all imlls

Benemérita Universidad
Auténoma de Puebla

facultad de Arquitectura
CIPIDAU

Maestria en Disefio

linea terminal en Disefio Grafico

“Conjuntos habitacionales y
sefializacion vial en Puebla”

Marcos Argtiello Morales
septiembre 2005



Introduccion

La presente tesis surge por dos motivos fundamentales:

A) Latarea interdisciplinar que plantea el disefio y produccién de
la sefializacion vial, desde la normatividad emitida por1la S.C.T.,
reflejada en el Manual de Dispositivos para el Control de Trafico
en Calles y Carreteras, que data de la década de los 60°s del siglo
XX en México, hasta la esfera privada que actualmente produce
bajo especificaciénes gubernamentales las sefializaciones viales.
B) El fenémeno de la construccién acelerada de los conjuntos
habitacionales en la ciudad de Puebla, y consecuentemente,
desarrolla el fenémeno de “segregacion socioespacial”, que
incide en el disefio, produccién, implantaciéon y funcionamiento
dela sefializacion vial.

Dentro de estos eventos, existen conceptos que se tornan
necesarios revisar para iniciar una reflexién seria en la teoria de la
sefializacion: la sefialética como un “desarrollo superior” de la
sefializacion segiin Joan Costa, concepto y practica cotidiana en
los distintos niveles gubernamentales y en sectores econémicos,
concretamente, en el sector constructivo.

El trabajo, pues, inicia con una revisién histérica de la
sefializacién, donde se trata de interpretar los motivos por los
cuales la sefializaciéon se estableci6 dentro de la sociedad
humana, la evolucién socioeconémica que influye en su
existencia; y el desarrollo socioeconémico de la ciudad de Puebla,
como marco referencial para analizar la sefializacion vial.

Basado en lo anterior, se entiende que la sefalizacion vial no es
una variable independiente, en necesaria caracterizarla de
acuerdo alos factores delos que depende, es decir, la sefializacion
actta dentro de un contexto o escenario urbano-arquitecténico
concreto, por lo tanto, debe ser disefiada y producida bajo estas
condiciones. Los espacios urbano-arquitecténicos son los
escenarios dentro de la ciudad que condicionan la operatividad
de la sefalizaciéon en relaciéon con los usuarios de ésta. La
sefializaciéon no es independiente a la Arquitectura y el
Urbanismo, por el contrario, se plantea la necesidad de la
interdisciplina entre estas &reas del conocimiento para
desarrollar sistemas de signos graficos al interior dela ciudad y la
interconexién entre las ciudades delaregiony el pais.
Actualmente, la generacion de los conjuntos habitacionales en la
ciudad de Puebla, que comprende el disefio, proyeccién y
construccion de éstos, no es responsabilidad de los organismos
oficiales (IMSS, FOVISSTE, etc.), permitiendo que los criterios
que definen el disefio y produccién de la sefializacion vial para
los conjuntos habitacionales, sean particularizados, donde se
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observa en la mayoria de los casos, la escasez o ausencia total de
estos codigos graficos de acceso a la informacion vial y peatonal
enlos nuevos conjuntos que se construyen.

La revision tedrica e histérica del concepto “conjuntos habitacio-
nales” como parte fundamental de la presente investigacion es
basica desde la perspectiva del disefio gréafico, pues permite
entender de manera precisa el escenario real de uno de los
espacios urbano-arquitecténicos donde funciona la sefializacion
vial.

Ante la revision histérica de la sefializacion vial y los conjuntos
habitacionales, se observa la realidad operante entre estas dos
variables, indicando claramente la situaciéon en la que se
encuentran.

Finalmente, las reflexiones que se elaboran al final de este escrito
pretenden dar pie a debate tedrico que trate de reinterpretar la
teoria de la sefalizacién vial, que esté a la altura de las
necesidades histéricas que se requiere en esta ciudad y en el pais.
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II1. Planteamiento del problema

En la configuraciéon reciente de los conjuntos habitacionales en la
ciudad de Puebla, se observa la carencia de la senializaciéon vial,
concretamente, en el Desarrollo Habitacional Quetzalcéatl, lo que
provoca conflictos de tiempo, acceso y seguridad para los
usuarios de estos espacios y la vialidades, sean peatones o
automovilistas, hacia el interior o el exterior de este Desarrollo
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IV. Hipétesis de trabajo

En el andlisis de las caracteristicas fisicas y los criterios que
definen a los conjuntos habitacionales que se est'n generando en
la ciudad de Puebla, especificamente el Desarrollo Habitacional
Quetzalcoéatl, se concluirdn elementos que permitan reflexionar,
primero, sobre la revaloracion de la sefializacion vial dentro de
los espacios habitacionales a beneficio y seguridad de los
habitantes y visitantes de éstos; y segundo, en relacion al
replanteamiento teérico de la sefializacion vial desde la realidad
observaday en funcién al disefio grafico.
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V. Objetivo

Proponer reflexiones y elementos tedricos que permitan iniciar el
debate para el replanteamiento de los criterios de aplicacion de la
sefializacién vial. Las reflexiones y elementos tedricos se
articularan bajo el criterio de la interdisciplinaridad

Objetivos particulares

a) Revisiéon y andlisis de la teoria de la sefializaciéon, en qué
condiciones historicas surge, y en qué condiciones actuales se
encuentra.

b) Consulta teérica a lo que se define como Conjuntos
Habitacionales, asi como el concepto de Segregacion
Socioespacial, como consecuencia histdrica del primero.

c) Indagar y reflexionar sobre la sefializacién vial en México y la
ciudad de Puebla, y caracterizar surealidad operativa.

d) Elaborar conclusiones teéricas respecto a la sefializacion vial a
partir de la realidad operativa observada, y tomarlas como punto
de partida para una reflexion en torno a la teoria de la
sefializacion.
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V1. Origen del proyecto

1.- Antecedentes Historicos

Se indagara en la teoria de la sefializacion, como antecedente
directo de los sistemas de senalizaciéon vial; el desarrollo
semidtico-histoérico; el origen y la validez social que contiene; la
relacién que existe con la ciudad y sus vialidades; la sefializacion
y la sefalizaciéon vial en México, su origen y desarrollo; los
criterios de aplicacién/desarrollo de ésta enla ciudad de Puebla.
Por la interdisciplinaridad propia del proyecto de investigaciéon
se indagara el desarrollo dentro de la ciudad de los conjuntos
habitacionales, en especifico, el Desarrollo Habitacional
Quetzalcoatl, fundamental para el andlisis del objeto de
investigacion; los criterios que rigen la construccién de éstos, y las
vialidades que le son inherentes asi como los sistemas de
sefalizacion internos y externos a estos conjuntos; el concepto de
las “Row Houses” o casas en serie, que es lo que en los conjuntos
habitacionales recientes estan constituyendo la morfologia de los
nucleos habitacionales dela ciudad.

2.- Ubicacién espacial y temporal del problema

Se indagara la presencia de la sefializacién vial en el Conjunto
Habitacional “Quetzalcéat]”durante el afio 2003-2004.
Histéricamente se analizard esta drea urbano-arquitecténica en
eseano.

Fundamentalmente, el hecho de como se presentan o ausentan
los sistemas de sefializacion vial en la proyeccion y construcciéon
delos conjuntos habitacionales enla ciudad de Puebla.
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VII. Justificaciéon

Este proyecto de investigacion se fundamenta principalmente en
dos aspectos:

1.-Tedrico. Lamayoria de los textos y conocimiento, influencias e
ideas relativas al Disefio Grafico, son importadas de los paises
que tienen esta disciplina mas desarrollada histéricamente, porlo
tanto, en México se tiende a recibir estos conocimientos como
conceptos absoluto y verdaderos, donde existen pocos intelectua-
les en Disefio Gréfico mexicanos que generen conocimiento y
teoria original y originada en la realidad mexicana. La sefializa-
ciébn como concepto entra en la descripcion anterior. La sefializa-
cion es un tépico poco estudiado y analizado de manera sistema-
tica, reflejandose en la forma en la que se concibe. Dentro de la
ciudad, y principalmente en los nuevos conjuntos habitacionales
de Puebla, la sefializacién vial es concebida, aparentemente, en
tltima instancia, o definitivamente ignorada. Por lo tanto,se
justifica el abordar este proyecto de investigacion para generar, al
menos, una revision en la intervenciéon del Diseno Grafico en esta
problematica, y consecuentemente, el debate tedrico respecto ala
sefalizacion y se realidad operativa en México. Cabe sefalar
también, que este proyecto pretende analizar el problema desde
la interdisciplinaridad, justificada ante la ausencia de conoci-
miento relativo al tema de la sefializacién vial y su relaciéon conlos
conjuntos habitacionales y la ciudad.

2.-En el aspecto social. La sefializacion, y la sefalizacién vial son
necesarios en el desplazamiento a través de los multiples caminos
y vialidades existentes en la ciudad. Sin embargo, existen graves
carencias e irregularidades en la implantacion de estos sistemas
graficos de acceso a la informacién, reflejados en la lenta o
ausente consolidaciéon urbana a través del mobiliario urbano.
Esta realidad afecta a los habitantes/usuarios de las vialidades,
caminos, banquetas que constantemente acceden hacia los
distintos sectores de la ciudad a partir de un conjunto habitacio-
nal, y de manera inversa, aquellos que de la ciudad u otro sector
de ésta acceden a un conjunto habitacional concreto, por lo tanto,
el carédcter social contenido de esta investigacion justifica su
existencia para la teoria de la sefializaciéon y para el Disefio
Grafico.



VIII. Contenido y alcance

La idea principal de la investigacion es el conocer y caracterizar
las dificultades que existen en el correcto funcionamiento de los
sistemas de sefializacion vial, por lo tanto, implica la revision de
la interaccién de la ciudad, conjuntos habitacionales y sefializa-
cion vial, luego entonces, se podra sentar conceptos e ideas que
inicien un debate y reflexién en torno a la validez de la teoria de la
sefializacion en las condiciones actuales de la ciudad.

Como consecuencia delo planteado, es el desarrollo de elementos
tedricos que sean conclusion de un proceso de investigacion a
partir de la realidad mexicana, sin menoscabo de la literatura
importada en el campo de la sefalizacién, y en general, del
Disefio Grafico.

A continuacion se enlistan los tépicos y conceptos principales que
contempla este proyecto de investigacion:

Enladisciplina del Disefio Grafico:

-Sistema de signos

-Sefalizacion

-Sefializacion vial

-Sefialética

- Usuarios

- Informacioén y comunicacién

- Utilidad social dela sefializacion

Respecto al Urbanismo:

- Ciudad

- Crecimiento urbano

- Conjuntos Habitacionales

- Vialidades

- Areas o nicleos urbanos

- Distribucion y planeacion delas vialidades

- Consolidaciéon urbana

- Mobiliario urbano

-Row houses o casas en serie

- Habitantes

En Filosofia y Epistemologia:

- Teoria

-Sistemas

- Sistemas complejos

La forma tentativa de la estructura o guion estructural final del
producto delainvestigacion es propuesto de la siguiente forma:

- Revision de las teorias y conceptos que dan origen a la sefializa-
ciény la sefializacién vial.

- Descripcion de la manera en que se presenta la senalizacion vial
enel desarrollo y crecimiento de la ciudad de Puebla.

- La relacién funcional o disfuncional entre ciudad, conjuntos
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habitacionales y sefalizacion vial.

-Larealidad operativa versus la teoria de la sefalizacion.

- Conclusiones.

- Redaccién de las conclusiones a manera de aportaciones y
reflexiones tedricas para iniciar una revisiéon a la teoria de la
sefalizacion y la validez enlas ciudades contemporaneas.
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IX. Metodologia

1.-Métodos y Técnicas de Investigacion

-Bibliogréficas, consulta de textos especializados en los temas y
conceptos involucrados en el proyecto de investigacion, a partir
de la recopilacién se tendra una vision concreta de los términos
que definen al objeto de estudio; hemerografica: revista, folletos,
informacién impresa especializada; electronica: paginas y sitios
web, bases de datos, bibliotecas virtuales para acceder a informa-
cioén reciente de los elementos teéricos involucrados en la investi-
gacion.

-De campo, la observaciéon y tomas fotogréficas del drea a
analizar, a partir de estas acciones se obtendra una precision
fisico-espacial y de la constitucién urbano-arquitecténica que se
contempla como parte del objeto de estudio y de la investigacion;
la visita a los lugares, instituciones, ayuntamientos, constructo-
ras, que estén relacionados con la problematica del proyecto de
investigacion, para obtener los pardmetros o normativa que rigen
la implantacion de la sefializacién vial como parte integrante de
los proyectos constructivos de los conjuntos habitacionales.

-La comparacién como método de contraste entre la teoria y
articulacion de la sefalizacién vial (Normativa de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, la secretaria de Seguridad Vial
estatal y municipal) y la realidad operativa de ésta observada en
los conjuntos habitacionales dela ciudad de Puebla.
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1. Senializacion.
Concepto e Historia
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1.1 El desplazamiento y la movilidad
social, fundamento humano de la
senalizacion.

Biol6gicamente, el hombre se define por dos caracteristicas
que lo sitian de manera distinta respecto a los demas seres
vivos: la inteligencia manifiesta y la capacidad para poder
transformar su entorno de acuerdo a sus necesidades y
conveniencias.

Esta capacidad de transformacién esta intimamente ligada
a un fenémeno que interesa en este espacio de la investiga-
cion: el fendmeno del desplazamiento inherente al humano,
y por consecuencia, el desarrollo histérico de la movilidad
social como factor decisivo en el florecimiento y desarrollo
de las culturas, y por supuesto, de las ciudades. Esta capaci-
dad fisica-intelectual desarrollada por el hombre desde que
se sostuvo solo con sus dos extremidades inferiores hace un
par de millones atrds aproximadamente, es lo que le ha
permitido descubrir, transformar y dominar el planeta. El
hombre primitivo se desplaz6 por cuestiones de supervi-
vencia, seguia a sus presas imitdndolas en el acto de despla-
zamiento emigratorio, sin que esto signifique que era un
“animal emigrante por naturaleza”, o que tuviera el sentido
o instinto de orientacién de nacimiento, que si esta presente

en las especies animales

Figura 1. Esta cabeza olmeca, entre sus distintas emigrantes; sin embal’goz
et smiteoistras v de - con el descubrimiento y
referéncia simbolico/funcional que seleconcleﬁié manipulacién del fuego, el
descubrimiento de la
agricultura, el cambio
cualitativo de las
herramientas de piedra a
las de metal fundido, son
factores que propician una
revolucién existencial en el
hombre: de ser un némada,
se transforma en sedenta-
rio, lo que implicé un
cambio radical enlaforma
de organizacién y de vida
en los grupos humanos. Se
crean, asi, los primeros

BT AEEETI )
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nucleos urbanos que dardn paso a las ciudades; sin embargo,
es desplazamiento siguié vigente, y con las transformacio-
nes econdmicas, sociales, culturales, religiosas, el sentido del
desplazamiento pasé de un mero acto de supervivencia a
un fenémeno complejo implicito en la evolucién y consoli-
dacion de las sociedades y culturas humanas, manifiestas en
los ntcleos urbano-arquitecténicos y ciudades que constru-
yo6y construye en su transformacion existencial (figura 1).

El desplazamiento implica un concepto fisico-espacial
necesario: el camino. El camino es lo que posibilita ir y venir
a y entre diversos sitios. A continuacioén de la sedentariza-
cion humana, en las ciudades o espacios urbano-
arquitecténicos los caminos fueron fundamentales dentro y
fuera de éstos. Esta dualidad defacto entre desplazamiento-
camino se ha desarrollado a tal punto, que en la ciudad
contemporanea, diversas categorias de los caminos son
basicas y estructurantes de éstas; el camino, sin embargo, en
su uso y estructuracion necesitd, y sigue necesitando, de
seiiales que indiquen hacia donde va éste, es decir, la
conexion entre lugares que el hombre ha construido y que
son necesarios para su desarrollo fisico y espiritual.

Estas sefales orientativas aparecen como consecuencia y
parte del camino, y por lo tanto, pertenecientes la acto y
fenémeno del desplazamiento; las sefales son una
consecuencia intelectual y visual derivada de una necesidad
natural de conceder el sentido ttil y practico al camino; en
un primer estadio, las sefiales surgen y son tomadas de la
naturaleza, tanto marinos como caminantes antiguos
recurrian a las posiciones de los astros para sus desplaza-
mientos; conforme las culturas y las ciudades fueron
creciendo y transformandose, los caminos comenzaron a
estructurarse y acomplejizarse, es decir, a sistematizarse, sin
embargo, las sefales naturales se ven aumentadas por las
sefales artificiales: se inventan, construyen, se convenciona-
lizan, es decir, se sistematizan también como los caminos
(figura 2). El mejor ejemplo histérico alcanzado entre
caminos y sistemas de sefales artificiales se sittia con el
Imperio Romano, donde la creacién de un sistema de “vias”
garantizaba al Imperio un desplazamiento de sus legiones,
personas y objetos a todos los sitios que lo componian, es
decir, de acuerdo a sus intereses; las “piedras miliares”,
piedras talladas e implantadas a un costado de las vias,
proporcionaban la informacion necesaria para la orienta-
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Figura 2. La letra maytscula “E” tiene un
significado especifico detro de un contexto
determinado. Por si sola, es solo una letra, y
diferente a la “e” mintscula, y lo sabemos
porque asi nos lo ensefiaron dentro de una
educacién sistematizada y formalizada...

Aqui podemos observar que la transforma-
cién de la letra”E”: ademas de su significado
lingtiistico, se transforma en una sefal de
transito (sefal vial), debido a la incorporaciéon
de otros elementos gréficos y su articulacion
dentro de un sistema informativo y grafico

especifico.

cion, ubicacion y movilidad por tierra.

Los motivos porlos que el desplazamiento como fenémeno
social, econémico, politico y religioso aparece y se reproduce
han sido diversos alo largo del concepto, desarrollo contruc-
cion e historia de las ciudades o nticleos urbanos, es decir, la
ciudad a partir de la sedentarizaciéon es definida en gran
medida por la movilidad que efectdan tanto habitantes
como visitantes a estos espacios; las sefales graficas que
surgieron, también han sido disefiadas de acuerdo a conven-
cionalismos o preestablecimientos histéricos concretos,
definidos formalmente poe cada grupo humano, cultura o
civilizacién quelos crea.

A partir de las revoluciones industriales, hasta la actuali-
dad, la movilidad de las personas en los nticleos urbanos se
ha transformado de manera constante, ello implic6 un
crecimiento en la superficie fisica de la ciudad, asi como la
construccién y ampliaciéon de los caminos internos. La
sefalizacién aparece como consecuencia légica y funcional
de estas transformaciones. Las relaciones econémicas, los
cambios de los modos de producciéon que ha sufrido la
sociedad en estos tres tltimos siglos, modificaron el despla-
zamiento y la forma de la movilidad de los grupos humanos
organizados en torno a las ciudades. La introduccién de los
transportes como medio y forma de desplazamiento, asi
como el crecimiento urbano manifestado en la generacién de
todo tipo de edificaciones y la consecuente construccion de
redes de vialidades para la interconexién entre éstos, posibi-
lit6 y complejiz6 el fendmeno de la movilidad social ( Costa:
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1992, p. 34 ). La senalizacion moderna surge, pues, por la
tecnificacion y masividad en el acto del desplazamiento de
las personas, dentro o fuera dela ciudad.

La sefalizacién, las vialidades (categoria cualitativa
superior del ristico camino de antafio ), y lamovilidad social
son conceptos que estan intimamente ligados, como
fenémeno articulado dentro del acceso a la informacion
grafica en las ciudades contemporaneas ( estamos viviendo
en la “era de la imagen” ), sin embargo, las politicas y
lineamientos que rigen el desarrollo y construccién de las
ciudades latinoamericanas ( Puebla ) no so claros ni unifor-
mes, por lo tanto, la morfologia de las vialidades necesarias
para el desplazamiento, se articulan en la mayoria de los
casos con una sefalizacién insuficiente, o en lo grave de la
realidad, ausente, lo que complica el ir y venir de las
personas, en contraposicion de lo que deberia ser una
fluidez constante, certera y segura dentro de la ciudad. La
movilidad social es una caracteristica fundamental para
describir a la ciudad, luego entonces, las vialidades que
permiten este acto y lo reproducen al posibilitarlo ad infini-
tum, necesitan de la sefalizacién en todas sus formas y
sistemas para acceso a informacion grafica.
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1.2 Concepto de senalizacién

El mundo ha devenido a mas complejo. Todo tipo de
relaciones creadas, construidas y practicadas por el hombre
en el aprehender y transformar de su entorno, estan consti-
tuidas en un proceso cognoscitivo e intelectual, derivadas de
intereses y propositos especificos; esta posibilidad de
relacionarse y transformar su entorno esta basada en la
comunicacion e informacion, individual o colectiva.

En un mundo donde la tecnologia rige el sentido de la
comunicacion e informacién de manera contunde, tanto en
el significado como en la presentacion grafica, las formas
mas sencilla e histéricas atin prevalecen como fundamenta-
les enla comunicacion y la informacion: el simbolo y la sefial
(pictogramas eideogramas).

Enlas ciudades es cotidiano encontrarnos y utilizar ala vez
distintos lenguajes, c6digos y estructuras de signos, desde la
gesticulacion corporal hasta la sofisticacion tecnolégica de
los medios y los propios sistemas de signos utilizados en el
proceso de comunicacion e informacién (Ferrer: 2001: p.9).

Dentro de este complejo comunicacional e informativo,
existe un sistema de signos que aparece tan cotidiano, que
aparenta pasar desapercibido, sin embargo, es fundamental
para, al menos, la organizacion y seguridad del flujo de los
vehiculos y las personas, propias y visitantes de una ciudad:
lasenalizacion.

Para definir el concepto y caracter de este sistema de
signos, esimprescindible partir dela unidad basica:

1) Lasefal, categoria del signo, es decir, una forma especiali-
zada del signo en su funcionamiento, descrito en condicio-
nes especificas de comunicaciéon e informacién; unidad
grafica minima de la sefializacién, es el elemento basico
dentro de unsistema articulado de sefiales.

2) Para Malmberg, la sefal es estimulo para la percepcion
informativa o comunicacional, donde la funcién de signo y
simbolo estan reunidas en esta categoria del signo
(Malmberg:: 1977, p. 22).

3) Sebeok considera a la sefial como “...un signo que mecéni-
camente (naturalmente) o convencionalmente (artificial-
mente) provoca alguna reaccién en el perceptor” (Sebeok:
1996, p. 38).

4) En una postura mas radical respecto a las definiciones
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*Aicher y Krampen
definen al cédigo como
la coordinacién de dos
conjuntos, dados por el
conjunto fundamental
de las sefiales y el
conjunto fundamental
de mensajes admitidos
a partir de las senales.

anteriores, donde se sittia en el plano comunicacional e
informativo de las sefiales graficas, Aicher y Krampen la
definen de la manera siguiente: “Se define como sefial todo
elemento que se origina exclusivamente para la transmision
de mensajes...” (Aicher, Krampen: 1995, p.9).

5) Frutiger define a la sefial con un caracter mas activo en el
plano de la comunicacién y la informacién, con un sentido
de inmediatez en la interpretacion y reaccion por parte del
perceptor, por lo tanto, se observa en la sefial un sentido
apelativo y convocador (Frutiger: 1999, p.270).

En los conceptos anteriores es necesario sefialar que la
constante en éstos es el estimulo cognoscitivo, que provoca
su observacion, y la consecuente reaccion. Asi mismo, hay
que indicar que las sefiales artificiales son arbitrarias, es
decir, han sido constituidas a lo largo del desarrollo comuni-
cativo e informativo a merced de las necesidades particula-
res del hombre, y que requiere de convencionalismos y
preestablecimientos para su conocimiento masivo dentro de
las sociedades humanas (figura 3), por lo tanto, el sentido
convocador o estimulante de la sefial quedaria sin efecto a
no conocer el codigo * correspondiente para su interpreta-
cién, donde emisor y receptor se relacionan a través de el
codigo delas sefiales en comun, aprendidas colectivamente.

Como codigo artificial es
necesario ser conocido y

aprendido en su convencio- . . . .
nalidad, donde ahora la

interpretacion correcta de la

sefial depende de los antece-
dentes y la informacioén que . . . .
por parte del receptor le
asigna una determinada

sefial. . .
El concepto de sefial es lo 3

que fundamenta a la sefiali-
zacion. A lo largo de la Figura 3. Un sistema inventado y articulado de
historia de la comunicaciéon e senales existe por una necesidad concreta de

acceso a la informacion, (y posiblemente

informacid n, la sefial suceda la comunicacion) en el seno de una
sociedad evolucionada intelectualmente. Asi

apareCI() como una de las mismo, el caracter formal de las sefiales es en
primer as formas intelectu a- comuin similar, donde en la denotacién de cada

sefal y en conjunto, se observa una homoge-

les e intencionales en el neidad grafica, a veces lograda, a veces no,

de 1 . . 2 dependiendo de los criterios aplicados en su
proceso de la comuniCaclon . jiacion y de la habilidad del disefiador

e 1in f ormacidOn entre pararepresentarlos.
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humanos. En la actualidad, la senalizacion es una de las
estructuras graficas de la comunicacién y acceso a la
informacion que caracteriza a la cultura humana contempo-
rénea: “En todos los momentos de nuestra vida cotidiana,
nos encontramos, realizamos o confiamos en informacién
grafica y no verbal: advertencias visuales, sistemas de
simbolos, sefializaciones, logos, diagramas, etc...”(Evamy:
2001, p.10, 11) . Es importante enfatizar la diferencia formal
entre informaciéon grafica y verbal: la primera utiliza
cualquier categoria de signos que no sean fonéticos,
mientras que en la segunda se basa fundamentalmente en
los sonido articulados representados visualmente por el
alfabeto.

La senalizacion se considera una forma articulada de
sefiales l6gico-funcionales para un motivo y/o situacién
especifica, que a través de la historia de las culturas humanas
ha sido més o menos constante: la orientacién, ubicaciéon y
acceso ainformacion.

En un primer estadio histérico como sistema organizadoy
convencionalizado, es consecuencia de una dualidad
surgida entre el camino y la orientacion. Los espacios que ha
creado el hombre en su desarrollo arquitecténico y urbanis-
tico y los caminos (de distintas magnitudes y categorias) que
aparecen dentro o fuera de estas areas construidas, son el
escenario real y funcional para la sefializacion, es decir,
transformar el entorno y adaptarlo en lo posible a las necesi-
dades humanas de desplazamiento. Sin embargo, el caracter
dialéctico propio de la evolucion social implica que las
sefiales, como parte basica del proceso de acceso a la
informacién gréfica, también sean susceptibles a cambios
morfolégicos y conceptuales. El origen de las sefales
contempladas como conjunto y como sistema ttil a intereses
especificos, de clase y de sociedad (orientacién, ubicacion,
informacion) se observa en el Imperio Romano, expuesto en
sus “piedras millares o miliares” (figura 4)(Costa: 1987, p.40,
41) para indicar rutas, distancias y lugares; sin embargo,
como forma articulada, intencionada y convencionalizada,
es totalmente distinta en comparacién con los inicios de el
desarrollo y masificaciéon de los automotores a finales del
siglo XIX y principios del XX, que definieron la morfologia
urbano-arquitectonica de las ciudades en la posteridad, y
que requirieron otro planteamiento semiotico para el disefio
y produccién de la sefalizacién, es decir, el entorno y la
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Figura 4. Las “piedras miliares” fueron una de O n fl C 1 eos ur b ano-
las primeras sistematizaciones de las sefales . P .

gréﬁcas estructuradas como cédigo, y como ar q ul t ec t onicos.

tales, respondieron a las necesidades de acceso Actu almente, 1 a situ acién
a la informacién surgidas en una sociedad
altamente organizada, en un momento Para el analisis funcional
historico conreto semiotico de los sistemas de
sefiales graficas se denota
compleja; el esquema comunicacional de Roman Jackobson
(figura5)(Guiraud: 2000, p.11) como uno de los paradigmas
de la comunicacion e informacién, al menos debe ser
analizado y reinterpretado desde la perspectiva de la sefal y
la sefializaciéon en las ciudades contemporaneas y su
compleja red de vialidades, debido a que los factores
sociales, econémicos, politicos y culturales que definen e
intervienen en el desarrollo y evolucion de la semidtica estan
en constante cambio, por lo tanto, en los sistemas de sefiales
convencionales y preestablecidos estos cambios se supone
existen.

La senalizacion es fundamental, como se habia esbozado
anteriormente, como la estructura grafica que ordena el flujo
de personas y vehiculos dentro de los espacios urbano-
arquitectonicos y de los caminos que conforman la estructu-
rainternay externa a éstos; este sentido de orden y de acceso
a la informacién especifica brindada por la sefializacion es
necesario de acuerdo al desarrollo y crecimiento constante
de las ciudades, no es posible pensar que la sefializacion sea
prescindible de la red vial, y en general de el contexto actual
urbano-arquitecténico, por lo tanto, la sefializaciéon funciona
como estructura ordenadora y reguladora, preventiva,
protectora e informativa eny para la sociedad, basica enla el
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cddigo

emisor—e_men

saje |=dereceptor

referente

Figura 5. En este esquema, Jackobson abarca
todas las funciones del y ralacionadas con el
signo y su descripcion en el entorno artificial y
natural que interactian en los procesos de
comunicacién e informacién, por supuesto que
este esquema es aplicable a las sefales gréficas
viales constituidas en sistemas mas o menos
articulados que se generan como signos
artificiales creados en convencionalidad para

crecimiento y complejiza-
cion de las formas citadinas
actuales; en otro aspecto,
dentro de los propios
espacios construidos e
intercomunicados por

un fin especifico.

vialidades de distinta
magnitud, resulta evidente que el transito por
el interior debe ser sefializado, los usuarios, sean peatones,
conductores, propios o visitantes, necesitan de acceso a
informacién que los “oriente” a través de los recorridos e
itinerarios internos que se presentan al ingresar, de tal
suerte que la sefializacion proporciona la informacién
grafica suficiente para poder acceder sin contratiempos,
dudasy pérdidas de orientaciéon a un espacio concreto.
Ahora, la senalizacién, como anteriormente se seniald, nace
de una necesidad, actualmente, esta necesidad manifiesta
estaaumentada enintereses particulares.

La sefalizacion, analizada en la sencillez del esquema de
emision-mensaje-canal-recepcion, responde a intereses que
indican su intencién: una orientacién social y colectiva y una
orientacion particular motivada por interese privados, lo
que implica que la estructuracién del mensaje visual a través
de la formalidad de la sefializacién sea indicada u orientada
de manera cupular.

En la intencionalidad social, la sefializaciéon no es disefiada
e implantada en sitios exclusivos; en el desarrollo de la
movilidad social como fenémeno presente en toda area o
nucleo urbano y en otros espacios ajenos a la ciudad, el
estado ha proporcionado las vias y en consecuencia la sefiali-
zacion util y necesaria para indicar la informacion gréfica
inherente en este fendmeno social de desplazamiento.
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En el aspecto particular, la
sefializacion no puede ser
llamada como tal, hoy esta
en boga un concepto que
designa a la sefializacion
generada y utilizada desde
la perspectiva privada:
sefialética (figura 6).

Segun su autor, Joan Costa,
el acceso de la iniciativa
privada en la planeacién y
construccion de importantes
sectores urbano-
arquitectoénicos induce a que
la sefalética también sea
planeada y disefada de
manera unilateral, lo que
implica una visién segmen-
tadora y divisoria, limitada
tanto en la funcionalidad
como en la formalidad de los
sistemas de sefiales graficos
que se disefian para estos
espacios privado.

Figura 6. La senalética, segin Joan Costa,
permite una flexividad tanto conceptual co-
mo formal en el disefio de los sistemas de
signos, implicando una multiplicidad en la
reproduccién, al menos, formalmente de los
signos y sefales gréficas, saturando los es-
pacios con diversidad de sistemas auténomos
eindependientes uno de otro.

La sefializacion es un reflejo de lo complejo que ha deveni-
do el desarrollo de la comunicacion y la informacion gréfica
dentro del contexto de las ciudades y los distintos elementos
que la componen, por lo tanto, para una reflexion a la
situacion actual de la sefalizacion, se debe intentar analiza,
describir y caracterizar la totalidad concreta urbano-
arquitecténica enla que aparece inscrita la sefializacion.
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1.3 Utilidad social de la sefializacion

Las sefiales graficas, para que funcionen de manera adecua-
da hacia la sociedad en su conjunto, deben de sociabilizarse
y aparecer en el sitio correcto e indicado, por lo tanto, tiene
un fuerte sentido “de utilidad”. La asociaciéon parte de el
contenido “utilitario” que se las asigna a las sefiales, esto
implica que la creacion de las sefiales surgen de necesidades
especificas, que al colectivizarse, es como adquieren esta
“utilidad” para la sociedad en su conjunto; sin embargo, se
debe analizar el sentido de “utilidad social” que se le asigna
a lassefales gréficas o sefializacion.

La “utilidad” parte de la artificialidad de los objetos que el
hombre produce en la transformacién de su entorno, por y
para sus intereses: “...a partir de Hobbes, se ha llamado util
lo que sirve a la conservacion del hombre o lo que en general
satisface sus necesidades o intereses...en el campo de la
economia politica, se entendi6 habitualmente por atil “todo
lo que satisface una necesidad”...” (Abbagnano: 2003, p.1169,
1170).

La definiciéon de “social” implicaria un desvio tedrico
innecesario al tratarlo de definir en sus distintas categorias,
por lo tanto, tomaremos la que sea necesaria de a cuerdo ala
intencién de esta investigacion. Se define “social” como
“..relativo al conjunto de la sociedad” (Diccionario
Enciclopédico Larousse: 1981, p. 833), “...Que pertenece a la
sociedad o tiene por mira sus estructuras o condiciones.”
(Op. Cit., P.1086)

Bajo los conceptos anteriores, se puede deducir que la
sefializacion, desde sus origenes, hasta la actualidad, ha sido
creada para un proposito especifico de el hombre en relaciéon
a su entorno: la adaptacion de los caminos para la orienta-
cién y que con el paso del tiempo, no sélo se ha limitado a la
orientacién, sino también a la ubicacién, la informacion, la
prevencion, la restriccién, la seguridad y el cuidado; en
general el acceso a informacion especifica, donde el sentido
“atil” y “social” de la sefializacion es definido de acuerdo a
la etapa histérica en la que se ubica. Estas definiciones del
sentido dela sefializacién aparecen en el momento en quelas
sociedades, grupos humanos y sus asentamientos, asi como
sus poblaciones o ciudades, empiezan a crecer y expanderse,
por lo tanto, el fenémeno de “movilidad social” utilizado
por Joan Costa (Costa: 1987, p. 9) adquiere sentido histérico
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en el desarrollo de la sefializacién y su impacto dentro de las
sociedades organizada en torno ala ciudad.

“El desarrollo del sistema de sefiales (de circulacién o
viales) tiene que considerarse en al marco global del desarro-
llo de las fuerzas productivas y del trafico.” (Aicher,
Kramper: 1995, p. 106). La cita anterior nos indica que la
sefializacion es posible ser analizada dentro del contexto
social, politico y econémico que definen las estructuras
culturales humanas y que esta estrechamente ligado a la
movilidad social y el desplazamiento de humanos y vehicu-
los dentro de la ciudad, hacia la periferia o en conexiéon con
otras ciudades o sitios externos a la misma. La forma de
produccién y de organizacion de los medios y las fuerzas
productivas han indicado la evolucién y forma de los
medios de transporte, por consiguiente, las vias y medios
por los que se desplazan; la sefializacién apareci6 para una
correcta utilizacion de los caminos, no s6lo de los transpor-
tes, sino de los mismos peatones: en el momento que la calle
es banqueta para el peatén y via para el automoévil, deben
existir sefales gréficas para ambos. En la actualidad, los
procesos que definen las estructuras espaciales y las areas
urbano-arquitecténicas, asi como de las vialidades que se
articulan dentro y fuera de las ciudades, de denotan y
connotan complejos, es decir, necesariamente se tornan
interdisciplinares para su proyeccion y edificacién, sin
embargo, este abordaje interdisciplinar no garantiza el
correcto funcionamiento de los nuevos espacios urbano-
arquitecténicos; por tanto, la sefalizacion se considera
basica y necesaria para el “uso y conocimiento” de la ciudad
y los espacios establecidos y nuevos que surgen, en beneficio
de sus moradores, visitantes y usuarios.

Las modificaciones morfoldgicas a la ciudad, a través de la
construccion de nuevos espacios, la expansién y creacion de
nuevas vialidades, el cambio de direccién y de nombre a
éstas, el traslado cotidiano o casual, entre estos y otros
eventos, obligan a reflexionar sobre el papel de la senaliza-
cion, o dicho de otro modo, de la “utilidad social” que
adquiere por la necesidad presente. Esto significa, que ante
la necesidad de la orientacién, ubicacién y acceso a la
informacién puntual dentro de los distintos espacios de la
ciudad, s6lo un sistema articulado de signos o simbolos
graficos tendientes a la interpretacion generalizada, tendria
un efecto deseado de respuesta ante la duda e incertidumbre
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en la cotidianidad de el desplazamiento diario u ocasional a
través de la metropoli, tanto para los moardores como para
los visitantes.

En una perspectiva distinta a lo anterior, se hace necesario
sefalar lo siguiente: por el fenémeno productivo, la genera-
cién constante de productos, las relaciones intercomunita-
rias e internacionales, la sefializacién como sistema articula-
do de pictogramas, o ideogramas o de simbolos preestable-
cidos, ha saltado a los productos comerciales y utilitarios
para su consumo, utilizacién y manipulaciéon: juguetes,
electrodomésticos, ropa, autos, aparatos electrénicos, etc.,
Se acompafian de instructivos que en la mayoria de los casos
son un camulo de pictograma, ideogramas, signos preesta-
blecidos o convencionalizados de acuerdo a normas
regionales, nacionales o internacionales de comercio e
industria. He aqui, que el sentido de la sefializacion original
se rebasa para actuar en otro campo especifico de informa-
cion grafica.
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1.4 Senalizacion Vial

Los espacios concretos que el hombre ha construido a lo
largo de su evolucién social, econémica, politica y en general
cultural, se concentra en lo que se define como ciudad. La
ciudad en si misma es una colecciéon y acumulacién de
diversos espacios y construcciones con fines mas o menos
especificos, e interconectados porla vialidades.

Las vialidades, tanto peatonales como vehiculares,
cumplen en términos urbano-arquitecténicos una funcién
concreta: el desplazamiento. En las ciudades contempora-
neas, como la de Puebla, la heterogeneidad y el crecimiento
de los espacios hace vital la planeaciéon “inteligente” de la
vialidades, porlo tanto, la aparicién de la sefalizaciéon como
sistema grafico de acceso a informacion necesaria para el
flujo util, continuo, y ordenado en la utilizaciéon de los
peatones y conductores de los distintos sectores de la
ciudad, es basicay fundamental.

La sefializacion vial es consecuencia directa de la aparicion
y masificaciéon del automotor en la sociedad humana, la
ciudades se modificaron, se adaptaron o se planificaron en
base a este factor, y la sefializacién también se especializ6 en
este conjunto de eventos, dando pie a la sefializacion vial.
De hecho, la primeras formas de sefalizacion articulada se
observan en el siglo XIX, “Puede decirse que con la adminis-
traciéon napolednica se inicia formalmente en Francia la
normalizaciéon de las sefiales itinerantes...Un decreto de
1811 clasifica y numera las ‘rutas imperiales”...” (Costa: 1987,
p. 46), en la marina y los ferrocarriles, esta el origen de la
sefializacion vial, que es adaptada a las necesidades cotidia-
nas. Las necesidades citadinas para implantar a la sefaliza-
cion como un sistema grafico obligatorio estuvieron en
funcién de la modificacion y disefio de las vialidades a partir
de la masificaciéon de los automotores como medio de
transporte usual dentro y fuera de la ciudad (siglos XIX y
XX). Los caminos para carruajes y caballos dieron paso a las
calles, avenidas, boulevards, calzadas, anillos periféricos,
etc.

Cada pais, normativiza sus sistemas de sefializacion vial,
sin embargo, existen dos grandes bloques que han dictado
las especificaciones gréficas de los sistemas de sefializacion,
y que cada area de influencia evidencia parecido con las
normas preestablecidas:
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1) El Sistema Panamericano del Manual of Uniform Traffic
Contol Devices for Streets and Highways de Estados Unidos
de América, fechado en 1948, basado fundamentalmente en
el uso de escritura negra sobre fondo amarillo, dispuesta en
cuadrados apoyados en uno de sus vértices.

2) El Sistema Europeo del Protocolo de Ginebra de 1949,
basado principalmente en pictogramas (Aicher, Krampen:
1995, p.107).

Se puede inferir, entonces, que la sefalizacion vial, es una
forma de influencia o dominio, es decir, la sefializaciones
viales responden en tanto a la particularidad de cada pais,
mas bien al drea de influencia politica o econémica donde se
sittie respecto a las dos normativas anteriores, donde los
E.U.A influy6 hacia el continente americano su normativa
en la sefializacion vial; Europahacia Africay Asia.

En 1968, a través y a iniciativa de las Naciones Unidas, se
pretendi6 uniformizar las sefales gréficas de trafico a nivel
internacional, sin embargo, esta propuesta no se concreto,
por lo que la regionalizacién en la ejecucion e interpretaciéon
delasenalizacion vial hasta ahora perdura.
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1.5 Lasenalizacion vial en México

Para indagar en el proceso histérico del surgimiento y
desarrollo de la senalizaciéon vial en México, es necesario
analizar la historia de las vialidades, y principalmente, las
carreteras construidas a lo largo de la historia del pais, que
son los lugares donde se manifiesta histéricamente el
sistema articulado de sefiales graficas.

A principios del siglo XX, el México forjado por Porfirio
Diaz dependia de las inversiones privadas y extranjeras en
sectores claves, como la industrias, las minas, y los transpor-
tes (Miranda: 1987, p. 266, 267). Sin embargo, en el sector de
los transportes, s6lo se limito al tendido de la infraestructura
de las vias férreas y los medios marinos, a pesar de que en
1906 el automovil habia hecho su aparicién en la capital del
pais; por ,o tanto, todas las formas de sefializacion incipien-
tes utilizado, entonces, por esos medios de transporte,
correspondia totalmente a origen y normativa extranjera,
dado que las constructoras y administradoras de dichos
medios eran ajenas al pais.

Entre 1910 y 1920 aproximadamente, México es transfor-
mado por el periodo revolucionario, la actividad econémica
estaba estancada, por consiguiente, la construcciéon de

vialidades dentro y fuera de
Figura 7. La sefal vial “Federal Sign no. 17, 1as principales ciudades del
ubicada en la posicién superior derecha, evi- < 4 .
dencia lo que se ha expuesto: la sefializacion P a.ls practlc amente no
vial en México toma del MUCTD estadouni- exlStian, en contraste,
dense varios aspectos formales, es decir, se Esta dOS Unl dOS y Europa

observala “copia” cabalmente, sin alteracio-

nes, quizés la tipografia utilizada porlaS.C.T  habian desarrollado las
federal para la sefalizacién vial sea una de las . .
excepciones propias del disefio mexicano en ~ PI1mMeras norma tivas o

esos momentos. La segunda figura de CEDA : ~ . . 2
EL PASO esta en las mismas circunstancias sistemas de SenallzaCIOn

descritas. urbanas y para vialidades y
carreteras, debido a la

) incursion del automotor
dentro de las actividades
econdmicas, politicas y
sociales, y que a la larga,

modificarian y redefinirian
CEDAEL las morfologias de las
PASO) ciudades. Para 1925, México
se incorpora a la era del
automotor, al crearse la
Comision Nacional de
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Caminos (en 1917, Venustiano Carranza habia decretado la
creacion de la Direcciéon de Caminos y Puentes), antecesora
de la S.C.T. Actual (www.sct.gob.mx , 17 noviembre 2003).
La carretera Namero Uno México-Nuevo Laredo supuso el
establecimiento de la primera normativa de sefales graficas
exprofeso para las carreteras que se construian, pero implicé
la “importaciéon” de esos primeros sistemas de sefiales
graficas de los Estado Unidos de América, como la esfera
dominante en esta materia, al margen de Europa (figura 7),
es decir, ante la carencia de analisis del proceso informativo-
grafico, cognoscitivo sobre la imagen y sus repercusiones en
el disefio y elaboracién dela sefializaciéon en base a la percep-
cion visual del mexicano, reflejado en pictogramas, ideogra-
mas y leyendas tipografica, se opt6 por aplicar y adaptar la
existente en ese momento en los Estados Unidos, esto
también es explicable por la dependencia tecnolégica que se
estableci6 entre ambos paises para la construccion de
carreteras internacionales, como la Panamericana; sim
embargo, lo anterior no implicé que la sefializacién vial en
Meéxico se modificara y disefiara de otra forma, bajo especifi-
caciones mexicanas, para tratar de responder a los requeri-
mientos locales; la S.C.T. ha desarrollado un sistema
integral de sefiales que tiene parecido al sistema europeo
(pictografia), pero también se percibe la influencia nortea-
mericana en la sefializaciéon vial a través de formatos y
conceptos gréficos, como las leyendas tipograficas (princi-
palmente en las ciudades) fusionadas con la pictografia
(principalmente en las carreteras y autopistas)(figura 9). En
la sefializacién vial creada por la S.C.T. y vigente actual-
mente, se aprecian tres categorias de éstas:

1.- Seiiales Preventivas. Formalmente, estas sefiales son
pictogramas e ideogramas, estdn dentro de un formato
cuadrado apoyado en uno de sus vértices, el color del fondo
es amarillo, reflectante a la luz como toda la pintura que se
utiliza en las especificaciones de1aS.C.T; los simbolos son de
color negro; existen cuatro dimensiones de este tipo de
sefiales: 61X61 cm. carreteras menores a 6 m. y calles
urbanas; 71X71 cm. carreteras entre 6 y 9 m. de ancho y
avenidas principales urbanas; 86X86 cm. carreteras entre 9y
12 m. de ancho, vias rdpidas urbanas y carreteras de cuatro
carriles donde se puedan ubicar para el mismo sentido en
ambos lados; 117X117 cm. en carreteras con cuatro carriles o
mas, con o sin separador central. “Estas sefiales tienen por
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objeto prevenir a los conductores de vehiculos sobre la
existencia de algtin peligro en el camino y su naturaleza”
(5.C.T:1986, p.29)

2.- Senales restrictivas. Son sefales de forma cuadrangu-
lar, a excepcion de “alto” que octagonal, y de “ceda el paso”
que es triangular, donde este tridngulo esta asentado en un
vértice; el fondo de las senales es blanco, el aro o contorno
que las rodea es rojo, y el pictograma o simbolo es de color
negro asi como la tipografia que pueda estar presente; la
sefial de “alto” a excepcion, es de fondo rojo y tipografia
blanca, con un filete en blanco; estas senales indican la
existencia de limitaciones fisicas o prohibiciones reglamen-
tarias queregulan el transito en las calles o carreteras.

3.- Sefiales informativas. Existen cinco divisiones de este
tipo de sefalizacion, las cuales son: de identificacién, Gtiles
para ubicar los nombres de las vias segtin su ruta y kilome-
traje, son tipograficas, de fondo blanco y letra negra o fondo
azul y letra blanca (en el interior de las ciudades); de destino,
tiene la funcién de informar sobre el nombre y la ubicacién
de cada uno de los destinos que se presentan a lo largo de su
recorrido, ubicadas en las intersecciones en donde se debe
elegir la ruta a seguir segtn el destino seleccionado, son
placas horizontales, de fondo verde cuya tipografia y flecha
son en blanco, también estan lo planos o croquis, indican la
planta general de un sitio o la ruta a seguir, son en fondo
blanco y trazo en negro; de informacion general, leyendas
tipograficas sobre informacién de diversa indole carretera
que es necesaria para el conductor, son placas de fondo
blanco y tipografia negra o de fondo verde y tipografia
blanca; informativas de servicios y turisticas, son pictogra-
ficas e ideograficas, con alguna placa de menor tamafio
tipografica, basadas en un soporte cuadrangular apoyados
sobre una de sus bases, de fondo azul con el simbolo calado
en blanco, a excepcion de la Cruz Roja o primeros auxilios,
atiles para informar de la existencia de un servicio o de un
lugar de interés turistico o recreativo.

La S.C.T federal es la encargada actualmente de suminis-
trar los lineamientos y criterios de los sistemas de sefaliza-
ciénvial, aplicadas enla vias federales, estatales y municipa-
les de transito, sin embargo, estas disposiciones operativas y
formales de la sefializacion pueden ser aplicadas de acuerdo
a las condiciones que los gobiernos estatales y municipales
dispongan, es decir, de acuerdo a la autonomia administrati-
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Figura 8. En esta imagen se aprecia las carac-
teristicas principales de la sefializacion vial
normativizada por la S.C.T federal y de apli-
cacioén en todos los niveles de administracién
gubernamental

va constitucional con la que
cuentan. Significa que en
algan gobierno estatal o
municipal, las senales viales
pueden ser totalmente
distintas a las federales,
tanto en la forma como en la
aplicacion. En al caso del
estado de Puebla, la S.C.T
estatal aplica los lineamien-
tos en materia de la senaliza-
cion vial establecidos por la
S.C.T federal, aunque al
interior del estado se
observe la implantaciéon de
otro sistema de sefializacion
vial orientativa de autoria
melquiadista (gobierno de
Melquiades Morales, 1999-
2005). Ello permite la
multiplicaciéon de sistemas
de sefializacion vial para la
misma funcién, pero con
distinta presentacién
grafica, lo que tiende a
acumular y no a articular en
beneficio de los usurios.

En otro aspecto de analisis,
ahora el conceptual y
formal, entendiéndose como
formal al significante de la
senal, el sistema de senales
graficas que cre6 la S.C.T
federal es el resultado del
trabajo hecho por ingenie-
ros, principalmente, donde
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se percibe la ausencia de personal especializado en la
materia de la comunicaciéon grafica, debido al momento
histérico en que fue creado el Manual de Dispositivos para el
Control del Transito en Calles y Carreteras, en 1957, donde
se observa una vision geometrizada y tecnificada en los
pictogramas e ideogramas del sistema que atn existe en el
pais, donde, se mencioné anteriormente, tanto municipios
como entidades estatales no siguen los criterios visuales y
graficos del Manual para disefiar (al interior de sus demarca-
ciones) la sefializacion vial que producen.
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1.6 Lasenializacion vial en Puebla

Debido a la posiciéon estratégica, histérica, comercial y
econdmica de la ciudad de Puebla, es considerada actual-
mente como una de las cuatro ciudades mas importantes de
lanacion (Melé: 1994, p.9); la poblacion rebasa los 2 millones
de habitantes, por lo tanto, la estructura urbano-
arquitectonica se ha ensanchado constantemente, desde la
década de los 60°s; esto implica, por supuesto, la constante
creacion y articulacion de las estructuras viales en todas sus
categorias: distribuidores primarios, distribuidores de
distrito, distribuidores locales, vias de acceso (Mills: 1992,
p-85).

La sefializacion vial corresponde a la dictada por la
dependencia federal encargada, en este casola S.C.T delega-
cion Puebla, delegacion Puebla, aplicable a todo el estado y
municipios que lo constituyen, sin embargo, se ha observa-
do una tendencia distinta dentro de espacios concretos
respecto a la implantacion de las sefiales viales dentro de la
ciudad y en el interior del estado.

En lo que respecta a la ciudad de Puebla, el Reglamento
Municipal de Seguridad Vial y Transito, describe de manera
muy somera lo que es la sefializacién vial, la clasificacion y
en que situaciones se aplica, de hecho, se remite al Manual
de Dispositivos para el Control de Trafico en Calles y
Carreteras para una mayor precision en las sefiales viales.

La iniciativa privada, en
sus diversas manifestacio-
nes, ha llegado a imponer
criterios particulares en la
aplicacion de la sefializacion,
es decir, la norma que aplica
el estado y el ayuntamiento
local a través de lo dispuesto
por la S.C.T, se nota comple-
tamente distinto en el primer
cuadro histérico de la
ciudad: la empresa alemana

Figura 9. La Iniciativa Privada, es decir, las

Volkswagen ha patrocinado corporaciones econdmicas y comerciales, pe-
netran el ser y hacer de la sehalizacién, donde

un sistema de SeﬁallzaCIOn el escenario citadino, de competencia mu-
basado en plac as colocadas  nicipal, transfiere esta responsabilidad, refle-

jandose en criterios particulares, y no estable-

en las esquinas de las Calles, cidos y normativizados, para su realizacion.
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Figura 10. El cambio de color, de pictografia,
asi como del formato en la sefal que ya esta
definida en la norma de la S.C.T federal, solo
hace que el peatén y conductor se confundan.

ya sea soportadas en las
paredes de las edificaciones
o en postes (figura 9);
también complementa a las
placas anteriores cédulas
informativas en las edifica-
ciones histéricas maés
relevantes. El gobierno
estatal y municipal por su

4 Tepatlaxco

P4 Tepetzala

g ;

Figura 11. La sefalizacién que se encuentra en
las carreteras estatales de Puebla es una
muestra de la capacidad y autonomia que tie-
ne un estado para generar sus propios siste-
mas de sefializacion, Y que no necesariamente

searticulen con las normas delaS.C.T federal.

parte, amplifican la normati-

va de la S.C.T al incorporar

nuevas sefales gréaficas que tanto conceptualmente como
formalmente, son distintas en la mencionada norma, dado
que el articulo 115 constitucional, permite que cada entidad
auténoma, sea estado o municipio proyecte, si asi le parece,
nuevas sefializaciones (figura 10).

El gobierno municipal de Luis Paredes Moctezuma,
implanté una sefal experimental, tomada del Manual de
Dispositivos...de la S.C.T federal: “peatones escolares”,
donde el pictograma corresponde al indicado por el manual,
sin embargo, tanto el formato del soporte como el color del
fondo no, es decir, el primero es un pentdgono contrario al
cuadrado sobre un vértice, como lo indica el Manual; el
segundo, el amarillo fosforescente contraria al amarillo
precisado en el Manual, por lo cual, no es entendible los
motivos y fundamentos conceptuales y formales para este
cambio injustificado.

En las carreteras internas al estado, se ha implementado un
sistema de sefalizacién, disefiado por el gobierno estatal
(Melquiades Morales) basado en una estructura en arco que
contiene mamparas de color “crema” de fondo (aproxima-
damente 15% amarillo, 5% de magenta y 2% de negro) y la
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tipografia calada en color rojo “vino”(aproximadamente
100% de magenta y 60% de negro) donde se indican las
direcciones de las poblaciones del estado mas importantes
delrumbo a través de la omnipresente flecha (figura 11).

Ante la capacidad de autonomia, tanto estatal como
municipal, se deriva también en la autonomia para el disefo
y establecimiento de nuevos sistemas de sefializaciéon que
los gobiernos crean convenientes, la normativa de la S.C.T
federal es rebasada, y quiza no sea obligatorio ser seguida
por los gobiernos estatales y municipales; la elaboracion de
la sefalizaciéon actual asi como dispositivos viales no
responden a una fabricacién paraestatal, que pudiera ser
homogenizar formalmente a la sefializacion actual, una de
las empresas privadas que construyen la sefalizacion vial
dictada por el Manualde la S.C.T es SEMEX, asi como
también la sefializaciéon de espacios privados (empresas,
areas habitacionales, ntcleos comerciales, espacios recreati-
vos, etc.) que en algunos casos se observa en las vialidades
estatales o municipales en la parte de la derecha o el carril de
circulacién, bajo la aprobacién “velada” de la S.C.T estatal,
dado que este tipo de senalizacion esta fuera de la norma
establecida por el Manual de Dispositivos para el Control
del Tréafico en Calles y Carreteras.
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1.7 Lasenalizacion vial enlos
conjuntos habitacionales

La composicion fisica de la ciudad esta basada en &reas
fisicamente definidas, donde los espacios de actividades
econdmicas, politicas, administrativas, habitacionales, de
recreo-ocio-esparcimiento, educativas, religiosas, areas
verdes, etc.,, son claramente identificables, asi como los
territorios destinados a las casas /habitacion.

En este sentido, la articulacion de los caminos y las vialida-
des en la integracion de éstos espacios con y hacia otros
sectores de la ciudad son necesarios e indispensables para el
desarrollo 6ptimo de las actividades humanas relacionadas
con las &areas diversas de la ciudad. La sefializacion y la
sefializacion vial cobran importancia en estas circunstan-
cias: es cotidiano el movimiento masivo de personas a través
de la ciudad: “En efecto, cuanto més se incrementa las
unidades urbanas en dimensién y complejidad, mas
importancia cobran las conexiones internas, pues ningun
sector puede bastarse a si mismo...” (Castell: 1999, p. 229).

En los conjuntos habitacionales, es comtn observar la
sefalizacion vial horizontal y vertical a medias, no consoli-
dada, porlo tanto, disfuncional, debido a dos motivos:

1.- Un conjunto habitacional se considera un espacio
cerrado, particular, donde la responsabilidad del municipio
para dotar de la sefalizacion vial necesaria no se percibe de
inmediato en el momento de concluir la obra (hasta que el
conjunto habitacional se “entrega” al municipio administra-
tivamente, y atin asi, puede pasar tiempo para contemplar la
sefializacion vial funcional).

2.- Las constructoras privadas se supone contemplan los
proyectos de sefializacién para estas dreas particulares de vi-
vienda (Bazant: 1998, p. 373). Los sistemas de sefializaciéon
que se observan son variopintos, disefiados de acuerdo a las
criterios que las constructoras privadas empleen para
“disefarlos” e implantarlos; sin embargo, se hallan algunos
espacios con la sefializacién suficiente y adecuada (son
escasos estos ejemples, como Angelépolis), y la mayoria en
la total anarquia en el acceso a informacién grafica atil para
lamovilidad y el desplazamiento. La anterior aseveracion la
posibilita el hecho de que los criterios particulares de las
constructoras, en el caso concreto de los sistemas de senali-
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Figura 12. La forma que asumen los elementos
de un sistema de sefializacién reflejan los
criterios l6gicos funcionales con los que fue-
ron disefiados. La efectividad o disfuncionali-

dad de éstos dependen de la manera en que se
proyectaron e implantaron de acuerdo a las
condiciones urbano-arquitecténicas de los
conjuntos habitacionales.

zacion, se reflejan de manera
particular, donde esta
diferenciacién formal de los
criterios para disefiar y
realizar no implica que sean
atiles y funcionales (figura
12).

El municipio o el estado
sOlo se limitan a equipar con
la sefializacion vial vertical y
horizontal necesaria las
vialidades que acceden a un
conjunto o espacio privado
concreto: las arterias viales
principales o primarias de
derivan en secundarias o de
distrito, de ahi a las vialida-
des o calles locales, es en
estos distribuidores viales
donde se limita la responsa-
bilidad estatal o municipal;
las calles o vias de acceso que
se derivan de las calles
locales son responsabilidad
de las constructoras en un
primer instante para dotar
de sefalizaciéon vial a los
conjuntos habitacionales
que construye.
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Conjuntos habitacionales.
Definicion
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2.1 Definicion de conjuntos
Habitacionales.

En este apartado, se pretende caracterizar lo que se define
como “conjuntos habitacionales”, sin embargo, las distintas
posiciones tedricas respecto alaarquitecturay el urbanismo
en este concepto harian que se ensanchara esta investigacion
mas de lo necesario al tratar de caracterizar este concepto.
Tomaremos las ideas y conceptos que se aproximen a la
realidad observada en el objeto de estudio, sin menoscabo
de las demas posiciones tedricas, a partir de la perspectiva
del disefio grafico, que fundamenta este proyecto de tesis.

El habitar fue una de las razones fundamentales de la
invencion de las ciudades en la historia del hombre, aunque
no la inica; el habitar es asentarse, transformar, desarrollar-
se, evolucionar, morir.

El desarrollo de una sociedad se observa en la forma de
organizarse y producir bienes, ademas de la manera de
transformar y las técnicas que emplea para esto; el habitar
indujo a la creacion de la ciudad; ésta, como consecuencia
del desarrollo organizado del hombre, también manifiesta
una manera de habitar, construir y organizarse.

La evolucion de las ciudades a lo largo de la historia
modifica la manera de habitar y construir la “casa” o
“habitaculo”. Las ciudades que nacieron de la organizacion
social, econémica, politica y religiosa, se han ido transfor-
mando ideolégicamente a partir de los modos de produc-
cion que han sucedido histéricamente, reflejandose de
manera concreta an la tipologia y morfologia de la casa o
habitacion. Las ciudades del neolitico son distintas a las de
Sumeria, asi como las de Roma Imperial; los criterios para
construir casas, y por consiguiente las ciudades, cambiaron
en la Edad Media, transforméandose en el Renacimiento,
cambiando radicalmente en las Revoluciones Industriales, y
concluyendo en la época contemporanea, en todas estas
transformaciones, las areas destinadas a la habitacion
dentro de las ciudades también reflejan los cambios y
contenidos ideolégicos que las prodecen.

Los “conjuntos habitacionales” o “viviendas agrupadas”
son de las formas de asentamiento humano que se han
mantenido constantes desde que el hombre cre¢ la ciudad,
debido a la necesidad basica de proteccion a través de
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habitar un espacio “propio”.

Segtin Utermann y Small los conjuntos habitacionales “...son
conjuntos de viviendas que en las unidades particulares se
reinen de tal modo que comparten muros y paredes,
forjados, cubiertas, y lo que es importante: los espacios y
equipamientos colectivos.” (Utermann, Small: 1984, p.9).

A partir de las revoluciones Industriales, la forma de
habitacién se multiplicé en la medida que la clase trabajado-
ra aumentaba en el crecimiento de la industria y la economia.
Se observa la proyeccion y multiplicacion de edificios
destinados a la vivienda, cercanos a los centros de trabajo,
maquiladores e industriales. Durante los siglos XVIII y XIX,
en Europa y Estados Unidos, las poblaciones aumentaron
considerablemente, entre otros factores, debido al
crecimiento acelerado de la economia y la industria que
requeria de mano de obra; las ciudades son rebasadas en sus
delimitaciones naturales, se produce el hacinamiento y la
falta de servicios para las masas humanas; la habitacion se
construye en base a la demanda, no a la planificacion
racional.

En el siglo XX, los criterios racionales y reflexivos de la
arquitectura y de la nueva disciplina llamada urbanismo,
pretende corregir el problema del crecimiento fisico de las
ciudades, planteando la planificaciéon global de la ciudad,
queincluye, por supuesto, las dreas destinadas a la vivienda.

Esta idea de planeacién se observa con més presencia
después de la Segunda Guerra Mundial; la ONU fué una de
las instancias mundiales que impulsé e impulsa la exposi-
cién y convencién entre las naciones de ideas para una
planificaciéon ordenada de las ciudades, asi como los congre-
sosnacionales e internacionales de arquitectura y urbanismo
en los distintos paises. En las naciones de economias
desarrolladas es donde la practica urbana se cristaliza, aan
en las contradicciones que se establece entre la teoria urbana
de un desarrollo sustentable y el modo de produccién que
prevalece.

La construccién de la habitaciéon, en estas condiciones
contemporéneas, se alinean de acuerdo a los criterios de
maéxima utilidad econémica. Los espacios de habitacién son
“mercancias” basicamente, en un primer plano de anélisis y
aproximacion econdmica. Es el espacio que se requiere para
existir y realizarse, pero se tiene que adquirir o comprar por
lo general. Ahora, es comun en el fenémeno de la “especula-
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Figura 13. Una de las consecuencias constan-
tes de la “segregacion socioespacial” en la
proyeccién y construccion de los conjuntos
habitacionales es la forma limitada, ambigua, a
veces improvisada, de producir y colocar
sefalizaciéon vial. La responsabilidad en la
implantacién de los sistemas de sefializacion
vial no son asumidos plenamente por los res-
ponsables directos, es decir, constructores

cion de la tierra”, presente
en las ciudades de
crecimiento acelerado, como
la de Puebla, donde dicta
también de que forma y
donde se construyen las
casas o conjuntos habitacio-
nales.

La habitacion es también
reflejo de posiciéon social,
donde de acuerdo a el
concepto de “segregacion
socioespacial”, el espacio
habitable esta en funcion al
poder adquisitivo (clases
socioecondmicas), lo que
involucra la ubicacion
dentro delaciudad.

Asi, en las condiciones de
crecimiento acelerado,
especulacion de la tierra y

privados y lamunicipalidad.

demanda de vivienda, surge
un nuevo tipo de vivienda:
las “row houses”, es decir, la repeticion de un mismo tipo de
casa en unespacio determinado,”... compartiendo una o més
aceras en comun con las de a lado, por lo que tienen los
mismos planos, distribucién del espacio, y similitud en el
tratamiento arquitectonico.” (Burden: 2000, p. 203).

Las “row house”, que es el tipo de vivienda multiplicada,
estandarizada y delimitada fisicamente del resto de la
ciudad, es lo que permanece hasta hoy como arquetipo
comdn en en muchas regiones del mundo, incluyendo a
Meéxico. El planteamiento del desarrollo urbano, mas o
menos estructurado y llevado a la practica de los gobiernos
municipales, estatales y federales, permite que los conjuntos
habitacionales sean definidos conceptualmente, y construi-
dos en la mayoria de los casos, por empresas privadas
contratadas bajo el esquema de la licitacion, o de plano, por
el libre mercado de la construccion; el planteamiento final de
lo que se conceptualiza y proyecta fisicamente en los conjun-
tos habitacionales depende de los criterios interpretados a
partir de necesidades, primero, econémicas y utilitarias, a
continuacion, de lo funcional y necesario del demandante o
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usuario (figura 13). Por lo tanto, el equipamiento urbano
dentro de los nucleos habitacionales, incluido los sistemas
de sefializacion interna, que se articularan con el sistema de
sefalizacion colectiva generada por la municipalidad o el
gobierno estatal, dependen de la capacidad de integracién al
proyecto y de la ejecucion fisica por parte de la constructora
o contratista que los edifica.

45



2.2 Los conjuntos habitacionales
en México actual

A partir del periodo posrevolucionario, en México se
implantaron las condiciones arquitectonicas y urbanisticas
que han, mas o menos, definido la morfologia de las
ciudades en México (a partir del desarrollo econémico e
industrial que no ha sufrido una evolucién accidentada
hasta ahora), a través del sistema politico y econémico que
han existido desde entonces. En la década de 1940-1950, se
acelera el crecimiento industrial debido a las condiciones
mundiales en estos afios; la Segunda Guerra Mundial obligé
a México a ser proveedor de Estados Unidos y los aliados en
materias primasy de las incipientes manufacturas industria-
les; el D.F. y Monterrey primero, Guadalajara y Puebla un
poco mas tarde, se situaron como los polos industriales y de
crecimiento econémico del pais.

Lo anterior influye de manera decisiva en la planeacién
urbana que ha tenido cada ciudad en particular; el construir
viviendas para la clase obrera en todos sus niveles, instru-
ment6 la creacion de un instituto federal que rigié las
normas, de acuerdo a los tiempos y momentos histéricos
concretos, en la construccion y adquisicion de viviendas de
manera masiva. El INFONAVIT surge en los afios 70s, bajo
el sexenio de Luis Echeverria Alvarez; este instituto tirnr
como fin facilitar el acceso a créditos para vivienda a la clase
trabajadora, lo que implica la estandarizacion en las normas
de construccién, en este sentido, la regionalizaciéon del
concepto de “row houses” y barrios verticales (departamen-
tos) que se observan en las principales ciudades industriales
del pais.

La construccién y administracion financiera de los créditos
en una primera instancia se hizo de manera paraestatal,
ahora, constructora privadas realizan la construccion,
donde el INFONAVIT, eL FOVISSSTE y el SHF tienen un
caracter meramente administrativo en el ortogamiento de
créditos; no interviene directamente en la proyeccién y
construccion de las actuales viviendas.

Los criterios de construcciéon y equipamiento urbano
varian, dependiendo de la constructora y las clases de
vivienda (de interés social, medio, o residencial), lo que
resulta en “islas” de viviendas, ya que actualmente no se
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Figura 14. De acuerdo con las caracteristicasde  constru yen las unidades
planeacién, proyeccion y construccién, los . . ~ .
conjuntos habitacionales se “equipan” con los habitacionales de antano, estilo

servicios que requieren, incluyendo la sefiali- |5 Margarita, Amalucan, La

zacioninterna a este espacio.
Rosa o Loma Bella (que se

integran a las areas circundan-
tes, y no se cercan o segregan), en la ciudad de Puebla; las
constructoras ahora definen la morfologia de las unidades de
viviendas y sus caracteristicas fisico-espaciales, asi como la
articulacion vial respecto al resto del entramado vial dela ciudad,
lo que resulta en una practica urbano-arquitecténica llamada
“segregacion socio-
espacial”, es decir, la delimitacion fisico-espacial de cualquier
forma de los espacios habitacionales respecto a los otros sectores
de la ciudad, producto de las diferencias culturales, de clase
social, y econdmicas, principalmente, que se reflejan en el tipo de
vivienda y el lugar donde estén ubicados, y estas diferencias
también inciden en la clase de servicios y equipamiento urbano
que posean (figura 14).

Este factor de segregacion, en el aspecto fisico-espacial de las
viviendas, resulta en una rearticulacién vial, donde de manera
mas o menos planeada o definitivamente improvisada, se
construyen o reacondicionan vialidades que son necesarias para
la conexién de estos espacios habitacionales con las principales
arterias viales, y por lo tanto, el sentido del flujo y la circulacién de
peatones y conductores dependen de la calidad en el funciona-
miento de las vialidades y la sefializacion vial presente; la senali-
zacion vial es definida también por la préactica de la segregacion
“socioespacial” debido al origen privado de las areas habitacio-
nales, el espacio que ocupan y la morfologia que las definen.
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2.3 Los conjuntos habitacionales
enlaciudad de Puebla

Los conjuntos habitacionales en Puebla se caracterizan,
maés 0 menos en su origen, a lo descrito en el inciso anterior;
sin embargo, se requiere de una descripcién més concreta,
para entender la constitucion de las redes viales, y en
consecuencia, los sistemas de sefalizacion que existen en la
ciudad.

“...Todas las grandes metrépolis de los paises a los cuales
se ha acercado el proceso de modernizacién econémica,
subdesarrollados o no, demuestran profundas transforma-
ciones que atafien a, por lo menos, dos aspectos centrales: su
insercion econdémica a nivel nacional e internacional; por
otra parte, su estructura territorial interna, en cuanto a la
distribucién y organizaciéon de las funciones productivas,
distributivas, residenciales, entre otras, en el espacio intraur-
bano.” (Hiernaux: 1994, p. 25).

La cita anterior es relevante desde la perspectiva que
analiza la forma en que se generaron, y se generan, los
conjuntos habitacionales en la ciudad de Puebla en estos
altimos afios.

La expropiacion y privati-

Figura 15. Los criterios pragmaticos que se

notan en la proyecciéon y construccién de los
conjuntos habitacionales en la ciudad de Pue-
bla, se reflejan en la articulacién de las viali-
dades internas hacia las externas, lo que im-
plica una improvisacién en la implantacién de
los sistemas de senalizacién vial.

zacion como forma absoluta
de la tenencia de la tierra, la
especulacion y la utilizaciéon
lucrativa de ésta, desemboca

48



en la construccién de conjun-
tos habitacionales por parte
de la industria constructora
privada, debido al momento
econdémico en que la ciudad
de Puebla se encuentra: la
demanda de vivienda es alta
por parte de la sociedad, y
eso se observa en la construc-
cion de conjuntos habitacio-
nales en toda la periferia de
la ciudad, donde es étereo la
definiciéon de los limites
territoriales de la misma;
constantemente se incorpo-
ran espacios que estidn
construidos o son préximos
a construirse, bajo estas
circunstancias que se reflejan en la forma en general que esta
adoptando la ciudad, dificilmente se puede pensar en un
plan de desarrollo urbano-arquitecténico que rija de manera
ordenada el crecimiento de la ciudad, la planificacion de los
conjuntos habitacionales, las vialidades y la sefializaciéon
vial.

Es reiterativo sefialar que el INFONAVIT, el FOVISSSTE,
la SHF, y demas dependencias estatales o nacionales de la
vivienda, se limitan a la administracion de los procesos de
licitacion para la construccion de los conjuntos habitaciona-
les, asi como la adquisicién de créditos para la clase trabaja-
dora; en otra perspectiva, las constructoras se dedican a al
ejercicio mercantilista a través de la proyeccion y planifica-
cion delosnucleos de viviendas, en terrenos que previamen-
te obtuvieron a través de mecanismos financieros, sean
bancarios o de instituciones estatales o federales; el conjunto
habitacional que resulta, y es ofrecido a la oferta-demanda,
contiene necesariamente la visiéon particularizada de las
constructoras, tanto en la utilizacion del terreno, el tipo de
vivienda, y el tipo de vialidades que se conectaran con la
estructura citadina de las vialidades.

El aspecto ordenado que se aprecia en el primer cuadro
historico dela ciudad de Puebla, lentamente ha sido desfigu-
rado por la carencia de una planificacién sostenida desde los
gobiernos municipales y estatales a principios del siglo XX,
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agravandose en estos altimos afios; es necesario sefialar que
la segregacion socioespacial es criterio constante practica-
mente hasta ahora en la construccién de los nuevos espacios,
sean habitacionales, industriales, administrativos, etc., que
circundan a la ciudad de Puebla, lo que consecuentemente
provoca una desarticulacién en la integracién vial de estos
nuevos espacios con el resto de la ciudad, y consecuente-
mente, la escasa o nula presencia de la sefializacion vial
(figura16).
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2.4 Desarrollo Habitacional
Quetzalcéatl: caracteristicas

La superficie comprendida entre la recta a Cholula por el
norte, el antiguo Camino Real a Cholula por el sur, la calzada
Cipres al oeste, la calzada Morillotla al este, se conoce como
Desarrollo Habitacional Quetzalcéatl. Sin embargo, tomare-
mos como limites del objeto de estudio hasta la calzada
Maya Norte, calzada Otomi (continua de la anterior) y
cerrando en el acceso a este espacio a este espacio por la
calzada Tlaxcaltecas y la lateral de la recta a Cholula en
direccién a la ciudad de Puebla (figura 17); definiendo como
separacion la calzada Morillotla hacia el este, los conjuntos
habitacionales que estan construidos pertenecen al munici-
pio de Cuautlancingo; hacia el oeste, pertenecen a San
Andrés Cholula.

Este conglomerado de espacios habitacionales es uno mas
de los desarrollos habitacionales que se proyectaron en base
ala demanda que se produce por la especulacion territorial y
los negocios de bienes raices que en estos tltimos 10 afios
han transformado la morfologia de la ciudad de Puebla y
zonas conurbanas, como los municipios de Cuautlancingo,
San Andrés Cholula, San Pablo del Monte, y otros més.

Las casas que conforman los subconjuntos habitacionales
del Desarrollo son unifamiliares y duplex, algunas de tipo
residencial, predominando las de “interés social”, no se
contemplan los condominios. El espacio hacia el frente
designado para garage estacionamiento, es claro indicador
de la cantidad de automoéviles que se contemplan, luego
entonces, se deberia planear integramente los sistemas de
sefializacion vial horizontal y vertical en conjunto con la
proyeccion de la estructura vial interna a el Desarrollo
Habitacional Quetzalcoatl.

El conjunto es una sumatoria de diversos tipos de vivien-
das, asi como de criterios observados en las viviendas
pertenecientes a las constructoras que las disefiaron y
edificaron; los parametros, por consiguiente, en el proceso
de urbanizacion y uso del suelo, no son homogéneos. Reflejo
de esto es el disefio de la estructura vial, escenario fisico de la
sefializacion. Las vialidades al interior del conjunto son
confusas, tanto para circular, ingresar hacia o salir del
conjunto habitacional. A pesar del tiempo transcurrido
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desde las primeras casas construidas, hasta esta fecha de
Enero del 2004, la estructura vial no es funcional, al margen
de la nula sefalizacion vial que pudiera apoyar la circula-
cion peatonal y automotora, y la ubicacién de los distintos
subconjuntos que se hallan al interior del Desarrollo
Habitacional Quetzalcéatl. Hay que enfatizar que la sefali-
zacion vial horizontal, fundamental para la circulacion
automotora, esta totalmente ausente al interior de este
espacio, sélo en el acceso por la calzada Tlaxcaltecas hasta la
plaza comercial, se observa sefializacion. Por el sur, el acceso
a este espacio a través del antiguo Camino Real también es
confuso; una vez ingresado al Desarrollo Habitacional por
las desviaciones, el problema de la ausencia de la senaliza-
cion vial horizontal se presenta: esta ausencia es factor de
accidentes, implicando la seguridad de peatones y conduc-
tores; la ubicacion y orientaciéon de los diversos subconjun-
tos que integran el Desarrollo no se aprecian debido a la falta
de senalizaciéon que indique los limites entre unoy otro, y ala
nomenclatura de las calles y avenidas, provocando pérdida
de tiempo, confusion y frustacion en la localizacion de una
direccioén en especifico.
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Conclusiones preeliminares

La senalizacion se ha incorporado a la vida contemporénea
delas ciudades como uno de los c6digos graficos articulados
necesarios en los itinerarios de las personas, para desplazar-
se a través de y dentro de, ademds del acceso puntual a
informacioén concreta; el propio hecho de acumulacion
constante de diversos espacios urbano-arquitecténicos a la
individualidad y el colectivo de personas que son habitantes
o visitantes consolida la necesidad de recurrir a los sistemas
graficos de informacién para el desplazamiento.

El desarrollo delasefalizacion se determina por la necesi-
dad del hombre por la ubicacién y orientacién en el despla-
zamiento y la movilidad social, que en el transcurso de los
diversos momentos histéricos fue motivada por la evolucion
de los modos de producciéon que experimentaron los grupos
humanos, reflejandose en los niicleos urbanos y la conexién
fisica a través de los caminos; a partir del siglo XVII, la
ciudad occidental se convirtié6 en el escenario natural y
principal de la sefalizacion, perdurando atn esta tltima
aseveracion.

La ubicacion, la orientacion, y el retorno al sitio original
fueron condicionantes que aun hoy operan como
fundamentos en la sefializacién moderna, sin embargo, la
formalidad de la sefializacion ha sufrido cambios sustancia-
les: conforme las sociedades se tecnificaban en su modo de
ser y hacer, este fendmeno se observa en los objetos que
producia; en el caso de lo que se utilizaba como sefiales
graficas en una primera instancia, se recurria al entorno
natural para poder referenciarse; a partir de la sedentariza-
cion, y consecuentemente el desarrollo de las sociedades,
culturas, civilizaciones, y por supuesto el lenguaje, se
produce la artificialidad de las sefales inventadas por el
hombre, apoyandolo en sus necesidades de desplazamiento
orientado, que de una u otra forma finaliza en la transforma-
ciony dominio de ciertos espacios del entorno natural.

La sefalizacién como una sistematizacion de senales
graficas para un fin especifico, no habia evolucionado desde
el Imperio Romano y la Edad Media de manera fulminate
como lo hizo en la Segunda Revolucion Industrial en la
Europa y Estados Unidos del siglo XIX. La sefalizaciéon
contempordnea (concretamente la sefalizacion vial) es
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consecuencia de la aparicion del automoévil como “simbolo”
transformador de la vida actual del hombre y de la morfolo-
gia delas ciudades. Desde su aparicion a finales del siglo XIX
hasta ahora, el automoévil motivo a la creaciéon de senales
graficas especificas, primero, para los conductores, después,
para los peatones. Se subraya que los primeros intentos, y
por consecuencia, las primeras sefales graficas, fueron
realizadas por las marcas industriales relacionadas con los
automotores: Pirelli, Michelin, Renault y Citroen fueron
precursores de la sefializacion para carreteras y vialidades
en Francia e Italia, a finales del siglo XIX 'y principios del XX.

El desarrollo de la sefializacién como estructura obligada y
vital de y paralas autovias, y en este sentido, fundamentales
en el desarrollo econémico de las naciones, se ha ido perfec-
cionando y sofisticando, dependiendo de la regién o el pais
que aplique determinada estructura sefializadora. En este
sentido, desde 1923, la antecesora de la ONU, la Sociedad de
las Naciones (en Europa) trataron de uniformar las sefiales
viales dentro del continente europeo y de los paises partici-
pantes en esta sociedad. En 1968, la ONU intenta concensar
una propuesta de sefializacion internacional, sin embargo,
solo quedo como proyecto.

Por las regiones de influencia politica y econémica, actual-
mente existen dos grandes criterios para la sefializacién vial
enel mundo:

- El Sistema Panamericano extraido o basado del Manual of
Uniform Traffic Control Devices for Steets and Highways
(MUCTD) de los Estados Unidos de América, donde la SCT
de México estructur6é el Manual de Dispositivos para el
Control del Trafico en Calles y Carreteras, aplicable en todo
el pais.

- El Sistema Europeo del Protocolo de Ginebra de 1949,
basado principalmente en pictogramas.

Meéxico ha desarrollado la sefalizacion vial a partir del
MUCTD norteamericano, sin embargo, en la elaboracién de
las sefales existen diferencias en relacion a los colores y los
pictogramas, notandose la influencia del Protocolo de
Ginebra de 1949. La sefalizacién vial inicia junto con la
historia de las carreteras, la formacion de la SCT y la urbani-
zacion en el México posrevolucionario; sin embargo, actual-
mente, por la autonomia existente tanto en estados como en
municipios (articulo 115 constitucional), la sefalizacion
puede variar, y alin mas, crear otros sistemas de sefializaciéon
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parael colectivo de determinada ciudad, regién o estado.

En el estado de Puebla se puede apreciar lo anterior: las
carreteras federales, estatales y alguna municipales, utilizan
la sefializacion especificada por el Manual de la SCT, pero en
el interior de estado o municipio, existen ademas, sefiales a
titulo estatal o municipal, distintas a lo especificado por la
SCT federal; en la ciudad de Puebla es atin mas amplio: el
ayuntamiento tiene la capacidad para disefar e implantar
los conjuntos de sefiales que consideres pertinentes,
incluyendo las colaboraciones de la iniciativa privada en
este desarrollo (la senalizacion del primer cuadro en el
centro histérico de la ciudad de Puebla va por “cortesia” de
la empresa Volkswagen, partiendo del Programa CUBO en
Senalética elaborado por la SEDESOL federal). En un
recorrido por distintos sectores de la ciudad, se aprecian
varias sefales, algunas incompletas, que en el significante,
nada tienen que ver una con otra, es decir, no forman un
conjunto ordenado, un sistema (figura 19).

Elfenémeno de la multiplicidad en las sefiales construidas,
independientemente de la autonomia municipal y estatal,
parte del concepto de “sefialética”, acufiado por Joan Costa.
La relativa libertad creativa para “disefar” sistemas de
sefializacion que en la practica, se observa como una
acumulacion de éstos sin que se note una consolidacion de
alguno de ellos; se dudaria que en la planeacién urbano-
arquitectonica de los distintos sectores de la ciudad, y la
ciudad en su conjunto, se contemple de manera integral a
ésta la sefializacion.

La diferencia entre unos y otros tiende a confundir, a
fragmentar el itinerario, dado que en el campo de la percep-
cién, una sefial no corresponde a la otra, formalmente se
nota la diferencia.
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3. Analisis de la realidad
operante entre los conjuntos
habitacionales y la sefializacion
vial enlaciudad de Puebla



3.1 Analisis y conclusiones

En el desarrollo planificado de las ciudades, las vialidades
y la conexién de los distintos espacios a través de éstos, se
supone que la sefalizacion vial esta contemplada como
sistema integral dentro del equipamiento urbano (Bazant:
1998, p.375).

Enlaciudad dePuebla, se infiere que la sefalizacién vial se
implanta segtin prioridades, es decir, de acuerdo al grado de
importancia social, cultural, politica o econdémica de
determinado sector, drea urbana o proyecto arquitecténico,
es como la sefializacion existe.

Un fenémeno que permite el aislamiento y posible desarti-
culacién de lo que es una sefializacién vial articulada desde
los distintos sectores de la ciudad hasta los puntos urbano-
arquitectonicos concretos de destino es la “ segregacion
socioespacial”, donde fisicamente se detectan espacios de
diferente utilidad socioeconémica que entran en conflicto
con la sefalizacién vial establecida, en el momento que se
consideran espacios privados con una sefializacion distinta,
no articulada.

En el desarrollo de los conjuntos habitacionales en la
ciudad de Puebla, no se aprecia en la totalidad la implanta-
cion dela sefializacion vial para beneficio de los habitantes y
visitantes de estos espacios:

1) Ante el fenémeno constructivo que planea y construye de
manera masiva los conjuntos habitacionales, se observa que
los sistemas de sefalizacion vial son ambiguos o nulos.
Lentamente aparecen; las presiones de los vecinos organiza-
dos hacia la municipalidad o el gobierno estatal, permite
que se implanten en los conjuntos habitacionales, o en
tiempos politicos aparecen  patrocinados por algtun
candidato o partido politico.

2) El asumir la resposabilidad para implantar estos sistemas
graficos en tiempo y forma por parte del municipio y las
constructoras, desemboca en una des articulacion funcional.
Las constructoras se limitan a establecer el nombre a las
calles o avenidas dentro de los conjuntos habitacionales,
raramente se observa otro tipo de sefializacién vial obligato-
ria, como la sefalizacién vial horizontal, utilizada en las
vialidades; més alla de los limites fisicos de el conjunto
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habitacional, no hay articulacién clara en la sefializaciéon
vial.

3) Entrelos organismos estatales y municipales que deberi-
an supervisar cabalmente la normativa en el suministro del
equipamiento urbano, que incluye la sefializacién en los
conjuntos habitacionales, no se refleja tal en las obras
concluidas, lo que involucra a las constructoras en esta
ausencia.

4) El disefio de sistemas de sefalizacion al margen de lo que
establece el Manual de Dispositivos para el Control de
Tréfico en Calles y Carreteras de la S.C.T federal, multiplica
y redunda sin razén sefiales o pseudo sistemas de sefiales
viales para un mismo objeto u objetivo, esto es lo que se
aprecia dentro de la ciudad, en la regiéon y el estado, muy
probable esto debido a la autonomia que proporciona el
articulo 115 constitucional alos municipios y el estados.

5) El multiplicar y establecer sistemas de sefiales sin existir
una clara necesidad de implementarlos al margen de lo que
esta asentado en el Manual de la S.C.T, obliga a todos los
usuarios cotidianos y potenciales a aprehender, aprender e
interpretar estas nuevas sefiales articuladas continuamente,
donde lejos de facilitarles la ubicacién y orientacion, se les
complica.
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4. Aportaciones tedricas para la
reflexion en el replanteamiento
de la teoriay practica de la sefa-
lizacion vial
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4.1 Reflexionesy conclusiones

“...cuando hablamos de disefio, el objeto real de discusion
no es la forma sola, sino el conjunto que comprende a la
formay su contexto” (Garcia Coll: 1993, p.9).

La sefializacion vial no se debe analizar en la limitaciéon de
la semio6tica formal, ni de los aspectos propios de el disefio
grafico, ni como producto de disefio, la problematica es
mucho més amplia y compleja. La sefializacion no es
producto, es método; no es producir signos, es adecuar y
disefiar en consecuencia al espacio o contexto fisico; y en
conexion entre espacios dentro de la ciudad y externos a la
ciudad.

El contexto de la sefializacion vial es la propia ciudad, y de
manera particular, la estructuracién de los espacios urbano-
arquitectonicos y las vialidades, tanto interna a la ciudad, asi
como las periféricas o externas a ésta. Implica necesariamen-
te un abordaje tedrico interdisciplinar, sin embargo, en otra
perspectiva, la definicién de la sefializacién vial en estos
momentos, también debe ser redefinida en la teoria de la
comunicacion gréfica y el disefio gréfico, de acuerdo al
escenario donde seimplanta y funciona.

El desarrollo histérico de una ciudad, tanto en el aspecto
econémico, politico, social y administrativo define la
morfologia de la misma, por lo tanto, la sefializacién y la
sefializacion vial se modifican de acuerdo a lo anterior, dado
que el escenario funcional de la sefializacion es la ciudad
misma, independientemente de los espacios cerrados donde
se reproducen ad infinitum pseudos programas de sefaliza-
cién, o “sefalética”, concepto y practica de moda en el
disefio gréfico.

El analisis historico de la senalizacion vial, asi como el de
las ciudades y conjuntos habitacionales, se han realizado por
separado, sin embargo, la sefializacion vial esta en funcién
del desarrollo histérico y fisico de las ciudades donde se
observa a la sefializacién como una estructura fundamental
para el conocimiento y utilizaciéon de la vialidades en la
circulacion automotoray peatonal.

Ahora, analizaremos el aspecto general de la sefializacion
desde la perspectiva histérica: la evolucion de la sefializa-
cion en la utilizacién social, basicamente, se propone
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interpretar como una grafica senoidal desde su aparicion
hasta este momento histérico (figura 20).

La sefalizacion se inventd, de manera ingeniosa, con las
necesidades particulares de grupos minimos dentro de las
culturas antiguas, es decir, tomando como referencia a los
mayas, 0 mejor aun, a los fenicios, solo algunos conocian e
interpretaban la posicién de los astros que los ayudaran para
ubicar y desplazarse a los sitios que deseaban llegar, no todo
el conjunto social sabia y accedia a estos conocimientos, 1o
que indica que este tipo de sefializacion empirica y primitiva
surgio por necesidades particulares de ubicacion, posiciony
desplazamiento, utilizadas por los grupos de dominio o
poder. En el Imperio Romano, la sefializacién tiende a un
caracter mas social, en el momento en que las vialidades (o
vias) rebasan los limites fisicos de la ciudades y puertos
romanos, con la intencién de conectar a todos los lugares
importantes del Imperio, para el desplazamiento de las
legiones o de los comerciantes, ademas de los requerimien-
tos administrativos que necesitaban desplazarse, aunque el
origen de estas vias sea militar, de poder y dominio.

Para el siglo XVIII y XIX, los criterios de urbanizacién y
planeacion arquitecténica cambiaron, debido al fenémeno
industrial y en consecuencia, la sefializacion se establecid
como norma tanto en Francia como en Inglaterra. Sin
embargo, esto no significa que la sefalizacion desde
entonces sea una constante; en México, y concretamente, en
la ciudad de Puebla, los criterios de aplicacion de la sefaliza-
cion vial no se aprecian suficientes, la constante modifica-
cion fisica de la ciudad, que parece ser no es ordenada o bajo
un plan de desarrollo urbano-arquitecténico, impide un
sistema se sefializacion funcional, a pesar del establecido en
el Manual de Dispositivos para el Control de Trafico en
Calles y Carreteras, elaborado por1aS.C.T federal.

En la actualidad, el concepto de sefialética ve en contra-
posicién a lo que ha sido la sefializaciéon contemporanea, la
definiciéon que propone Joan Costa se torna selectiva, en el
momento que lo traslada a la iniciativa privada como
generadora o patrocinadora de los nuevos espacios urbano-
arquitecténicos privados, colectivos o publicos de las
ciudades actuales, y por consiguiente, de los “programas
sefialéticos” que surgan de éstos.

La utilidad y la necesidad de acceso a la informacién, de
ubicacion y de direccién cotidianos y constantes no seran



resueltos con un libre albedrio en el disefio e implantaciéon
de programas de sefiales graficas, mal interpretados desde
el contexto real urbano-arquitecténico de cada ciudad.

La articulacion funcional entre espacios urbano-
arquitectonicos, vialidades y sefializacion debe ser objetivo
y metodologia constante para el diseiio de programas de
sefializacién, y que conlleva, necesariamente, a la interdis-
ciplina.

De acuerdo a lo anterior, la sefialética tiende a particulari-
zar y no a conformar, integrar o mas o menos a homologar
“...El sistema debe ser creado o adaptado a cada caso
particular...Las sefiales deben ser normalizadas, homologa-
das por el disefiador del programa y producidas especial-
mente...” (Costa: 1987, p. 120).

Suponiendo lo anterior: se obligaria a los receptores o
usuarios de la sefalética a visualizar, aprehender y aprender
una multiplicidad de sefiales, provocandose potencialmente
la confusién, dado que cada espacio, sea publico o privado,
contaria con su propio programa sefialético, por tanto, no es
atil, practico ni adecuado para las condiciones actuales del
desplazamiento humano dentro de las ciudades y las
edificaciones que la componen. La acumulacién de sefiales
graficas producidas actualmente, lo describe Jean
Baudrillard “..los objetos cotidianos (y no hablo de
maquinas) proliferan, las necesidades (de su consumo) se
multiplican, la produccién acelera su nacimiento y
muerte...” (Baudrillard: 1999, p. 1). En este tenor, el fenéme-
no practicado en arquitectura de la “segregacion socioespa-
cial” refuerza el sentido de la sefalética, es decir, las
constructoras como generadoras de las sefiales gréficas al
interior de los espacios disefiados y construidos en las
ciudades, o grupos de colonos que a iniciativa propia
modifican, o sustituyen e implantan sefalizacion vial
variopinta, sea horizontal o vertical, y que nada tiene que ver
con la sefializacion establecida porlaS.C.T. La tarea interdis-
ciplinar que plantea la sefalizaciéon vial entre gobierno
(estatal o municipal), constructoras y disefiadores es una
realidad pendiente. La interdisciplinaridad no es una activi-
dad cotidiana desde la perspectiva del disefio grafico en la
planificacién urbana, la semidtica como método evaluador
en la sefializacion o sefialética que existe dentro dela ciudad
de Puebla es clara : hay grandes diferencias en sectores
internos, y que la sefializacién vial corresponde en calidad a



estos espacios, por ejemplo, pensemos en plaza Angel6polis
versus colonia Minerales del Sur o San Miguel, dificilmente
se pensO proveer de los mismos criterios planificadores e
interdisciplinarios para la totalidad de los sectores urbano-
arquitectonicos pasados, presentes y por planificar, lo que
impide una correcta articulaciéon entre todos los sectores de
la ciudad, observdndose una sumatoria fragmentada y
desarticulada de vialidades, sefializacion vial y ciudad.

Una realidad que es cuestionable es que la municipalidad
y el gobierno estatal utilizan “la sefialetica” como criterio
sefializador, al interior o exterior de la ciudad. Sin embargo,
a pesar de que la “sefialética” sea practica cotidiana y actual,
no se puede considerar dialéctica ni epistemolégicamente
una evolucién de la senalizacion, es decir, dificilmente se
observa una categoria cualitativa superior respecto a la
sefializacion.

No se puede decir que la sefalética sea un desarrollo
superior de la sefalizacién cuando atn se infiere que la
sefializacion no se ha desarrollado plenamente en la operati-
vidad (concretamente situdndola en la realidad de la
ciudades de México, y México en su conjunto de ciudades,
viasy espacios de diversa utilidad) como sistema socialmen-
te Gitil de acceso a la informacion.

En una perspectiva histérica, el México posrevoluciona-
rio, que se integra a la economia industrial, necesité de
vialidades que conectaran a las pocas ciudades y regiones
productivas e industriales. Las ciudades crecieron, y tanto
carreteras como estructuras viales, que aumentaron y se
complejizaron, requirieron de una normativa en la sefaliza-
cion vial, por tanto, las sefiales gréficas articuladas como
sistema y practica, es reciente histéricamente, comparada
con Europa o estados Unidos de América, independiente-
mente del desarrollo econémico, decisivo en el proceso
evolutivo de la sefializacion.

En otro aspecto, la sefializacion vial generada por1aS.C.T
en el siglo XX en los afios 60°s y disefiada por ingenieros
civiles, reflejada en el Manual de Dispositivos para el
Control del Trafico en Calles y Carreteras, es necesario
revisarla desde como se conceptualiz6 hasta la forma en que
se disefid y ejecuto, y si las mismas condiciones histéricas
quela crearon son validas aun enla actualidad.

Las condiciones en que se plante6 originalmente el
Manual de Dispositivos para el Control del Trafico en Calles



y Carreteras de la S.C.T han cambiado radicalmente, asi
como el desarrollo y morfologia de las ciudades; en tanto las
vialidades estatales y federales tienden a concesionarse, y
que en la practica se observa como un paso hacia la privati-
zacién, en la ciudades, grandes d&reas urbano-
arquitecténicas, incluyendo sus vialidades internas, son
privadas, por lo tanto, susceptibles a no respetar la normati-
vadelaS.C.T (figura21).

Respecto a la produccion de las sefales graficas, antes de
descentralizar y desincorporar varias industrias y servicios
paraestatales, la producciéon de la sefalizaciéon vial era
centralizada; con la privatizacién, concesion y concursos de
licitacién desarrollados por el gobierno municipal, estatal y
federal para proveerse de sefiales graficas, se nota una
disparidad tanto funcional como formal en la sefalizacion
vial.

La variacion en la produccién de la sefializacion vial,
consecuencia del relajamiento en la supervision de la S.C.T,
asi como la coordinacién con la municipalidad y el gobierno
estatal para la colocacién de la sefializacion vial en los
conjuntos habitacionales, es reflejada enla calidad grafica de
los pictogramas y en la tipografia de las sefales que se
producen. Observando la figura 21, los pictogramas de “
cinturén de seguridad” varian, percibiéndose y pensdndose
como dos sefiales distintas, fracturando la uniformidad y el
sentido de sistema de sefializacion dentro de un espacio, o
estructura vial determinado. En el aspecto tipografico, la
variacion no es dramatica, debido al hecho totalmente
funcional de la letra, donde la calidad de la “legibilidad y
leibilidad” casi esta presente en todas las familias tipografi-
cas de palo seco o sans serif que se fotografiaron en la investi-
gacion, sin embargo, en un sentido amplio, la sefial produci-
da por distintas empresas si es percibida distinta (figura 22).

Concluyendo, el fenémeno de la segregacién socioespa-
cial y las iniciativas particualres tienden a sustituir a la
sefializacion vial oficial de la S.C.T, a través de propuestas
que son distintas a lo que establece el Manual de
Dispositivos, aplicables en la municipalidad y el estado. El
sentido de clase social y lugar geografico dentro de la
ciudad, se refleja en la calidad y cantidad de la sefializaciéon
vial que se implanta a lo largo y ancho, en los distintos
sectores que conforman a la ciudad de Puebla se observa que
no es uniforme.



Existe un fendmeno que es negativo para la consolidacion
social de la sefializacion vial: el proceso econémico de
desarrollo desordenado y no regulado de la publicidad ha
llevado a la publicidad a campos ajenos a su origen, que
utiliza su conformacion fisica para alcanzar supuestamente
sus objetivos, pero confundiéndose con la sefializacién vial.
La falta de control por parte de las delegaciones municipales
y estatales de la S.C.T en este fenémeno, tiende a saturar
espacios exclusivos para la sefializacion vial oficial y atil, y
que es comun ver compartir un anuncio publicitario disfra-
zado de sefal vial con una sefial vial necesaria. Esta practica
desvirtaa a la sefializaciéon como estructura y cédigo, y por
lo tanto, como signo tutil a la sociedad (figura 23).

La cultura de la sefializacion vial, como parte fundamen-
tal en la acciéon constante de el humano para desplazarse, sea
con vehiculo o como peatdn, se nota escaza en el caso de la
ciudad de Puebla. Si se pretende que exista una utilizacién y
respeto hacia los sistemas de sefializaciéon que se presenta
tanto oficiales como privados, en necesario la “sociabiliza-
cion” de la sefializacion, y no sefialética, esto es hacerla de
conocimiento, aprendizaje y uso eminentemente social; el
disefio proporciona, en este caso, un conjunto de signos que
le son ttiles al humano en el proceso de adaptacion a su
entorno citadino. Es necesaria la educacion sistémica en
torno a la sefalizacion vial por parte de los gobiernos
municipal, estatal y federal haciala poblacién de México.

Hay un largo trecho por recorrer en la teoria y construc-
cién del conocimiento del disefio gréfico, y en concreto, en la
sefializacién; sin embargo, estableciendo mecanismos y
metodologias interdisciplinarias que respondan a las
expectativas reales planteadas, poco a poco nos alejaremos
dela dependencia tedrica que no corresponde a MEXICO.
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