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Resumen

La contribucién de espacios peatonales para mejorar las relaciones del
tejido y simbolos urbanos ha ayudado de forma importante en la habitabi-
lidad de las ciudades, sobre todo en las areas historicas. Desde las ultimas
décadas del siglo veinte, en muchas ciudades del mundo se ha venido
proporcionado mas espacio al peatéon para recuperar la habitabilidad del
espacio urbano, que ha sido arrebatada por la invasion del automovil. El
uso del automovil ha sido un gran aporte de utilidad para los habitantes
en las ciudades; sin embargo, su uso exacerbado vino desplazando al pea-
tén y, con ello, afectando la habitabilidad del espacio urbano. Conscientes
de esta situacion, en la ciudad de San Luis Potosi se realizé un estudio
que derivo en la conformacion de un proyecto de un eje peatonal que
partia de un simbolo urbano, como es el mercado principal del Centro
Historico, uniendo otro simbolo, que es el Santuario de Guadalupe, un
importante referente histérico religioso en la ciudad. A través de la pre-
sentacion de este proyecto y su planteamiento se muestran los resultados
y logros veinte afios después.

Palabras clave: habitabilidad, peatén, conformacion espacios pea-
tonales.
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Abstract

The contribution of pedestrian space to improve relations of the tissue
and urban symbols has helped significantly in the habitability of cities,
especially in the historical areas. Since last decades of the twentieth cen-
tury, in many cities around the world has been provided more space to
pedestrians to retrieve the habitability of urban space which has been
removed by the invasion of the automobile. The use of the automobile
has been a great contribution of utility for the inhabitants in the cities,
however exacerbated use came moving pedestrian and thus affecting the
habitability of urban space. Aware of this situation, in the city of San Luis
Potosi, we conducted a study which resulted in the conformation of a
project of a pedestrian axis that came from an urban symbol as it is the
main market of the historic downtown joining another symbol which is
the sanctuary of Guadalupe, an important religious historical reference
in the city. Through the presentation of this project and its approach, it
shows the results and accomplishments twenty years later.

Keywords: habitability, pedestrian, pedestrian space conformation.

Introduccion

En su origen, la mayoria de las ciudades mexicanas no fueron pensadas
para el automovil; en cambio, el peatéon si era parte importante desde
su concepto. Esto lo podemos apreciar en las ordenanzas de Felipe II,
emitidas en 1572. Esas ciudades de los siglos XVII y XVIII, constituyen lo
que ahora llamamos Centros Histéricos. Al pasar el tiempo, aparecio el
automovil al final del siglo XIX e incursion6 en las ciudades de casi todo
el mundo. Gradualmente, el automoévil empezé a ganar espacio, al grado
de que empez6 a desplazar del espacio publico —particularmente de las
calles y, en algunos casos, de las plazas— al peatén. Esto provocé muchos
problemas de diversa indole, como conflictos viales, accidentes automovi-
listicos, contaminacion atmosférica, contaminacién auditiva, inseguridad,
entre otros. Es decir, afect6 la habitabilidad en las ciudades. El problema
es diferente en ciudades de otras culturas, aun cuando también se ha
visto que al automovil se le ha concedido mayor importancia en el uso de
las vialidades urbanas.

El automoévil, emanado de la modernidad y del capitalismo, irrum-
pio6 en las ciudades y en muchos casos provoco la fragmentacion. La calle
era de la gente y se la dimos al automovil. Ahora hay que recuperarla. En
el caso de las sociedades que lograron percatarse del problema que se
estaba creando y amenazando a la parte histérica de su ciudad, detuvie-
ron el avance del automovil dosificandolo cuando podian y controlandolo
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cuando lo decidieron. Esto generé proyectos de peatonalizacion, que en
muchos casos devuelven a la ciudad una habitabilidad. Se crea relacién
entre espacios abiertos y edificios simbdlicos. Se generan espacios que
proporcionan experiencias en las que se puede gozar una parte de la
ciudad, la parte historica. Asi fue el caso de la conformacion de este eje
peatonal en la ciudad, de un poco mas de dos kilémetros y medio, en el
que se aprovecharon las preexistencias de un tramo de calles peatonales y
una calzada que conduce hasta la Basilica de Guadalupe.

Existia la posibilidad de lograr un eje peatonal que no afectaria
la permeabilidad del tejido urbano en las areas histéricas de la ciudad y
lograria relacionar una serie de simbolos urbanos de la ciudad. Conside-
rando estas ideas fue como se propuso este proyecto y, posteriormente, se
ejecuto, y es lo que a continuacion se presenta, desde sus antecedentes,
su concepto, hasta los resultados después de veinticinco afios de haberse
presentado.

Decisiones de peatonalizar el espacio urbano
en el tiempo

La disposicién espacial de las areas histéricas de la ciudad de San Luis
Potosi, por la escala de sus plazas y sus calles, ademas de la ubicacion de
sus edificios, permite andar y recorrer sus calles, tanto por sus habitantes
como por los visitantes.

El esquema urbano que se conformé desde la fundacién y durante
el periodo del Virreinato adquiri6 una excelente calidad urbana y arqui-
tectonica. Se ha comentado por los historiadores locales y foraneos, que
la ciudad de San Luis y su territorio era una de las provincias del antiguo
obispado de Michoacan que mas interesaban no sélo por su capacidad de
recabar tributos a la Iglesia, sino también por la disposicién urbana que
habia adquirido con sus diversos conjuntos religiosos y demas templos
ubicados en los barrios indigenas y otros tales como el santuario de Gua-
dalupe. En su conjunto formaban una totalidad arménica. Con el tiempo,
en los siglos subsecuentes, la mancha urbana fue creciendo y extendién-
dose fuera del area histérica y, por lo tanto, no se cuidé de igual manera.
Dentro de este trazado historico podemos observar que hay calles que
rematan en las entradas de algunos edificios o bien con algun elemento
arquitectonico, como una torre o una fachada. Estos simbolos urbanos
son referentes para el habitante y otros mas fueron apareciendo a través
de los siglos.

Podemos observar que a través del tiempo, las autoridades y los
grupos sociales de la ciudad construyeron espacios arquitectonicos y
urbanos de acuerdo con la forma de vida en cada época. Por ejemplo,
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durante el siglo xvil se generé el espacio de la Calzada de Guadalupe,
trayecto que tenian que seguir los habitantes para visitar el templo de la
virgen de Guadalupe. Posteriormente, en el siglo XX, al lado de esta calza-
da se construyeron un acueducto y un sistema de cajas de agua, como La
Conservera; y piletas, como La Conchita, que permitieron la arborizacion
hacia los lados y la pavimentacién de este camino para el peaton (ver Fi-
gura 1). En 1862 se derrib6 el convento y templo de La Merced (Pedraza
Montes, 1994), el cual se situaba al inicio de la calzada y la antigua calle
de la Concepcién, ahora Zaragoza. Esto dio lugar a un nuevo jardin que
daba permeabilidad a la calle de Zaragoza con la calzada de Guadalupe.
Luego, al final del siglo XiX, al lado de La Alhéndiga se empezé el empe-
drado de una calle al construirse un edificio que albergé la famosa tienda
El Correo Francés (ver Figura 2). Es importante sefialar que para 1870,
la ciudad ya tenia su alameda, que se convertiria en el gran parque verde
en centro de la ciudad para el disfrute de sus habitantes (Pedraza Montes,
1994). En las primeras décadas del siglo XX ya existia la primera calle
peatonal de la ciudad, que iba de la plaza principal hasta La Alh6ndiga
(ver Figura 3).

Figura 1. Calzada de Guadalupe y la Caja del agua "La Conservera”. Fuente: Archivo Histérico

del Estado de sLP.
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Figura 2. Calle Hidalgo, frente a La Alhondiga. Fuente: Archivo Historico del Estado de SLP.

Durante distintos momentos de la segunda mitad del siglo xX, se
empezaron a mejorar y extender areas peatonales y plazas publicas en
distintos puntos del centro histérico, como por ejemplo la llamada plaza
de Aranzazu, disefiada por los arquitectos Marco Antonio Garfias y Agus-
tin Rodriguez Reyes, la cual fue creada en la parte posterior del conjunto
conventual de San Francisco. La plaza de Armas cambié su pavimento; y
otras, como la plaza del Carmen se ampliaron para integrar a la plaza el
edificio del Teatro de la Paz, que requeria enmarcar su importancia; fue-
ron espacios disenados por el Arquitecto Francisco Cossio Lagarde. Asi,
subsecuentemente, podemos citar otros ejemplos, como la plaza de San
Agustin, que se perdi6 en el siglo XX, y luego en el siglo XX se abrié de-
moliendo unas casas. La Plaza del Barrio de San Miguelito, disefiada por
el arquitecto Antonio Maldonado, en su espacio se apropié de parte de la
calle; de igual manera, la Plaza del Barrio de San Sebastian, disehiada por
el arquitecto Agustin Rodriguez Reyes, entre otras. En la Figura 4, se se-
nalan por etapas las intervenciones de plazas y calles por siglo.
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Figura 3. Calle Hidalgo, con un “Arco Conmemorativo” a la Independencia. Fuente: Archivo

Historico del Estado.



La conformacién de un eje peatonal como relacién de simbolos urbanos. 361

AN 1AM

/i i
8 si610 xix

Figura 4. Plano de Zona de Monumentos Histéricos de la ciudad de San Luis Potosi, SLP. Fuente:

Centro INAH, San Luis Potosi.
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Es asi como en 1991 se decidi6 realizar “El proyecto de peatona-
lizacion y mejoramiento de imagen urbana de la calle Ignacio Zaragoza”
(Galvan-Garcia, 1991), como resultado de los estudios de vialidad y pea-
tonalizacién del centro histérico, los cuales establecieron como punto de
partida que la plaza de Armas junto con las ocho calles que convergen ahi,
fueran cerradas al trafico vehicular y se destinaran Unicamente para el
uso peatonal; asimismo, conectar una serie de plazas y calles definiendo
claramente las areas peatonales y vehiculares. Bajo este planteamiento
fue como se resolvié conceder al peaton ocho cuadras que conforman la
calle de Zaragoza, para fortalecer un gran eje peatonal que se conformaria
con los tramos peatonales existentes a los que ya nos hemos referido. Este
corredor, que conecta el centro comercial e histérico con la Basilica de
Guadalupe, como nos lo muestra el grafico conceptual adjunto (ver Figura
5). Este gran eje peatonal no se conformaba porque faltaban las ocho cua-
dras que formaban esta calle y atin permitian el flujo vehicular.

En la tltima década del siglo XX, la administracion del Ayuntamien-
to 1988-1991 decidi6 cerrar el trafico vehicular en la plaza de armas y
las ocho calles que convergen en esta plaza en sus cuatro esquinas. Esta
accion busco para el peaton, que hubiera una recuperacion de las calles
adyacentes a la plaza y se unieran a un gran eje, que seria el mas grande
de la ciudad. Fue una accién que caus6 mucha polémica y controversia;
sin embargo, hasta el momento nadie ha intentado regresar ese espacio
al flujo vehicular. Fue durante la siguiente administracion de 1991-1994,
cuando se realizaron varios proyectos, entre los cuales se encuentra el
que se esta presentando y que se ejecutaria posteriormente de forma par-
cial por el gobierno del estado y no por el ayuntamiento que lo habia
encargado, debido a la constante lucha politica entre partidos de diferente
filiacion politica, los que ocupaban la gubernatura y la presidencia muni-
cipal. La polarizacion ideolégica de los partidos en cada uno de los poderes
obstaculizaba que la presidencia municipal se destacara llevando a cabo
proyectos urbanos en la ciudad en los cuales la presencia de gobierno del
estado en materia urbana era superada.
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EJE PEATONAL NORTE-SUR

Figura 5. Diagrama que explica el concepto general de la conformaciéon del gran eje peatonal y
en segundo plano la parte correspondiente a la calle de Zaragoza. Fuente: Arquitectos Alejandro

Galvan Arellano y Martin Garcia Munoz.

Peatonalizacion y vehiculo

La peatonalizacion se ha visto como una técnica o como una estrategia de
recuperacion del espacio urbano. Podriamos considerarla como un siste-
ma integrado de administracién del espacio publico a favor de los usuarios
mas vulnerables. Tiene su origen en los afnos veinte del siglo pasado y
se inicidé en los centros de varias ciudades de los Estados Unidos, con la
finalidad de resolver la problematica que habia entre el flujo peatonal y
el vehicular (Sanz, 1998). No obstante, se sabe que desde fines del siglo
XX, hubo algunas ideas en distintas ciudades de cerrar calles al vehiculo,
tanto en Europa como en América. También esto cobré mas interés en
Europa en la década de los afios cincuenta del siglo XX, debido al interés
de la proteccion del patrimonio después que se cre6 la UNESCO.

Existen distintas maneras y formas de dar lugar al peatén en las
ciudades, asi podemos citar varios ejemplos, tanto en otros paises como
en el nuestro. Stroget es la zona peatonal situada en la ciudad de Copen-
hague, en Dinamarca, que funciona como atraccién turistica en el centro
de esta ciudad. Es una de las zonas peatonales y comerciales mas grandes
de Europa, con una extensiéon de aproximadamente 1.33 km. Asi como
esta zona, existen en otras ciudades europeas. En México hay ejemplos
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muy particulares en los que se da un espacio muy importante al peaton,
como es el caso de la ciudad de Tlacotlalpan, en el Estado de Veracruz,
en donde las banquetas estan cubiertas por una extensién de las mismas
casas y forman porticos. Esto le da un sentido especial a la calle y al que
transita por estos corredores. Sucede algo parecido en ciudades como La
Habana, en donde hay edificios que tienen poérticos al frente.

Otros ejemplos de proyectos de peatonalizacion en México, son el
de la Plaza Tapatia, en Guadalajara, Jalisco, que se conformé en 1982,
demoliendo varias manzanas para producir un nuevo espacio turistico,
comercial y cultural. Este proyecto unificaba edificios que van desde la
parte posterior de la catedral hasta el Instituto Cultural Cabanas. Otro
ejemplo muy conocido fue el de la Macro Plaza en Monterrey, también
iniciado en 1982; alli se cre6 una explanada enorme en la que distintos
espacios se van juntando sin ningun tipo de articulacién. Para construir
este espacio, se destruyé mucha de la arquitectura histérica que habia en
el centro historico de esta ciudad y el resultado no fue el esperado. Se des-
plazé al automovil y se le dio el lugar al peaton, pero el espacio resultante
no logro6 la calidad que se propuso.

En el caso de este gran eje peatonal, siempre se tuvo en mente que
hubiera las precauciones necesarias entre el vehiculo y el peatén. No inte-
rrumpir con la peatonalizacién la permeabilidad del flujo vehicular en los
cruces por donde atravesaria este eje. De acuerdo como ahora lo sefialan
documentos tan importantes como el “Manual de Seguridad Vial Para
Instancias Decisorias y Profesionales” (Seguridad Peatonal 2013).2

El proyecto de conformacion del gran eje peatonal

Asi podemos percatarnos que desde siglos atras se han destinado espacios
en donde la gente camine sin que se vea afectada por vehiculos mecanicos
que le afecten para su desplazamiento. El proyecto que se elaboré tuvo un
enfoque de investigacion urbano arquitecténica. Los tiempos requeridos
para elaborarlo estaban sujetos al tiempo que duraria la administracion
municipal de 1991-1993. El encargo fue a la mitad de la administracion,
lo cual apretaba mucho los tiempos de elaboracién y luego para la ejecu-
ciéon. Ademas hay que decir que este tipo de proyectos se ven afectados por

2 Dice en el Manual: Para proteger a los peatones en entornos de trafico mixto, se pueden
aplicar diversas medidas, tales como aceras, cruces elevados, reduccion del limite legal de
velocidad y estrechamiento de la calzada. [...] en las intersecciones, debido a la existencia de
un importante nimero de puntos problematicos para vehiculos y peatones, se advierten tasas

elevadas de siniestralidad y de lesiones entre estos ultimos. p. 35.
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las presiones de orden politico que se ejercen en la administracion publi-
ca, lo cual hace que se tomen decisiones muy empiricas en algunos casos.

El proyecto de la calle de Zaragoza pretendia formar un recorrido
tanto para habitantes como para visitantes, que les permitiera conocer y
disfrutar un camino con una secuencia de experiencias distintas en la que
estan presentes simbolos arquitectonicos de distinta tipologia.

La conformacion de este eje peatonal, consistié en complementar la
peatonalizacién de ocho manzanas de la calle de Zaragoza, con las cuales
se completaba el eje total. Este proyecto por encargo de la administracion
municipal fue elaborado por el arquitecto Alejandro Galvan y el arquitec-
to Martin Garcia Munoz. Como objetivo principal se busc6é completar un
espacio longitudinal de 2.6 km de recorrido para el peatén, recuperando
parte de lo que se le habia relegado al peatén de las areas histéricas de
nuestra ciudad. Este eje permitiria tanto habitantes como a visitantes
desplazarse sin conflictos de tipo vehicular, recorrer una serie de edificios
simbélicos de la ciudad, como los dos principales mercados tradicionales
de la ciudad, el Republica y el mercado Hidalgo, la antigua alhéndiga, el
edificio llamado Palacio de Cristal, las tiendas mas antiguas de la ciudad,
la plaza de armas en la que se encuentran los palacios de Gobierno y el
Municipal asi como la Catedral, luego una zona de comercio y vivienda,
para llegar luego al mercado de La Merced, siguiendo en secuencia al mo-
numento de la Caja del Agua llamada La Conservera, continuando hacia
el cuartel de la XII Zona Militar, el Centro de las Artes (antiguo edificio de
la penitenciaria) y finalmente el Santuario de Guadalupe como remate
final. Asi, vivir una parte de la ciudad histérica y relacionando a través del
recorrido una serie de edificios todos con valor patrimonial y muy signifi-
cativos (ver Figura 6).

Ademas de este objetivo, se buscaba que este espacio mejorara la
imagen urbana de la arquitectura de estas ocho manzanas, a través de
intervenciones de restauracion y de proyectos de arquitectura de inte-
gracion en las fachadas que se han venido transformando, deteriorando
o destruyendo, tratando de crear un equilibrio en el contexto. También
favoreciendo la integracion de mobiliario urbano que armonizara y apoya-
ra el buen funcionamiento de la calle en cuanto a iluminacién, limpieza y
ornamentacion.

Se propuso normar a través de un esquema de ordenamiento, una
mezcla de usos del suelo a fin de mantener un equilibrio y evitar el deterio-
ro que pueda causarse en una zona de naturaleza comercial y habitacional
de esta calle. Estas acciones estaban de acuerdo con lo que establecia el
plan parcial del centro histérico y el plan de desarrollo municipal.
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Figura 6. Plano de Zona de Monumentos Histéricos de la ciudad de San Luis Potosi, con las

areas peatonales articuladas con el eje peatonal principal. Fuente: Centro INAH San Luis Potosi.
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La propuesta del proyecto incluia los siguientes puntos, que se
desarrollaron a detalle y se presentaron ante las autoridades del ayunta-
miento y del INAH.

e La continuidad entre plazas y calles

* Los cruceros intersecciéon de peaton-vehiculo
* El andador peatonal

* El mobiliario urbano

* Criterios de intervencion de fachadas

¢ La infraestructura de iluminacion y otras.

* El orden en el uso del suelo

El proyecto se concluyé a finales del afio 1991, se entreg6 a las
autoridades del ayuntamiento, pero como ya hemos comentado anterior-
mente, no se llevo a cabo por esta administracién. Fue en la gestion del
gobierno estatal 1993-1997, concretamente del afio 1994 a 1995, que se
ejecutd parcialmente este proyecto, porque no se consideraron todos los
aspectos que el proyecto inicial incluia y que ya hemos mencionado. No
obstante, la esencia principal del proyecto se logr6. Como se menciono
anteriormente, se tomaron algunas decisiones empiricas, tales como no
regular el uso del suelo o pintar sélo las fachadas de la arquitectura cir-
cundante.

Los resultados

A mas de veinte afios de funcionamiento de este eje peatonal, se pueden
externar algunos resultados obtenidos (ver Figuras 7, 8, 9 y 10). A pesar
de las implicaciones que se suscitaron entre la elaboracion y la ejecucion
del proyecto, pero que finalmente vinieron en beneficio de los habitantes
de San Luis. Se puede calificar como un proyecto de peatonalizacion in-
tegrador, si observamos la variedad de elementos que articula. Se logré la
conexion entre la zona de mercados tradicionales, la zona de comercios
mas antigua de la ciudad, la plaza principal y una serie de edificios hist6-
ricos que incluyen vivienda, comercio y administraciéon, rematando con un
edificio religioso de mas tradiciéon en la ciudad. Detras de un estudio ur-
bano arquitectonico profesional con ingredientes empiricos se obtuvieron
resultados satisfactorios en la vivencia del espacio y en la habitabilidad
urbana. Los vecinos de la zona intervenida de las ocho manzanas pasaron
de tener aceras estrechas y contaminacién, tanto actustica como atmos-
férica por los automoviles, a tener una calle en calma por la que poder
pasear sin empujones y apretones. Se reconoce ahora este eje como un
paisaje urbano de recorrido, tanto por su longitud de 2.6 km como por la
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diversidad de ambientes que conecta. La peatonalizaciéon convierte la zona
en un punto de atracciéon. La peatonalizaciéon llama a la gente y la gente
llama al negocio. Las ocho manzanas peatonalizadas, se fueron convir-
tiendo en negocios y desplazando a la poca vivienda que aun se mantenia
en ese lugar. No obstante, la totalidad de este eje peatonal logro relacionar
espacios urbanos existenciales como plazas o jardines y simbolos urbanos
a los que ya hemos mencionado y que proporcionan sentido a la gente,
sobre todo a los visitantes. Ahora que se discute de forma importante en
todo el mundo sobre el peatén, en documentos emitidos como la Carta
Internacional del Caminar emitida en 2006, observamos con interés que
mas de la mitad de los principios enunciados se cumplen en este proyecto

del gran eje peatonal.

Figuras 7 y 8. Calle de Zaragoza esquina con la calle Comonfort, antes abierta al trafico vehicu-

lar y después solamente para el peaton. Fuente: Alejandro Galvan Arellano.
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Figuras 9 y 10. Calle de Zaragoza esquina con la Avenida Universidad, antes abierta al trafico

vehicular y después solamente para el peatén. Fuente: Alejandro Galvan Arellano.
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