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Resumen

En el presente trabajo se evaluia el impacto, en términos de accesibilidad urbana
y condiciones del espacio publico, en la modernizaciéon del Blv. Forjadores que
se ubica en los municipios de Puebla, San Pedro Cholula y Cuautlancingo, en el
Estado de Puebla. Se estudia la proximidad geografica entre dos puntos, es decir,
los factores geograficos que deben tener en cuenta los factores relacionados con
la topografia y caracteristicas naturales del entorno y las caracteristicas de la
persona o servicio al que se accede, como elementos para el desarrollo urbano

sostenible.
Abstract

This paper evaluates the impact, in terms of urban accessibility and conditions
of public space, in the modernization of Blv.Forjadores that is located in the
municipalities of Puebla, San Pedro Cholula and Cuautlancingo, in the State of
Puebla. The geographical proximity between two points is studied, that is, the
geographical factors that must consider the factors related to the topography
and natural characteristics of the environment and the characteristics of the
person or service that is accessed, as elements for sustainable urban

development.
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Introduccion

Las ciudades se han convertido en los principales centros de poblacion, a partir
de, un proceso acelerado de urbanizacién que inicia de la década de los afios
1950. Se conciben como esos sitios urbanos bajo un orden politico y juridico,
dotados de infraestructura social y productiva, que mantienen cierto grado de
predominacion con otros asentamientos colindantes. Bajo esta iniciativa, han
surgido nuevas corrientes del urbanismo que buscan profundizar en el analisis

de estas gigantes urbes, localidades globales o metrépolis tecnologicas,

Asi mismo, los complejos procesos de urbanizacién representan un gran reto
para alcanzar el desarrollo sostenible. En 2015, la Organizacion de las Naciones

Unidas aprob6 por unanimidad la Agenda 2030 para el desarrollo sostenible?,

! La agenda 2030 se aprobé por los 193 paises miembros en la cumbre celebrada el 25 de septiembre de
2015 en New York. Las metas del objetivo 11 que se encuentran vigentes son: 11.1) De aqui a 2030,
asegurar el acceso de todas las personas a viviendas y servicios basicos adecuados, seguros y asequibles y
mejorar los barrios marginales. 11.2 De aqui a 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros,
asequibles, accesibles y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en particular mediante la
ampliacién del transporte publico, prestando especial atencion a las necesidades de las personas en situacion
de vulnerabilidad, las mujeres, los nifios, las personas con discapacidad y las personas de edad 11.3 De aqui
a 2030, aumentar la urbanizacion inclusiva y sostenible y la capacidad para la planificacion y la gestion
participativas, integradas y sostenibles de los asentamientos humanos en todos los paises 11.4 Redoblar los
esfuerzos para proteger y salvaguardar el patrimonio cultural y natural del mundo 11.5 De aqui a 2030,
reducir significativamente el nimero de muertes causadas por los desastres, incluidos los relacionados con el
agua, y de personas afectadas por ellos, y reducir considerablemente las pérdidas econémicas directas
provocadas por los desastres en comparacion con el producto interno bruto mundial, haciendo especial
hincapié en la proteccion de los pobres y las personas en situaciones de vulnerabilidad 11.6 De aqui a 2030,
reducir el impacto ambiental negativo per capita de las ciudades, incluso prestando especial atencién a la
calidad del aire y la gestion de los desechos municipales y de otro tipo 11.7 De aqui a 2030, proporcionar
acceso universal a zonas verdes y espacios publicos seguros, inclusivos y accesibles, en particular para las
mujeres y los nifios, las personas de edad y las personas con discapacidad 11.a Apoyar los vinculos
econdmicos, sociales y ambientales positivos entre las zonas urbanas, periurbanas y rurales fortaleciendo la
planificacion del desarrollo nacional y regional.



sustituyendo los Objetivos del Desarrollo del Milenio, con lo cual, se pretende
mitigar el cambio climéatico y atender las crecientes desigualdades en el mundo.
En ella se reconoce el papel de las ciudades y las nuevas tendencias de
urbanizacién e inclusién que se sugieren adoptar para incidir en el desarrollo y

bienestar de sus habitantes.

Se necesita un nuevo patréon de urbanizacién para revertir estas
tendencias. La expansiéon urbana debe planificarse y gestionarse
adecuadamente, respaldada por marcos legales solidos y exigibles y
oportunidades para la generacion de ingresos a nivel local. Solo asi el
crecimiento de nuestras ciudades podra respaldar el estimulo econémico
y las condiciones equitativas que son esenciales para el desarrollo

sostenible (Clos, 2016, p. 240).

La precipitada densificaciéon y expansion de las ciudades, produce de manera
inexorable externalidades negativas que afectan al medio ambiente; por lo que
es necesario, incorporar nuevos mecanismos que permitan explorar nuevas
formas de configurar los entornos urbanos, aprovechando la amplia oferta

tecnologica para transformar las ciudades.

Las densidades en las grandes ciudades aumentaron mas en paises de
ingresos bajos y medios que en los paises de ingresos altos. Por el
contrario, las ciudades pequefias vieron una reducciéon de la densidad y

fue mucho mayor en los paises de ingresos bajos y medianos que en los



paises de ingresos altos. Esto significa que a lo largo del tiempo la
diferencia de densidades de (muy) grandes ciudades entre diferentes
grupos de ingresos han ido creciendo, mientras que se ha reducido para

las ciudades pequenas (OECD/European Commission, 2020, p.140)

Es importante entender la urbanizacién se debe concebir como un proceso
econOmico, politico, cultural que implica el desplazamiento de la vida rural a la
concentracion urbana. Este proceso implica cambios profundos en la forma de
relacionarse entre si. Es decir, implica una transformacién en las dinamicas

econOmicas y laborales, culturales e identitarias.



Capitulo 1. Acerca del desarrollo sostenible

El término "sostenible" se refiere a algo que puede durar indefinidamente.
La relevancia de este término para la palabra "desarrollo” a menudo ha sido
criticada porque las dos palabras inicialmente parecen contradecirse. De hecho,
por un lado, el crecimiento econ6mico esta mostrando un crecimiento infinito.
Por otro lado, hemos descubierto que los recursos de la tierra necesitan una

gestion sostenible.

Sin embargo, este debate lingiiistico no deberia llevar a la creencia
generalmente positiva de que se estd pasando por alto el desarrollo
sostenible. El desarrollo sostenible es, por lo tanto: un marco conceptual:
una forma de cambiar la vision predominante del mundo a una que sea
mas holistica y equilibrada; un proceso: una forma de aplicar los
principios de integracion, a través del espacio y el tiempo, a todas las
decisiones; y un objetivo final: identificar y determinar los problemas
especificos del agotamiento de los recursos, la atenciéon de la salud, la

exclusion social, la pobreza, el desempleo, etc. (Strange & Bayley , 2008,

p. 39)

El aumento de las crisis naturales e industriales en las ultimas décadas y el
reconocimiento del impacto ambiental de los modelos de desarrollo econémico

que se han acumulado estan contribuyendo al lento cambio de mentalidad. Los



conceptos de desarrollo sostenible, asi como otras construcciones sociales, han
surgido dentro de ciertos contextos histéricos. Si este concepto sigue
expandiendo su influencia es porque enfatiza la gran interdependencia que
existe entre la naturaleza y las organizaciones humanas que dependen de ella.
De hecho, esta estrecha relacion entre todos los sistemas naturales y humanos
requiere una colaboracion mayor y mas duradera para resolver los conflictos y
aliviar las tensiones que atacan a los sistemas criticos de nuestro planeta. Esta
mayor cooperacion, incluso en sus términos financieros, presupone la
movilizacion de todos los actores politicos, sociales y econdémicos, ya sea

mediante la sensibilizacién o la coaccion.

Aunque en América Latina persiste un debate respecto a la sustentabilidad y
sostenibilidad, las diferencias entre ambos términos parecen ser marginales; sin
embargo, debemos considerar que la sostenibilidad es transversal a los distintos
campos o dimensiones de lo social. Es decir, la sostenibilidad no solo se acota
en los limites de las actividades econ6micas y de las relaciones ambientales. La
sostenibilidad parte del reconocimiento de los campos sociales, tecnoldgicos,

culturales y politicos.

La concepcion predominante del desarrollo sostenible estd ligada
estrechamente a una perspectiva del bienestar basada en valores materiales e
inmateriales necesarios para la calidad de vida. Asi mismo, se establece que, no

existen acotaciones respecto al concepto de sostenibilidad; también se sefiala la



importancia de tener un marco de referencia que permita definir los alcances y
limites de la sostenibilidad. Es decir, se debe reconocer con precisiéon aquella

actividad humana acordes con este paradigma.

Por otra parte, el desarrollo sostenible debe adecuar un lenguaje comtn bajo
una perspectiva cientifica permite transferir conocimientos a los diversos
actores globales involucrados y explotar modelos tedricos que exploren aquellas
dimensiones que se asocian al desarrollo sostenible. Esto implica mayor avance
en el perfeccionamiento de metodologias y técnicas que, permitan instrumentar

lineas de accion para resolver problemas de caracter estructural y regional.

Asi mismo, el desarrollo sostenible ha encontrado presencia en agendas de
paises desarrollados o en vias de desarrollo a través de negociaciones
internacionales sobre riesgos ecologicos y la finitud del capital natural. Sin
embargo, la idoneidad de los actores publicos en dichos paises parece depender

en gran medida del marco en el que operan.

El desarrollo sostenible también puede identificarse como el establecimiento de
una forma de vida particular, pero solo puede ser asignado por todas las partes

si puede satisfacer las necesidades de la vida cotidiana.

Para ello, se destacan medidas globales (politica), locales (practica) de la
desviacion asimétrica inherente al contexto, y el otro es la sostenibilidad en la
politizacion (legalizacion) de la politica de desarrollo. Para ello, es necesario, un

marco normativo para el desarrollo urbano es necesario un marco técnico.



La comprension del concepto de desarrollo sostenible sigue siendo
relativamente débil y actualmente representa un reto definir un estandar de
sostenibilidad. La demanda de desarrollo sustentable se basa en la idea de que
las condiciones de desarrollo del sistema de transporte estan vinculadas a las
condiciones de desarrollo del proceso paralitico en relacién con las diversas
dimensiones planificadas. El impacto ambiental, sus costos y la desigualdad
social reflejada en él, las mejoras observadas en un nivel se pueden interpretar

positivamente a menos que se logre a costa de otro.

1.1 Enfoque medioambiental, econémico y social del desarrollo

sostenible

El desarrollo sostenible no se trata solo del medio ambiente. Apoya el
equilibrio de los objetivos econdémicos, sociales y ambientales de la sociedad (los
tres campos del desarrollo sostenible). En particular, se puede considerar el
impacto de sus decisiones actuales en las decisiones de las generaciones futuras.
Por lo tanto, en la busqueda del desarrollo sostenible, las politicas deben

cambiarse en muchas areas para garantizar la coherencia entre ellas.

[...]muchos de los desafios de sostenibilidad estan interrelacionados,
como en el caso de la transformacién de los sistemas energéticos y
agricolas, que requieren diagnosticos y enfoques de politicas que tienen
en cuenta la complejidad y los impactos directos e indirectos de los

cambios en las politicas. (Borowiecki et al. 2019, p.8)



Las prioridades relativas asignadas a los tres aspectos del desarrollo sostenible
cambian con el tiempo: pais, sociedad, cultura, situacién. El desarrollo
sostenible es un desafio universal, pero las respuestas practicas solo pueden
definirse a nivel nacional y local. Las practicas de desarrollo sostenible reflejan
los diversos desafios sociales, econ6micos y ambientales que enfrentan los
paises en desarrollo. Es por eso que existen muchas interpretaciones para el
desarrollo sostenible derivadas de diferentes valores y diferentes

entendimientos de la sociedad.

1.2 Gobernanza, cambios estructurales y retos del desarrollo

sostenible

Existen muchos desafios técnicos y politicos para integrar los objetivos
sociales, economicos y ecologicos y tener debidamente en cuenta los aspectos
intergeneracionales del desarrollo sostenible. En general, la experiencia de
desarrollar tales mecanismos en la mayoria de los paises esta pobremente
documentada y no existe un método de prueba y error. La integracion y el
establecimiento de objetivos en conflicto entre los objetivos de desarrollo
sostenible también requiere un sistema legal y judicial fuerte. Suelen ser muy

débiles en los paises en desarrollo.

Los representantes de la comunidad y del sector voluntario trataron de

centrarse en el "proceso" de gobernanza, en el que la inclusién y la



deliberacion a través de mecanismos formalizados de participacion son
importantes. Esto difiri6 significativamente de la percepcién de una
agencia estatal local de la necesidad de centrarse en la accion (como parte
del énfasis en la adquisicion y entrega de programas de financiamiento a
corto plazo), con mecanismos deliberativos formalizados minimos que se

percibieron como lentos en la toma de decisiones (Fuller, 2010, p.1129).

Como se menciond anteriormente, es necesario abordar diferentes desafios a
diferentes niveles. Algunos de los desafios para el desarrollo sostenible deben
abordarse a nivel mundial (por ejemplo, el cambio climatico y el agotamiento
del ozono). Algunos deben abordarse a nivel nacional (por ejemplo, cambios
econdmicos, fiscales, de politica comercial o legislativos). Ademaés, algunos solo
pueden tratarse localmente. El impacto de las decisiones tomadas a diferentes
niveles debe tenerse en cuenta de manera integrada y coherente. Las
consecuencias e implicaciones para los diferentes sectores y las diferentes partes

interesadas deben considerarse explicitamente.

El desarrollo sostenible presenta un tipo de desafio diferente al del desarrollo
tradicional, caracterizado por una desigualdad persistente y exacerbada, un
mayor riesgo y una crisis ecologica global con problemas regionales y globales.
El desarrollo sostenible surgi6 porque el modelo general de desarrollo era

insostenible y, por tanto, preocupante.



La gobernanza del desarrollo sostenible se define como una forma de gestionar
y gestionar areas de desarrollo sostenible. La gobernanza del desarrollo
sostenible reconoce que su capacidad para determinar las implicaciones futuras
es muy limitada. Sin embargo, asumimos que evitar muchos obstaculos y lograr
metas especificas puede influir en el proceso de progreso social. Tenga en cuenta
que el desarrollo sostenible puede rechazarse de forma complementaria. A nivel
politico, territorial, empresarial e incluso en la vida privada de todos los

ciudadanos.

La gobernanza es un término de proposito tinico que se utiliza en una variedad
de situaciones. El término se refiere a varios hechos como: redes de accion
publica, gestion publica, articulacién con el sector econémico, alianzas publico-

privadas, gobierno corporativo y buen gobierno.

La gobernanza es la capacidad de la sociedad humana de tener un sistema de
instituciones, procedimientos, instrumentos de medicién, procesos y cuerpos
sociales que puedan gestionar las interdependencias de manera pacifica. La
buena gobernanza no solo es buena, también es un medio de cambio. En pocas
palabras, la gobernanza integra todos los mecanismos reguladores del sistema
economico y social para garantizar objetivos comunes (seguridad, prosperidad,

coherencia, orden, continuidad del sistema, desarrollo sostenible).

La buena gobernanza es un conjunto de practicas que surgen de los desafios

especificos que enfrenta la sociedad y que gradualmente se “forman” hasta que



se desarrollan principios generales. Por lo tanto, es mejor decir que las teorias
de la buena gobernanza estan emergiendo lentamente de la observacion de

problemas, practicas e innovaciones recurrentes.

En relacion con el desarrollo sostenible, la gobernanza ambiental representa
una intencion colectiva que retine a todos los interesados regionales en un modo
de asociacion para permitir una planificacion y gestion mas integradas de los
recursos y la consideracion de los impactos ecologicos y sociales del cambio. Se

refiere al proceso de toma de decisiones.

El medio ambiente y los recursos naturales deben considerarse bienes comunes
globales pertenecientes a la categoria de productos no manufacturados que
podrian destruirse si se compartieran. El caracter global de estos productos se
debe a que cada uno de sus componentes pertenece a un sistema integrado. Al
mismo tiempo, todo el planeta esta sufriendo los dramaticos efectos del
calentamiento global, el agotamiento del ozono y la extincién de especies, por lo

que, este aspecto global facilita la gestion compartida.

El medio ambiente y los recursos naturales son no competitivos (los recursos
naturales consumidos por una persona pueden ser consumidos por otra en
cualquier momento), no exclusivos (nadie puede impedir que nadie consuma
este bien) y son beneficiosos. Por tanto, el medio ambiente y los recursos
naturales requieren una gestién que no sea competitiva ni depredadora como lo

supone el libre mercado.



Las teorias y practicas urbanas modernas en la era postindustrial buscan cada
vez mas enfoques basados en el desarrollo sostenible. Este concepto, que tiene
las caracteristicas de un paradigma, ha crecido en una amplia btisqueda para
reemplazar los modelos de desarrollo existentes de la civilizacion industrial. Es
ampliamente aceptado por la sociedad y es la base de muchos programas

ambientales y de desarrollo a nivel nacional y local.

Un modelo de administracion urbana, llamado buena gobernanza urbana, esta
estrechamente vinculado al concepto de desarrollo sostenible. Se basa en los
principios de inclusion, ciudadania, rendicion de cuentas, proceso y eficacia.
Este enfoque no es completamente nuevo, pero se basa en nuevos conceptos
modernos como "gobernanza inteligente", "gobernanza de ciudad inteligente" y
"gobernanza en red", y esta relacionado con la satisfaccion de las necesidades

humanas en el entorno urbano.

[...] ya que ambos han estado creando nuevas estructuras institucionales
y servicios en los gobiernos locales para cumplir con sus misiones tanto
como produciendo una generacion de herramientas de planificacion
estratégica y politicas (por ejemplo, planes e instrumentos de accién
climatica) a menudo inexistentes en sus ciudades miembros (Acuto,

2020, p. 338).

Las ventajas de este enfoque basado en la exaltaciéon de la multidimensionalidad

y la subjetividad, haciendo coincidir los diversos y aparentemente



contradictorios intereses con un sentido de responsabilidad por la calidad de
vida en el entorno urbano a menudo se subrayan tanto en la literatura como en
el debate académico. El objetivo de esta tesis también representa un intento de
presentar practicas de ordenacion del territorio que emplean los principios de

la idea de cogobierno.

Para ello la OECD (2004, p.201-202) sefala lo siguiente:

« Ampliar las competencias del municipio y reducir el control central;
« Tener un proceso mas abierto, para ampliar la participacién publica en
todos los niveles del proceso de planificacion en los diferentes niveles de

gobierno; y

*Modificar el principal mecanismo de resoluciéon de conflictos. En lugar
de apelar a gobierno central o a la administracion, los ciudadanos ahora
pueden apelar las decisiones de las autoridades locales ante el tribunal

administrativo.

1.3 Movilidad y transporte para el desarrollo sostenible

Las crecientes preocupaciones ambientales locales, los efectos del
calentamiento global, las fuertes restricciones financieras, la sensibilidad de los

habitantes de las ciudades al libre acceso a la ciudad. En sus diversas

10



dimensiones, ambiental, econdmica y social, el tema del desarrollo sostenible es

recurrente en los discursos sobre el futuro del transporte urbano.

Se han propuesto diversos escenarios para regular los desplazamientos diarios
a través de peajes urbanos u otros sistemas que imponen el uso del automovil
sobre algunos de los ingresos que representan. Es importante sefalar la
necesidad de elementos de evaluacion e indicadores que brindan coherencia con
los tres aspectos econémicos, ambientales y sociales de la movilidad urbana

sostenible. Ahjum (2020, p. 9), propone los siguientes:

1. Cambio modal: El primero se refiere a los cambios en la movilidad que
contribuyen a reducir el consumo de energia, al tiempo que satisfacen la
demanda de movilidad. Por ejemplo, un usuario de automovil privado
cambia al transporte publico electrificado para satisfacer las mismas
necesidades de transporte. Estos cambios estan asociados con avances
significativos en relacion con los objetivos de desarrollo sostenible en el
sector del transporte. Junto con el diseno urbano que se centra en la
movilidad y la accesibilidad, el cambio modal puede contribuir a la
mejora de los sistemas de transporte publico de baja contaminacion y

congestion en beneficio de todos.

2. Cambio de combustible: El segundo se refiere a los cambios en el uso
de la energia o la combinacién energética en el transporte, es decir,

satisfacer las necesidades energéticas de manera més eficiente y generar
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menos emisiones. Por ejemplo, la electrificacion de un sistema de autobts

de transito rapido (BRT).

Otro rubro que enfrenta varias limitaciones esta relacionado con la posibilidad
de tener en cuenta tres aspectos del desarrollo sostenible en el transporte y
movilidad orientada al futuro. La evaluacion y el modelo de sistemas de
transporte urbano contintian enfocandose en variables financieras y datos de
trafico. Dada la evolucién actual de los desafios relacionados con la movilidad,
es necesario contar con herramientas de simulacion que brinden diferentes
ideas economicas, sociales y ecoldgicas para diferentes escenarios evolutivos del

sistema de desplazamiento urbano que se desea probar.

1.4 Transporte y movilidad

Las caracteristicas del sistema de trafico y movilidad son cada vez mas
prominentes. La oferta y la demanda de transporte se influyen mutuamente. La
movilidad interactia con la ordenacion del territorio y el uso del suelo, la
actividad econémica y social y el estilo de vida, especialmente en las conexiones
entre ciudades y regiones, asi como en las ciudades. Por tanto, las opciones
relacionadas con el transporte y la movilidad estan estrechamente vinculadas a
la politica econémica e industrial, la ordenacién territorial, la planificacién
urbana y la construccién de viviendas, y pueden cuestionar un modelo urbano

integrado. Ademaés, el comportamiento publico del transporte de pasajeros y
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mercancias, infraestructura, servicios, eficiencia en la entrega y uso de vehiculos
(energia, medio ambiente, sociedad, economia, economia), asi como un

transporte mas respetuoso con la salud y el medio ambiente.

El uso de la innovaciéon tecnoldgica y organizativa es importante pero no
suficiente. En el marco de un enfoque sisteméatico, dependiendo del medio de
transporte, la tecnologia y el tipo de viaje (pasajero / carga, larga distancia /

desplazamientos, ciudad / pais).

Estas ofertas también deben tener en cuenta las caracteristicas de las personas,
como el estado de discapacidad, diferentes edades y situacién socioeconémico.
La conversion de energia es un eje estructurado de la accién publica en el
transporte, especialmente en el marco de la legislacién de conversion de energia

para el crecimiento verde.

Otros factores que tienen un fuerte impacto en las politicas de movilidad: el
desarrollo de una economia colaborativa, la economia de uso, la generalizacion
de nuevas innovaciones o procesos de gobernanza a través de métodos
colaborativos y la susceptibilidad de las personas al resultado de decisiones
enfrentadas. El proceso de globalizacion que implica la reubicacion /
relocalizacion de las instalaciones de producciéon también afecta la demanda de

transporte y la oferta industrial.

Por lo tanto, los geografos de transporte y movilidades harian bien en

avanzar ain mas en la movilidad como un concepto basico en la geografia
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junto con las nociones relativamente aceptadas (aunque dificilmente
indiscutibles) de espacio, lugar, escala, paisaje, etc. Un punto de partida
aqui es el argumento de que la movilidad es inherentemente geografica,
ya que en su forma maés basica se trata del movimiento entre lugares a

través del espacio (Shaw, 2010, p.308).

Cabe senalar que los siguientes criterios de analisis y evaluacion se deben tener
en cuenta al desarrollar un sistema de transporte: innovacion, experimentacion
(técnica, social, servicio, uso, etc.); diversidad y complementariedad de
soluciones de movilidad y energia; priorizar la gestion optimizada de
actualizaciones (infraestructura) y la capacidad existente; promover la
complementariedad de los modos de transporte. Desarrollar acuerdos de
gobernanza: coherencia de las politicas publicas en los distintos niveles de
movimiento (transporte, energia, medio ambiente, territorio, sociedad,
urbanismo, planificacion, educacion, planificacion, salud, economia, industria,
discapacidad y accesibilidad); simplificaciéon orientada a mejorar la eficiencia
del medio ambiente, las empresas y los ciudadanos; la necesidad de estabilidad
y previsibilidad de los marcos legales y regulatorios en beneficio de agentes
econOmicos; actividad inventiva, adaptabilidad, retroalimentacion; adoptar
medidas de “paquete” equilibrado para facilitar la contratacion, respaldado por
evaluaciones globales y sectoriales previas de los impactos sociales, econ6micos

y ambientales.
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Para examinar mas de cerca estos factores geograficos y de éxito
configurativos, se emplea una serie de medidas e indicadores basados en
las perspectivas de centralidad y conectividad. Un alto nivel de
centralidad se entiende como la proximidad espacial a un alto namero y
rango de actividades urbanas. En un sentido de red de transporte, se
puede medir de varias maneras diferentes, de acuerdo con Ila
configuracion de un sistema de movimiento alrededor de nodos y bordes
y su distribucion sobre, y su relacién con las actividades dentro del

espacio urbano (Shaw & Hesse, 2010, p.96).
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Capitulo 2. Repensando a las ciudades sostenibles

Las ciudades representan un campo de experimentacion para descifrar la
relacion entre sociedad y naturaleza. Con la profundizacién de los problemas
ambientales y el desarrollo sostenible, las ciencias sociales se posicionan sobre
su relacion con los hechos fisicos y materiales, revisan el concepto de naturaleza
e investigan de manera correlativa la relacion entre este concepto y el medio

ambiente.

El concepto de ciudad hace referencia a un espacio técnico y artificial donde
todos los hechos de la naturaleza estan ausentes o completamente dominados,
y el de la naturaleza, que es lo opuesto a la urbanidad, permite las relaciones

entre la sociedad y la naturaleza en el espacio urbano.

Para analizar objetivamente la naturalidad urbana, no podemos simplemente
describir lo que se designa como natural en la ciudad por razones estéticas,

higiénicas, ambientales o de confort (arboles, jardines publicos, etc.).
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No solo estamos obligados a reexaminar los procesos naturales cubiertos o
distorsionados por la artificializacion (topografia, circulacion del agua,
estaciones, clima urbano, variaciones diurnas, etc.) sino que debemos identificar
y analizar una "naturaleza producida" resultante de procesos de relacion entre
hechos naturales y artificiales, cuyo caracter dominante estd del lado de lo
natural (inundaciones en un entorno impermeabilizado, nevadas y atascos,
tormentas o tormentas violentas, etc.), ya sea en el aspecto técnico
(contaminacion actstica, contaminacién del aire, residuos y calidad del agua,

suelos contaminados, contaminacién luminica, etc.).

Las politicas de conservacion se limitan a su reverdecimiento en para afrontar
un andlisis de la relacidon concreta entre "naturaleza" y "medio ambiente" entre
el sistema natural y las cuestiones ambientales. La consideracion de las
propiedades materiales de las ciudades deberia contribuir a la formalizacién de

la interseccion entre los procesos naturales y sociales de produccion material.

El enfoque geografico lleva a representar la ciudad como un conjunto de
ambientes, teniendo en cuenta todo lo que hace que la materialidad de los

lugares (contaminacion, materiales y formas del edificio, etc.).

También implica representar la relaciéon de cada individuo con la materialidad
de los ambientes, lo que llamamos modo de habitar. En definitiva, se trata de
pensar en la ciudad como un conjunto de entornos, producto de la interacciéon

entre los habitantes y sus lugares de vida y practicas. Los entornos y las formas

17



de vida reflejan la relaciéon entre la sociedad y la naturaleza a diferentes escalas,

desde la vivienda, hasta el barrio, la ciudad, etc.

Se considera que una ciudad sostenible es aquella que enfrenta problemas
energético-climaticos; la independencia energética de los combustibles fosiles;
la mitigaciéon del cambio climatico; la adaptaciéon a un calentamiento global

promedio.

Las ciudades y sus territorios tienen un papel clave que desempefian en las
transformaciones hacia una sociedad post-carbono exitosa. Representan la
escala a la que se pueden implementar los objetivos globales y locales, donde se
pueden implementar innovaciones o soluciones técnicas y su funcion es esencial

en la articulacién técnica-territorio-sociedad.

Con el colapso de los problemas ambientales y el desarrollo sostenible en los
problemas cientificos, las ciencias sociales se posicionan sobre su relacion con
los hechos fisicos y materiales, revisan el concepto de naturaleza e investigan de

manera correlativa. La relacion entre este concepto y el medio ambiente.

La cuestion de la relacion entre sociedad y naturaleza, paradigma original de la
geografia, es tan central como la cuestion de las condiciones para el ejercicio de

la interdisciplinariedad de las ciencias naturales y sociales.

Los estudios sobre la relacion entre la naturaleza y la ciudad, por el contraste

entre el concepto de ciudad, que es de caracter universal, y el entorno técnico y
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artificial en el que se desarrollan todos los hechos de la naturaleza. También, es
necesario cuestionar cual es la naturaleza de la ciudad y cuél es la relacion entre

sociedad y naturaleza en el espacio urbano.

Una definicién de la naturaleza como materialidad nos obliga a salir de los
estereotipos y las representaciones sociales dominantes para analizar
objetivamente la naturalidad urbana, a partir de lo que, se designa como natural
en la ciudad por razones estéticas, higiénicas o de confort (arboles, jardines
publicos, etc.). Asi mismo, es imperante reexaminar los procesos naturales
cubiertos o distorsionados por la artificializaciéon (topografia, circulacion del
agua, estaciones, clima urbano, variaciones diurnas, etc.) para identificar y
analizar una "naturaleza producida" resultante de procesos de relacién entre
hechos naturales y artificiales, cuyo caracter dominante estd del lado de lo
natural (inundaciones, nevadas, atascos, tormentas o tormentas violentas, etc.),
o ya sea en el aspecto técnico (contaminacién actustica, contaminacion del aire,
residuos y calidad del agua, suelos contaminados, contaminacion luminica,

ete.).

Por otro lado, repensar la importancia de la naturaleza en una ciudad es abonar
la asimilacién que se da entre la naturaleza y la naturaleza doméstica. Por
ejemplo, las politicas de conservacion se limitan a su reverdecimiento para
afrontar un analisis de la relacidon concreta entre naturaleza y medio ambiente

entre el sistema natural y las cuestiones ambientales. Se debe tomar en cuenta
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las propiedades materiales de la ciudad, las cuales, debe contribuir a la
formalizacion de la interseccién entre los procesos naturales y sociales de

produccién material.

Las ciudades no son solo actores politicos e institucionales, sino también
unidades geograficas, socioeconémicas y culturales. Urbanismo y desarrollo,
transporte, movilidad, inversion, concesiones, distribucion de energia,
construccion, rehabilitacién, comunicacion y sensibilizacion de la ciudadania y

actores territoriales.

2.1 La ciudad sostenible como proyecto

Con la definicion y gestién constante en el desarrollo de la politica
territorial a nivel de la comunidad, podemos analizar el alcance operativo del

concepto de ciudades sostenibles.

Pensar en ciudades sostenibles permite innovaciones relacionadas con la
realizacion de soluciones tecnolbgicas, por ejemplo: edificios que consumen
menos energia, tecnologias alternativas para la gestion de aguas pluviales y la
realizacion de areas ecologicas. El analisis de las estructuras urbanas sostenibles
revela que el polimorfismo urbano, por un lado, se debe a los detalles de cada
ciudad y, por otro lado, una desviacion diferenciada del concepto de ciudades

sostenibles.
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Las ciudades sostenibles desde la perspectiva de la mediacion significan que los
proyectos de ciudad sostenible se conviertan en un tema técnico. Los actores de
la ciudad sostenible son, de hecho, parte de un enfoque de resolucion de

problemas a nivel territorio en materia urbana, ecologica, econémica y social.

Como resultado, la ciudad se transforma en un espacio para la innovacion y
desarrollo tecnolégico. Dado los fenomenos de pobreza y desigualdad, es
importante saber para quién se crea una ciudad sostenible. De hecho, el disefio
sostenible de las ciudades no beneficia de manera equitativa, ya que conduce a
mayores precios de la tierra y segregacion socio-espacial. Igualmente, los
requisitos medioambientales de los edificios tienden a incrementar el coste de

las viviendas nuevas o rehabilitadas.

Los proyectos de ciudades sostenibles son parte de acciones innovadores,
tecnoldgicas, organizativas y sociales. Especificamente, el concepto de ciudad
sostenible es la implementacion del concepto de desarrollo sostenible a nivel de
ciudad, tomado del Informe Brundtland, que examina los problemas de

sostenibilidad en términos de reconciliacion.

2.3 Politicas de desarrollo urbano

El término "desarrollo" asume varios significados y entendimientos.
Estos dependen de la ubicacién, la racionalidad y el contexto organizativo del

actor y, a menudo, tienen una identificacion econémica. El desarrollo sostenible
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cuestiona basicamente el concepto de "desarrollo" y permite integrar aspectos
ambientales y sociales en el disefio de proyectos de desarrollo. Especificamente,
este enfoque prevé un desarrollo que mantiene un umbral de reproducibilidad
de la biosfera. Este enfoque otorga al capital natural un papel estructurador en

la planificacion del desarrollo.

Se entiende por desarrollo la construcciéon de un problema, cuya finalidad
depende fundamentalmente del concepto de desarrollo representado por los
actores involucrados. Respecto al desarrollo urbano sostenible, es asignado
asimétricamente por las instituciones publicas (actuacion a nivel global
[politico] y (actuacién a nivel local [practico]), dependiendo de su posiciéon y

marco de accion en el sistema de toma de decisiones.

El desarrollo urbano requiere inevitablemente un "andlisis técnico". El
desarrollo sostenible como enfoque técnico y normativo es delegado por las
autoridades a un grupo de expertos operativos para que las decisiones politicas

sean sostenibles.

2.4 Proximidad a oportunidades

Frente a los nuevos retos de la ordenacion del territorio, el espacio publico
representa una formidable palanca para la transformacion del territorio. Se debe
analizar la oferta de espacios publicos en términos de estrategias de desarrollo

desde la organizacion territorial: identificar lugares potenciales para vivienda;
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satisfacer las necesidades de los habitantes en territorios de baja densidad;

medir la presencia y el acceso verde; presencia de cuerpos de agua.

Para ello se debe analizar la presencia o no de lugares que concentran un
determinado nivel de servicios locales, ya sea a través de la calle activa, la plaza
del barrio o la plaza de la ciudad; la intensidad de los lugares turisticos por
municipio; la proporcién de espacios naturales municipales; espacios publicos
en contacto con el agua; desarrollo de indicadores municipales o regionales de
la accesibilidad a las diversas funciones de los espacios publicos en las

inmediaciones.

Es importante tener una vision global del territorio para entender el acceso a los
servicios cotidianos, al entorno de vida, los viajes, la adaptacion al
envejecimiento de la poblaciéon. Dentro de los campos de anélisis para la
ordenacién del territorio, el espacio publico es un elemento potencial para
planes urbanos intermunicipales para analizar el funcionamiento de un

territorio en relaciéon con sus necesidades y sus propias particularidades.

2.5 Accesibilidad urbana

El concepto de accesibilidad en el campo de las disciplinas urbanas
presenta diversas acepciones; inicialmente su estudio se asocié de manera
especifica a la movilidad y modos de transporte, alcanzando un enfoque

multidimensional centrado en la capacidad de acceso a intereses y
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oportunidades (Koenig,1974); (Venter, 2018). Asi mismo, Koenig (1980, p. 169)
seniala: “la accesibilidad aparece cada vez mas como un concepto clave en el
ambito urbano y planificacién del transporte. Expresa cual es posiblemente la
funcién principal de las ciudades: i.e. brindar oportunidades para interactuar o
intercambiar de forma mas sencilla”. Por otra parte, desde una mirada
arquitectonicay del disefio urbano, la accesibilidad se concibe como un reto para
suprimir las barreras o dificultades fisicas que limitan o excluyen a las personas
de experiencias y satisfactores que se ofrecen en el continuo urbano. Los aportes
como objeto de estudio, y no solo como una subdisciplina relacionada al
transporte y la movilidad, son considerables. Waters (2016, pp. 46-47) senala

los siguientes:

1. En primer lugar, a diferencia de la densidad, la accesibilidad tiene un
enfoque normativo, ya que su definicion se centra en las personas que
logran no solo el acceso a lugares, sino también a empleos, oportunidades
y servicios y, por lo tanto, aumentan el bienestar. Existe una clara
superposicion con gran parte del discurso de la sostenibilidad social,
incluidos los aspectos de procedimiento, aunque el marco es algo

diferente.

2. El transporte es un componente clave de las ciudades accesibles, que
abarca la nocion de "acceso por velocidad" y las formas en que las

diferentes formas de transporte contribuyen a ello, asi como las vias de
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accesibilidad urbana. De esta manera, atraviesa diferentes patrones de

desarrollo urbano.

3. La accesibilidad también abarca en gran medida las dimensiones
sociales, dado que los sistemas sociales son fundamentales para la
renovacion y la sostenibilidad urbanas. Refleja que quien obtiene acceso
es importante, por lo que incorpora dimensiones (procesales) de poder y
justicia.

4. En relacion con esto, la accesibilidad esta determinada por los activos
de las personas y las redes sociales, por lo que las ciudades accesibles
consideran explicitamente las preocupaciones por la equidad y los
marginados, especificamente los excluidos geografica y socialmente.
Ciertos aspectos de esto se centraran en los desafios dentro de la ciudad,
como la vivienda asequible, mientras que otros se centraran en crear las

condiciones para que quienes se muden a la ciudad contribuyan a ello.

5. Las ciudades accesibles adoptan el acceso digital y crean las

condiciones para la innovacion.

Se destaca la inclusion de las teorias sobre la accesibilidad en las alternativas de

politicas publicas, donde sus criterios adquieren mayor relevancia por parte de

los tomadores de decisiones, y grupos de interés que influyen en el desarrollo

urbano, mientras que, los avances en los sistemas de informacién proveen
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insumos que contribuyen a resolver principalmente factores endogenos y

exOgenos que imposibilitan la experiencia de la ciudad en un entorno disperso.

2.6 Relevancia de las medidas y componentes de accesibilidad

Examinar los parametros y medidas para el estudio y anélisis a la accesibilidad
urbana, Geurs y Van Wee (2004) proponen cuatro componentes para su

analisis:

° Uso de suelo: considera las demandas de oportunidades en los
lugares de origen, demandas de oportunidades por actividades limitadas,
y sistemas de uso de suelo.

° Transporte: analiza los distintos modos de transporte y sus
sistemas, la infraestructura disponible, las demandas de pasajeros y
viajes de carga.

° Temporal: considera la disponibilidad y limitaciones temporales
de oportunidades para integrarse a diferentes actividades.

° Individual: expresa las necesidades, habilidades y oportunidades

personales que influyen en la accesibilidad agregada.

26



Figura 1

Relacion entre componentes de accesibilidad
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Fuente: (Geurs y Van Wee, 2004, p. 129).

De la misma manera, se puede observar que Geurs y Van Wee (2004) sefialan

que las medidas de accesibilidad son: infraestructura; localizacién; personas; y
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utilidad. Dicha matriz nos permite operacionalizar y focalizar las variables que
miden la accesibilidad: i.e. distribuciéon espacial de oportunidades; tiempo y
costo de viajes. Aunado a esto, Ziemke (2016) expresa: “una medida de
accesibilidad se vuelve significativa si no solo se tiene en cuenta la capacidad de
llegar a la instalacién mas cercana que atiende una necesidad particular, sino
también un conjunto de maultiples instalaciones accesibles que atienden la

misma necesidad” (p.239).

La proximidad permite entender bajo una escala espacial y geografica la
distribuciéon de ubicaciones relevantes en una determinada area. Asi mismo, la
proximidad podria

El factor o componente de transporte considera la infraestructura y logistica del
servicio principalmente del transporte publico. Para Silva, Giannotti, y de
Almeida (2020, p. 3) «el sistema de transporte juega un papel fundamental en
las ciudades, asegurando el acceso a oportunidades distribuidas por todo el
territorio, con el objetivo de reducir los patrones de segregacion socio-espacial».
Cui & Levinson (2018) proponen un marco de referencia para estimar los costes
asociados al transporte accesible analizando los costes del viaje, tiempos de

traslado, y componentes de la accesibilidad.2Dichos factores representados en

2 Ver marco de referencia del costo total de la accesibilidad.
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la siguiente ecuacion nos permiten conocer el grado de accesibilidad total o

absoluta:

Figura 2

Accesibilidad absoluta
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Fuente: (ITF, 2019, p.19)

Asi mismo, se puede inferir que la proximidad contempla el componente
temporal de acuerdo a la distribucién y, los tiempos de traslado en funcién al
modo de transporte. Sin embargo, no se consideran elementos objetivos y

subjetivos que forman parte de los motivos de viaje o desplazamiento.
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Respecto a la relacion de los componentes, Merlin (2017, p. 330) sefala: «el
seguimiento de los cambios de accesibilidad a lo largo del tiempo como medida
de desempeiio produce conocimientos tinicos sobre la coordinacion del uso de
la tierra y los patrones de transporte a escala regional». Las escalas en el ambito

geografico

La escala espacial influye significativamente en los indicadores de
accesibilidad y puede conducir a la escasez de servicios residentes que se
pasan por alto. Por ejemplo, considere un sector censal donde algunos
residentes estan geograficamente aislados de un servicio; midiendo la
distancia al equipamiento desde el centroide del tramo censal, los

residentes segregados pasan desapercibidos. (Thomas et al.,2019, p. 901)

Un fen6meno negativo asociado a la accesibilidad es la gentrificacion. Algunas
de sus causas se relacionan con acciones de rehabilitacion del entorno urbano
que, influyen de manera significativa en el aumento de precios de terrenos y

viviendas.

Silva, Giannotti, y de Almeida (2020, p. 1) senalan que “las referencias
consultadas permiten concluir que en varias ciudades en todo el mundo la
instalacion de infraestructuras de transporte y el consiguiente aumento de la
accesibilidad puede conducir al fenémeno de gentrificaciéon.” Asi mismo, en

términos de accesibilidad, la teoria del acceso al espacio de los valores del suelo
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senala: la distancia logaritmica a los centros de ciudades tiene una correlacion

negativa con el precio de las propiedades. (Xiao, Orford, & Webster, 2016).

Como explican Rode et al. (2014) pensar en accesibilidad urbana requiere de
procesos urbanos compactos y acciones socio disruptivas basadas en la
innovacion, asi como, potenciar el uso del transporte no motorizado. Como se
ha sefialado, existen diversos retos en materia urbana que limitan la transiciéon
de los modelos de gestion urbana tradicionales a modelos de gestion accesibles.
Hellervik, Nilsson, & Andersson (2019) sefialan la no prevencion en los cambios
en las estructuras y dindmicas urbanas mediante alternativas del transporte y

reconfiguracion en los usos de suelo.

2.7 Espacio publico y calle activa

La nocién de espacio publico parece estar dividida, por un lado, en una
preocupacion practica y concreta por el desarrollo de plazas, jardines o calles, y
por otro lado, en aspectos tedricos de los fundamentos de una vida politica
democratica. Por lo tanto, los problemas intelectuales y cientificos planteados

por el interés contemporaneo en la nocion de espacio pablico son muy amplios.

Ciertamente, el interés politico en esta nocion se expreso6 fuertemente sobre un
urbanismo que evita los espacios tradicionales para que los habitantes de la

ciudad se reunieran.
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Por otro lado, la ciencia politica generalmente invoca el espacio publico sin
referencia sostenida a los componentes concretos o materiales de la esfera
publica, de modo que la multidimensionalidad del espacio evocado diluye
completamente el alcance de sus dimensiones méas concretas en el

funcionamiento de la politica.

La capacidad del espacio publico se entiende como la infraestructura basica del
territorio sostenible que, con sus calles, las principales funciones de los espacios
publicos aceras, ciclovias, paseos, forman la red que garantiza la articulacion

entre las funciones urbanas: vivir, intercambiar, trabajar, movilidad, etc.

El espacio publico responde a una diversidad de funciones que demuestra que
la respuesta a las necesidades de los habitantes es plural y no puede ser evaluada
por una simple relaciéon de superficie por habitante. Las funciones individuales
y las funciones de interés colectivo coexisten y deben reexaminar el desarrollo
de los espacios publicos frente a los cambios en los estilos de vida y los

problemas sociales, al tiempo que se gestionan muchas contradicciones.

Los espacios publicos, representan esencialmente desafios a corto plazo. Las
funciones de interés colectivo corresponden a cuestiones como garantizar el
acceso a los servicios cotidianos para todos, promover los lazos sociales, mejorar
el territorio, preservar la naturaleza, etc. Estos se pueden considerar problemas

a largo plazo.
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Los espacios publicos juegan diferentes roles en la organizacion territorial. Para
identificarlos, se utilizan algunas tipologias de espacios publicos en funciéon de

sus servicios prestados, su frecuencia de uso y sus radios de acceso.

Ademas, se destaca su caracter urbano o natural: su relacién publico-privada
corresponde a espacios a nivel de calle que son la extension del comercio, la
vivienda u otros. Su asistencia puede ser diaria y su acceso es inmediato ya que
es contiguo a su lugar de vida o actividad. La proximidad corresponde a espacios

publicos que son centrales para la escala de municipal o local.

Dichos espacios son frecuentados casi todos los dias y su radio de acceso se
define por su accesibilidad a pie o en bicicleta de un cuarto de hora o de 500 m
a1 km. Lo que los hace interesantes esta mas relacionado con las funciones

disponibles que con su superficie, que puede ser limitada.

La centralidad de los servicios/paisaje corresponde a los espacios publicos que
son centrales para la escala de que redne servicios mas tipologias de espacio

publico.

En un sentido urbano, los espacios publicos son aquellos que, necesariamente
son de propiedad estatal bajo figuras politico-administrativas que garantizan su
funcién como ejes articuladores de las ciudades. Dicho espacio constituye un
lugar para el encuentro social que comprende toda la oferta de infraestructura

social, uso y propiedad publica (Grobelsek, 2012).
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Desde una perspectiva arquitectéonica, podemos identificar el espacio
publico como una variable clave para facilitar importantes procesos
sociales en las ciudades que pueden apoyar la inclusiéon social a largo
plazo. Ademaés, concluimos que es especialmente importante investigar la
dimension configuracional del espacio urbano, debido a su probada
capacidad para distribuir el movimiento y, ademaés, para crear una
variedad de situaciones de co-presencia en el espacio publico - segin la
extensa teoria sociologica, esto es fundamental para el desarrollo y
mantenimiento de la inclusién y la cohesion social. (Legeby, Pont, &

Marcus, 2015, p. 260)

Para cuestionar la adaptacién de los espacios publicos con respecto a la
evolucion de los estilos de vida y los problemas sociales, es necesario analizar:

convivencia, proximidad, naturaleza en la ciudad, agua en la ciudad.

Los espacios urbanos son el resultado de relaciones continuas entre la
fisica urbana y los usuarios que se forman a través de un proceso social.
Los usuarios tienen sus propias actitudes e imaginaciones con respecto a
sus diferentes caracteristicas que, en dltima instancia, sus conexiones con
el espacio fisico. Si los disefiadores urbanos pretenden tener una
percepcion clara de los espacios urbanos y la calidad de vida del residente,

deben crear relaciones adecuadas con los procesos sociales que han sido
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cruciales para conformar los espacios urbanos (Lotfi & Koohsari , 2009,

p. 432)

2.8 Calles completas

Las calles completas son proyectos de infraestructura social, resultado de
una politica urbana de movilidad y transporte; su principal objetivo se centra en
permitir una comoda y eficiente movilidad para todos sus usuarios. Ademas,
prioriza medios de transporte alternativos como la bicicleta, transporte publico

masivo e impulsa la peatonalizacion.

Los proyectos de calles completas también buscan contribuir a desarrollo
economico y social del entorno, debido a que, mediante la rehabilitacion del
espacio, vuelven mas atractivo para las personas el comercio y otras actividades

para la recreacion y esparcimiento.

Los principios de disefio urbano a escala local, como el disefio de las
calles, la disponibilidad de aceras y carriles para bicicletas, etc., asi como
las cualidades estéticas del vecindario pueden influir en el atractivo de los
diferentes modos de viaje y, para algunos propositos de viaje, también

pueden afectar los destinos de viaje (Nass, 2011, p. 27).

Cabe destacar que, la implementacion y disefio de calles responde a modelos de
gestion de gobernanza urbana, lo cual, implica la relaciéon entre actores y grupos

sociales. Se debe reconocer el marco juridico y sistema de instituciones
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gubernamentales encargadas de ejecutar los proyectos, como parte de los

analisis de factibilidad para su ejecucion.

También es importante sefialar que las leyes no se promulgan e
implementan en el vacio; las conexiones entre las politicas de Calles
Completas y otras fuerzas socioeconémicas, los contextos politicos y las
circunstancias legales también deben ser investigados, asi como sus
impactos en temas relacionados con la equidad y la justicia social. Las
leyes solo se pueden fortalecer y mejorar si se comprende que el éxito no
se limita a la adopcion de politicas; més bien, las leyes deben mantenerse
relevantes y efectivas en base a los hallazgos de las evaluaciones de

politicas que investigan su implementacion e impacto (Porter et al., 2019.

p. 630).

Los métodos tradicionales de planificacion del transporte no siempre tienen en
cuenta a los ciclistas, peatones o personas con discapacidad, o, si lo hacen, la

infraestructura para estos grupos de usuarios a veces es inadecuada.

La falta de consideracion de las necesidades de algunos usuarios conduce a
conflictos de intereses entre los usuarios al compartir la carretera y causa

inseguridad entre los més vulnerables.

Figura 3

Diserio y estructura de calle completa
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Fuente: Elaboracion propia.

La adopcion de una politica de este tipo permite tener en cuenta
sistematicamente las necesidades de todos los usuarios durante un proyecto de
reparacion o construccion de una calle. Desarrollar calles de forma segura para
una convivencia armoniosa de todos los usuarios, favoreciendo a los usuarios

que presenten mayores vulnerabilidades.
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Capitulo III. Estudio de caso: modernizacion calle completa del
blvd. Forjadores

3.1 Descripcion y ubicaciéon

El blvd. Forjadores forma parte de la red de vialidades primarias, con una
orientacion oriente-poniente y conecta a los municipios de Puebla, San Pedro
Cholula y Cuautlancingo que, conforman parte de la Zona Metropolitana

Puebla-Tlaxcala.3

Se caracteriza por una alta presencia de unidades econémicas y uso de suelo
comercial. La inversion del proyecto de remodelacion urbana fue de 212.5
millones de pesos y beneficia a 120 mil habitantes, en un trayecto aproximado

de 4.6 Kilémetros (Schober, 2017). El tramo modernizado bajo la modalidad de

3 Forma parte de las cuatro grandes zonas metropolitanas de México (México, Monterrey,
Guadalajara) y une 38 municipios de ambos estados. Los municipios que comprende Puebla son:
Amozoc, Coronango, Cuautlancingo, Chiautzingo, Domingo Arenas, Huejotzingo, Juan C. Bonilla,
Ocoyucan, Puebla, San Andrés Cholula, San Felipe Teotlalcingo, San Gregorio Atzompa, San
Martin Texmelucan, San Miguel Xoxtla, San Pedro Cholula, San Salvador el Verde, Tepatlaxco de
Hidalgo, Tlaltenango; por su parte, los municipios de Tlaxcala: Ixtacuixtla de Mariano
Matamoros, Mazatecochco de José Maria Morelos, Tepetitla de Lardizabal, Acuamanala de Miguel
Hidalgo, Nativitas, San Pablo del Monte, Tenancingo , Teolocholco, Tepeyanco, Tetlatlahuca,
Papalotla de Xicohténcatl, Xicohtzinco, Zacatelco, San Jerénimo Zacualpan, San Juan Huactzinco,
San Lorenzo Axocomanitla, Santa Ana Nopalucan, Santa Apolonia Teacalco, Santa Catarina
Ayometla, Santa Cruz Quilehtla.
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calle completa comprende de la Carretera Internacional México-Puebla

(19.065375, -98.301508) y la Diagonal del Ferrocarril (19.077028, -98.263972).

3.2 Apartado Metodologico

Para el anélisis del proyecto de intervencion urbana bajo la modalidad de
calle completa, se proponen revisar los siguientes indicadores: superficie
destinada a peatones y ciclistas, grado de accesibilidad y condiciones

fisicas/funcionales del espacio publico adyacente.4

Ademas, se plantean escalas de intervencion (500 metros a 1tkm) como unidades
de anélisis territorial, las cuales, delimitan el radio peatonal, ciclista, de acceso

a servicios y transporte publico.

Los tres factores que definen el caracter y tipo de barrio son: la red de
espacios publicos que conecta a la comunidad con la ciudad, los usos
principales en planta baja y los tipos de viajes o trayectos que se realizan
en el area, incluyendo su escala, proposito, cantidad y modo (CTS-

EMBARQ), 2016, p.110 )

4 Para el anlisis geoestadistico se observa que el blvd.. forjadores impacta 19 AGEB urbanas, que
se localizan en los municipios de Puebla, Cuautlancingo y San pedro Cholula; las localidades
Cholula de Rivadavia, Santiago Momoxpan correspondientes al municipio de San Pedro Cholula,
San Juan Cuautlancingo del municipio de Cuautlancingo y la Heroica Puebla de Zaragoza del
municipio de Puebla.
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3. 3 Superficie peatonal y ciclista

Con el proposito de cuantificar y contrastar el espacio destinado a
peatones, ciclistas y usuarios del transporte publico, se utiliz6 la metodologia y
forma de calculo revisada en de Almeida Lobo (2014) Asi mismo, dada la
complejidad para el acceso a planos, proyectos u otra informacion relevante de
caracter publico mediante los mecanismos de transparencia vigentes, se
realizaron levantamientos en los siguientes puntos: Blvd. Forjadores y Diagonal
del Ferrocarril; Blvd. Forjadores y Rio Nazas; Blvd. Forjadores y Calle 6 norte;

Blvd. Forjadores y Calle 14 oriente.

Figura 4

Puntos de levantamiento de superficie vial y de banqueta
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Nota: Se muestran los puntos de levantamiento a escala barrial con una zona de influencia de 1 km. La
seleccion de los puntos intermedios responde a cambios fisicos relevantes en la infraestructura e hitos
comerciales y de servicios.

Fuente: elaboracién propia.
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3.4 Accesibilidad y condiciones fisicas/funcionales del espacio

publico urbanos

Los tramos seleccionados cuentan con una longitud total aproximada de
4,526 m lineales, para el levantamiento fisico y observacion de campo para
determinar el grado de accesibilidad y las condiciones generales del espacio

publico inmediato.

La seleccion de tramos para su estudio comprende: Diagonal del
Ferrocarril/Calle Hidalgo; Calle Hidalgo/Rio Nazas Sur; Rio Nazas
Sur/Cotzomi; Cotzomi/Calle 6 Norte; Calle 6 Norte/Calle 30 Oriente; Calle 30

Oriente/Calle 14 Oriente.

Se utiliz6 la matriz de evaluacion revisada en de Almeida Lobo (2014, p.207) y
los criterios generales metodolégicos propuestos en CTS-EMBARQ (2016) para

el andlisis y levantamiento de la zona.

> No se consideraron aforos ni estudios sobre actividades estacionarias debido a las medidas
sanitarias implementadas por COVID-19.
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Figura 5

Ubicacion de tramos
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Fuente: elaboracién propia.

3.5 Estadisticas demograficas y urbanas

3.5.1 Poblacion

)
Cotzomi*

iy
1.2

]
o=

++ Diagonal del Ferrocarril
.

2 Kilometers
|

Puebla tiene una poblacion total de 6 583 278 y ocupa el 5° lugar a nivel

nacional® De los cuales, el 52.0% (3 423 163) son mujeres y el 48.0% (3 160 115)

son hombres. El municipio de Puebla representa el 25.7% (1 692 181) del total

de la poblacion, San Pedro Cholula cuenta con el 2.1% (138 433), Cuautlancingo

con el 2.1% (137 435) y forman parte de los municipios con mayor poblacion. La

® De acuerdo con el Censo de Poblacién y Vivienda 2020(INEGI,2021), la poblacién total de
México es de 126 014 024 millones de habitantes.
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tasa de crecimiento poblacional es de 1.3% respecto a 2010 y Cuautlancingo

cuenta con la mayor tasa de crecimiento de la entidad (5.8%) (INEGI, 2021).

Tabla 1
Datos poblacionales
Poblaciébn  Poblacién Poblacién  Poblacion D(fl?lsefié(})(ril C(leersonas
masculina femenina urbana rural p p
por km2)
Puebla 809,485 882,696 1,641,278 50,903 2,905.98
San Pedro
Cholula 66,454 71,979 136,779 1,654 1,678.92
Cuautlancingo 66,950 70,485 128,586 8,849 2,042

Fuente: elaborada con datos de CEIGEP,2021.

3.5.2 Distribucién de la poblacién por grupos etarios

Los grupos de edad en el estado de puebla se distribuyen: 0-17 anos

(32.6%),18 a 29 afos (20.3%), 30-59 anos (35.6%), 60 y mas (11.3%).” El

porcentaje de la poblaciéon de 65 afios y més representa el 7.8% de la poblacion

total (INEGI, 2021).

En el municipio de Puebla, la distribucion poblacional por grupos de edad de o-

14 anos (2.2%), 15 a 64 anos (69.4%) y la poblacion de 65 afios y mas representa

(8.5%). En el municipio de San Pedro Cholula, el grupo de 0-14 aios representa

el 23.5%, el grupo de 15-64 afios (68.4%) y el grupo de 65 afios y mas (68.4%).

En el caso del municipio de Cuautlancingo, los grupos 0-14 anos, 15-64 anos, 65

anos y mas representan el 24.5%, 70.6% y 4.7% de la poblacién total municipal.

7 La distribucién porcentual no suma 100% ya que no se consideran los valores no identificados.
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Figura 6

Poblacion por rangos de edad
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Nota: se muestra a la poblacion por rangos de edad: 0-14, 15-64 y 65 afios y mds en una escala barrial.
Elaboracién propia con datos de INEGI (2021).

3.5.3 Poblacioén con discapacidad

De acuerdo con estimaciones de INEGI (2021) la poblacién que cuenta
con algan tipo de discapacidad, limitacién en la actividad cotidiana o algin
problema o condicion mental en el estado de Puebla asciende a 1,016,831 (15.4
%), de los cuales, los subgrupos de poblacion con discapacidad, poblaciéon con
algn problema o condicién mental y poblaciéon con limitacidon es de 4.6%
(300,150), 1.1% (70 399) y 10.4% (686 290) respectivamente. En el caso de
Cuautlancingo, Puebla y San Pedro Cholula, la poblacién con discapacidad
representa el 0.2% (15 335), 3.8% (250 434) y 0.3% (18 585). Asi mismo, la

distribucién de poblacion con discapacidad segun actividad cotidiana, el 46.4%
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no puede caminar, subir o bajar, mientras que, el 42,1% de las personas no

puede ver aun usando lentes.

Figura 7

Poblacién con discapacidad
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Nota: se muestra el total de la poblacion con discapacidad, con limitacién en la actividad cotidiana o con
algiin problema o condicién mental. Elaboracion propia con datos de INEGI (2021).

3.5.4 Percepcion de servicios ptiblicos basicos®

La prestacion de servicios publicos basicos forma parte de las
competencias de los gobiernos locales, en cumplimiento del marco normativo
vigente. La Ley Organica Municipal, la cual es de observancia general para los
municipios de la entidad, establece como parte de las facultades y obligaciones

de los ayuntamientos:

8 Poblacidn de 18 afios y mas que habita en areas urbanas de cien mil habitantes en el estado de Puebla.
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Promover el desarrollo y adecuacion de la infraestructura, el
equipamiento y los servicios urbanos que garanticen la seguridad y libre
transito que requieren las personas con discapacidad, asi como asegurar
la accesibilidad a estas personas en calles, avenidas, inmuebles
destinados a un servicio publico, asi como en los bienes de uso coman

contemplados (Gobierno del Estado de Puebla,2020, p.68).

Dichos servicios forman parte de la funcién administrativa y jurisdiccional,
como parte de la gestion publica, y se caracterizan por no tener competencia en
su consumo y contar con el principio de no exclusion. El articulo 115 de la
CPEUM (2021) senala como parte de las funciones y atribuciones municipales,
prestar los siguientes servicios publicos: a) Agua potable, drenaje,
alcantarillado, tratamiento y disposicién de sus aguas residuales; b) Alumbrado
publico; ¢) Limpia, recoleccion, traslado, tratamiento y disposicion final de
residuos; d) Mercados y centrales de abasto; e) Panteones; f) Rastro; g) Calles,
parques y jardines y su equipamiento; h) Seguridad publica; i) Aquellos que las

legislaturas locales determinen.

3.5.6 Alumbrado publico

De acuerdo con estimaciones de INEGI (2019) sobre la percepcion de
servicios publicos basicos en el estado de Puebla, el 43.8% (774 222) de la

poblacion declara que en su ciudad cuenta con una iluminacién adecuada, 33.5%
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(593 524) expresa su satisfaccion con el servicio de alumbrado publico, mientras

que, 32.0% (566 352) resalta el mantenimiento del servicio de alumbrado.

3.5.7 Calles y avenidas

Respecto al servicio de calles y avenidas, 11.9% (210 203) considera que
se encuentran en buen estado, 6.7% (119 051) sefala que existe una reparacion
inmediata de baches y coladeras, 55.2% (976 588) considera que los seméaforos
son funcionales, 40.5% (717 042) considera que se tienen senalamientos claros,
y solo el 14.6% (258 689) manifiesta satisfaccion con el servicio de calles y

avenidas (INEGI,2019).

3.5.8 Parques y jardines

En relacion con el servicio de parques y jardines, el 67.2% (1 188 838) de
los informantes considera que los parques cuentan con un horario accesible,
63.6% (1125 290) piensa que existe cercania con parques y jardines, 48.2 % (851
976) que cuentan con limpieza y buena imagen, 23.7 % (419 737), el 20% (513
560) expresa su satisfaccion con el servicio de parques y jardines publicos. El
33.8% (4 714 847) emiti6 una opinién de satisfaccién con los servicios publicos

provistos por el municipio o gobierno municipal (INEGI,2019).
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Tabla 2

Calificacion de los servicios piiblicos basicos en el estado de Puebla

Agua Drenajey Alumbrado Parquesy Recoleccion Policia Callesy  Carreterasy
potable alcantarillado publico jardines de basura avenidas  caminos sin
publicos cuota

6.4 6.3 5.5 5.6 7.2 4.1 4.4 5.4

Nota: Se muestra el promedio de las calificaciones de los servicios publicos basicos.
Fuente: Elaborado con datos de Encuesta Nacional de Calidad e Impacto Gubernamental (ENCIG), INEGI
(2019).

3.5.9 Transporte ptblico

Respecto al uso de transporte, el 41.7% (569 765) considera que, el
ascenso de pasajeros se realiza en paradas oficiales, 51.7% (706 574) senala la
existencia de rutas suficientes, 18.2 % (248 150) menciona estar de acuerdo con
los horarios de corridas disponibles en estaciones, 51.5% (703 739) considera
oportuna la frecuencias del servicio, mientras que, el 21.0% (286 116) considera
que los operadores son respetuosos de sefialamientos viales; asi mismo, solo el
19.8% (270 668) expresa estar satisfecho con el servicio de transporte publico

(autobuis urbano, van, combi o microbus) (INEGI 2019).

3.5.10 Servicios publicos bajo demanda

La evaluacion promedio de servicios publicos basicos bajo demanda es de
6.0 y las opiniones de satisfaccion respecto a su provision representan el 28.2%

(1810 092).
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Tabla 3

Calificacion a servicios piiblicos bajo demanda

Educaciéon Salud en el
publica Salud en el Instituto de  Salud Transporte
obligatoria  Educacion . Seguridady estatal . publicotipo Autobii Autopista
. . V11 Instituto .. Energia ,
(primaria, publica . Servicios O autobus s de s con
. . .. Mexicano . eléctric P
secundaria universitari del Seeuro Sociales de  Seguro a urbano, van, transito casetas de
o Sociga 1 los popula combi o rapido cuota
bachillerato Trabajadore r microbts
) s del Estado
7.3 8.2 5.4 6.0 6.1 8.4 4.8 7.1 7.3

Nota: Se muestra el promedio de las calificaciones de los servicios ptblicos basicos bajo demanda.
Fuente: Elaborado con datos de la Encuesta Nacional de Calidad e Impacto Gubernamental (ENCIG), INEGI
(2019).

3.6 Desarrollo econémico y social

3.6.1 Pobreza

Actualmente el 58.9% de la poblacién en el estado de Puebla se encuentra
en situacion de pobreza, de los cuales, 50.3% y 8.6% se encuentran en situacion
de pobreza moderada y extrema, mientras que, la poblaciéon vulnerable por
carencias sociales e ingresos es de 23.2% y 6.1%; no obstante, el porcentaje de
poblaciéon que no se encuentra en situacion de pobreza o vulnerabilidad es de

11.7% (CONEVAL,2018).

En el municipio de Puebla, el 40.6% (699 016) de la poblacion se encuentra en
situacion de pobreza, de los cuales, 3.7% (64 586) se encuentran en pobreza
extremay 36.9% (634 431) se encuentra en pobreza moderada. En el municipio
de San Pedro Cholula, 53% (65,569) de las personas se encuentran en pobreza,
de las cuales, 7.9% (8,958) y 46.0% (56,611) se hallan en situacion de pobreza

extrema y moderada. La poblacion en situacién de pobreza de Cuautlancingo
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representa el 39.3% (47 527), de los cuales, 2.8% (3 424) y 36.4% % (44 103) se

encuentran en situacion de pobreza extrema y moderada (CEIGEP, 2021).

Figura 8

Evolucion de la pobreza en el estado de Puebla 2008-2018
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Fuente: Elaborada con estimaciones del CONEVAL (2018) con base en el MCS-ENIGH 2008, 2010, 2012,
2014 y el MEC del MCS-ENIGH 2016 y 2018.

3.6.2 Privacion social

El porcentaje de la poblacion en el estado de Puebla con al menos una
carencia social es de 82.1%, mientras que, el porcentaje de la poblacién que
cuenta con mas de tres carencias sociales es de 23.7%; el porcentaje de personas
con carencia por acceso a los servicios de salud, seguridad social, calidad y
espacios de vivienda, servicios basicos en la vivienda, alimentacion es de 20.8%,

72.1%, 11.7%, 26.6% y 20.8% respectivamente (CONEVAL, 2018).
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Figura 9
Evolucion de poblacion con carencias sociales en el estado de Puebla 2008-2018
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Fuente: Elaborada con estimaciones del CONEVAL (2018) con base en el MCS-ENIGH 2008, 2010, 2012,
2014 y el MEC del MCS-ENIGH 2016 y 2018.

Respecto a las carencias por acceso a la alimentacion, el porcentaje de personas
que tienen inseguridad alimentaria leve, moderada y severa es de 22.3%, 12.6%
y 8.2% respectivamente; las carencias por acceso a los servicios béasicos de
vivienda, el porcentaje de la poblacién sin acceso al agua, drenaje y electricidad

es de 14.0%, 6.3% y 0.1%.

Asimismo, el porcentaje de poblacién con carencias por acceso a seguridad

social, poblaciones no econémicamente activas sin acceso a seguridad social y
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adultos mayores de 65 afios 0 mas que no cuentan con seguridad social es de

74.3%, 58.9% vy 36.3% (CONEVAL, 2018).

Tabla 3

Indice de marginacién del estado de Puebla

Porcenta Porcenta Porcent Porcent Porcent Porcent Porcent Porcent Porcent Grad
jede jede ajede ajede ajede ajede ajede ajede ajede ode
poblacié poblaci6 ocupant ocupant ocupant vivienda ocupant poblaci6 poblaci6 marg

n nde1s esen es en es en s con es en n que n inaci
analfabe afios o vivienda vivienda vivienda hacina vivienda viveen ocupada 6n
tade15 massin ssin s sin s sin miento s con localida con
afios o educaci6 drenaje energia agua pisode des ingresos
mas n basica ni eléctrica entubad tierra menore de hasta
excusad aenel sas 2
0 ambito 000 salarios
dela habitant minimo
vivienda es S
7.0 36.9 1.1 0.6 4.7 25.5 5.3 36.1 77.3 Alto

Fuente: Elaborada con estimaciones del CONAPO (2020) con base en el INEGI, Censo de Poblacién y
Vivienda 2020.

3.6.3 Rezago educativo

El porcentaje de poblacion que presenta rezago educativo en el estado de
Puebla es de 19.4%. El rezago educativo de la poblacion con 3 a 15 anos,
poblaciéon de 16 afios 0 mas nacida hasta 1981 y poblacion de 16 afios o mas

nacida a partir de 1982 representa el 7.1%, 30.3% y 19.8% respectivamente.
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Figura 10

Evolucioén del rezago educativo en el estado de Puebla 2008-2018
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Fuente: Elaborada con estimaciones del CONEVAL (2018) con base en el MCS-ENIGH 2008, 2010, 2012,
2014 y el MEC del MCS-ENIGH 2016 y 2018.

La poblacion con rezago educativo en los municipios de Puebla, San Pedro
Cholula y Cuautlancingo es de 0.1% (1 112), 0.2% (314) vy 1.7% (2 268)
respectivamente; el grado promedio de escolaridad es de 11 afios en los tres

municipios (CEIGEP, 2021).

3.6.4 Salud

El porcentaje de poblacion afiliada a servicios de salud de los municipios
de Puebla, San Pedro Cholula y Cuautlancingo es de 78.6%, 71.7% y 77.7%
respectivamente; la tasa de mortalidad es de Puebla, San Pedro Cholula y
Cuautlancingo es de 9.3, 3.3 y 1.3, mientras que, la tasa de mortalidad infantil

es de 22.9, 1.9 y 2.3 (CEIGEP, 2021).
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Tabla 4

Indices de desarrollo municipal

Municipio Marginacion Desarrollo Humano  Rezago Social Ellj[enmda}d
1gratoria

Puebla Muy bajo Muy alto Muy bajo Bajo

San Pedro Cholula Muy bajo Alto Muy bajo Bajo

Cuautlancingo Muy bajo Alto Muy bajo Bajo

Fuente: elaborada con datos de CEIGEP (2021) con base en CONAPO. Indice de Marginacion, 2015. PNUD.
Informe sobre Desarrollo Humano, 2010. CONEVAL. Indice de Rezago Social, 2015.CONAPO. Indice de
intensidad Migratoria, 2010.

3.6.5 Bienestar

Para medir el bienestar social, la OECD (2013) propone dos grandes
rubros: las condiciones generales de vida material (ingresos, trabajo, vivienda)
y calidad de vida (salud, equilibrio recreacion-trabajo, educacién, ciudadania,
gobernanza, medio ambiente, seguridad, y bienestar subjetivo) bajo dos ejes
transversales (sostenibilidad y desigualdad). Dichas dimensiones se consideran

sustantivas para lograr condiciones generales de desarrollo en las sociedades.

Respeto a la medicién del bienestar a través del ingreso en el estado de Puebla,
el porcentaje de la poblaciéon con ingreso inferior a la linea de pobreza extrema
por ingresos es de 22.3%, mientras que, la poblacion con ingreso inferior a la

linea de pobreza representa el 65.0% (CONEVAL, 2018).
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Figura 11

Evolucion de ingresos inferiores a la linea de pobreza en el estado de Puebla 2008 -2018
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Fuente: Elaborada con estimaciones del CONEVAL (2018) con base en el MCS-ENIGH 2008, 2010, 2012,
2014 y el MEC del MCS-ENIGH 2016 y 2018.

3.6.6 Actividades economicas

La poblacion ocupada del municipio de puebla es de 753 500 personas,
de las cuales, 438 088 son hombres y 315 412 son mujeres; la poblacion ocupada
de San Pedro Cholula es de 59 966, de los cuales, 35 759 son hombres y 24 207
son mujeres; el municipio de Cuautlancingo cuenta con una poblaciéon ocupada
de 65 409 personas, de las cuales, 39 580 son hombres y 25 829 son mujeres

(CEIGEP,2021).
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Tabla 6

Sectores econémicos por municipio

Produccién Bruta

C . Sector Sector Sector Sector Unidades .
Municipio AR . . L P Total / (millones
primario  secundario comercio servicios econdémicas
de pesos)
Puebla 0.42% 21.83% 23.11% 52.63% 81,148 775,086
S%Z‘f;icllgo 5.80% 23.81% 18.24% 50.18% 9,344 775,086
Cuautlancingo 0.51% 29.44% 23.22% 43.57% 3,840 775,086

Fuente: elaborada con datos de CEIGEP (2021) con base en INEGI. Censos Econémicos, 2019.

3.7. Desarrollo y contexto urbano

3.7.1 Percepcion de seguridad publica en el transporte y espacio piiblico

El 17.9% (267 814) considera seguro el transporte ptblico y el 82.1% (1
227 622) lo considera inseguro; 21.5% (348 494) considera segura la calle,
mientras que, el 78.5% (1 273 972) la considera insegura; 35.9% (433 185)
considera el parque o centro recreativo seguro y 64.0% (773 658) lo considera

inseguro (INEGI, 2020).

Tabla 7

Poblacién de 18 afios y mas en el estado de Puebla y espacio piiblico o privado, segun
percepcion de sequridad en éstos (marzo de 2020)

Percepcién de seguridad

Entidad federativa Poblacién de 18
Espacios pablicos y privados  anos y més Seguro Inseguro
Absolutos  Relativos  Absolutos  Relativos
Puebla 1638143
Su casa 1638143 1168772  71.3 468 465 28.6
Su trabajo 1044 497 562 317 53.8 481 328 46.1
El centro comercial 1184 093 527046 44.5 655 994 55.4
La escuela 279 544 121 759 43.6 155 692 55.7
El automovil 972 896 379 355 39.0 588 149 60.5
El parque o centro recreativo 1208 306 433 185 35.9 773 658 64.0
El mercado 1407 531 390 681 27.8 1016850 72.2
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La calle 1623318 348494  21.5 1273972 78.5

El banco 1145571 210 543 18.4 935 028 81.6
El transporte puiblico 1495 436 267 814 17.9 1227622 82.1
La carretera 1507 307 268 724 17.8 1236 753 82.1
El cajero automadtico en la via

piblica 1073 007 119 006 11.1 053 524 88.9

Fuente: INEGI (2020).

En el area de metropolitana de Puebla, el porcentaje de percepcion de
inseguridad en relacién con el transporte publico, calles y parques o centro
recreativo es de 87.8%, 86.5% y 69.9% respectivamente; las actividades
cotidianas més frecuentes, segiin condicién de haberla dejado de realizar por
temor a ser victima de algtin delito como salir a caminar y el uso del transporte

publico representa el 33.9% y 25.2% (INEGI, 2020).

3.7.2 Territorio y crecimiento urbano

Los municipios de Puebla, San Pedro Cholula y Cuautlancingo cuentan
con una extensién territorial de 542.42 km2, 76.85 km2 y 38.15 km2
respectivamente (CEIGEP, 2021), de los cuales, la Tasa Media de Crecimiento
Anual (TMCA) de la superficie urbana es de 0.03% (INEGI, 2015, citado en

IMCO, 2019).

3.7.3 Modos de Transporte y mouvilidad cotidiana

El parque vehicular registrado en circulaciéon del estado de Puebla es de 1
553 518 vehiculos de motor, de los cuales, 993 387 son automoviles, 452 464 son
camiones y camionetas para carga, 96 429 son motocicletas, y 11 238 son

camiones para pasajeros (INEGI, 2019a).
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Respecto a los viajes que se realizan con motivo de trabajo en el estado de
Puebla, el 36.8% utiliza como medio de transporte camion, taxi, combi o
colectivo, 0.15 % utiliza Metrobus, 17.12% utiliza el vehiculo privado, mientras
que, los traslados en bicicleta y a pie representan el 8.31% y 31.52%; los viajes
realizados con motivo de estudio, el 26.12% de los estudiantes utilizan camioén,
taxi, combi o colectivo, 0.05% utiliza Metrobus, 8.49% utiliza vehiculo
particular, 1.76% se traslada en bicicletay 64.44% lo hace caminando (INEGI,
2016).9

Figura 12

Tipo de transporte por vivienda
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Nota: se muestra el tipo de vivienda privada que dispone de automovil, motocicleta y bicicleta
como modo de transporte. Elaboracién propia con datos de INEGI (2021).

9 Estimadores de la poblacion ocupada que se traslada al lugar de trabajo y de la poblacién de 3 ahos y més
que asiste a la escuela y se traslada al lugar de estudio.
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En adicion, la tasa de motorizacion© del Estado de Puebla es de 236 vehiculos
por cada 1000 habitantes. No obstante, el municipio de Puebla, San Pedro
Cholula y Cuautlancingo cuentan con una tasa de motorizaciéon de 392, 365y

414 por cada mil habitantes.

Tabla 8

Accesibilidad sustentable y movilidad en vias

Movilidad en vias Accesibilidad sustentable
Velocidad Accesibilidad Accesibilidad
romedio aeneral Minutos en Indice de peatonal: ciclista:
I()km Jhr) e,‘;] recorrer 5 Km del congestion en hora  Superficie Superficie
;. polo econémico pico (kmz2) en 30 (kmz2) en 30
automoviles min min
47.4 19.9 2.2 2.5 92.8

Nota: los datos corresponden a los municipios de Puebla, Cuautlancingo y San Pedro Cholula.
Fuente: adaptado de SIN TRAFICO citado en IMCO (2019).

3.8 Accesibilidad y Superficies viales y de banqueta

3.8.1 Interseccion: Blvd. Forjadores y Diagonal del Ferrocarril.

El punto de levantamiento, el 4rea total de la superficie estimada es de 18
175 m2. De las cuales, la superficie de banquetas y jardineras representa el
23.9% (4 350 m2) mientras que, el porcentaje de espacio destinado a la
movilidad ciclista es de 9.6% (1750 m2). Para el transporte privado, el espacio
destinado es el 46.2% (8 400 m2), el carril destinado al transporte ptblico es de

14.7% (2 675 m2). Para la movilidad peatonal representa el 5.5% (1000 m2.)

10 Estimaciones propias con datos de INEGI (2019), CEIGEP (2021).
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Figura 13

Punto de interseccion: Blvd. Forjadores y Diagonal del Ferrocarril
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Fuente: elaboracién propia.

3.8.2 Interseccién: Blvd. Forjadores y Rio Nazas

En el segundo punto, cuenta con una superficie total de 44,600 m2 de los
cuales, la banqueta y jardineras representan el 19.1% (8 500 m2) y 8.7% (3 900
m2) de ciclovia. Para el transporte privado cuenta con el 32.1% (14 300 m2) y el
transporte publico representa el 14.8% (6 600 m2). Para la movilidad peatonal,

el 25.3% (11 300 m2) representa
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Figura 14

Punto de interseccion: Blvd. Forjadores y Rio Nazas
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Fuente: elaboracion propia.

3.8.3 Interseccion: Blvd. Forjadores y Calle 6 norte

La superficie total del 4rea de levantamiento es de 34,850 m2 de los cuales,
5,150 m2 (15%) son banquetas y jardineras, 4,150 m2 (12%) de ciclovia. Para el
transporte motorizado se destina 20,200 m2, de los cuales, 6,500 m2 (19%) son

para transporte publico y 13,700 m2 (39%) para arroyo vehicular.
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Figura 15

Punto de interseccion: Blvd.Forjadores y Calle 6 norte
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Fuente: elaboracion propia.

3.8.4 Interseccion: Blvd. Forjadores y Calle 14 oriente

En el cuarto punto, se cuenta con un area de 19,600 m2 de superficie total
de los cuales, 5,200 m2 (27%) de banqueta y jardineras, y 1,050 m2 (10%) de
ciclovia. Para el transporte motorizado se destina 10,350 m2 de los cuales 3,425 m2

(17%) son para transporte pablico y 6,925 m2 (35%) se destinan al automévil.
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Figura 16

Punto de interseccion: Blvd.. Forjadores y Calle14 oriente.

] Parada de Autobus

. LSBV Punto 4

(o] 0.1256 -025 0.5 Kilémetros
L | | O Zona de influencia

Fuente: elaboracion propia.

3.9 Accesibilidad universal

Se realizO un estudio sobre las condiciones de accesibilidad universal y
condiciones del espacio publico rehabilitado, considerando el ancho libre de
obstaculo, continuidad, horizontal, continuidad vertical, acabado uniforme,
guia tactil, presencia de obstaculos, infranqueables, pendiente e iluminaciéon en
los siguientes puntos del Blv. Forjadores: Diagonal del Ferrocarril/Calle
Hidalgo; Calle Hidalgo/Rio Nazas Sur; Rio Nazas Sur/Cotzomi; Cotzomi/Calle

6 Norte; Calle 6 Norte/Calle 30 Oriente; Calle 30 Oriente/Calle 14 Oriente.
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Figura 17

Condiciones de accesibilidad universal
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Analisis de resultados

Como parte del proyecto para transitar de calles pensadas para automéviles a

peatones mediante la remodelacion del blvd. Forjadores en una calle completa,

se observa en los cuatro puntos de levantamiento que, predomina el espacio

destinado a vehiculos privados con un area de 43, 320 m2 considerando el carril

para el transporte publico de 19, 200 m2. Para la movilidad peatonal se destinan

23, 200 m2 y para la movilidad ciclista, 11,750 m2. El area total vehicular es de

62, 525 m2, mientras que, el area peatonal y ciclistas es de 34,950 m2, lo que

representa una diferencia de 27,575 m2.

Tabla 9

Superficies viales y ciclistas

——
Elemento gﬁlr)ligf 11Cle e Punto 2 Punto 3 Punto 4
Bangqueta y jardineras 23-9 19.1 14.8 26.5
Ciclovia 9.6 8.7 11.9 9.9
Transporte ptiblico 14.7 14.8 18.7 17.5
arroyo vial 46.2 32.1 39.3 35.3
Camellén 55 25.3 15.4 10.7

Fuente: elaboracién propia.

Respecto a las condiciones fisicas y accesibles del blvd, se considera que solo el

tramo 5 (450 m) y 6 (848 m) cuentan con las condiciones necesarias para

garantizar comodidad, calidad y accesibilidad a los usuarios.
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La longitud del tramo 4 (1 090 m) cuenta con una infraestructura accesible
suficiente, no obstante, el tramo 2 (772 m) y el tramo 3 (902 m) tienen una
accesibilidad limitada. Solo el primer tramo (464 m) presenta condiciones
insuficientes.

De los 4 526 m2 lineales del trayecto, solo 1 298 m2 obtuvieron una evaluacion

alta, mientras que, 2 138 m2 obtuvieron una evaluacion insuficiente y limitada.

Respecto a los obstaculos y barreras fisicas, es posible encontrar vehiculos
estacionados en el area peatonal y ciclista que rompen la continuidad del
trayecto, lo cual, obliga a los usuarios a utilizar el arroyo vehicular. Otros

obstaculos visibles son postes de luz y rampas de acceso a viviendas.

Se aprecia una cantidad de bancas considerables durante los trayectos como
parte del mobiliario urbano, las cuales invitan a los usuarios al consumo en
establecimientos y aprovechamiento del espacio. Ademés, se instalaron
jardineras que forman parte de la imagen urbana y atractivo visual. Cabe
destacar que existen pocos arboles altos que generen sombra como parte del
espacio verde y brinden confort peatonal, mitiguen los efectos de la afluencia
vehicular, ademas que, fuera de los toldos con los que cuentan los comercios, no

se cuenta con espacios techados que permitan la proteccion del clima.

Sin embargo, las luminarias no brindan la iluminacién necesaria para el espacio
peatonal. La falta de alumbrado publico contribuye a una percepcion de

inseguridad, disminuyendo el trafico peatonal durante la noche.
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Como parte de la infraestructura ciclista, se aprecian bici estacionamientos
cercanos a las paradas de autobuses y puntos estratégicos, lo cual, implica una
ampliaciéon de la oferta de destinos principalmente comerciales para los

ciclistas.

La ciclovia es unidireccional a nivel de calle y mantiene alta conectividad en
calles secundarias y terciarias. No obstante, la sefializacién horizontal para la
prevencion automovilista se encuentra en condiciones deficientes, lo que impide

dar prioridad y ponen en riesgo a ciclistas.

El disefio de paradas para el transporte publico integrales ya que brindan
comodidad para la espera y se encuentran protegidas, cuentan con sefnalizacion
horizontal y vertical, mobiliario urbano que permiten el reparto multimodal con
los medios de transporte alternativos o no motorizados; su estructura es
accesible y permiten potencializar a los usuarios al uso del transporte publico,

ya que acortan la distancia entre los destinos y la oferta de este.

En términos de escala peatonal, la zona de estudio concentra durante el trayecto
locales comerciales y de servicios, con una proximidad no menor a 500 metros.
Sin embargo, no es posible apreciar otros espacios a escala barrial como

parques, plazas u otros lugares de interés publico.

La ampliacion a calle completa contribuye al aumento del grado de interaccion
social y creacion de lugares, destinando mayor espacio a peatones y ciclistas; sin

embargo, se otorga mayor prioridad a vehiculos privados.
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Por ultimo, se considera que las dimensiones del espacio cumplen con las

necesidades de los peatones, asi mismo, el material, diseno y ergonomia del

mobiliario y calle son convenientes para un transito peatonal eficiente y

comodo.

Tabla 10

Accesibilidad universal y calidad del espacio publico

Tramo Longitud (m) pts. Evaluacién Limites

1 464 21 Insuficiente < 59 Insuficiente
2 772 61 limitada 60-69 limitada

3 902 69 limitada 70-79 suficiente

4 1,090 75 suficiente 80-89 buena

5 450 83 buena 90-99 excelente

6 848 81 buena

Fuente: elaboracion propia.
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Conclusiones

La accesibilidad corresponde a la proximidad geografica entre dos puntos, es
decir, los factores geograficos que deben tener en cuenta los factores
relacionados con la topografia y caracteristicas naturales del entorno y las
caracteristicas de la persona o servicio al que se accede. Al construir un
indicador base, se toman en cuenta factores como la presencia de caminos
asfaltados, la ubicacion de los asentamientos, la pendiente del terreno, el uso del

suelo, uso del transporte publico y tiempo de viaje.

De acuerdo con los resultados del estudio de la ampliacion del Blvd. Forjadores
bajo la modalidad de calle completa, como un proyecto de mejora para la
movilidad y accesibilidad, bajo criterios de disefio que redefinen el espacio para

los usuarios que se desplazan por medios alternos al vehiculo motorizado.

Uno de los propositos de las intervenciones urbanas, consiste principalmente en
elevar la calidad de vida de sus habitantes, configurar nuevas centralidades y
buscar un cambio en el paradigma de la movilidad.

A continuacioén, se enuncian las siguientes conclusiones:

. Las intervenciones y proyectos urbanos que tienen el objetivo de
garantizar el derecho a la ciudad no solo deben concentrar sus esfuerzos
en términos de eficiencia del transporte y calidad en la movilidad de
personas y mercancias (principalmente desde una perspectiva

motorizada) sin reconocer aquellos factores que permiten el acceso a
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oportunidades econoémicas, sociales y culturales mediante la racionalidad

y distribucién espacial.

. Aunque la infraestructura se adectia a un estandar arquitectonico,
se debe considerar que la accesibilidad no debe limitarse solo al diseno
universal, el cual, supone un mayor aprovechamiento de peatones,
ciclistas y otros grupos (i.e. personas que cuentan con una discapacidad),
sin considerar la conectividad de la red de espacios publicos y centros

econOmicos en la ciudad.

. Solo el 28.7% de la longitud del tramo ofrece adecuadamente una
accesibilidad universal y calidad fisica en el espacio publico. El area total
destinada a la movilidad motorizada representa el 53.8%, mientras que,
la superficie destinada a la movilidad alternativa solo cuenta con el 29.8%

del espacio.

. Se requiere impulsar medidas de rehabilitacién fisica y social que
permita mayores desplazamientos peatonales y ciclistas, al igual que,

mayores entornos para la interaccion social.

. No se cuenta con una linea de indicadores base o estudios previos

que contribuyan al estudio y medicion del impacto de la intervencion a
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escala urbana, barrial y de espacio publico que permitan la detecciéon de

areas de mejora.

. No se consideran otros proyectos o cursos de accidén
complementarios en el campo de la movilidad, transporte y accesibilidad
que busquen mayor coherencia con la sostenibilidad y habitabilidad,
como la eficiencia energética, la calidad del aire y la contaminacién

auditiva.
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Tabla 11

Equipamiento de calles y avenidas: Puebla de Zaragoza

Manzanas con  ED todas las En alguna En ninguna No
vialidades vialidad vialidad especificado

Recubrimiento de

la calle 5,905 6,578 1,706 269

Banquetas 5,913 6,544 1,746 255

Guarnicion 5,706 6,834 1,663 255

Arboles o

palmeras 2,092 8,966 3,146 254

Rampa para silla

de ruedas 73 1,148 12,980 257

Alumbrado

piiblico 7,546 6,312 345 255

Letrero con

nombre de 3,562 7,500 3,132 264

vialidad

Teléfono ptiblico 286 6,228 7,686 258

Acceso de . .

personas 13,399 795 No aplica No aplica

Restriccion del

paso a 12,093 1,948 No aplica No aplica

automoviles

Fuente: elaborada con datos de INEGI (2019)
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Tabla 12

Equipamiento de calles y avenidas: San Juan Cuautlancingo, Cuautlancingo

Manzanas con \I;:il;lti(()liillselas ‘I;:il;l?}]il:lna 511;1111 :11;‘:;1“ na No especificado
Recubrimiento de la

calle 53 170 10 8
Banquetas 35 136 61 9
Guarnicion 48 160 24 9
Arboles o palmeras 11 152 70

Rampa para silla de

ruedas 2 17 213 9
Alumbrado publico 44 173 16 8

Letrero con nombre de

vialidad 5 134 84 8
Teléfono ptiblico 0] 68 164 9

Acceso de personas 166 56 No aplica No aplica
Restriccién del paso a 145 76 No aplica No aplica

automouviles

Fuente: elaboracién propia con datos de INEGI (2019)
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Tabla 13

Equipamiento de calles y avenidas: Santiago Momoxpan, San Pedro Cholula

Manzanas con En todas las En alguna  Enninguna No

vialidades vialidad vialidad especificado
Recubrimiento de la 5 142 J
calle 5 4 9
Banquetas 24 127 25 1
Guarnicion 31 132 13 1
Arboles o palmeras 19 126 31 1
fﬂggf para silla de o 3 173 ;
Alumbrado publico 67 108 1 1
Letrero con nombre 18 121 5 ;
de vialidad 3 4
Teléfono publico 1 62 113 1
Acceso de personas 150 23 No aplica No aplica
Restriccion del paso a 135 38 No aplica No aplica

automoviles

Fuente: elaborada con datos de la Encuesta Nacional de Calidad e Impacto Gubernamental
(ENCIG), INEGI (2019).
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Tabla 14

Equipamiento de calles y avenidas: Cholula de Rivadavia, San Pedro Cholula

Manzanas con Entodaslas Enalguna En No

vialidades vialidad ninguna especificado
vialidad

Recubrimientode 249 387 55 7

la calle

Banquetas 159 321 211 7

Guarnicion 200 423 68 7

Arboles o palmeras 35 406 249 8

Rampa para silla 1 51 639 7

de ruedas

Alumbrado publico 283 367 41

Letrero con 124 333 234 7

nombre de

vialidad

Teléfono publico 25 274 392 7

Acceso de personas 599 64 No aplica No aplica

Restriccion del 568 98 No aplica No aplica

paso a automoviles

Fuente: elaborada con datos de la Encuesta Nacional de Calidad e Impacto Gubernamental

(ENCIG), INEGI (2019).
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Tabla 15

Matriz de evaluacién para la accesibilidad urbana

Elementos por evaluar al inicio y final del tramo

Elemento puntaje por condiciones Total
Senializacion 0 3 5
horizontal No existe En condiciones En buenas
deficientes condiciones
Elementos de o) 5
delimitacién de No existe En buenas
estacionamiento condiciones
Existencia de 0 3 5
rampa No existe En condiciones En buenas
deficientes condiciones
Correspondenciade 0 2 4
larampaconlade  No existe En condiciones En buenas
la acera opuesta deficientes condiciones
Semadforo peatonal
-5 3 6
No existe en Existey Cuenta con
presencia tinicamente temporizador y
de semdforo proporciona alerta
vehicular informaciéon sonora
bdsica

Fuente: de Almeida Lobo, 2014, pp. 206-207.
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Tabla 16

Matriz de evaluaciéon para la accesibilidad urbana

Elementos por evaluar durante el tramo

Elemento puntaje por condiciones Total
Ancho libre de < 1.20 m de ancho en Entre1.20y1.50m.de  >1.50 m. de ancho en
obstaculos la franja de ancho la franja de

circulacién en la franja de circulacion

sin considerar las circulacién sin sin considerar las

franjas de fachada y considerar las franjas  franjas de fachada y

de servicios. de fachada de

y de servicios. servicios.

Continuidad se tienen que esquivar  se tienen que esquivar  no existen obstaculos
horizontal mads de 5 obstaculos menos de 5 obstaculos  durante el recorrido

durante el recorrido

durante el recorrido

Continuidad vertical

La superficie del
tramo presenta
cambios de nivel que
no impiden la

La superficie del
tramo presenta
un nivel uniforme.

circulacién.

Acabado uniforme La superficie del La superficie del
tramo presenta tramo es
cuarteaduras y/o uniforme.

cambios de material
que no impiden el
paso.

Guia tactil

No existe

Existe una guia tactil a
lo largo
del tramo

Existe una guia
continua y conectada a
una red, apoyada por
sefializacion.

Presencia de
obstaculos
infranqueables

No existen obstaculos

Existen obstaculos
(postes,

espacios publicitarios,
contenedores, paradas
de

autobils, mobiliario
urbano, etc.)

que impiden por
completo la
circulacién a lo largo
del tramo.

Pendiente

Pendiente mayor al
8% entre el inicio y el
final de la acera.

Pendiente mayor al
5% pero

menor al 8% entre el
inicio y el

final de la acera.

Pendiente menor al 5%
entre el inicio y el final
de la acera.

Iluminacién

No existe

Existe una iluminacién
deficiente a lo largo
del tramo

Fuente: elaborada a partir de Almeida Lobo, 2014, pp. 206-207.
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Figura 18

Marco de referencia del costo total de la accesibilidad

‘ Tiempo } ‘ Choques] {Emisién

=)

Unidad de costo estandar
Enlace
Componentes de costo Modo Ajuste de costo —> Componentes de costo
Costo de viaje i Poblacidn | | combinado
: Costo de accidentes Costos por datio a la ;
Tiempo total soportado . Costo monetario de los .
Interno (1) pofotalsopo soportados por salud debido a la A Costo interno
por viajeros : i usuarios
\ involucrados )\ contaminacion
. Costo de emisiones
Externo (E) Costo del n'empo " Aun}ento dg Wi de debido a contaminantes Costo de infraestructura Costo externo
congestion impuesto accidentes impuestos s
emitidos
1+E Costo del tiempo Costo de accidentes Costo de emisiones Costo monetario Costo total
J J
Modelo de costo total
basado en enlaces
Componentes de costo Componentes de costo
linico ‘ combinado
. , Ruta (interna) més y y ) . Ruta interna de menor
Interno (I) Ruta (interna) més corta ( ) Ruta (interna) més verde || Ruta (interna) mas barata
segura costo
v . J L J L J
; Ruta (externa) més " Ruta (externa) més Ruta externa de menos
Tipo de ruta Externo (E) | | Ruta (externa) mas corta ¢ ) Ruta (externa) mds verde ( )
segura barata costo
I+E Ruta més corta Ruta més segura Ruta més verde Ruta mds barata Ruta de menor costo
) ) Costo de comparacion entre
Limite vs costo de viaje modos alternativos
acumulado
Ruta (interna) ms barata Ruta (interna) mds barata

\

Accesibilidad de componentes

y de costo total

Con el mismo limite, comparacion

de accesibilidad entre diferentes
tipos de rutas

Fuente: (Cui & Levinson, 2018. p. 664.

Ruta (interna) més barata

Ruta (interna) mds barata
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Tabla 17

Conjunto de relaciones locales y aspectos sobre el espacio ptiblico

Dimension socioeconémica

Uso del suelo y especulacién inmobiliaria-expansion de capital, segregacion

Ejes de transporte, ejes de expansion-movilidad y porosidad

Vivienda y trabajo-derechos humanos

Dimension sociocultural

Apropiacién, usos, expresion de la auto-sociabilidad, esfera publica, vita activa

Ocio, trabajo y comodidades-fracciéon de clase diferente

Paisaje e identidad-aspectos simbolicos y segregaciéon

Espectaculo, conflictos y movimientos sociales-distribucién espacial

Dimension socioambiental

Areas verdes, lineas infraestructurales y espacios-potencialidades residuales

Preservacién, conservacion, restauracion e intervenciéon
Justicia social ambiental

Presiones sobre el medio ambiente natural

Dimension politico-administrativa

Emprendimiento de las ciudades

Politicas de higienistas
Marketing politico y urbano

Dimension externa

Interscalaridades, glocalizacion

Hegemonta del capital global y de las grandes corporaciones

Turismo

Fuente: (Capanema - Alvares & Barbosa, 2018, p. 21)

89



