la estacion mas critica para el
confort térmico, ya que en ningun momento, entra en los parametros del confort.
En la actividad sedentaria, ninguna de las estaciones entra en los parametros, lo
que indica que para poder estas en confort, es necesario caminar, por el entorno

para lograr equilibrar la temperatura amiente con la temperatura corporal emitida

-
GRAFICA 20. CONFORT TERMICO POR MES, PRIMAVERA.
4 Carta Bioclimatica de Ogyay (1967) Arens (1980) Szokolay (1984) )
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Fuente: Elaboracion con datos histéricos de temperatura de tutiempo.net aplicados a la

carta bioclimatica de Ogyay (1967) de San Luis Potosi, por el MDB Jorge Aguilléon Robles.

% Nogareda, Silvia. Determinacion del metabolismo energético. Espafa, Instituto Nacional de
Seguridad e Higiene en el trabajo.
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En esta grafica, se refleja la estacion de la primavera con los meses que la
conforman, aqui se aprecia que en mayo con un trabajo ligero, el confort térmico
es mas proximo al ideal, por lo que en mayo la habitabilidad urbana tiene mayor
probabilidades de ser confortable para el viandante.

Estos resultados pueden ser manipulados por la orientacién de la vialidad, el
asoleamiento, vientos y los materiales, lo cual varia dependiendo de cada zona en
la que es analizada lo obra, por lo que basados en la datos generales de las
temperaturas medias de cada estacion y mes, se realiza la descripcion de las

variables que modifican el confort por cada una de las zonas del proyecto.

MAPA 6. Orientacion de Vialidades.

Fuente: Elaboracién propia, con datos de campo.

Las zonas 1, 2 y 3, poseen una orientacion Oeste Sur-Oeste y Este Nor-Este,
mientras que la zona 4 tienen orientacion Norte Nor-Oeste y Sur Sur-Este y la
zona 5 es Este y Oeste, siento esta zona, la que posee mayor asoleamiento por su
orientacidn, ya que recibe el sol directo durante todo su moviendo, esto se refleja
en la grafica solar aplicada al sitio.
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IMAGEN 11. GRAFICA SOLAR DE LA VIALIDAD SEVILLA Y OLMEDO.

'
10 N Y L T

Fuente: Resultado del andlisis de orientacion aplicado a la grafica solar de S.L.P. del MDB Jorge Aguillén Robles.

Caso contrario de las demas vialidades, donde su orientacidn ayuda a crear
condiciones mas favorables en cuanto al asoleamiento, ya que las horas en las
que el sol tiene mayor refleccion sobre la zona son muy pocas, pero se considera
que la zona 3, la calle de José Ma. Morelos, es la zona mas favorecida con las
orientaciones ya que esta vialidad, posee mayor apertura al cielo, que es
compensada con las alturas de las viviendas lo que aunado con el asoleamiento y
la arbolada, crea sensaciones de confort térmica muy favorables para los
transeuntes, ya que todos estos factores a minoran la conduccion, la convencion y
radiacién del calor, que se transmite mediante los materiales de construccién

como el concreto que posee una gran capacidad de conduccion de calor, y que es
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un factor que puede modificar el balance térmico y provocar confort o disconfort en

el entorno.

En las demas vialidades, no existe un asoleamiento constante, ya que su
orientacidn ayudan a proporcionar sombras contante que mejoran la temperatura
de la vialidad. Entre mayor es el asoleamiento en la zona, mayor es el intercambio
de calor entre el ambiente y los usuarios, provocando sensaciones de disconfort al
transitar por vialidades con asoleamiento predominante, las cuales requieren de
mayo disefio en su traza urbana para mitigar y crear microclimas externos que

ayuden a mejorar las condiciones de confort térmico.

En cuanto al confort acustico, es determinado de una forma subjetiva y general
para todo el proyecto ya que en los alrededores de las vialidades en analisis, no
se presentan factores que representen riesgos fuertes que puedan modificar el

confort acustico, la unica fuente de “ruido”?

, €s el transito vehicular, y sobre todo
del transporte urbana, en las zonas 3 y 4, en las demas es transito vehicular
normal, por lo que se considera que en cuanto al confort acustico las cinco zonas
se encuentran en condiciones favorables que no representan riesgos en la

habitabilidad urbana.

La calidad del aire, al igual que los anteriores se mide cualitativamente para lograr
una descripcion aproximada de este fendmeno y su intervencion en la
habitabilidad urbana; la investigacion de campo, arrojé un aforo vehicular (anexo
13) total de en todo el recorrido de 112 vh/15 min. Registrando que la zona 4 es la
que mas transito vehicular tiene por lo que esta vialidad es la que presentara
menor calidad del aire en todo el recorrido. En base al analisis previo realizado
para lograr establecer un parametro de emisiones de COZ2 por vehiculo, se

obtienen los siguientes resultados.

% Monroy Manuel. Manual del Ruido. Calidad ambiental en la edificacion para las Palmas de Gran
Canaria. Islas Canarias: manuales de disefio ICARO, 2006.
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TABLA 69. EmiSION DE CO2, EN LA ZONA.

PROMEDIO | EMISION CO2
ZONA [ AFORO | "oy a/km
1 0 0.00000
2 0 0.00000
3 3 227 2447 681.73410
4 62 14,089.17140
5 47 10,680.50090
TOTAL: 112 25,451.40640

FUENTE: Resultado del andlisis de CO2, mediante la metodologia disefiada.

Con esta tabla, es posible dar una idea general de las la calidad del aire que cada
zona posee, reflejando, obviamente, que las zonas peatonales no dan
contaminacion al medio, mientas que la zona que mas afecta a la calidad del aire
es la zona 4, registrando emisiones de 681.7341, cada 15min, ya que el aforo fue
realizado cada 15 min, las emisiones también se registran en el mismo periodo de
tiempo. Esta medicién, no es exacta, solo sirve para dar una idea general de los
beneficios que las vialidades peatonales y el fomento a la movilidad sustentable
trae a la sustentabilidad ecoldgica, y al mismo tiempo, por ser un factor importante

en la habitabilidad urbana, también es un beneficio a la sustentabilidad social.
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CAPITULO VL.

CONCLUSIONES.
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Con la investigacidn exploratoria, se logra determinar, que la discapacidad no es el
limitante para desplazarse por la ciudad, sino que la ciudad es la que limita a las
personas en su deambular urbano. Mediante los analisis previos realizados, se
logra identificar que el tema de la discapacidad solo fue el pretexto para llegar
hasta esta parte de la investigacién ya que, lo que comenzé como “Problematica
de la Discapacidad” ahora se convierte en “Un Modelo de Evaluacién para las

Vialidades Peatonales”.

Fue posible determinar esto, al analizar y entender que las personas que estan en
condiciones de discapacidad o deficiencia, ya sean fisioldégicas o del medio, se ven
afectadas por los obstaculos urbano-arquitectonicos presentes en la ciudad, con
ello, se logré concluir, que el adjetivo “Persona con Discapacidad”, es un termino
inapropiado para este trabajo, por lo que se hace uso del concepto “Personas
Vulnerables”, que incluye cuatro niveles de vulnerabilidad, donde se trata de incluir
a la diversidad de usuarios que se mueven por la ciudad, con la finalidad de incluir
a las personas que en algun momento de su vida, se encuentran en condiciones
de vulnerabilidad ante el entorno urbano, incluyendo a las discapacidades
permanente o temporal y a la tercera edad.

Por ello se crea cuatro niveles de vulnerabilidad, donde el nivel 1 es el que obtuvo
clasificacion mas alta de wvulnerabilidad, incluyendo a las personas con
discapacidad permanente con 25% y 50% de motricidad y las personas de la
tercera edad, mientras que el nivel 4, se clasifica como el nivel menos vulnerable
donde se incluyen a las personas sin discapacidad, pero que se ven limitadas por
algun accesorio u objeto que limite su desplazamiento, sin que este sea necesario

para caminar.

Los niveles de vulnerabilidad son determinados, mediante un analisis previo

realizado con la Clasificacion Internacional del Funcionamiento, de la ONU, y en
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base a los criterios establecidos por la M. en Arg. Martha Pérez Barragan.
Manifestando, que la gran parte de la poblacion se considera en algun nivel de
vulnerabilidad, y con esta definicion, de “Poblacion Vulnerable”, se excluye el
calificativo de Personas con Discapacidad, para que en un solo concepto, se logre
incluir a la diversidad de usuarios de la ciudad.

El concepto de “Poblacion Vulnerable” y los niveles de vulnerabilidad, son
trasladados al disefio de la metodologia, para lograr una vision global de las
personas que hace uso del espacio urbano, tratando de incluir a toda la sociedad,
por lo que la ciudad debe responder a las necesidades de una sociedad con
diversidad, considerando que la ciudad es viva, y cambia conforme se transforma

o evoluciona la poblacién.

Una vez clarificado esta parte de la investigacion, se logra disefar la metodologia
para evaluar las vialidades peatonales, en donde el usuario es toda la poblacién
vulnerable, y bajo este enfoque se comienza a disefar las herramientas para la

recoleccién, analisis e interpretacién de datos e informacion.

Las conclusiones que se presentan a continuacion, tienen que ser realizadas
mediante dos fases; la del disefio de la metodologia y la de aplicacion y resultados
del método disefiado. La finalidad de la fase del disefio es cumplir el objetivo
general de este trabajo, mientras que el fin de la fase de aplicacion es para afirmar
o refutar la hipotesis general planteada. Para una mejor comprension, se muestra
el siguiente diagrama, con el cual se aclara la funcién de cada una de las dos
fases presentadas en este capitulo de conclusiones:
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DIAGRAMA 6. FASES DEL TRABAJO DE INVESTIGACION.

COMPROBACION

CUMPLE CON LOS
OBJETIVOS DE LA
INVESTIGACION.

DE HIPOTESIS

El grado del cumplimento normativo en
las vialidades peatonales, afectan a
evaluacion para las vialidades toda la diversidad de usuarios, sin
peatonal, para determinar su discriminacion, y estos efectos se
impacto normativo, social y reflejan en el bienestary la
sustentable sustentabilidad de la zona.

Establecer una metodologia de

Fuente: Elaboracién Propia con datos obtenidos con la investigacion.

6.1. FASE DE DISENO.

En la fase del disefio, es donde se desarrolla la fase creativa de la investigacion,
donde se concibe la metodologia planteada en este trabajo; con ella, se obtuvo
como resultado principal, un modelo funcional para la gestion de las vialidades
peatonales, con el cual se puede evaluar la eficiencia, eficacia y la efectividad de
la infraestructura vial peatonal, asi como los efectos que esta tiene en la sociedad,
de igual manera, con este modelo, se logra identificar los puntos criticos que

requieren mayor atencion en la ejecucion de obras peatonales.

En esta fase, se concluye con la elaboracion de tres tablas metodoldgicas, con las
que se evaluan los impactos normativos, sociales y sustentables de las vialidades
peatonales, donde se determinan los indicadores que se mediran para realizar la
evaluacion, asi como las variables dependiente e independientes que conforman
cada indicador, y cada uno de ellos con su método de recoleccion, analisis e
interpretacion de datos, todo esto, es basado en la teorizacion realizada en el

marco teorico.



MCH. EN ADMINISTRACION DE LA CONSTRUCCION M 66
Y GERENCIA DE PROYECTOS.

Asi, en esta fase se llega a la conclusion que la metodologia que se generd para
un modelo funcional de la gestion de vialidades peatonales, esta contenida en tres
tablas, donde se detalla el método para evaluar el impacto normativo, el impacto
social y el impacto sustentable. A continuacion se presenta la conclusion de la
metodologia disefiada para cada relacion o impacto que interviene en el modelo

disefnado.

o Impacto Normativo.

Este impacto es evaluado mediante la metodologia presentada en la siguiente
tabla, que incluye las variables e indicadores que se mediran para lograr
determinar el impacto normativo, de una forma cuantitativa, con lo que se puede
describir el efecto normativo y el desempefio realizada en la obra evaluada, para
llegar a determinar la causa de los resultados obtenidos, y asi identificar los

errores y aciertos normativos que afectan a este impacto.

TABLA 70. METODOLOGIA PARA EL IMPACTO NORMATIVO EN LA CONSTRUCCION.

INC-1A JCumplimento de lineamientos de X Scumplimiento normativo. Cumplimiento Normativo.
accesibilidad en |a obra.

Cumplimiento A X %de beneficio para la sociedad.
Normativo. INC-2A Grade de cumplimiento de los
objetivos del proyecto

Alcance del Proyecto.
X 4ecumplimiento de objetivos.

X Ycumplimiento normative.
INC-B1 |Seguimiento de la obra. Control de Obra.
v - X Y%causa de deficiencia

Gestion. X “oParticipacién ciudadana en e
INC-B2 [Aplicacdn de Gestion Urbana. proyecto. Control de Gestidn.
X %Participacién de actores.

Fuente: Elaboracion propia.

La tabla es disefiada para evaluar el desempefo ejercido en obras peatonales
bajo las normativas de accesibilidad, establecidas en la Norma Mexicana NMX-R-

050-SCFI-2006, con lo cual se logra establecer el cumplimento normativo y la
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adecuada gestion, que determina el impacto normativo en las construccion de las

vialidades peatonales.

Para realizar la evaluacion de este impacto, se crean herramientas de recoleccién
y analisis, que son efectuadas en tablas de doble entrada donde se da calificacion
de cumplimiento a cada una de las normas, en cada una de las cinco zonas
establecidas en este trabajo, para asi llegar a un resultado general, que es

definido como el impacto normativo en la construccion.

o Impacto Social.

La metodologia disefiada para este impacto o relacidn, se genera partiendo de las
teorias de Bienestar y de Stakeholder, con la cual es realizada de forma mixta, por
contener elementos cualitativos, como las encuestas y otros cuantitativos como el
analisis de circulacion vial. El analisis de las encuestas son efectuada a modo de
correlacionar las variables que interfieren en este indicador, para determinar las
variables con mayor impacto en esta relacion y asi proponer soluciones en base a
este analisis, identificando las variables criticas que dan efectos negativos a la
sociedad. Esta metodologia, concluye con la siguiente tabla, que es realizada para
determinar las variables e indicadores que se mediran y analizaran para efectuar

la evaluacion.

TABLA 71. METODOLOGIA PARA EL IMPACTO SOCIAL EN LA CONSTRUCCION.

nivel de beneficio.

ISC-C1 |beneficio para el usuario. “eaccidentabilidad/seguridad. |Beneficio Social.

Satisfaccién del c %tiempo de traslados.

Usuario.

X| X |X| X

Nivel de desagrado de! nivel de satisfaccién
usuario. X %usabilidad.

Grado de Identidad del
usuario con la zona.

1sc-c2 Satisfaccién del Usuario.

x

Isc-c3 nivel de identidad. Identidad.

[Accesibilidad con el X grado de accesibilidad urbana.
entorno. X

Accesibilidad.

Y%tiempo de traslados.

X %convivencia vecinal

Convivencia.
nivel de conviivencia. X %sestancia en zonas pablicas.

%equidad urbana.

Equidad Urbana.

Fuente: Elaboracion propia.
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La tabla de impactos sociales, es disefiada para ser analizada por el método de
encuestas y analisis documental, donde los actores principales son los clientes,
habitantes de la zona que transitan por la vialidad peatonal. De igual manera, se
genera una metodologia para determinar el nivel de acceso, basado en un analisis
de circulacion vial, por medio de los principios de ingenieria vial, con el que se
determina, sin perder de vista los lineamientos de accesibilidad, el nivel de servicio

que presentan las vialidades peatonales rehabilitadas.

o Impacto Sustentable.

La metodologia de aplicacion para el impacto sustentable, posee un disefio mixto,
ya que contiene elementos cualitativos, la sustentabilidad social, y elementos
cuantitativos, lo ambiental, por lo que los métodos de recoleccidén y analisis, son
realizados mediante encuestas, analisis documental y observacion, para lograr
determinar los indicadores para la movilidad no motorizada y para la habitabilidad
urbana. Asi, se llego al disefo de la siguiente tabla metodologica:

TABLA 72. METODOLOGIA PARA EL IMPACTO SUSTENTABLE EN LA CONSTRUCCION.

Y%vehicular.

Bienestar Social.

ISS-F1

Disminucién de
vehiculo particular.

nivel de desplazamiento
urbano.

Despazamiento del
Usuario.

ISS-F2

Accesibilidad con el
entorno.

Y%tiempe de traslades.

“de calle.

Acceso al espacio
urbano

ISS-F3

preferencia vial para
la movilidad no
motorizada.

“%de reparto vial.

%movilidad no
motorizada.

Movilidag
Sustentable.

1Ss-G1

Participacién
cludadana.

grado de asistencia
dreas pdblicas.

x| X | x| X

grado de participacién
vecinal

Participacién Social.

1S5-G2

Convivencia social.

Seconvivencia vecinal

Convivencia.

ISS-G3

Calidad de confor
soclal ce la zona.

calidad del aire.

confor acustico.

X X X

confor térmico.

Habitabilidad
Urbana.

Fuente: Elaboracion propia.

Con el disefio de esta tabla, se logré establecer la forma en que sera evaluada la
vialidad peatonal objeto de estudio, para lograr determinar el impacto sustentable
en la construccion, identificando como actores principales a los usuarios de la

vialidad, a lo cuales se les aplico las encuestas pertinentes para este impacto,
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aunado a un analisis referencial del confort social o habitabilidad urbana, que esta
conformado por la calidad del aire, confort acustico y confort térmico.

6.2. FASE DE APLICACION Y RESULTADOS.

Los resultados obtenidos, al aplicar la metodologia disefiada, logran confirmar la
hipotesis planteada al inicio de la investigacidn, ya que se logra comprobar, que
las deficiencias normativas, afectan a la parte social y sustentable del modelo de
evaluaciéon aplicado a la ruta peatonal de San Miguelito y San Sebastian. El
modelo esta estructurado en base a las tablas metodologicas disefiadas vy
presentadas anteriormente, para lograr dar fundamento al siguiente esquema, que
es donde se reduce todo el modelo funcional de gestion para las vialidades
peatonales:

ESQUEMA 6. MobDELO DE EVALUACION PARA VIALIDADES PEATONALES.

Cumplimento Normativo.
INC-A
IMPACTO NORMATIVO.
INC
Adecuada Gestion.
INC-B

‘ Satisfaccion del Usuario. ||
ISC-C [

IMPACTO SOCIAL. IMPACTOS EN
ISC VIALIDADES
Habitabilidad. | PEATONALES.
ISC-D I

Movilidad Sustentable. ||
ISC-E |

IMPACTO SUSTENTABLE.
ISS

Bienestar Social. ||
ISC-F [

Fuente: Elaboracién propia.
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o Impacto Normativo.

Al realizar la corrida de datos cuantitativos para este impacto, se obtuvo que la
vialidad sometida a la evaluacion, posee un cumplimento normativo del 45.38%,
detectando que la deficiencia critica radica en el incumplimiento total de las
especificaciones para la sefalizacion de pavimento y avisos, tanto tactiles como
audibles, por lo que se concluye que el deambular para una persona en
condicione de vulnerabilidad auditiva o visual es decadente y limitativa en esta
vialidad.

Asi mismo, con los resultados obtenidos se logra establecer que la aplicacion
normativa en las vialidades peatonales se limita a cubrir los requerimientos
especificados solo para la discapacidad motriz, ya que las normas referentes a

rampas y area libre de paso obtuvieron resultados satisfactorios, como se muestra

en la tabla.
TABLA 73. RESULTADOS NORMATIVOS.
TII)
. VI) Rampa en V) %
zona | P IRS”“ Hacia Ser In). . E'ce_'“e'l‘m.séde Guarniciony [Estacionamiento| I:fll.) ~ |cumpLIMIENTO
e ervicio. enalamiento. lrt.:u acion Banqueta. de Vehiculos. obiliario NORMATIVO.
Horizonatal.
1 11.09% 0.00% 14.59% 9.98% 0.00% 9.08% 44.74%
2 10.79% 0.00% 14.59% 15.17% 0.00% 7.37% 47.92%
3 9.34% 0.00% 14.59% 14.92% 0.00% 5.79% 44.64%
4 8.75% 1.86% 13.90% 12.09% 6.04% 6.58% 49.22%
5 7.88% 0.00% 14.25% 12.92% 0.00% 5.33% 40.38%

Fuente: Elaboracion propia de la corrida de datos de la evaluacion.

De la misma forma, se detectd que en la obra evaluada, se registra mayor
cumplimento de objetivos en la infraestructura y servicios que en el mejoramiento
de imagen urbana, el cual es conformado por los lineamientos normativos. Asi, se

obtiene el siguiente resultado:
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TABLA 74. RESULTADOS OBJETIVOS.
Valor de Valor Valor del | Valor de Valor % Obj.
ZONA OBJETIVOS Zona Obtenido Valor Conjunto | Objetivo |Obtenido| Cumplido
Zona 1 [0.2000] 0.8749 0.1750
[} Zona 2 |0.2000]  0.7917 0.1583
) Infaestructura y Servicios. Zona 3 |0.2000|  0.7084 0.1417 | 0.7834 0.4000 0.3134 L
c Zona 4 [0.2000]  0.6668 0.1334 o
3 Zona 5 10.2000] 0.8751 | 0.1750 B
o] Zona 1 [0.2000| 0.4474 0.0895
: -
A Zona 2 [0.2000]  0.4792 0.0958 0
0 Me";?;’;::;‘:"‘::;énael ;::i'?“a Zona 3 |0.2000] _0.4464 | 0.0893 | 0.4538 0.6000 | 0.2723 n
O y " | zona 4 [0.2000] 0.4922 0.0984
Zona 5 [0.2000] 0.4038 0.0808

Fuente: Elaboracion propia de la corrida de datos de la evaluacion.

Mediante estos resultados, se determina que existe una deficiencia normativa en

la obra evaluada, y que presenta mejores resultados la infraestructura y servicios

de las zonas evaluadas. Los resultados numéricos son traducidos a la escala de

valores establecida en la metodologia, determinando con ello que:

TABLA 75. NIVEL DE CUMPLIMENTO EN EL DESEMPENO DE LA OBRA.

Valor Nivel de - NIVEL POR NIVEL
OBJETIVOS Obtenido |Cumplimiento| VYalor Obtenido  op,prryo | GENERAL
zonal [|87.49% B
zona2 |79.17% B
Infaestructura y Servicios. zona 3 |79.16% B 74.17% B
zona 4 [41.69% R
zona 5 |83.34% B R
zonal [44.74% R
Mejoramiento de Imagen Urbana zona 2 147.92% R
y/o Rehabilitacién del Sitio. ;g:: i :;:ggzz : 45.38% R
zona 5 |40.38% R

Fuente: Elaboracion propia de la corrida de datos de la evaluacion.

En las cinco zonas evaluadas, en cuanto al mejoramiento de imagen urbana

(normatividad), poseen un nivel regular de cumplimento, mientras que en la

infraestructura y servicios, solo la zona cuatro alcanza un nivel regular, y las

demas zonas tienen un nivel bueno, asi se concluye que el 58.57% representa un

nivel regular para la evaluacion total del recorrido.
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Con estos datos se logra dar valor cuantitativo al Impacto Normativo en la
Construccién, en cual refiere que el INC tiene un desempefio del 54.44% en la
gestion y normatividad de la obra evaluada, este resultado representa un nivel
Regular, que se obtiene de los tres resultados cuantitativos presentados
anteriormente, y en base a ello, se realiza el siguiente esquema que expone en

forma resumida los resultados cuantitativos del INC.

ESQUEMA 7. RESULTADO FINAL CUANTITATIVO DEL INC.

CUMPLIMENTO NORMATIVO.
INC-1A
3 45.38% INC-A ‘
z I —
= ADECUADA GESTION. v o
INC-2A 51 -980/0 } %
58.57% <
<
n
L CONTROL DE OBRA.
9 INC-B1 INC-B —
= 56.90% 56.90%]|

Fuente: Elaboracion propia de la corrida de datos de la evaluacion.

Los datos duros, lo cuantitativo, refieren un impacto regular en el desempefio de la
obra, que bien parecen no tener efectos negativos, pero al analizar y obtener los
resultados cualitativos, de las encuestas sobre el beneficio social, se identifica que
la sociedad no percibe beneficio. La informacidén adquirida con el analisis de las
encuestas, refieren que la gestion urbana aplicada en la zona rehabilitada, no
tiene correlacion directa con el solo informar a la poblacion del que se va hacer en
la zona donde viven, ya que las variables designadas para este indicador fueron
basadas solo en informar al usuario de los trabajas que se realizaron en las zonas,
sin embargo se logra identificar que lo que se llevo a cabo como gestion urbana en
la rehabilitacion de las vialidades en estudio, logro valores de intervencion
positivos, lo que origind mejoras positivas en la sociedad, asi que para la parte
cuantitativa de esta parte del impacto normativo, se concluye que al aplicar una
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buena gestién urbana participativa, se logra desarrollar mayores beneficios para

los usuarios.

En base a estos resultados, se hacen las siguientes recomendaciones para
mejorar el desempefio normativo y gestor de las obras peatonales, por lo que se

establece que es necesario realizar tres acciones principales:

1. Realizar un cumplimiento 6ptimo de la normativa de accesibilidad, para
lograr una inclusion total al medio urbano de toda la poblacion vulnerable
que hace uso de la vialidad peatonal, y con ello mejorar los niveles de
desempenio de las obras de circulacion vial peatonal.

2. Establecer un equilibro entre la infraestructura y servicios y el mejoramiento
urbano, mediante una equidad urbana, para la distribucién equitativa de los
recursos econdmicos y humanos para mejorar el desempefio, mejorando la
efectividad de las obras peatonales.

3. Mejorar el esquema de gestidn urbana participativa en las futuras obras o
rehabilitaciones de las vialidades peatonales, incluyendo a los beneficiarios
directos, para logar mejorar la percepcion de beneficio de los usuarios.

o Impacto Social.

Los resultados obtenidos en este impacto, son cualitativos y de tipo correlacional,
ya que con la corrida de datos en el SPSS, se logro identificar las relaciones de las
variables que determinar la satisfaccion y la habitabilidad en la vialidad evaluada.
Con el analisis realizado, se determina que las variables consideradas para este
impacto, se ven afectadas directamente por las variables del Impacto Normativo.
Al aplicar las herramientas de analisis e interpretacion para esta parte de la
evaluacion, se logra obtener como resultado final, que el impacto social (ISC), esta
determinado por variables de movilidad y habitabilidad, en donde se detect6 que la

habitabilidad es la que mas influye en el impacto social, ya que el status quo
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obtenido con el analisis para la habitabilidad es de 38.1344, que supera al status
quo de la movilidad que tiene un 20.5601, con lo que se concluye, que la obra
ejecutada, impacta mas en la habitabilidad que en la movilidad, por lo que se
puede establecer que el recorrido evaluado, tiene mejores condiciones de

habitabilidad que de movilidad, como se demuestra en el siguiente esquema:

ESQUEMA 8. RESULTADO DEL IMPACTO SOCIAL.

ISC
38.1344 |sQ
47.0409 I
-8.7351 |SI
-0.21 |Mejora
ISC
20.5601 |sQ
23.2581 |1
-2.7924 |SI
-0.24 |Mejora
ISC-C ISC-D
30.5742 'SQ 7.5602 'SQ
37.1302 1 99107 1
-6.3846 |SI -2.3505 |SI
-0.21 Mejora -0.31 Mejora
Isc-C IsC-D
9.8258 SQ 10.7343 |SQ
12.1713 1 11.0868 I
-2.3455 |SI -0.4469 |SI
-0.24 Mejora -0.04 Mejora

Fuente: Elaboracion propia de la corrida de datos de la evaluacion, mediante SPSS.

En la evaluaciéon de este impacto, se logra determinar las variables que tiene
mayor correlacion con el resultado final del Impacto Social, que son las variables
del cumplimento normativo, es decir, el nivel de desempefio de la obra peatonal,
repercute directamente en la percepcion de la habitabilidad y satisfaccién de las

sociedad. Con esta conclusion se llega a comprobar la hipotesis planteada, en la
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cual, se afirma que el incumplimiento normativo afecta a la sociedad, sea cual sea

su nivel de vulnerabilidad.

Lo resultados adquiridos por el SPSS, detallan que las variables de los objetivos
son los que repercuten directamente en la habitabilidad de la sociedad, ya que las
correlaciones entre estas variables y el beneficio y satisfaccion de los usuarios,
son fuertes por lo que se deduce que al mejorar el impacto normativo, éste
repercute en la habitabilidad y movilidad del impacto social. Esto se refleja en la
siguiente tabla, con la que se realiza el analisis de las encuestas, para identificar
las variables principales del impacto social.

TABLA 76. CORRELACION DE VARIABLE PRINCIPAL EN EL ISC.

3. Beneficio Social, VS. Variables de - Sin
K HABITABILIDAD Statu Quo Intervencion .
Objetivos Intervencion
REAL
POSITIVOS 2.4322 2.5575 -0.1253
m NEGATIVOS -
ol
. calificacién de objetivos del . Sin
E 40 royecio banqustas MOVILIDAD Statu Quo Intervencién e
ﬂ REAL
POSITIVOS 0.2007 0.2007 0.0000
NEGATIVOS

Fuente: Elaboracién propia con datos obtenidos con encuestas sometidas al SPSS.

Con esta herramienta de analisis, se concluye que la variable de mayor
correlacion con el impacto social es la del cumplimento normativo y de objetivos
en las “banquetas”, seguida de las rampas y la iluminacion de las zonas
rehabilitadas, con lo que se concluye que al mejorar el desempefio, por lo menos

en estas tres variables, se podra alcanzar mejoras positivas en el impacto social.

Los resultados cuantitativos, realizados mediante el analisis de circulacidon vial
peatonal, para determinar el nivel de accesibilidad del recorrido peatonal,
manifiestan que las zonas rehabilitadas alcanzan un nivel de servicio A en cuanto
a la intensidad, resultado que es considerado como optimo para una vialidad, sin
embargo este resultado es dado por el poco uso que se les da a las calle , por ello
los resultados para la intensidad salen favorables para el proyecto, sin embargo

los resultados del nivel de servicio por la superficie peatonal, alcanza niveles muy
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diversos, en los cuales, en nivel A no es registrado, esto es el resultado del
analisis realizada al espacio libre de la vialidad peatonal, respecto al flujo peatonal
obtenido durante el aforo peatonal. Los niveles adquiridos, mediante la superficie
peatonal, se refleja que las banquetas poseen obstaculos que limitan el libre
transito de los viandantes.

Con estos resultados, es posible determinar el nivel de accesibilidad que este
recorrido tiene, el cual es analizado y determinada por cada zona en la que fue
divido el recorrido, detectando que la vialidad norte de la zona 5 y la vialidad norte
de la zona 3, son las que se registran como decadente en la accesibilidad, ya que

en ambas zonas, se alcanza un nivel Pésimo de accesibilidad.

TABLA 77. RESULTADO DEL NIVEL DE ACCESIBILIDAD.

Nivel de Servicio peatonal en Vias Peatonales.

. SUPERFICIE NIVEL NIVEL Clasificacion

ZONA INTENSIDAD (i) PEATONAL (SP) POR i POR SP de Vialidad
1 1.2376 |pt/min/m 3.4614 m?/pt A C B
1.2996 |pt/min/m 4.4743 m?/pt A B MB

3 S 2.5054 |pt/min/m 1.8058 m?/pt A D

N 30.2857 |pt/min/m 0.1494 m?/pt F F p
E 3.7742 | pt/min/m 2.3776 m?/pt A C B
4 0, 5.2263 |pt/min/m 4.2034 m?/pt A B MB
0, | 6.7659 |pt/min/m 1.8450 m?/pt A D B
5 S 2.3977 |pt/min/m 4.1055 m?/pt A B MB
N -4.1916 |pt/min/m | -2.3260 m?/pt F F P
Resultado General de Todo el Recorrido. | B | D | R

Fuente: Elaboracion propia, con datos de la metodologia del andlisis de circulacién vial peatonal.

Los resultados de esta tabla, refieren que en general, todo el recorrido tiene un
nivel de accesibilidad Regular, con lo que se concluye que en cuanto a la
intensidad del recorrido, se adquiere un nivel de servicio B, pero la superficie
peatonal tiene un nivel de servicio D, indicando que el problema de la accesibilidad
de este recorrido, radica en las areas libres de paso, que son las que provocan
decadencia en el nivel de servicio para la superficie peatonal y que esta es
propone como la parte critica del nivel de accesibilidad de la zona.



MCH. EN ADMINISTRACION DE LA CONSTRUCCION H77
Y GERENCIA DE PROYECTOS.

Asi, para esta parte, se concluye que los resultados del impacto normativo,
también repercuten en el nivel de accesibilidad de la zona, ya que en la normativa
analizada, se especifica lo relativo a la superficie libre de paso, y en esta
evaluacion del nivel de accesibilidad, se refleja que el efecto del incumplimiento o
cumplimiento del desempefio de la vialidad en cuanto a lo normativo y los

objetivos.

Asi se logra establecer las siguientes recomendaciones para el impacto social de

la construccion:

1. Se debe crear un equilibrio en la intervenciéon de la habitabilidad y la
movilidad, ya que la funcion de una vialidad es la movilidad, la cual va de la
mano con la habitabilidad, por lo que se recomienda, intervenir de manera
optima en las variables de movilidad, sin descuidar a la habitabilidad.

2. Con los resultados analizados, se propone que para mejorar el impacto
social, es necesario intervenir desde el cumplimento normativo y de
objetivos, para que mediante lo normativo, crear mejoras positivas en la
movilidad, y con los objetivos, mejorar positivamente en la habitabilidad de
las zonas evaluadas.

3. Se recomienda, enfrentar los elementos criticos desde la concepcion de
estos, y que por medio de la metodologia, se logre detectar la raiz de los
efectos negativos que repercuten en la sociedad, los cuales se generan
desde el incumplimiento normativo manifestado en el impacto normativo.

4. Es necesario mejorar la calidad de la accesibilidad en esta vialidad, dando
soluciones en la superficie peatonal, eliminando las barreras urbano-
arquitectonicas que limitan el area libre de paso.

5. Con el estudio de este impacto, se determina que es indispensable
continuar con esta linea de investigacion, ya que en este trabajo, no se
considera el desgaste de los usuarios provocado por las vialidades

peatonales mal disefiadas o sin cumplimento normativo. Este estudio
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requiere de mayor tiempo de aplicacion, por ser un tema extenso y por
requerir de la intervencidn de otras disciplinas como la medicina y la

ergonomia.

o Impacto Sustentable.

Los resultados cuantitativos del impacto sustentable en la construccion, refieren
que, al igual que en el impacto social, el impacto sustentable se ve afectado por
las variables que interfieren en el impacto normativo, con lo que se logra afirmar el
la hipdtesis, de que el incumplimiento normativo tiene efectos negativos en la

sociedad y en la habitabilidad.

Al finalizar con la recoleccion, analisis e interpretacion de los datos cualitativos
para este impacto, se concluye que las variables que presentan mayor correlacion
en la sustentabilidad, son las variables de movilidad en la movilidad sustentable
(ISS-F) ya que las variables de movilidad tienen una correccién de 11.8716, que
es el valor mayor de correlacion de las demas variables designadas para la
evaluacion de este impacto. Mientras tanto, en el bienestar social (ISS-G), las
variables de habitabilidad son las que presentan mayor correlacion que las de

movilidad.

En este impacto, es el unico en el que la movilidad se coloca por principal variable
a intervenir, y con mayor intervencion de la obra, en los dos anteriores impactos, la
habitabilidad es la que se postula como la variable principal intervenida y por
intervenir, mientra que aqui, el fendbmeno da un revés, determinando que las
variables que determinan el impacto sustentable son las variables de movilidad en
la movilidad sustentable. Esto se afirma en el siguiente esquema, donde se
resumen los resultados para la parte cualitativa del impacto sustentable en la

construccion.
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ESQUEMA 9. RESULTADO FINAL CUALITATIVO DEL ISS.

ISS
12.7831 SQ
16.4932 I
-3.7101 SI
-3.4455 Mejora

ISS
13.8191 SQ
15.7486 I
-2.0520 SI
-0.1485 Mejora

ISS-F ISS-G
7.2005 SQ 5.5826 SQ
9.3121 I 7.1811 I
-2.1116 SI -1.5985 SI
-3.4100 Mejora -3.4924 Mejora

ISS-F ISS-G
11.8716 SQ 1.9475 SQ
13.5331 I 2.2155 I
-1.7840 SI -0.2680 SI
-0.1503 Mejora -0.1376 Mejora

Fuente: Elaboracion propia de la corrida de datos de la evaluacion, mediante SPSS.

En cuanto a los resultados cuantitativos, de este impacto, se concluye que el uso
de este recorrido es mayormente peatonal que vehicular, por lo que las
condiciones de accesibilidad peatonal deben ser optimas para el transitar del
viandante, ya que la funcion principal de estas vialidades es la movilidad no
motorizada. Los resultados adquiridos con el analisis, reflejan que el 80.52% del

recorrido tiene un uso peatonal, y el 19.48% es para uso vehicular.

Con este resultado y el del nivel de accesibilidad, se concluye que a pesar de que
la vialidad evaluada tiene mayor uso peatonal, la evaluacion refiere que el nivel de
accesibilidad que posee la vialidad es Regular, indicando que el servicio de la
vialidad, en cuanto a la accesibilidad, es deficiente para los viandantes de la zona,

aunado a la percepciodn de insatisfaccion percibida por los habitantes.

El analisis cuantitativo de los resultados para el confort social o habitabilidad
urbana, refieren que las variables ambientales, son parte fundamental en las
vialidades peatonales, que determinan el estado de bienestar de la sociedad, con
las mediciones realizadas, se logra detectar que el disefio urbano en el objeto de



estudio, no es realizada de acuerdo a un analisis previo de la zona, no se
consideran las variables de asoleamiento, temperatura, orientacién, entre otras,

por ello estas variables son ejercidas de forma negativa en contra de la

habitabilidad de la zona.

Con el analisis realizado a las zonas de estudio, se logra determinar que solo en el
mes de Mayo, la actividad de caminar se encuentra en los parametros del confort
bioclimatico exterior, por lo que es necesario crear un micro clima que ayude a
mantener estas condiciones de confort optimo durante todo el afio, especialmente

en el mes de diciembre que es donde se detecta el problema critico por contener

MCH. EN ADMINISTRACION DE LA CONSTRUCCION

Y GERENCIA DE PROYECTOS.

temperaturas muy frias y alejadas del confort térmico.

GRAFICA 21. CONFORT TERMICO POR ESTACIONES DEL ANO.

. Carta Bioclimética de Ogyay (1967) Arens (1980) Szokolay (1984) )
Invierno P A ) .
OtoRo adaptada para las condiciones climéticas de San Luis Potosi.
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Fuente: Elaboracién propia, con datos histéricos de temperatura de tutiempo.net aplicados a la carta

bioclimatica de Ogyay (1967) aplicada a San Luis Potosi, por el MDB Jorge Aguilléon Robles.
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Con los resultados obtenidos y las conclusiones mencionadas, se establecen las

siguientes recomendaciones para el impacto sustentable en la construccion, que

en general, son dirigidas a la sustentabilidad social y ambiental:

1.

2.

3.

Se recomienda la creacion de mas vialidades peatonales, para asi fomentar
una movilidad sustentable por la red urbana, ya que se ha demostrado que
esta variable repercute fuertemente en la sustentabilidad del proyecto.

Se considera necesario, en la planeacion de proyectos peatonales, el factor
bioclimatico, para que logre crear mejores condiciones de confort urbano,
que ayuden al bienestar social.

Con los resultados, es posible determinar que los factores ambientales y
sociales de la sustentabilidad, son los principales elementos que afectan
directamente al usuario, por lo que es indispensable continuar con un
estudio mas profundo y detallado sobre el tema del confort social o
habitabilidad urbana, ya que se ha comprobado que el confort, repercute
fehacientemente en los impactos sociales, por ello se recomienda ampliar el
estudio en esta etapa de la evaluacién.

Es indispensable realizar analisis previos de movilidad en las zonas a
intervenir, con la finalidad de determinar los factores como el flujo peatonal,
trayectos y superficie peatonal, para lograr desarrollar disefios mas
eficientes y eficaces para los viandantes, aunado al cumplimento normativo

optimo, que va estrechamente relacionado con este impacto sustentable.

6.3. CONCLUSION GENERAL.

Con lo anterior, fue posible determinar que los tres impactos evaluados estan

relacionados entre si, ya que las variables que se propusieron para evaluar el

impacto normativo, se refleja en el impacto social y este en el impacto sustentable,

por lo que se deduce que los efectos de los tres impactos en las vialidades

peatonales obtienen un efecto que se puede describir con la cuna de Newton
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(Péndulo de Newton), donde la energia (modificaciones) aplicada a un impacto

repercute en los demas.

IMAGEN 12. EFECTO CUANTA DE NEWTON, EN LOS IMPACTOS EVALUADOS.

Obra
ejecuta

Q.

a.

- ﬁ’l

Fuente: Elaboracién propia.

Con esta imagen se llega a la conclusion general de este trabajo, con la que se
logra comprobar, que el impacto normativo (INC), crea efectos sobre la sociedad y
la sustentabilidad, provocando impactos social (ISC) e impactos sustentables
(ISS), positivos o negativas, que para el objeto de estudio que fue sometido a la
evaluacion disenada, los resultados fueron negativos, es decir, los impactos
detectados con la evaluacién, dieron resultados de desmejora, insatisfaccion y
bajos niveles de accesibilidad, todo ello, originado desde el incumpliendo

normativo desarrollada en la obra, en el momento de su ejecucion.

De igual manera, se determina que es necesario realizar un seguimiento de las
obras ejecutadas, para logra determinar, lo que se detecto con este trabajo de

investigacion, para asi, evitar los errores o fallas, que presenta la ejecucion de las
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obras peatonales, y dar soluciones en los proyectos propuestos, para asi logar
mejorar la calidad de vida de la sociedad vulnerable.

Otro hallazgo, fue que se logra comprobar que las vialidades peatonales sin un
cumplimento normativo optimo de los requerimientos de accesibilidad, no solo
afectas a las personas catalogadas con discapacidad, sino que los impactos

normativos, afectan a las sociedad en general, sean vulnerables o no.
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ANEXOS.
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ANEXO 1. MAPA GENERAL DE UBICACION.
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MCH. EN ADMINISTRACION DE LA CONSTRUCCION

ANEXO 2. NIVELES DE VULNERABILIDAD.
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A= personas con discapacdac permanentes, y con necesdac ce uso ce silis de ruecas o Scooter

B= Perscnas ce mds de 60 con elementas de apoye Incispensables para su desplazamiento (Sila ce ruedas, basion, andadera o

algin elemento de apoyo y personas con discapacidad visual, auditva y del lenguaje)

C= Con discapacicad del 75% y 100% (personas con discapackiad temporal con/sin uso de elementos de apoyo y S0

discapacidac).

D= Personas de mas de 60 afos sin necesidad de elementos de apoyo para su cesplazamiento.

E= Personas sin discapacidad con accesorios ce 3poyo para su desplazamiente (Caricla, carrto para bebe, diablo, porta buktos,

F= Mujeres embarazacas y personas con nifas pequefios con necesidad de cudaco (entre 2 y 6 afics)

G= Personas sin discapacidad con accesorias y cbjetos que limiten el cesplazamiento (tacones, bolsas de mandado, bultas,

dodae )

H= Perscnas sin discapacidad scompafadas de perscnas con discapacicad {mental, visusl, matriz, suctiva).

RESULTADO DEL ANALISIS.

NIVEL DESCRIPCION.

1 Discapacidad permanente (25% y 50% de motricidad).
Personas de mas de 60 con elementos de apoyo.
Discapacidad permanente (75% y 100% de motricidad).
2 Discapacidad temporal con/sin uso de elementos de apoyo.
Personas de mas de 60 afos sin necesidad de elementos de apoyo.
Sin discapacidad con accesorios de ayuda.(Cariola, carrito para bebe,
3 | diablo, maletas...).
Mujeres embarazadas y personas con nifios pequefios con necesidad
de cuidado (entre 2 y 6 afos).
Sin discapacidad con accesorias y objetos que limiten el
4 | desplazamiento (tacones, bolsas de mandado, sandalias...).
Personas sin discapacidad acompafadas de personas con
discapacidad (mental, visual, motriz, auditiva).
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ANEXO 3. AUMENTO DE DISCAPACIDAD Y LONGEVIDAD EN MEXICO.

¥ Longevidad

O Discapacidad

1990 2000 2010

Fuente: INEGI, censo 2010.

ANEXO 4. PRrINCIPALES TIPOS DE DISCAPACIDAD EN SAN Luis POTOSI.

PORCENTAJE DE LIMITACIONES

i Motriz

w Visual

« Auditiva
W Lenguaje
i« Mental

“ Otras

Fuente: INEGI, censo 2010.
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ANEXO 5. PORCENTAJES DE PREVALENCIA DE DISCAPACIDAD EN EL MUNICIPIO
DE SAN Luls PoT0Si-SOLEDAD DE GRACIANO SANCHEZ.

& Estatal sin discapacidad
Estatal con Discapacidad
S.L.P. Con discapacidad

“ Soledad con Discapacidad

Fuente: Municipio de San Luis Potosi en Cifras, IMPLAN 2011, Ayuntamiento del estado de San Luis Potosi.

ANEXO 6. DiscAPACIDAD POR EDADES.

30-59 ance

0-14 afice LE

| e | Heekbres Musjeres

Fuente: Principales resultados del Censo de Poblacion y Vivienda, San Luis Potosi, INEGI; 2010.
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ANEXO 7. CusAS PRINCIPALES DE DISCAPACIDAD.

6

Edad
svanzads

Fuente: Principales resultados del Censo de Poblacion y Vivienda, San Luis Potosi, INEGI; 2010.

ANEXO 8. CONSIDERACION DE LOS HABITANTES EN EL PROYECTO.

“1g]
“2NO

Fuente: Informacion obtenida con encuestas.
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ANEXO 9. CONOCIMIENTO DE QUIEN REALIZO LA OBRA.

WSl
w:NO
:SUPOSICION.

Fuente: Informacion obtenida con encuestas.

ANEXO 10. CONOCIMIENTO DE QUIEN EJECUTO LA OBRA.

10%

E Y |
“INO
:SUPOSICION.

Fuente: Informacion obtenida con encuestas.

ANEXO 11. CONOCIMIENTO DEL COSTO DE LA OBRA.

-

N
ENO
SUPOSICION.

Fuente: Informacion obtenida con encuestas.
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ANEXO 12. ESFUERZO AL CAMINAR, DETERMINADO POR EL GASTO METABOLICO.

ACTIVIDADES DE BASE
* Andar en llano

S8 ) T P T e RN i e S e 140

k< IOTTUTN o ness 2a duiva shpnRRb S arss s R s R 165
* Andar en subida, 3 km/h

INCHNACION d@ 5° ,..vviiciiensiniiiiicsiinnanies 195

inchinacion de 10° ......ccuieiicaciriacraninienas 275

inclinacion de 15° ......cccciiveanieninicninne 350
+ Andar en bajada 5,5 km/h

inclinacibn de 5° ...........ccieiiiriirinins 130

inclinacion de 10° ........cccvveeesrvmnrvesrmannns 115

inclinacidn de 15° .........cccoceeerroerveersvanee 120
* Subir una escalera (0,172m/peldanc)

80 peldanos/MINUO ...uiueeiiicieiiiianeeann. 440
* Bajar una escalera (0,172 m/peldano)

80 peldafios /minuto ............................ 155
+ Transportar una carga en llano, 4 km/h

mesa 10 kg T s 185

(37 e L e o e S ST e LS 250

L1 T P R Ry A R LE S 350

Reposo 65

Metabolismo ligero 100
Metabolismo moderado 165
Metabolismo elevado 230

Metabolismo muy elevado 290
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ANEXO 13. AFORO PEATONAL Y VEHICULAR DE LAS 5 ZONAS.

ZONA 1 |1:00pmm n. 1ZONA 2  |1.00 pmm n.
Dia. No Motorizado |Dia. No Motorizado

Lunes. 98| pt/15min. Lunes. 94|pt/15min.
Martes. 87]pt/15min. Martes. 67]pt/15min.
Miercoles. 78] pt/15min. Miercoles. 72| pt/15min.
Jueves. 64| pt/15min. Jueves. 90| pt/15min.
Viernes. 74)pt/15min. Viernes. 83| pt/15min.

ZONA 3 11:00 pm may/jun.

Dia. No Motorizado |Motorrizado
Lunes. 26]pt/15min. 3vh/15min.
Martes. 27| pt/15min. 4lvh/15min.
Miercoles. 38| pt/15min. 2vh/15min.
Jueves. 36]pt/15min. Slvh/15min.
Viernes. 32| pt/15min 3|vh/15min.

_PROMEDIO 31.8 pt/15min. 3 vh/15min.
ZONA 4 11:00 pm may/jun.

Dia. No Motorizado |Motorrizado
Lunes. 96| pt/15min. 57|vh/15min.
Martes. 85]pt/15min. 71lvh/15min.
Miercoles. S4|pt/15min. 65|vh/15min.
Jueves. 68| pt/15min. 55 vh/15min.
Viernes. 72| pt/15min. 62|vh/15min.
ZONA 5 1:00 pm may/jun.

Dia. No Motorizado |Motorrizado
Lunes. 77| pt/15min. Selvh/15min.
Martes. 73| pt/15min. 40Jvh/15min.
Miercoles. 53| pt/15min. 42)vh/15min.
Jueves. 40 pt/15min. 54 vh/15min.
Viernes. 62| pt/15min. 47 vh/15min.

~ PROMEDIO 61 pt/iSmin. 47 vh/1Smin.

Fuente: Informacion obtenida con la investigacién de campo, en la zona de estudio.
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CAS DEL BioCLIMA EXTERIOR POR ESTACIONES.
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