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1. Introducción 

La movilidad, siempre ha sido un tema principal al momento de la creación de nuevos poblados 

y ciudades, es importante para el ser humano mantenerse conectado con sus alrededores para 

poder realizar sus diversas actividades diarias, desde llegar a su trabajo hasta abordar lugares 

de recreación. Llegando a ellos a través de diversas opciones de movilidad que la ciudad y las 

capacidades (económicas principalmente) le ofrecen, siendo estas como el caminar por 

banquetas amplias y cómodas para el peatón, poder ir en bicicleta andando por una ciclovía bien 

estructurada o el transporte motorizado en todas sus categorías: colectivo o público (camiones o 

furgonetas) o privado (automóviles y motocicletas). En algunas ciudades, el tema de la movilidad 

está muy limitado, logrando así, llevar a los habitantes a apostar por el transporte privado. Esto 

crea una ciudad orientada completamente para el automóvil y el transporte motorizado en 

general, dejando de lado al peatón y al ciclista, poniéndolos en vulnerabilidad ante la necesidad 

de moverse a través de la ciudad. 

 

¿Qué pasa cuando el automóvil es el medio de 

transporte dominante de una ciudad? Crea 

ciudades dispersas por la facilidad que tiene el 

vehículo motorizado de recorrer largas 

distancias en relativamente poco tiempo, y 

produce ciudades poco seguras y no incluyentes 

para los grupos no motorizados (peatones y 

ciclistas). Ya que, en caso de avenidas, 

bulevares y calles arteriales, las distancias a las 

que ascienden las cuadras son dimensiones 

poco caminables y atravesarlas sugiere un reto 

para el peatón por las altas velocidades que 

llegan a alcanzar los vehículos motorizados. 

Esto mismo ha derivado en numerosas tragedias 

de accidentes viales, desde choques 

automovilísticos hasta atropellamientos a los 

peatones que intentan cruzar las grandes avenidas para poder desplazarse. Esto representa un 

gran problema de seguridad peatonal y vial, ya que muchos de estos accidentes son provocados 

debido a que no existe señalética clara, reductores de velocidad o infraestructura urbana 

adecuada, en general, para que el peatón se sienta más seguro al transitar su ciudad.  

 

El peatón en el entorno urbano representa una parte fundamental de la movilidad urbana, siendo 

este la forma más básica y elemental de la misma. La peatonalidad depende directamente del 

entorno urbano ya que la presencia de diversos factores físicos (tales como banquetas, senderos, 

caminos, etc.) harán que esta se potencialice con mayor o menor frecuencia, o como es el caso 

en la mayoría de las ciudades modernas, que sea nula (Valenzuela-Montes y Talavera-García, 

2015). Aunque no todo recae en aspectos físicos e infraestructura urbana, sino, en confort 

urbano-ambiental que sucede después del debido diseño de los espacios. Un ejemplo de un 

elemento que brinda confort ambiental es la vegetación. Esta además de generar visuales 

agradables, produce sombras que a su vez ayudan a la reducción de temperaturas en el lugar. 

 

En 1962 se acuñó el término de seguridad vial, que se entiende como ³la prevención de todos los 

eventos y efectos por accidentes en las vías, así como la dinámica de su epidemiología´ (Road, 

1962). Se ha registrado que aproximadamente cada año mueren 1.2 millones de personas en 

accidentes viales (choques o atropellamientos) en el mundo y aproximadamente 50 millones de 

personas resultan lesionadas a causa de estos siniestros mientras se desplazaban a sus hogares, 

escuelas o lugares de trabajo. En términos económicos esto representa del 1-2% de los ingresos 

el producto nacional bruto en países de ingresos bajos y medios en pérdidas o daños de 

infraestructura y reparación de daños (Cabrera, 2009). 

 

Se ha comprobado que en regiones de bajo ingreso (África, América Latina, Asia y el Caribe) la 

mayoría de las muertes que ocurren en traslados dentro de la ciudad ocurren a peatones, 

ciclistas, motociclistas y pasajeros de transporte público en general, esto porque no se tiene la 

suficiente infraestructura y cultura vial para que los grupos vulnerables sean protegidos de mejor 

manera (Cabrera, 2009). Figura 1: Vialidad a trabajar 

Fuente: Google maps con edición 
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1.1 Ubicación y características del terreno 

La intervención se hará dentro de Ciudad Juárez, metrópoli fronteriza con El Paso, Texas. Lugar 

que al contar con la cercanía al muro fronterizo se propagó de manera exponencial el desarrollo 

de la industria maquiladora par mayor facilidad en el transporte de mercancía a Estados Unidos. 

La ciudad cuenta con 1.3 millones de habitantes según el censo de población del 2010 siendo así 

la sexta ciudad más poblada del país y la más poblada del estado de Chihuahua según datos 

estadísticos proporcionados por el INEGI. La economía principal de la ciudad está sostenida por 

3 grandes pilares que son la industria maquiladora, el comercio y la construcción.  

 

El terreno que se busca trabajar se ubica sobre el bulevar Manuel Gómez Morín (ver figura 1), 

actualmente es el corredor comercial más importante de la ciudad donde se ubican los bares, 

µantros ¶y centros de diversión nocturnos más visitados en la ciudad, además de una gran variedad 

de negocios familiares como restaurantes y tiendas de autoservicio. Tal bulevar está localizado 

en la parte norte de Ciudad Juárez y es una de las conexiones viales más transitadas en la ciudad 

por la longitud que abarca en la ciudad, esto mismo hace que tenga diversidad de salidas y 

entradas a la misma formando nodos vehiculares con avenidas importantes en la ciudad como 

las avenidas Tecnológico, Antonio J. Bermúdez, Francisco Villarreal Torres, entre otras. Para este 

proyecto de titulación se buscará intervenir solo un tramo de la vialidad que consta desde su 

intersección con avenida Tecnológico hasta el cruce con avenida Antonio J. Bermúdez lo cual 

arroja un total de 3.4 km de longitud. 

 

1.2 Justificación de la propuesta 

La intención de este documento es generar una propuesta de intervención de diseño urbano para 

reducir los accidentes viales (choques y atropellamientos) sobre el blvd. Manuel Gómez Morín, 

ya que esta vía de comunicación de la ciudad ha sido conocida a través de los años por sus 

numerosos accidentes y atropellos a peatones. Esto debido a su amplitud de nueve carriles para 

automóviles, las velocidades permitidas y por solamente contar con dos puentes peatonales en 

el tramo que se planea intervenir ya que representa en mayor medida parte del problema que se 

busca abordar.  

 

Esta propuesta pretende prevenir esos casos de siniestros automovilísticos a través del diseño 

urbano y del paisaje implementando diversos tipos de movilidad para ofrecer al usuario, tales 

como un eficiente transporte público, ciclovías y una banqueta amplia y hecha a medida del 

peatón antropométricamente hablando, construyendo una ciudad más incluyente. Esto brindará 

un beneficio para toda la población juarense en cuestiones de comodidad y movilidad, ya que 

tendrá mayores opciones para desplazarse por el bulevar de manera más segura y eficiente, 

aunado a esto, el peatón gozará de beneficios ambientales ya que la propuesta pretende incluir 

diseño de paisaje reduciendo considerablemente la carga ambiental del usuario tales como la 

contaminación auditiva y emisiones de CO2 

 

El blvd. Gómez Morín ha tenido una evolución urbana importante los últimos años con diversos 

locales comerciales (bares y antros principalmente) que se han establecido de manera 

Tabla 1: Causas y totales de muertes en el mundo por edades 

Fuente: WHo Global Burden of Disease Project, 2002. 

 
 

Figura 2: Accidente vial en blvd. Manuel Gómez Morin 

Fuente: Netnoticias 

Figura 3: Accidente vial en blvd. Manuel Gómez Morin 

Fuente: Netnoticias 
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consecutiva en una zona específica, esto ha ocasionado grandes concentraciones de personas 

los fines de semana y gran flujo vial. El problema principal radica en que cuando las personas 

buscan desplazarse de un bar a otro, cruzar la avenida es complicado y la posibilidad de un 

siniestro incrementa, contando la poca visibilidad por ser en un ambiente nocturno y la presencia 

de alcohol en el cuerpo. Aunque la mayoría de los accidentes producidos en el bulevar son en 

ambientes nocturnos y en condiciones de luz precaria, también se presenta la problemática 

analizada en el transcurso del día, es parte de la dinámica del espacio que se pretende considerar 

para el desarrollo del proyecto. 

 

Este proyecto pretende abordar esa problemática integrando estrategias contemplando el cambio 

de dinámica en el espacio y resolviendo el problema de manera que todos los juarenses se 

beneficien de este cambio en el espacio en particular, las personas cercanas al espacio ya sea 

porque vivan sobre el bulevar o tengan que visitarlo para desplazarse a otro punto de la ciudad. 

Es importante implementar una estrategia para que el pueblo juarense pueda gozar, además de 

menos accidentes viales, más opciones de movilidad sobre una de las avenidas más transitadas 

de la ciudad. 

 

 

Dentro de los beneficios que presenta esta propuesta de intervención de diseño urbano, está la 

mejora de las visuales que presenta la vialidad actualmente acaparada por la mercadotecnia y 

servicios públicos expuestos, esto se pretende aliviar mediante la implementación de vegetación 

de la zona que además de ser de bajo consumo de agua (por lo que lo vuelve más sustentable) 

y tener una mejor percepción de visuales que se perciben en el espacio, genera sombras que 

serán aprovechadas por el peatón al momento de transitar la avenida. Generar espacios mas 

habitables y caminables es uno de los objetivos dentro de la propuesta pero también mejorar los 

espacios que ofrece actualmente el bulevar, tal es el caso de la intervención de dos polígonos 

(actualmente en condiciones de abandonamiento) los cuales serán desarrollados e incluidos 

dentro de esta propuesta como locales comerciales, lo cual, traerá beneficios económicos a la 

zona y atraerá a más personas a lo que pretende ser la vialidad más inclusiva y caminable de la 

ciudad. Ese desarrollo tiene la finalidad de crear nodos de interacción y anclas en el recorrido de 

la vialidad. 

 

2. Objetivos  

2.1 Objetivos generales 

� Reducir los incidentes viales en el bulevar Manuel Gómez Morín  

� Integración de más tipos de movilidad en el bulevar  

 

2.2 Objetivos específicos 

� Mejoramiento de las visuales de la zona mediante la implementación de vegetación  

� Creación de cruces seguros en puntos estratégicos de la vialidad 

� Diseño de calles compartidas en nodos y cruces viales  

� Reducir los tiempos traslado en el bulevar 

 

 

Figura 4: Tramo de bulevar Manuel Gómez Morín 

Fuente: latorrefuerte.com 

http://latorrefuerte.com/
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3.  Planteamiento del problema 

La problemática que presenta la zona elegida y se pretende resolver, son los recurrentes casos 

de siniestros automovilísticos que se efectúan sobre la vialidad Gómez Morín. La problemática 

se debe, en su mayoría, por las altas velocidades que se llegan a alcanzar sobre la vialidad por 

la falta de reductores de velocidad e infraestructura urbana perteneciente al ámbito de movilidad. 

Además, la desventaja a la que se enfrenta el peatón al querer cruzar la vialidad por su anchura 

total, la cual llega a ser en su mayoría entre 35 y 40 metros.  

 

La zona en general es propensa a tener accidentes, desde choques automovilísticos hasta 

atropellamientos debido a su alto flujo de usuarios que utilizan esa vialidad tanto en transporte 

público, caminando y en transporte privado, ahumado a esto, la presencia de los centros 

nocturnos y plazas comerciales que se establecen sobre el bulevar que aumentan en mayor 

medida el tráfico de personas en la 

zona. Según estadísticas de la 

dirección general de tránsito de 

Ciudad Juárez en el bulevar Manuel 

Gómez Morín entre 2013 y 2017 contó 

con un saldo de 324 choques y 13 

atropellamientos siendo 2015 el año 

con mayor número de incidentes con 

73 choques, empatado con el año 

2016 y finalmente 2014 como tercer 

lugar con 63 incidentes. En 2018 se 

registraron 5 atropellamientos en los 

primeros 4 meses del año siendo así 

uno de los años con mayor promedio 

de incidencia. 

 

La presencia de nodos en el espacio 

está muy dispersa, los semáforos 

sobre el bulevar se encuentran dispersos unos de otros en una distancia promedio de 533 metros 

por lo que las altas velocidades que desarrollan los automóviles en este tramo dificultan al peatón 

al momento de trasladarse, además de generar contaminación auditiva en grandes cantidades 

haciendo que el recorrido sea menos agradable en cuestiones de confort urbano. El tramo más 

largo de la vialidad que no cuenta con un semáforo es de 845 metros, es el tramo comprendido 

entre el cruce con avenida tecnológico hasta calle Colegio de San Nicolás (ver figura 6). Esta 

zona en especial comprende lo que es la zona comercial donde se localizan la mayoría de los 

centros nocturnos en este bulevar, zona donde se han generado aparatosos atropellamientos de 

peatones en especial en ambientes de poca luminosidad.  

 

3.1 Contextualización y análisis del sitio: natural y climático 

Se realizó un estudio topográfico tomando datos de Google Earth (debido a las condiciones 

sanitarias que se presentan en el momento de la realización de este proyecto) y realizando 

modelos de elevación digital y curvas de nivel, al igual que la modelación de las escorrentías 

posibles en el terreno apoyado en software de computadora, para esto, se tomó en cuenta 

también la precipitación pluvial en los diferentes meses del año en la zona para el 

aprovechamiento y redirección del agua, para evitar los estancamientos que hoy en día se hacen 

en temporadas de lluvia. Los resultados que arrojó el estudio fue un promedio de 1125 m.s.n.m. 

en el terreno, habiendo diferencias de hasta 6 metros de un nivel a otro a lo largo de la zona 

estudiada (consúltese lámina 3). 

 

Para el análisis climático se utilizaron diferentes softwares de computadora que describieron la 

caracterización climática como un clima cálido-seco extremoso, teniendo temperaturas promedio 

de hasta 35.8ºC en verano, aunque se han registrado casos donde la temperatura alcanza los 

42ºC y una temperatura promedio de 1.5ºC en invierno, esto basado en las estadísticas del portal 

ClimateData. Esto nos marca un posible indicio de diseño bioclimático que ayude a templar el 

ambiente en verano y mejore las condiciones de calor en inverno. Los vientos dominantes locales 

de la zona estudiada presentan una inclinación al noreste en invierno y mayor presencia 

provenientes del suroeste en verano, es importante considerar los vientos en un diseño urbano 

Figura 5: Distancias entre nodos en blvd. Manuel Gómez Morín 

Fuente: Elaboración propia 
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donde el propósito principal es la diversidad de tipos de movilidad y la implementación del peatón 

como ente que vive la ciudad en esta vialidad.  

 

La vialidad presenta un déficit en la existencia de vegetación, esto fue analizado en base al 

inventario nacional de vivienda proporcionado por el INEGI donde dentro de un radio de 500 m a 

partir del centro de la vialidad se obtuvo el resultado del total de vegetación en la zona arrojando 

la existencia de 264 árboles, lo cual representa un bajo índice de vegetación (consultar lámina 4). 

Esto abre la oportunidad de poblar la zona de vegetación lo cual generará mejores visuales en el 

entorno urbano y la presencia de sombras que darán un mejor confort ambiental haciendo que 

las sensaciones térmicas sean mejores que las actuales. 

 

3.2 Contextualización y análisis del sitio: urbano y normativo 

El entorno urbano que rodea el área a trabajar contiene diversas nomenclaturas de usos de suelo. 

Estos fueron tomados de la carta urbana que propone el Instituto Municipal de Investigación y 

planeación (IMIP) los cuales no siempre son los usos reales del espacio dada la construcción 

irregular de locales y/o debido al urbanismo espontáneo, aunque en este caso se encontryғ  que 

sobre Blvd. Gómez Morín los usos de suelo reales coinciden con los usos reales de esta vía. 

Existen principalmente seis tipos de uso de suelo, los cuales fueron Habitacional en diversas 

nomenclaturas desde 20 hasta 60 viviendas por hectáreas (H-20, H-40 y H-60), servicios y 

habitación (SH), servicios y equipamiento (SE), equipamiento de educación y cultura (EE), 

equipamiento (EP) e uso de suelo industrial en parque (IP). Donde el uso predominante es el uso 

de servicios ya que este es la principal fuente económica de la zona donde se localizan decenas 

de locales comerciales para todo tipo de público, desde restaurantes familiares y plazas 

comerciales hasta bares y centros de diversión nocturna. Esto nos pone en una situación donde 

se debe considerar la dinámica del espacio ya que este varía dependiendo de la hora del día. 

Además de que se notyғ  la característica de que todas las vialidades dentro de la zona analizada 

que desemboca en Blvd. Gómez Morín son de doble circulación, es decir, otra desventaja para 

el peatón dado que existen automóviles en todas direcciones en todos los cruces del bulevar (ver 

lámina 3). 

 

Dentro del levantamiento que se realizyғ , se optyғ  por realizar la ubicación de la infraestructura de 

la zona: el alcantarillado (pozos de visita), luminarias y semáforos en la vía a trabajar. Este 

levantamiento por las condiciones sanitarias que se viven al momento de realizar este proyecto 

se tomyғ  la decisión de realizarlo por el Street View que ofrece Google Earth. Los resultados de 

este estudio fueron de 96 luminarias públicas. Además de 28 pozos de visita y 15 semáforos los 

cuales están repartidos en 4 nodos principales de esta avenida, los cuales son en las 

intersecciones de avenida tecnológico, Calle Miguel Allende, Calle Campestre y avenida J. 

Bermúdez. Que nos da un muestreo de la distancia que hay entre nodo y nodo, esta puede ser 

una de las principales razones de la numerosa cifra de siniestros viales en el bulevar comercial 

más importante de la ciudad.  

 Figura 6: Gráfica solar de Ciudad Juárez 

Fuente: sunearthtools.com 

 

http://sunearthtools.com/
http://sunearthtools.com/

