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INTRODUCCION
La presente investigacion se desarrolla a partir de la necesidad de reorganizar el tejido urbano en
el centro histérico de la ciudad de puebla y devolverles a los ciudadanos los espacios que, con el
acelerado crecimiento poblacional, vehicular y la gentrificacion, se han perdido o se han vuelto
intransitables. Proponiendo entonces, un disefio sustentable de movilidad basado en la creacion de
supermanzanas en el centro historico de la ciudad de puebla. Que les devuelvan a los peatones,
mas espacios habitables y la prioridad que le corresponde en la piramide de movilidad urbana
sustentable. Propiciando asi alternativas para el traslado y movilidad de las personas, utilizando
como referente ejemplar y/o comparativo, los mecanismos de implementacidn de supermanzanas

utilizados en Espafia.

Basandonos en una metodologia de investigacion cuantitativa, es decir, responderemos a
cuestionamientos que no son medibles con base a experiencias y analisis propios de los
participantes de la investigacion. Utilizando patrones de movimiento, notas al observar el espacio,

analisis de redes sociales, busquedas en internet, fotografias y videos como medio visual.

A continuacion, detallaremos algunos aspectos historicos importantes de la zona de investigacion

para poner en contexto al lector.

CONTEXTO HISTORICO Y RELEVANCIA DE LOS CENTROS HISTORICOS

Desde el inicio de los tiempos, los centros historicos han sido de gran representatividad. Su
importancia se deriva de las diversas actividades que ahi se han desarrollado a lo largo del tiempo,
como lo son: actividades religiosas, del indole politico, cultural y social. Anteriormente, era en

donde habia mayor concentracion de poblacion habia.
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Los centros historicos albergan gran parte de la historia pues han sido participes y testigos
de cambios significativos y crisis con el pasar de los afios, que han dejado huellas que se reflejan
en su deterioro y abandono. Por tal motivo, se ha planteado la importancia de hacer intervenciones
que se puedan adaptar a las necesidades actuales: sociales, culturales, economicas y ambientales,
para el desarrollo humano. Sin embargo, se estan viviendo tantos cambios acelerados en las
ciudades y sus centros historicos, que nos llevan a darle un nuevo entendimiento a su actuacion y
funcionalidad. En sintesis, nos vemos obligados a modificar los paradigmas que ya estaban

establecidos.

DESAFIOS ACTUALES EN LA MOVILIDAD URBANA

De acuerdo con las proyecciones de crecimiento demografico entre 2000 y 2025, “la inercia
de crecimiento y concentracion de la poblacion en las zonas urbanas; parece un proceso que
continuard, al aproximarse a los cuatro mil millones de habitantes que residen en grandes ciudades

en todo el planeta” (Graizbord, 2007).

A partir de la segunda mitad del siglo XX, el proceso de urbanizacién ha sido acelerado,
cdémo consecuencia de la migracion rural-urbana. Esto con relacion a la modernizacién de la mano
de obra en la agricultura, lo que provoco la industrializacion y el crecimiento de la economia

informal en los paises en desarrollo (Castells, 1998).

Bajo este contexto de acelerada urbanizacién, enmarcada en procesos de globalizacion
mundial; nos hemos enfrentado a una serie de retos que se van incrementando, tanto en amplitud

como en complejidad, los autores sefialan que:
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Estos desafios estan relacionados con: la escasez de los recursos, la continuacion
de los procesos de migracion a las ciudades, el deterioro y mantenimiento de la
infraestructura, la necesidad de conformar una base econémica y financiera firme,
la atraccion de inversiones para el desarrollo y generacion de empleo (Freire &

Stren, 2001).

Asi como también nos hemos enfrentado a los desafios derivados de los nuevos modelos
de movilidad urbana, que se caracterizan por el incremento entre las distancias hacia los sitios
donde encontramos las actividades productivas, como el trabajo, las escuelas o el abasto. En este
modelo se intentd resolver el problema de los desplazamientos urbanos mediante un incremento
del uso del vehiculo privado, este como principal medio de transporte de pasajeros en las ciudades

(Lizarraga, 2006).

Esto generd una serie de impactos negativos ambientales, econdmicos y sociales derivados
del incremento del parque vehicular, siendo las ciudades menos desarrolladas las que se ven mas

afectadas.

El centro historico de la ciudad de Puebla posee una caracteristica peculiar en cuanto a su
traza urbana, conformada por amplias manzanas, delimitadas por una reticula en forma de damero
que destaca por su base simple, formal y organizativa que resulta de manera practica para la
movilidad de los ciudadanos y visitantes. En él se realizaban diversas actividades comerciales,
administrativas, religiosas, politicas y actualmente se desarrollan como lugares de esparcimiento

social, cultural y turistico en la mayoria.
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PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA
Con el acelerado incremento poblacional, la gentrificacion y la implementacion de modelos
de movilidad en los cuales se utiliza el vehiculo particular como principal medio de transporte, el
centro historico de la ciudad de puebla se ha visto seriamente afectado por los efectos negativos

que dichas variables conllevan, como son:

CONTAMINACION AMBIENTAL

Derivado del incremento del transito vehicular en el centro historico de la ciudad de Puebla,
las altas concentraciones de dioxido de carbono, que se traduce en contaminacion ambiental, han
ido en aumento, tal como lo indica la secretaria de movilidad, en su estrategia de pacificacion de
la zona 30 del estado de Puebla, correspondiente al centro histérico. De acuerdo con datos de la
red estatal de monitoreo atmosférico, la calidad del aire en el centro histérico es MALA, con
respecto a las colonias colindantes donde la calidad del aire es REGULAR, en donde los grupos
susceptibles (nifios, adultos mayores, embarazadas) podrian presentar efectos negativos en la

salud.

De acuerdo con las cifras arrojadas en el apartado “Vehiculos de Motor Registrados en
Circulacion” del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (Inegi) en la ciudad de Puebla se
haciende a mas de 700,000 unidades, tomando en cuenta los vehiculos registrados localmente y
los de la poblacion flotante, que Unicamente pasan por la Zona Metropolitana de Puebla. Por lo
tanto, un 85% de la contaminacion del aire en la Ciudad de Puebla es producida por éstos 700,000

vehiculos.
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HACINAMIENTOS

Gran parte del problema de movilidad en el centro historico de la ciudad de Puebla se
deriva del flujo y acumulacion de vehiculos que circulan diariamente por la zona, asi como la
aglomeracion de personas que no cuentan con vehiculo particular y generan una alta demanda en
el transporte publico. Existen aproximadamente 71 rutas con mas de 6,000 unidades que circulan
dentro del primer cuadro de la ciudad, de acuerdo con informacion proporcionada por la
secretaria de movilidad y transporte de Puebla, abarcando todo el poligono del centro historico.
La mayoria del transporte pablico transitan de las calles 8 a la 16 poniente — oriente, sobre la 11
oriente — poniente y sobre las calles 5, 7'y 9 norte — sur. La frecuencia de paso de cada ruta de
trasporte varia de los 2 a los 20 minutos y pasan desde las 6:00 am hasta las 10:30pm

aproximadamente.

Otro factor que genera hacinamientos, peatonales y vehiculares en el centro historico de la
ciudad de Puebla, es el comercio informal, que interfiere con el libre transito en banquetas y en el
arroyo vehicular lo que provoca un mayor tiempo en los traslados a las diferentes zonas de
actividades productivas, hospitales y areas de recreacion a las que se dirigen diariamente los

habitantes, asi como inseguridad al caminar y contaminacién visual.

ACCIDENTES VIALES-VEHICULARES

De acuerdo con la plataforma de datos abiertos del gobierno de la ciudad de Puebla, la
zona en donde mas se solicitd auxilio por percance vial, fue en el centro historico. De enero a
junio del 2023 fue en donde mas se brind6 apoyo por accidentes viales, pues en este periodo de

los 3344 accidentes automovilisticos, 197 ocurrieron en el primer cuadro de la ciudad. En enero
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del presente 2024 del total de accidentes de vehiculos automotores, 32 fueron en el centro de

Puebla.

Otro factor que genera accidentes viales esta relacionado con las banquetas, en mal
estado, muy estrechas o que estan obstaculizadas por los siguientes factores: Comercio informal,
raices de arboles predominantes, publicidad de los locatarios, sefialética, postes de luz,
acumulacioén de bolsas de basura, cajas y escombro. Lo que obliga al peaton a circular por el

arroyo vehicular provocando graves accidentes.

En este proyecto de investigacion se propone la integracion de supermanzanas en el
centro histérico de la ciudad de Puebla, pues el sano y facil desplazamiento, asi como la
caminabilidad, es un eje rector en el disefio de soluciones por lo que mediante nuestra propuesta
se busca rescatar estos espacios que le han quitado al transelnte y se le ha otorgado en su

mayoria al vehiculo automotor.
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JUSTIFICACION

El presente trabajo de investigacion plantea la importancia de la implementacion de un
modelo de movilidad sustentable basado en supermanzanas en el centro historico de la ciudad de

puebla.

Al tener una traza reticular en el centro histérico de la ciudad de Puebla, se pueden agrupar
sus calles en cuadrantes, formando un area urbana mayor, por lo tanto, las calles que quedan al
interior de estos cuadrantes son destinadas para el uso peatonal, con mas espacio caminable y mas
areas verdes, dejando Unicamente el perimetro de estas supermanzanas para uso vehicular.
Disminuyendo asi, los accidentes viales y vehiculares, asi como las emisiones de dioxido de
carbono que se concentran en esta zona. Generando ambientes mas sanos y positivos y liberando
espacio para un mejor desplazamiento de los transelntes, esto generara un mejor desarrollo urbano
y humano. Abriendo la oportunidad para insertar el medio de transporte no motorizado mas

eficiente para traslado y transporte de mercancias en el area, como lo es la bicicleta.

La implementacion de un modelo de movilidad basado en supermanzanas tendra impactos
significativos en la poblacion, que se veran reflejados en la percepcion de los usuarios y
posteriormente en la poblacién en general. No obstante, es imprescindible realizar una
evaluacion y monitoreo del sistema para mostrar con cifras especificas el desempefio que
muestra el sistema y en caso de un problema, poder solucionarlo eficientemente. (Rogat,

2009)

Para una movilidad urbana sustentable en el centro historico de la ciudad de Puebla es

necesario implementar y actualizar la infraestructura urbana a otra forma de movilidad, como la
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bicicleta y considerar cierta exclusividad de los vehiculos motorizados al transporte colectivo. Con
estas medidas y la recuperacion de espacios con el uso de las supermanzanas generaran un impacto
ambiental positivo.

La presente investigacion se rige bajo politicas pablicas e integrales que pretendan mejorar
la actual distribucién de los espacios publicos entre vehiculos y personas, regresandole al peaton

el lugar que le corresponde con base en la piramide de movilidad urbana sustentable.

Algunas de estas politicas estan sustentadas en el Eje 4 del Plan Municipal de Desarrollo
de Puebla 2021 — 2024 que nos habla de urbanismo y medio ambiente, cuyo objetivo es el
siguiente: “Desarrollar infraestructura y mejorar espacios publicos para promover un entorno
seguro, saludable, sustentable, limpio y ordenado para mejorar la calidad de vida de las personas”

(PUEBLA, 2022).

Este objetivo se logra con la implementacion de programas que realizan en conjunto
diferentes dependencias de gobierno y que utilizaremos coOmo guia para nuestro proyecto de

investigacién. Los programas son:

PROGRAMA 10: Gestion para el desarrollo urbano ordenado y eficiente. “Ordenar el
crecimiento urbano a través de instrumentos de planeacion, mejoras administrativas y regulatorias
y el uso de herramientas tecnologicas para la sustentabilidad del municipio” (secretaria de Gestion

y Desarrollo Urbano, 2022).

La implementacion de una movilidad sostenible basada en supermanzanas propone un
disefio urbano ordenado y sostenible utilizando la instrumentacién de planeacion existente para

una ejecutoria eficiente.
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PROGRAMA 12: Infraestructura integral y movilidad. “Mejorar la funcionalidad urbana
del municipio mediante obras puablicas y acciones de movilidad para la reduccion de la
marginacion urbana y el incremento de la productividad de la ciudad” (secretaria de movilidad e

infraestructura, 2022)

La propuesta de supermanzanas mejora los medios de interaccion entre el espacio y el
ciudadano, les otorga méas espacio a los sectores vulnerables de la poblacion: discapacitados,
personas de la tercera edad, embarazadas y nifios. Ademas, considera la disminucion en el riesgo
de accidentes viales y vehiculares, y busca contrarrestar el dafio en el medio ambiente que hay en

el centro histérico de la ciudad de Puebla.

PROGRAMA 16: Fortalecer la preservacion y cuidado urbano del Centro Historico.
“Fortalecer el valor social, cultural, historico y patrimonial del Centro Histérico a través de
acciones integrales de conservacion y mejoramiento de la habitabilidad para su consolidacién

como simbolo de identidad” (Gerencia del Centro Historico y Patrimonio Cultural, 2022).

Con la implementacion de supermanzanas no se realiza ninguna modificacion en las
edificaciones ni fachadas, sin embargo, los cambios en el sitio de su implementacién son
significativos, pues los ciudadanos podran caminar y disfrutar el espacio, multiplicando las
actividades que existen en el sitio. En el centro historico de la ciudad de puebla se podra apreciar
con mayor amplitud, su arquitectura e inmuebles historicos por los que fue proclamado por la

UNESCO patrimonio de la humanidad.
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OBJETIVOS

OBJETIVO GENERAL

Proponer un nuevo modelo de movilidad y espacio publico sustentable, basado en
supermanzanas, que distribuya de mejor manera el espacio publico para darle méas espacio a los
peatones y se cumpla con las jerarquias establecidas en la piramide de movilidad urbana

sustentable en el centro histérico de la ciudad de Puebla.

OBJETIVOS PARTICULARES

e Identificar los conceptos basicos de la propuesta para definir los criterios de disefio urbano
necesarios en el centro historico de la ciudad de puebla.

e Proponer un disefio regido por politicas publicas e incluyentes para que sea un proyecto
sustentable y sostenible.

e Diagnosticar y evaluar las principales problematicas de la movilidad y espacio publico en
el centro histérico de la ciudad de puebla para proponer un disefio de supermanzanas que
logre mitigarlas.

e Proponer mediante las supermanzanas la reduccion de carriles para vehiculos motorizados,
y reservarle ese el espacio a peatones y ciclistas. Esto puede incluir la conversién de carriles
de trafico en carriles para bicicletas o en &reas peatonales.

e Proponer en el disefio de las nuevas areas obtenidas la implementacion de mas areas verdes
para contrarrestar la contaminacion atmosférica existente en el centro historico de la ciudad
de Puebla.

e Implementary actualizar la infraestructura de ciclovias para el transporte de mercancias en

el centro historico de la ciudad de puebla.
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HIPOTESIS
Con la implementacién de un modelo de movilidad y espacio publico sustentable basado
en supermanzanas en el centro histérico de la ciudad de Puebla, se pretende otorgarle méas
espacio caminable y utilizable al peaton. Disminuyendo entonces la concentracion vehicular, de
dioxido de carbono, de accidentes viales y vehiculares en el area de estudio. Volviendo este

espacio en un modelo sustentable y sostenible.

ALCANCES Y LIMITACIONES
ALCANCES

e Dar a conocer mediante esta investigacion las jerarquias de la piramide de movilidad
urbana sustentable y la importancia de su aplicacion.

e Diseflar supermanzanas en el centro histérico de la ciudad de puebla aprovechando su
reticularidad en la traza urbana.

e Proponer nuevos espacios publicos en el centro histérico de la ciudad de puebla, para
fomentar la interaccién social y el uso de métodos de transporte no motorizados.

e Utilizar planes de desarrollo urbano existentes como ejes rectores en la investigacion.

e Otorgar una propuesta de supermanzanas como nuevo modelo de movilidad sostenible.

e Tomar como guia casos andlogos de proyectos de supermanzanas ya existentes y exitosos
tras su aplicacion.

e Dar la oportunidad, mediante otros proyectos de investigacion, de la implementacion de
otros medios de transporte no motorizados en la propuesta de supermanzanas como modelo

de movilidad en el centro historico de la ciudad de puebla.
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LIMITACIONES

e El programa se enfocara exclusivamente en el centro histérico de Puebla, excluyendo areas
circundantes.

e Las restricciones legales y las regulaciones de trafico existentes pueden limitar las acciones

que se pueden tomar.

METODOLOGIA

Para este proyecto de investigacion utilizaremos una metodologia cualitativa a la que
también la llamaremos interpretativa, pues nos resulta eficiente para comprender los fendmenos
ocurridos desde la perspectiva de quienes viven la problematica planteada en el centro histérico
de la ciudad de Puebla, tomando narrativas escritas, visuales, verbales audiovisuales. Esto con la

finalidad de realizar una propuesta incluyente y sostenible.

En la propuesta de implementacion de un modelo de movilidad basado en supermanzanas
predomina el razonamiento inductivo. Utilizamos técnicas de indagacion, recopilacion y de
analisis documental para generar una introduccién, el planteamiento del problema. Se recopild
instrumentacion de disefio, como planes de desarrollo, programas gubernamentales sobre el area
de estudio, asi como casos analogos, informacion recabada sobre las vivencias, casos reales para
poder justificar el proyecto y establecer los objetivos asi también para formar un marco teérico y
de conceptos. Posteriormente los participantes de la investigacion hicieron una reconstruccion de
la realidad con base a esta informacion contenida para generar una propuesta inspirada por casos
de éxito en otras ciudades del mundo. Formulando una hipétesis y sus conclusiones. A

continuacion, elaboramos un diagrama de nuestra metodologia de disefio.



Figura 1. DIAGRAMA DEL PROCESO METODOLOGICO
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MARCO TEORICO

El presente trabajo de investigacion construye fundamentos y bases tedricas de los
diferentes rubros que abarca el tema. Al inicio se tratan temas de movilidad urbana y sus
conceptos principales. Seguido de los aspectos relacionados con el uso de suelo y el espacio
publico. Finalmente se hablaré de la interaccidn entre el espacio publico y la movilidad urbana,

con la intencidn de entender la importancia de la relacién entre la sociedad y el entorno urbano.

MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE

El término de movilidad urbana se puede interpretar desde diferentes enfoques ya que no
solo estudia los desplazamientos la infraestructura 6 los medios de transporte, también “integra
aspectos sociales, politicos, econémicos y culturales de quienes se movilizan en un territorio”

(Dangond Gibsone, Jolly, Monteoliva Vilches, & Rojas Parra, 2011).

En nuestra opinion los proyectos mas exitosos en materia de movilidad urbana provienen
de la union europea, en donde sostienen que:
Un nuevo concepto de movilidad urbana supone aprovechar al méximo el uso de todos los
modos de transporte y organizar la co-modalidad entre los distintos modos de transporte
colectivo (tren, tranvia, metro, autobus, taxi) y entre los diversos modos de transporte
individual (automdvil, bicicleta y marcha a pie). También supone alcanzar unos objetivos
comunes de prosperidad economica y de gestion de la demanda de transporte para
garantizar la movilidad, la calidad de vida y la proteccion del medio ambiente. Por ultimo,
significa también reconciliar los intereses del transporte de mercancias y del transporte de

pasajeros, con independencia del modo de transporte utilizado. (Europea, 2007)
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El programa de medio ambiente de la obra social Caja Madrid, define este termino de la
siguiente manera:

La movilidad no es sino un medio para permitir a los ciudadanos, colectivos

y empresas acceder a la multiplicidad de servicios, equipamientos y oportunidades

que ofrece la ciudad. Su objetivo es que los ciudadanos puedan alcanzar el destino
deseado en condiciones de seguridad, comodidad e igualdad y de la forma mas
autonomay rapida posible. La movilidad no es sindbnimo de transporte. El transporte

es s6lo un medio mas para facilitar la movilidad ciudadana. Los ciudadanos también
cuentan con los modos alternativos de moverse: caminar, bicicleta, etc. Dar
solucion a los problemas de trafico, no es solucionar la movilidad urbana. Las
politicas de movilidad tienen que ofrecer soluciones a todos los ciudadanos:
peatones, ciclistas, personas con movilidad reducida, usuarios de transporte

publico, automovilistas. (Caja Madrid, 2010)

Tomando en cuenta las variables mencionadas y aterrizandolas en nuestro proyecto de
investigacion, determinamos que la movilidad es la accesibilidad que tiene el individuo a los
multiples servicios y situaciones que necesite, haciendo uso del espacio que lo rodea de una manera
segura.

La movilidad urbana estd asociada directamente con la circulacion de los medios
motorizados y de la poblacion, ambos por distintas modalidades y opciones que la infraestructura
de transporte urbano facilita al realizar los desplazamientos (LOpez, Nieto, & Arias, 2010). Sin
embargo, la falta de planeacion urbana ha generado que los espacios destinados a cada actor no se

hayan distribuido adecuadamente, generando problematicas viales, sociales, y urbano ambiéntales.
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Si bien, la ciudad se define como la ocupacién humana del espacio que se encuentra en
constante cambio; una de las formas en las que se puede hacer evidente ese cambio surge de la

movilidad como factor dentro de una urbe (Lopez, Nieto, & Arias, 2010).

Tal como sefiala Cebollada (2010), que “los desplazamientos que se dan en la ciudad no
tienen un enfoque aislado o singular, sino que estos se derivan a partir de las caracteristicas

colectivas y particulares de la poblacién en un contexto urbano”.

La movilidad pretende avanzar hacia el desarrollo urbano sostenible, y en este proyecto de
investigacion nos interesa causar el menor impacto negativo al ambiente tras la instalacion de
supermanzanas en el centro historico de la ciudad de Puebla, por lo que disefiaremos bajo criterios

ambientales, lo que nombramos modelo de movilidad urbana sustentable.

El desarrollo urbano sustentable, busca satisfacer las necesidades urbanas que demandan
los ciudadanos, con la creacion de diversos tipos de asentamientos, esto sin agotar los recursos

naturales y los costos ambientales vistos a futuro.

Segun Wildlife Conservation Society WCS (1980) “Debe existir armonia entre el uso de
los recursos de la biosfera y el desarrollo humano” y hace un planteamiento de la sustentabilidad,
entendiéndola como “la administracion racional de los recursos de la Biosfera, a fin de que las
necesidades humanas sean adecuadamente satisfechas, y heredar a las futuras generaciones los

recursos necesarios para su propia existencia” Wildlife Conservation Society WCS (1980).
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Siguiendo los mismos criterios, Nowicki (1993), sostiene que “el desarrollo sustentable
implica la utilizacion de los recursos no renovables, con el menor impacto posible, pero

garantizando la real satisfaccion de las necesidades humanas”.

Por lo que concluimos que es necesario cumplir con las necesidades de la sociedad actual,
pero es también es importante que el desarrollo llegue a las sociedades futuras y esto se lograra

con la planeacion urbana sustentable.

Finalizando este punto determinamos que: la movilidad urbana sustentable, es la
accesibilidad de los ciudadanos a todos los servicios y actividades que tiene en su vida diaria,
utilizando racionadamente los recursos del medio ambiente, para generar una armonia entre éste y

el desarrollo humano.

MOVILIDAD Y ACCESIBILIDAD

Estos dos conceptos juntos son esenciales para poder comprender las dinamicas de
desplazamiento en el centro histérico de la ciudad de Puebla. EI primero se relaciona con la
necesidad de desplazamiento entre distintos puntos del area lu. EI segundo se relaciona con la
cantidad de sitios que nos pueden llevar a un destino dentro de una longitud de distancia o
tiempo de viaje. “Entre mas grandes sean las distancias que separan a los sitios de actividad, la
accesibilidad llegara a depender cada vez en mayor grado sobre la movilidad, principalmente en
los sistemas de transporte conformados por vehiculos de propiedad particular” (Hanson &

Giuliano, 2004).
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Koening (1980) plantea lo siguiente: “la facilidad con la que se llega a un lugar o uso
determinado del suelo, independientemente del sistema de transporte utilizado, denota la
accesibilidad”. Esta afirmacion se relaciona con algunas de las variables de nuestro proyecto de
investigacion como: los costos de viaje, el numero de viajes y los tiempos de traslado para llegar
al sitio deseado.

Lo deseable, es que cualquier desplazamiento activo que realiza el ser humano, tenga una
movilidad accesible, es decir, que estos desplazamientos sean econdémicos, amables con el medio
ambiente y con el mismo ser humano al ayudar a mejorar su salud. La mejor opcion, claro, cuando

sea posible, es caminando, usando bicicleta o algiin medio de transporte sustentable.

Algunos autores sefialan que la accesibilidad de la sociedad para acceder a los lugares
constituye el espacio urbano, ya que las actividades del humano conforman un aspecto importante
en la planificacion a distintas escalas. En este sentido, la accesibilidad se relaciona directamente
con las distancias y su proximidad a las actividades basicas o del interese de cada individuo. Este
concepto esta ligado a “la proximidad y cercania de los lugares en los que se posiciona el humano,

desde un punto de vista espacial” (Ramirez, 2006).

De igual forma, Kaufmann y Widmer (2005) sefialan que: “la accesibilidad se refiere a un
concepto de servicio, en el cual se relaciona la utilizacion de las condiciones econdémicas,

espaciales y temporales que se originan de los viajes y la comunicacién”.
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GEOGRAFIA DEL TRANSPORTE

La geografia desempefia un papel relevante con relacion a hechos y fendmenos
geogréficos, ya que interactua con otras disciplinas, obteniendo asi mayor importancia en torno a
avances tecnoldgicos y cientificos desde un enfoque descriptivo y analitico como caracteristica
fundamental. Esto convierte a la geografia como una ciencia que experimenta y explora a partir de
los conocimientos y procesos que han intervenido en las distintas formas de la superficie terrestre
(INEGI, 2010).

Con base en lo anterior una de las disciplinas especializadas de la geografia es el transporte,
que, en términos generales, la esencia de la geografia del transporte estudia cuestiones relacionadas
con aspectos espaciales y de transporte, ya que el espacio es la base de cualquier transportacion
humana o de algun bien, es decir, las personas y los bienes tienden a posicionarse en algun lugar.
Por lo tanto, las personas no se encuentran siempre en el mismo lugar, asi como los productos y
servicios que ellas necesitan, convirtiendo a los sistemas de transporte en un satisfactor basico para

cubrir la demanda de ciertas necesidades (Knowles, Shaw, & Docherty, 2008).

El desarrollo de la geografia del transporte ha sido parte de la linea de la geografia
en general, en relacion con los términos de su contenido, métodos y perspectivas. Sin
embargo, esta disciplina surgi6é de la geografia econdmica, en la cual los estudios se
centraban en los temas de la localizacion de las actividades economicas y los costos

monetarios de las distancias (Graizbord, 2008).
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Por lo tanto, (White, 2008) mencionaba que: “Para ¢l gedgrafo la importancia del transporte
se debe a que este es el principal factor que afecta la distribucion de actividades sociales y
econdémicas”.

Existen dos vertientes importantes que estudia la geografia del transporte tradicionalmente.
Por un lado, la geografia de los sistemas de transporte que abarcan una gran cantidad de espacio
en un territorio, asi como el estudio de sus formas, disefios y los factores que inciden en determinar
dichas variables, tales como la topografia, las condiciones econdémicas, capacidad tecnoldgica,
situaciones sociopoliticas y la distribucion espacial en algun lugar determinado (Knowles, Shaw,

& Docherty, 2008).

USOS DE SUELO

En un contexto urbano, el suelo tiene una repercusion importante que se deriva de las
grandes masas de poblacién que por lo regular optan por vivir en las ciudades, esto pertenece al

uso de suelo urbano (Molders, 2012).

Los usos de suelo en una ciudad son de gran importancia ya que categorizan actividades
homogéneas. Estos se definen como la materializacién de la economia y de las condiciones
sociales. En la estructura de los usos de suelo se refleja la situacion econémica de una localidad,
asi que segun sea su naturaleza, eficiencia y modernidad pueden surgir ciertas modificaciones

territoriales en un espacio determinado (Kunz, 2003).

La funcidn residencial tiene un porcentaje predominante en cuanto a los usos de suelo; que

a su vez genera un fendmeno vinculante con las actividades de la poblacion, lo que propicia una
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condicion en cuanto a calidad de los espacios habitables que surgen de esta relacion en un contexto
urbano (Trivelli, 1982).

Dicho a lo anterior, en los usos de suelo existen logicas de comportamiento espacial que
incluyen el reconocimiento de factores econdémicos, socioculturales, politico-administrativos o de
cualquier indole que condicionan las decisiones de situarlos geograficamente en un lugar
determinado; y se dividen principalmente en cuatro grandes categorias: comercio, Sservicios,

industria y residencia (Kunz, 2003).

El crecimiento de las ciudades tiende a posicionarse en la periferia para satisfacer las
necesidades de distintos estratos sociales (Borrero, s/f). Ante la demanda de vivienda por el
crecimiento poblacional, existe una falta de espacios en el centro de la ciudad, por lo que las
personas se ven en la necesidad de construir en donde el uso de suelo permite vivienda y hoy en
dia estdn enmarcados en las periferias. Si bien aun existen pocos lugares en el centro, estos se

vuelven costosos e inaccesibles para la mayoria de la poblacion.

INTERACCION ENTRE TRANSPORTE Y USOS DE SUELO

El uso del suelo y el transporte estan relacionados y forman parte de los procesos de
planificacién urbana, el principio fundamental del analisis que los planificadores ejecutan en torno
a estos rubros surge del prondstico de trafico que radica en la separacién espacial de los lugares
donde se concentran las actividades. Por lo tanto, al humano le surge una necesidad de desplazarse
y transportar mercancias, lo que detona una influencia que se lleva a cabo en el suelo (Ramirez, &

Lopez, 2015).
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Algunos autores determinan la idea de que las decisiones acerca del transporte y del uso
del suelo se deben de considerar de forma integral, ya que estos temas ejercen influencia mutua;
por lo tanto, la planificacion del transporte y los usos de suelo deben de considerarse de forma
conjunta (Ramirez & Lopez, 2015).

Con la implementacion de supermanzanas en el centro histérico de la ciudad de puebla, la
distribucion del transporte puede ser mas ordenado y disminuir tiempos de traslado y problemas

medioambientales.

URBANISMO ECOLOGICO

“Hacer ciudad y no urbanizacién es un objetivo basico del urbanismo ecolégico” (Rueda,
S., Cormenzana, B, 2008)
La investigadora Patricia Akinaga, nos dice que el urbanismo ecoldgico surgio a finales del

siglo XX, como estrategia para cambiar el paradigma del disefio de las ciudades.

El paisajista e investigador Douglas Farr (2008), nos dice que: “el urbanismo ecoldgico
crea un escenario para un estilo de vida mas equilibrado, con mayor calidad de vida y que

satisfaga las necesidades cotidianas” y menciona cinco variables bésicas:

1. Densificacion: Liberacion de espacios y reduccién de desplazamientos.

2. Corredores sostenibles: viajes sostenibles a través de una red de transporte
publico y corredores ecoldgicos intermodales.

3. Barrios ecologicos: unidades vecinales con comercio diversificado, areas civicas y
espacios publicos conectados por un sistema vial, que permite el acceso a las
necesidades basicas a través de caminatas cortas.

4. Acceso a la naturaleza: creacion de espacios verdes calificados como campos

deportivos, plazas, parques y jardines comunitarios.
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5. Edificios de alto desempefio e infraestructura verde: infraestructuras que tienen
bajo consumo de energia y emisiones de dioxido de carbono, ya sea a través de
tecnologia, o mediante estrategias especificas como jardines de lluvia, biovaletas,

forestacion intensa, entre otros.

Desde este punto de vista podemos mencionar que el urbanismo ecolégico, es la
implementacion de todas estas variables en un area urbana. En el centro historico de la ciudad de
puebla si bien ya estan definidas calles, barrios y espacios, existe la posibilidad de ir adaptando
esas variables.

El urbanismo ecoldgico se acomoda desde el disefio mismo, a las condiciones
naturales del lugar, puesto que se trata de aprovechar al maximo lo que la naturaleza ofrece,
sea sol, lluvia, una capa de agua subterranea o la condicién de un substrato rocoso. El nuevo
urbanismo se obliga a respetar las peculiaridades geogréaficas del territorio con el fin de

preservar los valores naturales existentes, y la capacidad de carga del territorio. (Rueda, s,

2008)

El Arquitecto Salvador Rueda (2008), de la agencia de ecologia urbana de Barcelona
plantea que los dos instrumentos para hacer una planeacion urbana ecoldgica son las
supermanzanas Yy el urbanismo en tres niveles. Sin embargo, enfatiza que la ciudad tiene un gran
desequilibrio y carencias pues esta invadida por coches y motocicletas, ademas le faltan espacios

para el peatdn, pues han ganado los intereses econdémicos sobre el bienestar de la ciudadania.
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Figura 2. Esquema del Urbanismo Ecoldgico
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SUPERMANZANAS

La supermanzana, es un conjunto de varias manzanas que forman un area de
aproximadamente 400 metros por 400 metros cuyo perimetro es por donde circulan los vehiculos
particulares y transporte publico. Las calles del interior quedan liberadas del flujo de vehiculos, y
la velocidad se limita a maximo 10 kilémetros por hora. Estas calles recuperadas para el ciudadano
permiten el desarrollo de todos los usos y funciones del espacio publico, por ejemplo: pasear, jugar,
convivir. (Rueda, S., Cormenzana, B, 2008)

Siguiendo la linea de investigacion de Salvador Rueda, podemos comentar que una
supermanzana es un modelo de disefio urbano sustentable que ayuda a mitigar los problemas

ambientales del sitio en dénde se implemente.

Las supermanzanas cobran su maximo sentido cuando se extienden por toda la
ciudad en forma de red. La calidad urbana que se adquiere con su implantacion puede
generar procesos de gentrificacion que se reducen cuando se extienden por toda la ciudad,
cuando se evita que determinadas areas urbanas se vean privilegiadas por una mejora

sustantiva del espacio publico. (Rueda, S, 2016)

Una supermanzana es un area urbana que agrupa varios blogues de calles en una unidad mas
grande. Esta rodeada por vias de trafico y tiene un espacio interior mas tranquilo y peatonal. Por
lo general, una supermanzana se divide en manzanas mas pequefias, y cada una tiene un nodo
interior. Los nodos interiores en el contexto de una supermanzana son puntos estratégicos dentro
de una trama urbana disefiada para fomentar la movilidad sostenible y la vida comunitaria. El

concepto de supermanzana se ha implementado en varias ciudades como una estrategia de
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planificacion urbana que busca mejorar la calidad de vida y la movilidad en areas urbanas
densamente pobladas. A continuacion, se explica cdémo funcionan los nodos interiores dentro de

una supermanzana:

e Nodo Interior: Un nodo interior es un punto central dentro de una de estas manzanas que
se concibe como un espacio peatonal y de encuentro. Puede ser una plaza, un parque, una
zona de juegos, una cafeteria al aire libre, etc. El objetivo es crear un lugar donde los
residentes puedan reunirse, socializar y llevar a cabo actividades cotidianas.

e Reduccién del Tréafico: Las vias que rodean la supermanzana se utilizan para el trafico
vehicular, mientras que las calles internas estan disefiadas para desalentar el trafico y
promover la movilidad peatonal y en bicicleta. La reduccion del tréfico en el interior de la
supermanzana hace que sea mas seguro y agradable para los residentes.

e Espacio de Comunidad: Los nodos interiores se conciben como lugares de comunidad.
Pueden ser utilizados para eventos locales, mercados, actividades culturales o simplemente
como espacios donde las personas pueden sentarse, conversar y disfrutar del aire libre.

e Facilitacion de la Movilidad Sostenible: Los nodos interiores estan destinados a fomentar
el uso de modos de transporte sostenibles, como caminar o andar en bicicleta, dentro de la
supermanzana. Esto contribuye a reducir la congestion del trafico y la contaminacion,
mejorando la calidad de vida.

e Accesibilidad: Los nodos interiores se disefian para ser facilmente accesibles a pie o en
bicicleta para todos los residentes de la supermanzana, promoviendo la igualdad de acceso
a los servicios y actividades locales.

e Integracién de Espacios Verdes: En muchos casos, los nodos interiores incorporan areas

verdes y vegetacion, lo que contribuye a la calidad ambiental y la belleza de la zona.
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Al realizar los estudios de implementacion de supermanzanas, Salvador Rueda, por parte
de la Agencia de Ecologia urbana de Barcelona, determind que al ser implementadas se puede
liberar hasta un 75% del espacio publico, ademas los estudios realizados arrojaron que se pueden

multiplicar los uso de este. Teniendo una reduccidon del trafico motorizado y del aparcamiento.

HABITABILIDAD URBANA Y ESPACIO PUBLICO

La habitabilidad urbana, es un principio que esta ligado a la optimizacion de las
condiciones de la vida urbana de personas y organismos vivos y a la capacidad de relacion entre
ellos y el medio en el que se desarrollan. Confort e interaccidn son dos aspectos inseparables en el
urbanismo ecoldgico. El primero hace referencia a las caracteristicas del lugar: espacio publico,
residencia, equipamientos, etc., y el segundo a la condicion social de los humanos y de buena parte
de los seres vivos (sustancial también para los sistemas urbanos), y hace referencia a la cohesion
social y a la diversidad bioldgica (hernandez minguillon, lIrulegi Garmendia, & Aranjuelo

Fernandez-Miranda, 2012).

Un autor nos menciona que “el espacio publico y sus habitantes son los dos elementos
principales que constituyen la esencia de la ciudad. Sin ellos la ciudad no existe como tal”
(Ramoneda, 2003) también nos dice que es el lugar de encuentro y de reunién y marca los limites
de la idea de ciudad, sin €l puede hablarse de urbanizacion, pero dificilmente de ciudad

(Ramoneda, 2003)

El espacio publico, "la casa de todos", le da al ciudadano su carta de naturaleza. El

ciudadano lo es cuando puede hacer uso del conjunto de funciones potenciales del espacio publico
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sin restricciones: juego, fiesta, intercambio econdmico, estancia, deporte, etc. Cuando el espacio
publico se destina mayoritariamente a la movilidad motorizada, que es una de las funciones del
espacio publico, el ciudadano deja de serlo para convertirse en peaton (Barcelona, 2013)

En este &mbito el grupo de restricciones relacionados y expuestos mas adelante, se dirigen
a conseguir la "maxima" habitabilidad en el espacio publico haciendo, entre otras, que la mayor
parte de este tenga la totalidad de usos y funciones potenciales que le son propias. Esto solo es
posible cuando se dan las condiciones adecuadas de confort, de accesibilidad, de seguridad, etc.

(Rueda, S., et al (2007) Plan de Movilidad y Espacio Publico de Vitoria-Gasteiz.

HABITABILIDAD Y COHESION SOCIAL

La convivencia, como expresion de la habitabilidad social, estd muy relacionada con la
confluencia en espacios relativamente reducidos de personas con condiciones diferentes. La
mezcla de edades, de etnias o de culturas en el "mismo™ espacio urbano, suele proporcionar las
condiciones adecuadas para vivir juntos. La diversidad social, en proporciones adecuadas, potencia
la estabilidad y la complejidad de la red de relaciones. La tendencia actual de producir ciudad es,

en sentido contrario, la segregacion social en el territorio. (Barcelona, 2013)
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JERARQUIAS EN LA MOVILIDAD URBANA

La nueva jerarquia de la movilidad, pone al peatdn y personas con discapacidad como
prioridad, seguido de los ciclistas, transporte publico, transporte de carga y por Gltimo usuarios
de transporte particular, lo anterior sentado en el Art. 73 de la Ley General de Asentamientos
Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano, debiendo las ciudades mexicanas,
“promover y priorizar en la poblacion la adopcion de nuevos habitos de Movilidad urbana
sustentable y prevencion de accidentes encaminados a mejorar las condiciones en que se realizan

los desplazamientos de la poblacion.”

Con respecto a las jerarquias de la movilidad, La Constitucion Politica de los Estados
Unidos Mexicanos, la Ley General de Asentamientos Humanos Ordenamiento Territorial y
Desarrollo Urbano, la Ley General del Equilibrio Ecoldgico y Proteccion al Ambiente,

establecen los siguientes lineamientos de planeacién estratégica de movilidad:

e JERARQUIA DE MOVILIDAD: “Promover el uso intensivo del transporte
publico y no motorizado y el reconocimiento y respeto a la siguiente jerarquia:
personas con movilidad limitada y peatones, usuarios de transporte no
motorizado, usuarios del servicio de trasporte publico de pasajeros, prestadores
del servicio de trasporte publico de pasajeros, prestadores del servicio de
transporte de carga y usuarios de transporte particular” (art. 73 [art. 73
LGAHOTyDU).

e ACCESIBILIDAD: “Procurar la accesibilidad universal de las personas,
garantizando la maxima interconexion entre vialidades, medios de transporte,
rutas y destinos, priorizando la movilidad peatonal y no motorizada” (art. 71 fr. |

LGAHOTyDU)
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La jerarquia de movilidad urbana le da prioridad a los sistemas de transporte
incluyentes, que benefician a la sociedad y que dafian menos el ambiente. A continuacion,

se muestra algunas infografias que detallan el orden deseado.
Figura 3. Pirdmide de Jerarquia de la movilidad Urbana
Piramide de =
de la movilidad
JERARQUI urbana

Mas deseable

Caminar

Andar en
bicicleta

Transporte
publico,
BRT, etc

Transporte
de carga

Automoviles
y motocicletas

Menos deseable

Fuente: Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo, CDMX.
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Figura 4. Jerarquia de la movilidad Urbana

Mapasin - JERARQUIA DE LA MOVILIDADURBANA

MAS DESEABLE

AR iF & e

PEATON

No motonizado

< Biciclata como
(O medio de transporte

CICLISTA

Transport Yo, .
Q I B"r}g::‘g R pUDSCO Colectivo

Transporte Abastecedor
gde carga 5 ‘e
TRANSPORTE v de servicios
DE CARGA ’
Automoviles )
y motocicletas » Privado

Fuente: Mapasin

En las imagenes anteriores se puede observar el orden de la pirdmide de jerarquias de la
movilidad, en donde los peatones al ser el sector méas vulnerable de la sociedad tienen prioridad y
estad en la cima de ella. Seguido de los ciclistas, luego los usuarios de transporte publico,

siguiendo el transporte de carga y finalmente el automovil y las motocicletas.
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ANTECEDENTES HISTORICOS

La Ciudad de Puebla se ubica sobre el valle de Puebla, antes llamado Cuetlaxcoapan.

Rodeado de tres grandes volcanes: Popocatépetl, Iztaccihuatl y la Malinche. Fue fundada en

1531y creada como una villa exclusivamente para espafioles. La ciudad de Puebla tiene la

caracteristica de una perfecta traza reticular en sus calles, por lo que se dice que es una obra de

los Angeles. Es por ello por lo que la Reina de Espafia, dofia Isabel de Portugal, le otorgd el

titulo de “Puebla de los angeles”.

Una de las maravillas de la Ciudad de Puebla sin duda es su Centro histérico. Tiene un

poligono de aproximadamente 8.5 kilometros y cuenta con 2619 inmuebles en 31 manzanas con

un valor excepcional. Por tal motivo, el 11 de diciembre de 1987 fue nombrado Patrimonio

Mundial por la UNESCO, debido a la conservacion de sus grandes edificios religiosos, palacios

y gran nimero de casas cubiertos de azulejos y talavera.

A continuacion, enlistaremos los edificios mas representativos que pertenecen al primer

cuadro del centro histérico.

Edificios civiles

e Antigua Tocineria

e Casa de la China Poblana

o Casa de las cabecitas

e Casade los Infantes

e Casade Velazco

o Casa del Presidio

o Casa del que mato al animal

o Casa Sola

e Casa del Dr. Francisco Marin o
de Mechor de Covarrubias

e Ex Convento de la limpia
Concepcion (Hotel camino Real)

e Meson del Cristo

Profética Casa de la Lectura
Casa del Mendrugo

Edificios publicos

Antigua Casa de la Maternidad
Haro y Tamariz

Antiguo Estanque de Pescaditos
Biblioteca Palafoxiana


https://es.wikipedia.org/wiki/Prof%C3%A9tica_Casa_de_la_Lectura
https://es.wikipedia.org/wiki/Casa_del_Mendrugo
https://es.wikipedia.org/wiki/Biblioteca_Palafoxiana

Casa Aguayo

Casa Agustin Arrieta

Casa Amarilla (Puebla)

Casa de la Palma

Casa de la Reina

Casa de las Bovedas

Casa de los Arcos

Casa de los Carfiones, Edificio
Arronte

Casa del Alguacil Mayor
Casa de Notarios del Estado de
Puebla

Casa del Marqués

Casa del Portalillo del Alto
Casa Munuera

Casa Presno (Puebla)

Casa Raboso

Casa del Obraje de Puig
Conservatorio de Musica del
Estado de Puebla

Edificio de Protocolos
Edificio Sor Juana Inés de la
Cruz

Edificio Carolino

Edificio del Congreso del Estado
de Puebla

Ex Claustro del Convento de San
Francisco

Ex Colegio de San Francisco
Javier

Ex Colegio de San Ignacio
Ex Colegio de San lldefonso
Ex Colegio de San Juan

Ex Colegio de San Pantaleén
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Ex Colegio de San Pedro

Ex Colegio Eximio de San Pedro
Ex Colegio Seminario de San
Jerénimo

Ex Hospital y Colegio de Nifios
Expositos de San Cristobal

Ex Palacio Episcopal
Lavaderos de Almoloya
Mercado La Victoria

Casa de Alfefiique

Casa del Dean

Museo José Luis Bello y Zetina
Museo Amparo

Museo de Arte Religioso del Ex
Convento de Santa Ménica

San Pedro Museo de

Arte (antes Real Hospital de San
Pedro)

Museo de la No Intervencion,
Fuertes de Loreto y Guadalupe
Museo de la Revolucién
Mexicana, Casa de Aquiles
Serdan

Museo Ex Convento de Santa
Rosa

Museo Nacional de los
Ferrocarriles Mexicanos

Museo Regional

Museo Universitario, Casa del
Conde de Castelo o Casa de los
mufiecos

Palacio Municipal

Patio de los Azulejos antigua
Casa de Ejercicios

Teatro Principal


https://es.wikipedia.org/wiki/Casa_Aguayo
https://es.wikipedia.org/wiki/Casa_Amarilla_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Casa_de_las_B%C3%B3vedas
https://es.wikipedia.org/wiki/Casa_de_los_Ca%C3%B1ones
https://es.wikipedia.org/wiki/Casa_del_Marqu%C3%A9s_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Casa_Presno_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Edificio_Carolino
https://es.wikipedia.org/wiki/Edificio_del_Congreso_del_Estado_de_Puebla
https://es.wikipedia.org/wiki/Edificio_del_Congreso_del_Estado_de_Puebla
https://es.wikipedia.org/wiki/Mercado_La_Victoria
https://es.wikipedia.org/wiki/Casa_de_Alfe%C3%B1ique
https://es.wikipedia.org/wiki/Casa_del_De%C3%A1n_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Museo_Jos%C3%A9_Luis_Bello_y_Zetina
https://es.wikipedia.org/wiki/Museo_Amparo
https://es.wikipedia.org/wiki/Museo_de_Arte_Religioso_de_Santa_M%C3%B3nica
https://es.wikipedia.org/wiki/Museo_de_Arte_Religioso_de_Santa_M%C3%B3nica
https://es.wikipedia.org/wiki/San_Pedro_Museo_de_Arte
https://es.wikipedia.org/wiki/San_Pedro_Museo_de_Arte
https://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Real_Hospital_de_San_Pedro&action=edit&redlink=1
https://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Real_Hospital_de_San_Pedro&action=edit&redlink=1
https://es.wikipedia.org/wiki/Museo_de_la_Revoluci%C3%B3n_Mexicana_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Museo_de_la_Revoluci%C3%B3n_Mexicana_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Museo_de_la_Revoluci%C3%B3n_Mexicana_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Museo_Nacional_de_los_Ferrocarriles_Mexicanos
https://es.wikipedia.org/wiki/Museo_Nacional_de_los_Ferrocarriles_Mexicanos
https://es.wikipedia.org/wiki/Casa_de_los_mu%C3%B1ecos
https://es.wikipedia.org/wiki/Casa_de_los_mu%C3%B1ecos
https://es.wikipedia.org/wiki/Palacio_Municipal_de_Puebla
https://es.wikipedia.org/wiki/Patio_de_los_Azulejos
https://es.wikipedia.org/wiki/Teatro_Principal_(Puebla)
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Figura 5. Edificios representativos del Centro Histdrico de la Ciudad de Puebla

Teatro Principal-Mercado La Victoria-Casa del Dean Fuente: Wikipedia

Figura 6. Edificios representativos del Centro Historico de la Ciudad de Puebla

Palacio Municipal-Casa de los Muriecos-Casa del Alfefiique Fuente: Wikipedia

Figura 7. Edificios representativos del Centro Historico de la Ciudad de Puebla

Casa de las Bévedas-Casa de las Cabecitas-Casa del que maté al animal-Casa de la China
Poblana. Fuente: Wikipedia


https://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Teatro_princ.JPG
https://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:SWCornerVictoriaMarket.JPG
https://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Antiguo_Mercado_de_la_Victoria,_Puebla,_M%C3%A9xico,_2013-10-11,_DD_03.JPG
https://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Museo_Casa_del_Dean.JPG
https://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Palacio_Municipal_de_Puebla.JPG
https://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Casa_mu%C3%B1ecos_puebla.JPG
https://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Casa_Alfe%C3%B1ique.JPG
https://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Casa_de_las_B%C3%B3vedas.JPG
https://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Casa_de_las_Cabecitas_Puebla.JPG
https://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Casa_Animal_Puebla.JPG
https://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:House_of_la_China_Poblana.JPG

Edificios religiosos

Basilica Catedral de Puebla
Capilla del Rosario

Capilla de San Ildefonso
Capilla del Sagrario
Metropolitano

Convento de Santo Domingo de
Guzman

Templo de Nuestra Sefiora de la
Merced

Parroquia de San José
Parroquia de San Marcos
Santuario de Guadalupe
Templo Conventual de Nuestra
Sefiora del Carmen

Templo Conventual de San
Agustin

Templo Conventual de San
Francisco
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Templo de la Limpia
Concepcion

Parroquia de la Santa Cruz
Templo de Nuestra Sefiora de la
Soledad

Templo de San Cristobal
Templo del Convento de la
Santisima Trinidad

Templo del Espiritu Santo La
Compaiiia

Templo del Convento de Santa
Rosa de Lima

Templo del Oratorio de San
Felipe Neri La Concordia
Templo del Santo Angel
Custodio de Analco

Templo y Convento de Santa
Catalina de Siena

Figura 8. Edificios de culto en el Centro Historico de la Ciudad de Puebla

Catedral Metropolitana-Templo de la Compafiia-Santa Catalina la Siena-Santa Clara de Asis-
Santa Catalina Fuente: Wikipedia

Figura 9. Edificios de culto en el Centro Historico de la Ciudad de Puebla

Capilla del Rosario-Iglesia del hospital-Templo de San Cristdbal-San Francisco-Santo
Domingo Fuente: Wikipedia


https://es.wikipedia.org/wiki/Catedral_de_Puebla
https://es.wikipedia.org/wiki/Capilla_del_Rosario_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Capilla_de_San_Ildefonso_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Capilla_del_Sagrario_Metropolitano
https://es.wikipedia.org/wiki/Capilla_del_Sagrario_Metropolitano
https://es.wikipedia.org/wiki/Templo_de_Santo_Domingo_de_Guzm%C3%A1n_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Templo_de_Santo_Domingo_de_Guzm%C3%A1n_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Templo_de_Nuestra_Se%C3%B1ora_de_la_Merced_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Templo_de_Nuestra_Se%C3%B1ora_de_la_Merced_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Parroquia_de_San_Jos%C3%A9_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Templo_de_San_Marcos_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Santuario_de_Nuestra_Se%C3%B1ora_de_Guadalupe_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Templo_Conventual_de_Nuestra_Se%C3%B1ora_del_Carmen_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Templo_Conventual_de_Nuestra_Se%C3%B1ora_del_Carmen_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Templo_conventual_de_San_Francisco_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Templo_conventual_de_San_Francisco_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Templo_de_la_Inmaculada_Concepci%C3%B3n_de_Mar%C3%ADa_(La_Limpia_Concepci%C3%B3n)_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Templo_de_la_Inmaculada_Concepci%C3%B3n_de_Mar%C3%ADa_(La_Limpia_Concepci%C3%B3n)_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Parroquia_de_la_Santa_Cruz
https://es.wikipedia.org/wiki/Templo_de_San_Crist%C3%B3bal_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Templo_de_la_Sant%C3%ADsima_Trinidad_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Templo_de_la_Sant%C3%ADsima_Trinidad_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Templo_de_la_Compa%C3%B1%C3%ADa_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Templo_de_la_Compa%C3%B1%C3%ADa_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Nuestra_Se%C3%B1ora_de_la_Concordia_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Nuestra_Se%C3%B1ora_de_la_Concordia_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Templo_de_Analco_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Templo_de_Analco_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Templo_y_exconvento_de_Santa_Catalina_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Templo_y_exconvento_de_Santa_Catalina_(Puebla)
https://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Catedral_de_Puebla,_M%C3%A9xico,_2013-10-11,_DD_17.JPG
https://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Compa%C3%B1iaPuebla1.JPG
https://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Iglesia_de_Santa_Catalina_de_Siena,_Puebla,_M%C3%A9xico,_2013-10-11,_DD_03.JPG
https://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Parroquia_de_Santa_Clara_de_As%C3%ADs,_Puebla,_M%C3%A9xico,_2013-10-11,_DD_03.JPG
https://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Iglesia_de_Santa_Catalina,_Puebla,_M%C3%A9xico,_2013-10-11,_DD_01.JPG
https://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Capilla_del_Rosario_Puebla.jpg
https://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:HospitalChurch1.JPG
https://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:San_Cristobal_037.JPG
https://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Templo_San_Francisco_Puebla.jpg
https://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:FacadeStoDomingoPuebla.JPG
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PUEBLA A TRAVES DE LA HISTORIA
Linea del tiempo. Fuente: Consejo Ciudadano del Centro historico de Puebla.
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Plano de la noblisima y muy leal ciudad de los Angeles.

» Plano de la Muy Noble y Leal Ciudad de Los Angeles de Miguel Alcala y
Planta de la ciudad de los Angeles de la Nueva Mendiola.

Esparia por Cristobal de Guadalajara.

PLAN OF PUCHLA €7 DE SES ENVIRONS

Plano topografico de la Ciudad de Pueblay sus
alrededores, durante el cerco establecido por las tropas
francesas.

Plano de la Noblisima y muy Leal Ciudad de los Angeles. Plano de la divisién de cuarteles de la ciudad de Puebla.
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Plano topografico de la Ciudad de Puebla por la empresa de anuncios practicos, Francisco Javier Soto.
Plano de la ciudad de Puebla. Levantado por el C. Atenogenes N. Carrasco.
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Plano antiguo anunciador de Puebla. Plano de la Ciudad de Puebla de los Angeles. Publicado por Sr. Manuel Aguirre Betancourt.
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BARRIOS DE PUEBLA.

En la figura 1, se delimita sobre el plano de Cristobal de Guadalajara de 1698, la ubicacion
de los “barrios principales”, incluyendo los casos de Xanenetla (6) y Xonacatepec (8), que
tardiamente se incorporaron al conjunto urbano. Al sur-poniente el barrio de Santiago (1) integrado
por las parcialidades de Cholultecapan, Huexotzincapan, Santiago Calpan y Santiago Tzocan o
Ismesucan; Al poniente San Sebastian (2) con sus arrabales San Martin y San Diego; al nor-
poniente San Miguel (3) también llamado San Miguelito, San Pablo de los Naturales (4) con sus

prolongaciones de San Pablo el Nuevo o de los Frailes, y San Ramdn.(Puebla. R. d., 2015)

El esquema de barrio en el contexto
urbano muestra un fenémeno de singularidad,
ya que, al adquirir caracteristicas particulares,
se desliga de la comunidad para convertirse en
un elemento individual dentro del conjunto
urbano. El barrio se presenta como un producto
de construccion social e historica que teje una
red de identificacion y cohesion social entre los
residentes de un area geograficamente definida.
Los habitantes del barrio comparten actividades

cotidianas y a través de esta constante

Imagen 1. Plano de Cristobal de Guadalajara de 1968; Vélez y Guzman
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colaboracidn, se forja un sentido arraigado de pertenencia e identificacién con un barrio urbano

especifico.

Barrios historicos de la Ciudad de Puebla
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histéricos de la Ciudad de Puebla. Datos

Imagen 2. Plano de Ba

2K BARRIOS

% 1 XANENETLA
" 2. XONACA
\A» 3.L0S REMEDIOS

e 4.ELALTO

5.1A LUZ
6.ANALCO
7.SANA NTONIO
8.SAN MATIAS
9.SAN MATIAS
9.SAN SEBASTIAN
10.SANTIAGO
11.DEL ARTISTA
12.FL CARMEN

Imagen 3. llustracion Barrios de Puebla.
Elaboracion: Ashly Zambrano Andrade-Proyecto integral urbano.
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Con base en las investigaciones de Urbanismo Ecoldgico de Salvador Rueda, consideramos

que incluir a los barrios del centro historico en un programa de movilidad urbana sustentable es

esencial por varias razones:

Los barrios del Centro Historico de la Ciudad de Puebla albergan valiosos inmuebles

arquitectdnicos y culturales por lo que la implementacion de un sistema de movilidad sustentable,

como la peatonalizacion de calles, la creacion de espacios publicos y la promocién de modos de

transporte no motorizados, contribuiria significativamente a mejorar el entorno urbano y la calidad

de vida de los habitantes.

ProGRAMA PARGIAL DE DEsarroLLO URBANO
SusTenTaBLE DEL CENTRO HisTORICO DEL MuNICIPIO DE
PueBLa

Barrios historicos

(N |

Barrio del Carmen
Barrio de Analco

Barrio de la Luz

Barrio de los Remedios
La Acocota

Barrio del Alto

Barrio de Xanenetla
Barrio de San Antonio
Barrio del Refugio
Barrio de Santa Anita
Barrio de San Pablo de los Frailes
Barrio de San Miguelito

Bl Barrio de San Sebastian

Barrio de Santiago

2
>

Imagen 4. llustracién Barrios de Puebla. Fuente: sitio web SIGEM. Implan puebla.

Otra razén es que, al incluir estos barrios en el programa, permitiria promover modos de

transporte sostenibles, como caminar, andar en bicicleta y utilizar el transporte publico. Esto

reduciria la dependencia a los vehiculos particulares, disminuiria la congestion vehicular y la

contaminacion del aire, y mejoraria la movilidad en la zona.
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La gentrificacion es un fendmeno que puede ocurrir cuando se revitaliza un area urbana, lo
que puede llevar al desplazamiento de los residentes originales debido al aumento de los costos de
vida en su lugar de residencia. Un enfoque de movilidad urbana sustentable que se implementa de
manera equitativa puede ayudar a evitar este problema al mantener la accesibilidad y asequibilidad

de la vivienda en los barrios del centro historico.

En resumen, incluir a los barrios del centro histérico en un programa de movilidad urbana
sustentable es crucial para mejorar el entorno urbano, promover la movilidad sostenible, prevenir
la gentrificacion y asegurar una implementacion efectiva a través de etapas paulatinas que

consideren las necesidades de la comunidad y la preservacion del patrimonio.
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UBICACION DEL AREA DE ESTUDIO

La ciudad de Puebla se encuentra en vias de desarrollo por su constante crecimiento. Se
localiza entre los paralelos 18° 50’ y 19° 14’ de latitud norte; los meridianos 98° 01’ y 98° 18’ de
longitud oeste; altitud entre 1 980 y 4 500 m. Colinda al norte con el municipio de Cuautlancingo,
el estado de Tlaxcala y el municipio de Tepatlaxco de Hidalgo; al este con los municipios de
Tepatlaxco de Hidalgo, Amozoc y Cuatinchan; al sur con los municipios de Cuautinchan,
Tizcatlacoyan, Huehuetlan el Grande y Teopantlan; al oeste con los municipios de Teopantlan,
Ocoyucan, San Andrés Cholula, San Pedro Cholula y Cuautlancingo. Ocupa el 1.6% de la
superficie del estado. Cuenta con 137 localidades y con una poblacién que superan los 1 500 000

habitantes. (INEGI, 2010)
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DIAGNOSTICO

Al realizar el diagndstico del centro histdrico de Puebla, podemos determinar lo siguiente.

El centro histdrico de Puebla, con su riqueza arquitecténica y cultural, es un testimonio
vivo de la historia de México y un tesoro que debemos preservar para las generaciones futuras. Sin
embargo, a pesar de su invaluable patrimonio, en la actualidad enfrenta una serie de desafios que

ponen en peligro su integridad y la calidad de vida de quienes lo habitan y visitan.

Uno de los problemas que mas afecta al centro histérico de Puebla es que sus sistemas de
movilidad en gran parte benefician a los vehiculos particulares motorizados. Las calles, que son
estrechas, y el tipo de arroyo vehicular es empedrado, la mayor parte del tiempo se han visto
saturadas por el trafico vehicular, lo que ademas de ser causante de una fuerte contaminacion visual
y auditiva, también ha generado problemas de congestion, contaminacion del aire generando un

aumento en el riesgo para los ciudadanos.

A esto se suma un sistema de transporte publico deficiente que no solo es incapaz de
satisfacer las necesidades de movilidad de los residentes y visitantes, sino que también contribuye
a la degradacidn del entorno urbano. Los vehiculos del transporte publico, al pasar diariamente por
las estrechas vias, han acelerado el desgaste de las calles, deteriorando ain mas la integridad del

patrimonio.

La falta de espacios publicos, la ausencia de ciclovias conectadas y la carencia de calles
peatonales y sendas verdes son desafios adicionales que deben abordarse. La falta de areas de

esparcimiento y encuentro social limita las posibilidades de los habitantes y visitantes de disfrutar
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plenamente de este hermoso espacio historico, mientras que la falta de infraestructura para ciclistas

y peatones dificulta el acceso a lugares de interés y la movilidad sostenible.

El presente diagndstico busca entender la magnitud y el alcance de estas problematicas que
aquejan al centro histérico de Puebla, para poder identificar y proponer soluciones integrales que
ademas de preservar su legado y cultura promuevan una movilidad sostenible, segura y accesible
para todos. Por lo tanto, consideramos que una implementacion paulatina de un sistema de
movilidad urbana sustentable basado en supermanzanas permite mejor enfoque y adaptabilidad en
el espacio. Esto significa que se pueden realizar proyectos piloto, evaluar su impacto y ajustar las
medidas segun sea necesario, antes de empezar con etapas posteriores. Esto para garantizar

efectividad y minimizar posibles escenarios negativos no previstos.

Para ello delimitaremos el centro histérico el cual se pretende intervenir inicamente en su

primer cuadro.
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Imagen 6. Croquis poligono del centro histérico
Fuente: Gerencia del Centro Histdrico 2021, H Ayuntamiento de Puebla.
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En relacién con lo publicado en el Programa Parcial de Desarrollo Urbano Sustentable del
Centro Histérico del municipio de Puebla. La zona de estudio abarca alrededor de 6.9 km2, y
cuenta con diversos usos de suelo, vias de acceso y de comunicacion. El principal uso de suelo es
el habitacional, con casi un 31.81 %. Los inmuebles abandonados o en desuso representan un 20%
y el porcentaje restante esta destinado a las demas areas como zonas comerciales. En cuanto a la
cobertura de servicios basicos como agua potable, alcantarillado, electricidad y alumbrado pablico

presenta un rezago relativo y deficiente en algunos partes marcados por el deterioro.

Los espacios publicos que se encuentran en la zona tales como: plazuelas, z6calo, parques,

jardines, entre otros, tienen un alto grado de deterioro y requieren una intervencion.

Imagen 7. de croquis poligono del centro histdrico:
Elaboracion Propia, Google earth 2023.
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Los siguientes proyectos han sido recientes y nos pueden ayudar a analizar el area de

estudio como parte del diagnostico.

PROGRAMA ANDALE

Fue un estudio temporal de movilidad urbana en el centro histérico de la ciudad de Puebla,
el cual consistio en la ejecucion de una prueba piloto para ampliar el espacio publico destinado a
la movilidad peatonal. Dicho estudio se llevo a cabo durante el periodo de agosto del 2017 a
septiembre del 2018, por la Direccion de Gestion de la Movilidad de la secretaria de Movilidad
(SEMOVI). Con este estudio se pudieron recabar datos de muestreos para determinar acciones a
futuro, posibilitando la mejora de la infraestructura urbana. Para ello, durante la ejecucion del
estudio, se realizé el levantamiento de aforos y datos estadisticos, mediciones de la calidad del
aire, asi como la implementacion de intervenciones viales temporales, que permitan obtener datos

precisos relacionados a la mejora de la movilidad urbana en la zona referida.

“Las condiciones actuales de las vialidades del Centro Historico, no ofrecen a sus
visitantes la comodidad y la seguridad para caminar sobre las mismas, dada la importante
cantidad de peatones, asi como la concentracion del parque vehicular estacionado en
algunas de las principales vialidades de éste. Aunado al volumen de comercios establecidos
en la zona que, en algunos casos, cuentan con anuncios o mobiliario colocado en las
banquetas que imposibilitan un traslado adecuado, asi como la consideracion del creciente

comercio informal que invade las calzadas peatonales y vehiculares . (SEMOVI, 2018)
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Imagen 8. Difusion del programa. Fuente: Andale centro histérico, 2018.

e Propiciar la caminata y el desarrollo de actividades culturales, recreativas y turisticas en el

espacio publico, de manera sistematica y regular.

e Concebir las calles como espacios publicos y lugares de encuentro impregnados de la

identidad cultural e historica para estimular su vitalidad.

e Funcionar como una herramienta de evaluacion dindmica para la creacion de nuevos

corredores peatonales, de prioridad peatonal y de sistemas de transporte dentro del Centro

Historico.

e Aumentar progresivamente la superficie del espacio publico dedicado a los peatones para

motivar e incentivar la caminata como medio de desplazamiento y actividad recreativa.

e Revalorizar la riqueza patrimonial, la identidad cultural, social y econémica de la zona

central y los barrios de la Zona de Monumentos.
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Imagen 9. Zonificacion de la intervencion del programa de
peatonalizacion temporal. Fuente: Andale 2018

Calles:

5 Norte-Sur

3 Norte-Sur (tramo 10Pte a 9 Pte)

16 de septiembre-5 de mayo

2 Norte-Sur (tramo de 10 Ote a 9 Ote)

4 Norte-Sur (tramo de 10 Ote a 9 Ote)

6 Norte-Sur (tramo de 10 Ote a 9 Ote)

8 Poniente-Oriente (tramo de 7 Pte a Blvrd Héroes del 5 de Mayo)
6 Poniente-Oriente (tramo de 7 Pte a Blvrd Héroes del 5 de Mayo)
4 Poniente-Oriente (tramo de 7 Pte a Blvrd Héroes del 5 de Mayo)
2 Poniente-Oriente (tramo de 7 Pte a Blvrd Héroes del 5 de Mayo)
Av. Reforma-Av Juan de Palafox y Mendoza (tramo de 7 Pte a Blvrd Héroes del 5 de
Mayo)

3 Poniente-Oriente (tramo de 7 Pte a Blvrd Héroes del 5 de Mayo)
5 Poniente-Oriente (tramo de 7 Pte a Blvrd Héroes del 5 de Mayo)
7 Poniente-Oriente (tramo de 7 Pte a Blvrd Héroes del 5 de Mayo)

Tabla 1. Calles de intervencién del programa de peatonalizacion temporal.
Fuente: Andale 2018
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Para la implementacion del programa Andale, se tomaron en cuenta diferentes actores de
la poblacion, como: empresarios, restauranteros, comerciantes, transporte turistico, consejos

ciudadanos, académicos, universidades, asociaciones civiles, medios de comunicacion, etc.

Encuestas y datos.

MOTIVO DE LA VISITA MEDIO EN EL QUE SE TRASLADG

11% A pie
3%
Wehiculo particular 5% Bicicketa

2% RUTA
1'% Taxi

41% Transporte

pubdica
4% Uber
Trabajo  Visita  Compras  Aqui Parte
vivo de mi
traslada

QUE MEXORARIA DEL CENTRO HISTORICO
(OPCIONES MULTIPLES)

ZESTAS DE ACUERDD CON INCREMENTAR EL NUMERO DE
CALLES PEATONALES? ¥ ¢QUE CALLES TE GUSTARIA QUE
FUERAN PEATONALES?
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Imagen 10. Datos obtenidos de la memoria documental del estudio de movilidad urbana
en el centro histdrico, secretaria de movilidad, municipio de Puebla, 2018

Durante el periodo de intervencion del centro histérico con el programa “Andale” se
obtuvieron resultados favorables para la movilidad, la percepcion de la gente, el aumento en

visitantes, disminucion de vehiculos, emisiones contaminantes, ruido. Informacion que respalda
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nuestro planteamiento que subraya la necesidad de los ciudadanos por devolverle espacios a los

peatones y reducir el flujo vehicular en el Centro Historico de la Ciudad de Puebla.

Calle & Oriente entre 2 Morte
y Calle 5 de Mayo

Nivel de contaminacién auditiva

ado
éLe gusta la ampliacion temporal de banquetas y calles peatonales Andale?
7 4 o
65% 15% ) 15% 5% )
e’ - - =
Si No No lo conozco Me da igual
¢Le gustaria que fuera permanente?
— r
'63%v 5% | 32% )
’ _— ",/'(
Si No Sélo algunas calles

Calle 16 de Septiembre entre
3 Driente y 5 Oriente

fw. Don Juan de Palafox y Mendoza
entre 2 Norte ¥ 4 Morte

Imagen 11. Resultados obtenidos de la memoria documental del estudio de movilidad
urbana en el centro histdrico, secretaria de movilidad, municipio de Puebla, 2018
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METROMINUTO

Este programa, fue una iniciativa propuesta por el Consejo ciudadano de movilidad del
municipio de Puebla. El cual tenia por objetivo hacer un mapeo del tiempo recorrido caminando

entre los lugares mas emblematicos del centro historico de la ciudad de puebla.

El generar un mapa a través de dicha informacion ayuda a los ciudadanos a tener una nocion
maés certera de los desplazamientos y los incentiva a realizar los traslados a pie, lo que los ayudara
amejorar su calidad de vida, asi como a reducir la contaminacion ambiental al disminuir el uso de
vehiculos. EL objetivo de Metrominuto es mejorar la movilidad de las calles del centro historico

de la ciudad de puebla siendo una herramienta innovadora y que haria méas atractivo el corazon de

la ciudad.
metrominuto oo o
Tren Santa
Poblano - - i “%
® ~—
Mejor andando. ;-nrm‘;‘
Museo del ‘lm ol '
Jardines de Paseo
Ferrocamil e des-.:hmism
1 n
200m Centro de
lemn meuhnuﬁ
?r?u:' Parque
Paseo San

Conoce los tiempos y Mercado 900 m
distancias  aproximadas =Y de Sabores 10 min
caminando entre algunos

de los lugares mas
importantes del Centro
Histérico de nuestra ciudad.

*Distancias y Bampos caminands & ww
welocidad spraximads de § Km/h

*Las distarcing resles estin sefialadas con
POmesos, 1as Knees son sepresents Bvas.

Imagen 12. Difusion de la propuesta “metrominuto” Fuente: consejo ciudadano de
movilidad 2019.
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El analisis de las dos propuestas anteriormente mencionadas nos demuestra que el objetivo
principal para los planeadores urbanos es el ciudadano, como primer lugar en la pirdmide de

movilidad y sus propuestas tienen un enfoque sustentable para lograrlo.

Las ventajas de caminar en el Centro Historico de Puebla, desde el punto de vista urbano

son:

PRESERVACION DEL PATRIMONIO

El caminar permite una apreciacion méas detallada de su arquitectura emblemaética,
monumentos, casonas, templos etc. Esto promueve la preservacion desde la valoracion del

patrimonio arquitecténico y cultural.

FOMENTA EL TURISMO

Un entorno peatonal atractivo y seguro atrae a turistas, lo que beneficia a la economia local

y promueve la identidad y la historia de la ciudad.

VIDA URBANA Y ESPACIOS PUBLICOS

Caminar crea una experiencia mas intima con la ciudad y fomenta la vida urbana. Los
espacios peatonales a menudo se convierten en lugares de encuentro, eventos culturales y

actividades comunitarias.

CALIDAD DEL AIRE Y AMBIENTE

Reducir el trafico de vehiculos en el centro historico disminuye el ruido y la contaminacion

del aire, mejorando la calidad ambiental y la salud de los habitantes.

Las ventajas de caminar en el Centro Histdrico de Puebla, desde el punto de vista de la

movilidad son:
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ACCESIBILIDAD

Caminar facilita el acceso a los lugares de, lo que mejora la accesibilidad para residentes

y visitantes.

REDUCCION DE LA CONGESTION

La movilidad peatonal reduce la congestion vehicular en &reas densamente pobladas, lo

que resulta en un trafico méas fluido y menos estrées para los conductores.

SEGURIDAD

Las areas peatonales suelen ser mas seguras, ya que disminuye el riesgo de accidentes de

trafico, lo que beneficia tanto a los peatones como a los ciclistas.

PROMOCION DE UN ESTILO DE VIDA ACTIVO:

Fomentar la caminata promueve un estilo de vida mas activo y saludable, lo que puede

tener beneficios para la salud de quien la préctica.

SOSTENIBILIDAD

La movilidad peatonal es sostenible desde el punto de vista ambiental, ya que no produce
emisiones de carbono ni depende de combustibles fosiles.

En sintesis, caminar en el Centro Histdrico de Puebla aporta ventajas significativas
desde una perspectiva urbana al preservar el patrimonio y fomentar la vida urbana, al
tiempo que mejora la movilidad al hacer que los desplazamientos sean accesibles, seguros
y sostenibles.

Transformar zonas urbanas en peatonales tiene un efecto econdémico evidente en las
areas circundantes pues esto impulsa la actividad comercial en los negocios locales, pero
al mismo tiempo, existen posibles consecuencias como la pérdida de negocios tradicionales

0 cambios en la composicion demografica de esos vecindarios.
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BICICLETAS PUBLICAS

Fue un programa impulsado en el 2013 por parte del ayuntamiento de Puebla, el cual tenia
por objetivo brindar a la poblacion un sistema de movilidad y transporte. Funcionaba por medio
de una tarjeta recargable, y las personas podian tomar una bicicleta y desplazarse dentro de un
perimetro permitido en el centro historico de Puebla. Al finalizar el viaje, el ocupante estacionaba
la bicicleta en los paraderos determinados. Al inicio de su implementacion, este sistema tuvo una
importante aprobacidn, sin embargo, con el pasar de los afios se presentaron diversos problemas
argumentados como “causas de fuerza mayor fuera de su control” que dieron por terminado el
contrato de la concesion que se tenia con la empresa Cycloshare y se termind definitivamente este

servicio.

Imagen 13. Difusién de la propuesta “Metrominuto”

Fuente: Consejo ciudadano de movilidad 2019.

Con una buena estrategia de implementacion, los programas de bicicletas publicas pueden

contribuir positivamente a la movilidad sostenible en una ciudad y mejorar la calidad de vida de
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sus ciudadanos. Las ciclovias desempefian un papel importante en la mejora de la movilidad por

los siguientes planteamientos.

v’ Las ciclovias proporcionan un espacio separado y seguro para los ciclistas,
alejandolos del trafico vehicular. Esto reduce el riesgo de accidentes y lesiones.

v Las infraestructuras adecuadas para ciclovias hacen que el ciclismo sea mas
accesible y atractivo. Esto fomenta el uso de la bicicleta como un modo de
transporte sostenible y activo.

v Las ciclovias son una parte importante de la movilidad sostenible al reducir la
dependencia de los vehiculos motorizados. Esto disminuye la contaminacion del
aire y las emisiones de gases de efecto invernadero, lo que beneficia tanto a las
personas como al medio ambiente.

v" El ciclismo promueve un estilo de vida activo y saludable. Las ciclovias facilitan el
acceso a la actividad fisica diaria, lo que tiene beneficios para la salud de las
personas al reducir el riesgo de enfermedades relacionadas con la inactividad.

v Las ciclovias hacen que sea mas facil para las personas llegar a sus destinos,
especialmente en areas urbanas congestionadas. Esto mejora la accesibilidad para
aquellos que no tienen acceso a vehiculos privados.

v El ciclismo es un modo de transporte eficiente en términos de espacio y recursos.
Las ciclovias pueden ayudar a aliviar la congestion del trafico, especialmente en
areas urbanas, lo que beneficia a todas las personas que utilizan las vias publicas.

v' El ciclismo es una forma econémica de transporte. La infraestructura para ciclovias
permite a las personas reducir los costos de transporte y aumentar su ahorro

personal.
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v' Las ciclovias pueden ser parte de un enfoque mas amplio de desarrollo urbano
sostenible al fomentar el uso del espacio publico para actividades no motorizadas y

alentar la densificacién urbana.

Por lo tanto, la infraestructura de ciclovias es importantes porque promueven la seguridad,
la salud, la movilidad sostenible y la eficiencia en el trafico, mientras hacen que el ciclismo sea
maés accesible para las personas. Ayudan a crear ciudades méas saludables, sostenibles y amigables

para los residentes, al tiempo que contribuyen a la reduccién de la congestion y la contaminacion.

RED DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA DEL MUNICIPIO DE Puebla | ook
PUEBLA (2023) s

E COCGCT

Imagen 14. Red de infraestructura ciclista. Fuente: secretaria de movilidad octubre 2023.
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A continuacion, se muestra una grafica en la que se muestran 362 encuestas realizadas de
origen y destino de la poblacion, el destino es el zdcalo de Puebla y se clasifica en el modo en que

se traslada la ciudadania.

Usuarios

—

= Automovil = Bicicleta = Caminando RUTA = Transporte Publico

Tipo de Transporte Usuarios \
Automovil 52

Bicicleta 20

Caminando 88

RUTA 41

Transporte Publico 161

TOTAL 362

Tabla 2. Grafico de datos obtenidos de movilidad por tipo de transporte en el centro
historico. Datos abiertos municipio de Puebla.

ZONA 30

Las Zonas 30 son una estrategia utilizada para mejorar la seguridad vial. Este programa
estd implementado en algunos en paises como: Alemania, Estados Unidos, Chile, Perd, Inglaterra,

Argentina, Paises bajos, entre otros. Su propdsito es promover la movilidad sostenible y crear
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entornos urbanos mas agradables y habitables. Estas areas son particularmente beneficiosas en
zonas residenciales, areas comerciales y lugares con alta concentracion de peatones y ciclistas. Los

puntos mas destacables de la estrategia son:

1. Tiene una velocidad limitada a maximo 30km/h lo que reduce el riesgo de
accidentes viales y vehiculares.

2. Prioriza a los peatones con cruces mas seguros y los conductores, por obligacion,
deben ceder el paso al peaton en las zonas marcadas.

3. Fomenta el uso de la bicicleta y establecen ciclovias seguras dentro de la Zona 30,
promoviendo una movilidad sostenible.

4. Fomenta la creacion de espacios publicos y areas verdes.

5. Incrementa la seguridad via y contribuye a la reduccién de accidentes.

En el centro historico de Puebla, existe ya la zona 30 y estamos convencidos que, con la
implementacién de las supermanzanas y la creacion y actualizacion de ciclovias, se convertira en
un modelo de movilidad sustentable, segura, caminable y amable con el ambiente. El perimetro
que conforma la ZONA 30 del centro historico de la ciudad de Puebla es de 8,273km y de area

405,217 hectéareas.
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Imagen 15. Zona 30 Centro histérico de la ciudad de Puebla
Fuente: Datos abiertos municipio de Puebla.

De acuerdo con la informacidn obtenida por la Direccion de Planeacién y Proyectos
de la SEMOVI se obtuvo la siguiente grafica, en ella se ve reflejado el nimero de peatones
en algunas de las calles mas importantes dentro del poligono del centro histérico. Se
observa que la cantidad de peatones es considerable en las 2 primeras calles las cuales son
totalmente peatonales, como base del diagnostico se puede ver la implementacion de esta

forma de movilidad ya que reduce significativamente el riesgo de accidentes de tréfico, ya
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que elimina la interaccidn entre vehiculos motorizados y peatones. Esto crea entornos mas

Seguros para quienes caminan.

Aforos peatonales
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Gréfica 2. Aforo peatonal Fuente: Elaboracion Propia.

Con las Supermanzanas se pretende tener mejores espacios de habitabilidad, contribuyendo

al incremento del turismo que desde hace ya algunos afios ha crecido en Puebla.

De acuerdo con cifras de la Secretaria de Turismo, en el 2011 arribaron a la ciudad de
Puebla 281,862 extranjeros y para el 2015 incremento el arribo a 398,744, es decir un 46.4% de

aumento.

El secretario municipal de Puebla dijo que, en el mismo periodo, ampliaron la oferta de
hoteleria, y la ocupacion pasé de 7,500 a 10,000, con lo cual mantiene una ocupacion por encima

de 60 por ciento.
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Por su parte el presidente del Consejo Coordinador Empresarial (CCE) local, Fernando
Trevifio NUfiez mencion6 que se deben tener objetivos enfocados a la actividad comercial y

organizaciones empresariales para atraer nuevas inversiones en el sector turistico.

Gustavo Ponce de Leon Tobon, director ejecutivo de la Asociacién Poblana de Hoteles y
Moteles, hace la recomendacion de que se debe promocionar la ciudad en materia de Turismo, a
través de convenios firmados. Reconoce que los inversionistas espafioles son los que mas se han
fijado en la ciudad de Puebla para la realizacion de nuevos complejos, ya que en los ultimos 4 afios
se tiene una cifra de 20, principalmente hoteles, hoteles boutique, con un costo de 40,000,000 de

Pesos.

Puebla esta hermanada con Arequipa y Cusco (Pert), Cuenca (Ecuador), Ledn Castilla y
Navarra (Esparfia), Manizales (Colombia), Pueblo Colorado (Estados Unidos, Rodas (Grecia), San
José (Costa Rica), Wuxi (China), Wolfsburg (Alemania) y Wonsan (Corea), por lo que tiene un
importante crecimiento econdmico gracias al turismo. Es por ello por lo que debe ofrecer a sus
visitantes seguridad, comodidad, accesibilidad para que se a su regreso se lleven una sensacién

bienestar y un gusto por esta ciudad Unica y enigmatica.

Toda esa derrama econOmica se retribuird a la ciudad y para que se atiendan las necesidades

de los habitantes que aqui residen.
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ALINEACION DE POLITICAS Y NORMATIVA

Un modelo de movilidad sustentable a base de supermanzanas en el centro historico de la
ciudad de Puebla se debe alinear con politicas nacionales, para que este proyecto pueda tener un
alto alcance. Es importante tener en cuenta que ya hay programas e investigaciones relacionados,
cémo los anteriores mencionados, que nos aportan valiosa informacion que sustentan el proyecto,

una de ellas es la buena integracion politico-administrativa en la planeacion urbana.

ALINEACION CON LA POLITICA NACIONAL DE DESARROLLO URBANA Y DE
VIVIENDA 2013-2018.

“Si México le apuesta a estar entre las principales economias del mundo el modelo de
desarrollo urbano debe ser un motor de crecimiento, no un ancla que impida detonar la

competitividad” (SEDATU,2013).

ALINEACION CON EL PROGRAMA MUNICIPAL DE DESARROLLO URBANO
SUSTENTABLE DE PUEBLA 2021-2024

El objetivo que tiene este modelo es mejorar la calidad de vida de las familias poblanas
y consolidar Puebla como una Ciudad productiva, de alta competencia y sustentable. Guiados del

siguiente aspecto:

e Eficientar sistemas de movilidad, que sean sustentables y funcionales.

Desde este punto pretendemos que con la implementacién de las supermanzanas y con la
colocacion de ciclovias se pueden eficientar los sistemas de movilidad se vuelven sustentables

y funcionales.
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También existe una linea de accion estratégicas que nos ayudardn a la correcta

implementacion del plan.

LINEAS DE ACCION ESTRATEGIA 4

o Disefiar programas que concienticen sobre la contaminacion y los factores negativos del
uso del automovil.

e Hacer promocidn al uso del transporte colectivo, como modo de mitigacion de la
contaminacion y al favorecimiento al medio ambiente.

e Tomar estrategias exitosas en sitios con similares condiciones, relacionadas con el tema
del uso de bicicletas compartidas, la peatonalizacién y demas sistemas de transporte no
motorizado.

e Priorizar la inversion en la mejora e incremento del transporte publico, transporte masivo

sustentable y no motorizado sobre la inversion a las obras viales.

Con estas lineas de esta accion estratégica podemos sustentar el proyecto de
investigacion, porque el Plan de movilidad sustentable basado en supermanzanas, concientiza
sobre los factores negativos del uso del automovil y reduce espacio para ellos, por lo que se
empezaran a hacer uso de otros medios alternativos de movilidad, como la bicicleta y el

transporte publico en esta zona.

ALINEACION CON EL OBJETIVO 11 DE LA AGENDA 2030

El objetivo nimero 11 de la Agenda 2030: Un desarrollo Sostenible una oportunidad para
Ameérica Latina y el Caribe es: “Lograr que las ciudades y los asentamientos humanos sean
inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles” por lo que la presente propuesta de investigacion

cumple con lo requerido en este objetivo.
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El centro historico de la ciudad de Puebla nos provee de comercio, cultura, arte, ciencia y
productividad. Lo que ha permitido cierto avance social y econémico desde su fundacion hasta
ahora. Sin embargo, existen muchos problemas para mantenerlo en crecimiento y que siga creando

empleos y bienestar sin que el entorno y los recursos se vean afectados.

El Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable para el centro histérico de la ciudad de
Puebla, es una herramienta inclusiva, que promueve el eficiente uso de los recursos, la mitigacién
de la contaminacion ambiental y la resiliencia ante los desastres, guidndose sobre los objetivos a

la agenda 2030. Los puntos que representan a la investigacion son:

1. Darlesalas personas el acceso a los servicios basicos y de vivienda adecuados y asequibles,
asi como la oportunidad de vivir en lugares seguros mejorando los barrios de la zona de
monumentos.

2. Darles a las personas acceso a medios de transporte seguros, adecuados y sostenibles,
potenciando la peatonalizacion con principal atencion a sectores vulnerables de dicho rubro
como son: mujeres embarazadas, nifios, personas adultas mayores y personas con
capacidades distintas.

3. Generar una forma de urbanismo inclusiva y sostenible teniendo la capacidad para
planificar y gestionar participativamente.

4. Seguir con las politicas de proteccion, preservacion y difusion del patrimonio cultural y
natural.

5. Disefiar con el objetivo de reducir el impacto ambiental negativo en la ciudad.



Pagina | 68

6. Otorgarle a la ciudadania espacios publicos seguros y areas verdes accesibles

7. Proporcionar acceso universal a zonas verdes, mobiliarios y espacios publicos seguros,
inclusivos y accesibles, en particular para los sectores de la sociedad méas vulnerables como
mujeres embarazadas, nifios. Personas de la tercera edad y personas con capacidades
distintas.

8. Proteger el entorno, para ayudar a preservar los vinculos econdémicos sociales y

ambientales del centro historico.

ALINEACION CON LA AGENDA 2030

La agenda 2030 es un plan internacional que orienta las acciones multisectoriales a
una ruta de mejora la preservacion del planeta. En ella se contemplan 17 objetivos de
desarrollo sostenible (ODS) 169 metas y 230 indicadores globales. En septiembre del 2015
los paises miembros de la Organizacion de las Naciones Unidas entre ellos México
aprobaron la Agenda 2030. La cual en la accién ndmero 11 con titulo Ciudades y
Comunidades Sostenibles marca las metas que se deberan de llevar a cabo para la mejora
de la ciudad tomando como base el ser sostenible. Siendo asi que las 11 acciones marcadas
en el desarrollo sostenible justifican la creacion de un Plan Integral de Movilidad Urbana
Sustentable tomando los capitulos 11.3, 11.6 y 11.7 donde se hablan sobre las siguientes

metas.

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
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11.6 De aqui a 2030, reducir el impacto ambiental negativo per capita de las ciudades,
incluso prestando especial atencion 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.

11.7 No.2 Reducir el impacto ambiental de las ciudades promoviendo la movilidad
sustentable, la cultura vial, mejorando la calidad del aire y asegurando las &reas verdes por

densidad de poblacién y acceso publico.

Entidad federativa

0.000 10.000 20.000 30.000 40.000 50.000 50.000
Metros cuadrados por habitante

Fecha de actualizacion 03 de noviembre de 2022

Proxima actualizacion: 2025

Grafica 3. Superficie de areas Urbanas per Capita obtenida del informe de Objetivos del

desarrollo Sostenible de 2022
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PROPUESTA

De acuerdo con la investigacion y el analisis en el centro historico de la ciudad de Puebla,
se propone la implementacion de supermanzanas y la colocacion de ciclovias como modelo de un

Plan Integral de movilidad sustentable.

Las Supermanzanas como células urbanas proveen las bases para que el plan integral de
movilidad sustentable en el centro historico de la ciudad de Puebla sea funcional y cumpla con los
objetivos establecidos de otorgarle mas espacios a los ciudadanos, mitigar la contaminacion
ambiental en la zona y reducir los riesgos de accidentes viales y vehiculares constantes en la zona.
Ademas de que el centro histdrico de la ciudad de Puebla cuenta con la trazabilidad de sus calles

que mas se adapta al modelo.

Las supermanzanas son un modelo europeo, pero la arquitectura del centro histérico de
Puebla en su mayoria también lo es, por lo tanto, se adapta perfectamente al tejido urbano

integrando todos los elementos sin comprometer la funcionalidad del sistema urbano.

SITUACION ACTUAL SUPERMANZANA
400 metros 400 metros

LOS VEHICULOS

N Red basica: 50 km/h W Red local: 10 km/h DE PASO NO LA
ATRAVIESAN
QO =] £ 1)
UNICQ DERECHO: DESPLAZAMIENTO. EJERCICIO DE TODOS LOS DERECHOS QUE LA
MAXIMA ASPIRACION: PEATON CIUDAD OFRECE. MAXIMA ASPIRACION: CIUDADANO
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Fig. 10 Comparacion del esquema de circulacion actual y el de la supermanzana. Fuente:

Salvador Rueda “La supermanzana, nueva célula urbana para la construccion..., pp. 1”7

Las Supermanzanas estan definidas en un perimetro aproximadamente de 400 x 400 mts,
en donde el vehiculo de paso no puede circular por sus vias internas, esto permite ejercitar todos
los derechos ciudadanos “el derecho a la ciudad” disfrutando en sus vias internas del espacio
publico, usandolo para recreacion ocio, actividades ludicas, etc. Dentro de las Supermanzanas. Los

ejes mono-funcionales de transporte se convierten en multifuncionales.

SITUACION ACTUAL SUPERMANZANA
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Fig. 10.1 Comparacion del esquema de circulacion actual y el de la supermanzana
en el Centro Histérico de la Ciudad de Puebla Fuente: Elaboracion Propia.
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En el siguiente mapa se muestra la distribucion de las Supermanzanas dentro del Centro
Histdrico de la Ciudad de Puebla. En donde las calles: 11 sur, 9 sury 3 sur, se quedaran con su
funcionalidad normal ya que presentan un alto flujo de circulacion vehicular tanto privado como
de transporte colectivo, (principalmente colectivo) y cerraras provocaria un caos. De igual manera
las calles: 15 poniente, 9 poniente, 3 poniente, 4 poniente, 10 poniente, 16 poniente y 22 poniente,

tendran su funcionalidad normal.

Las calles internas de las Supermanzanas serian: 7 sur/norte, 5sur/norte, 2 sur/norte, Paseo
Bravo/5 de mayo, asi como las calles: 13 poniente, 11 poniente, 7 poniente, 5 poniente, 6 poniente,

8 poniente, 12 poniente, 14 poniente, 18 poniente y 20 poniente.

La zona peatonal comenzara en el corazén de la ciudad el Zocalo, la zona peatonal abarcara
28 cuadras. Las Supermanzanas hacen conexion desde boulevard 5 de mayo hasta la 11 sur, ambas

vialidades son principales, por lo tanto, su conexion es indispensable.
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Proyecto: PIMUS CH PUEBLA
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Vias Intemas

Plano: 1

Proyeccion: UTM (zona 14)

Datum: WGS 84

Fuente: INEGI (Recursos Noturales 2013)

Elabord:
Enya A. Lara Zayas
Primavera 2023

Plano 1. Elabor6 Enya A. Lara Zayas / Texis Texis Adrian Fuente: Inegi
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JERARQUIA VIARIA EN EL MODELO DE SUPERMANZANAS

Las Supermanzanas funcionales empiezan el proceso de transformar la movilidad y el

espacio publico, integrando la red completa de transporte y la red verde.

Fase 1

Fig. 16. llustracion supermanzanas por Salvador Rueda.

Estan definidas por vias basicas y previenen la circulacién a través de su interior con un
sistema circulatorio de bucles que obliga al vehiculo a circular por la via basica. La circulacion
esta dividida en vias basicas y areas de movilidad local. En las vias internas, la velocidad méxima

es de 20km/h.
En la fase uno de implementacion se lleva a cabo, principalmente, a través del cambio de
sefializacion.

Las Supermanzanas Urbanisticas, expande los espacios publicos a casi todas las vias
interiores. Su implementacion puede llevarse a cabo a través de bolardos, plataforma Unica o

sefiales especiales.

La velocidad maxima permitida es de 10 km/h. Esta velocidad es compatible con el

ejercicio de los derechos ciudadanos.
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Los peatones ocupan el espacio entero dentro de las Supermanzanas urbanisticas. Los
autos restantes adaptan su velocidad a la de quienes caminan. En las vias bésicas, los peatones

circulan por las aceras. El espacio publico representa el 94% del total del viario.
Fase 2

. ."
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Fig. 17. lustracion supermanzanas por Salvador Rueda.

JERARQUIA VIARIA VEHICULO PRIVADO

SITUACION ACTUAL FASE 1. SUPERMANZANAS FUNCIONALES FASE 2. SUPERMANZANAS URBANISTICAS
= Red basica: 50 km/h mmmm Red basica: 50 km/h mmmm Red basica: 50 km/h
P> Sentido de circulacién Red local: 20 km/h mmm Espacio ciudadano: 10 km/h; bicicleta
La bicicleta circula en la red local en en ambas direcciones

ambas direcciones
Implementacién bolardos, plataforma tnica
y/o sefalizacion especial
Velocidad maxima
= Red basica: 50 km/h
Red local: 20 km/h
mmmmm Red local: 10 km/h

Fig. 18. llustracion supermanzanas, jerarquia vehicular por Salvador Rueda en BCNecologia.
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ELEMENTOS ESTRUCTURALES DE LAS SUPERMANZANAS

FASE 1. SUPERMANZANA FUNCIONAL FASE 2. SUPERMANZANA URBANISTICA

mm Red basica: 50 km/h s Red basica: 50 km/h
Red local: 20 km/h B Red local: 10 km/h

@ NODO INTERMODAL
@ NODO DE SERVICIOS
@ \NODO VECINAL

NODO INTERMODAL INTERSECCION ViA BASICA - VIA BASICA

.

Fig. 19. Nodos estructurantes e intermodales de la supermanzana. Fuente: BCNecologia
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NODO DE SERVICIOS INTERSECCION DE VIiA BASICA — INTERVIA DE
SUPERMANZANA

Carga y descarga

30

Fig. 20. Nodos de via basica de la supermanzana. Fuente: BCNecologia
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NODO VECINAL INTERSECCION VIA INTERIOR DE SUPERMANZANA —
INTERVIA DE SUPERMANZANA.

Fig. 21. Nodos vecinales de la supermanzana. Fuente: BCNecologia
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PROYECCION PEATONAL

SITUACION ACTUAL FASE 1. SUPERMANZANA FUNCIONAL PHASE 2. SUPERMANZANA URBANISTICA

== Espacio peatonal
Aceras, calles de prioridad peatonal, paseos, bulevares
B Espacio ciudadano accesible
Area de servicios
Zona mixta aparcamiento y carga y descarga y transito peatonal

PROYECCION CIRCULACION DE BICICLETA

SITUACION ACTUAL FASE 1. SUPERMANZANA FUNCIONAL FASE 2. SUPERMANZANA URBANISTICA

Red de bicicleta
mmsm Principal (carril bici)
Secundaria (20 Km/h)
mmmmm Espacio de convivencia ciclista/peatén (10 Km/h)

Fig. 21. Proyecciones peatonales y del uso de la bicicleta con el uso de Supermanzanas.

Fuente: BCNecologia



Pagina | 80

SUPERMANZANA DEL CENTRO HISTORICO.

El trafico dentro de la supermanzana estara restringido y las esquinas se transformaran en
espacio publico que sera los nodos interiores de la supermanzana. El espacio para los vehiculos
dentro de la supermanzana sera limitado con esto se busca que el espacio se libere para otros usos.

Se busca reducir el porcentaje de automdviles y de contaminacion dentro del Centro Historico.

PROPUESTA DE SUPERMANZANA EN EL CENTRO HISTORICO

Super Manzanas y sus
nodos.

Simbologia:

{}Nodos

&Area Peatonal
FArea
Vehicular

Centro Histdrico de la
Ciudad de Puebla

Elaboré:
Enya A. Lara Zayas
Karen V. Rodriguez Lépez

| Fecha: 19-01-2024

PLANO SUP. 02

Plano 2. Propuesta de Supermanzana en el Centro histdrico de la Ciudad de Puebla.
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Una propuesta paulatina para mejorar el Centro Histérico de Puebla, alineada con las
politicas de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), podria incluir una serie de etapas o
fases que aborden distintos aspectos. Aqui presentamos una propuesta que se enfoca en varios

ODS y se lleva a cabo de manera gradual:

Fase 1: Movilidad Sostenible
e Peatonalizacién Temporal: Identificar y peatonalizar temporalmente calles y plazas en el
Centro Histdrico durante fines de semana o0 eventos especiales. Esto proporcionara una
muestra de los beneficios de un entorno méas peatonal.
e Promocion de la Bicicleta: Introducir una pequefia flota de bicicletas publicas y estaciones

de acoplamiento en areas clave del Centro Historico.

Fase 2: Espacios Publicos y Cultura
e Recuperacion de Plazas: Iniciar la renovacion de plazas y espacios publicos, creando areas
verdes, instalaciones artisticas y zonas de juegos. Fomentar actividades culturales en estos
espacios.
e Fomento de Eventos Culturales: Organizar eventos culturales regulares, como ferias
artesanales, exposiciones y conciertos, para atraer visitantes y resaltar el valor cultural del

Centro Histérico.

Fase 3: Movilidad y Accesibilidad
e Ciclovias y Zonas 30: Ampliar la red de ciclovias y establecer Zonas 30 en areas de alta
densidad peatonal. Reducir gradualmente la velocidad del trafico vehicular.
e Transporte Publico Mejorado: Implementar mejoras en el transporte publico, incluyendo

la renovacion de flotas y la expansion de rutas.



Fase 4:

Fase 5:

Fase 6:
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Sostenibilidad y Educacion

Gestion de Residuos Sostenible: Implementar programas de reciclaje y promover la gestion
de residuos sostenible en el Centro Historico.

Educacién y Concienciacion: Desarrollar campafias de educacion para residentes y

visitantes sobre la importancia de la sostenibilidad, la historia y la cultura del area.

Accesibilidad Universal

Mejora de la Accesibilidad: Realizar mejoras en la accesibilidad para personas con
movilidad reducida, como la instalacion de rampas y sefializacién adecuada.

Preservacion del Patrimonio: Continuar con la restauracion y conservacion de edificios

histéricos y monumentos.

Participacion Comunitaria y Gobernanza

Creacion de un Consejo Ciudadano: Establecer un consejo que incluya a residentes,
comerciantes y expertos en planificacion urbana para participar en la toma de decisiones.
Medicion y Evaluacion Continua: Realizar un seguimiento constante de los indicadores de

progreso y ajustar la estrategia segun sea necesario.

Esta propuesta paulatina busca abordar mdltiples ODS, incluyendo ciudades sostenibles,

reduccion de la desigualdad, vida terrestre y paz, justicia e instituciones sélidas, entre otros. Se

basa en un enfoque gradual que involucra a la comunidad, promueve la sostenibilidad y mejora la

calidad de vida en el Centro Histérico de Puebla.
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Imagen 16. Varias personas disfrutan de la supermanzana de Sant Antoni, en Barcelona

Fuente: JUAN BARBOSA (EL PAIS)

PROPUESTAS PARA UNA MEJOR MOVILIDAD

Estas propuestas que se describen a continuacion forman parte del modelo de movilidad
urbana sustentable, y basado en los datos obtenidos del diagndstico del sitio como de los programas
y proyectos impulsados pero que no se ejecutaron, de igual manera se propone un cambio paulatino
y por etapas para checar y verificar el correcto funcionamiento de estas propuestas y no alterar de

manera brusca el entorno urbano de manera inmediata.

EJE 1: “CIUDAD CAMINABLE”

e Prioridad de Peatones: En estas zonas, se da prioridad a los peatones. Los cruces de
peatones son mas seguros y los conductores deben ceder el paso a los peatones en estos

espacios.



EJE 2:

EJE 3:

EJE 4:
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Peatonalizacién de Calles Principales: Peatonalizar algunas de las calles principales del
Centro Historico, como zonas comerciales o turisticas, para crear areas seguras Yy
agradables para los peatones. Esto no solo promovera el turismo y el comercio local, sino
que también mejorara la calidad de vida de los residentes.

Mayor Accesibilidad: Las areas peatonalizadas y las ciclovias harian que los lugares
emblematicos y comercios fueran mas accesibles para los residentes, especialmente para

aquellos que no tienen vehiculo propio.

“RED CICLO SEGURA”

Crear una red de ciclovias interconectadas que nos lleven a los lugares mas emblematicos

e importantes del centro historico.

“VALORIZACION DEL ENTORNO”

Creacion de Espacios Puablicos: La peatonalizacion permite la creacién de espacios
publicos mas amplios y agradables. Estos espacios se convierten en lugares de encuentro,

recreacion y eventos culturales.

“ECONOMIA HISTORICA”

Fomento del Comercio Local: Las areas peatonales pueden impulsar el comercio local al
atraer a mas peatones que visitan tiendas, restaurantes y negocios.

Aumento del Flujo de Clientes: La peatonalizacion y la mejora de la movilidad atraerian a
mas visitantes al Centro Historico, lo que se traduciria en un aumento del flujo de clientes

para los comercios locales.



Pagina | 85

PROPUESTA DE CICLOVIAS EN EL CENTRO HISTORICO.

A Hef0|ca Puebla de Zaragoza
./? i /r: :

.,‘ o« n

Imagen 17 de propuesta de C|CIOV|a ElaboraCIon propla

De acuerdo con el analisis hecho se proponen 4 ciclovias dentro del poligono de estudio,

esto para mejorar la movilidad de las personas.

CICLOVIA AVENIDA REFORMA.

Comprende un total de 1.57 km de distancia de poniente a oriente, desde la avenida 11 sur
hasta el Blvd. 5 de mayo. Servira como complemento de la ya establecida ciclovia de avenida

Juarez y cruzara todo el centro historico de la ciudad sobre una de las avenidas mas emblematicas.
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CICLOVIA 7 PTE.

Comprende un total de 0.54 km desde la 11 sur hasta la 5 sur + 0.19 km de distancia desde
la 4 sur hasta el boulevard 5 de mayo de poniente a oriente y complementara a la ya existente

ciclovia que abarca desde la 4 sur hasta la 5 sur. Dando como resultado un total de 1.45 km.

CICLOVIA 2 SUR.

Comprende un total de 0.58 km de distancia de sur a norte, desde la 13 poniente hasta la
Avenida Reforma y complementara a la ya existente ciclovia que abarca desde el Boulevard

Héroes del 5 de mayo. Dando como resultado un total de 1.71 km.

CICLOVIA 5 SUR.

Comprende un total de 0.68 km de distancia de sur a norte, desde la 21 poniente hasta la 7
poniente y complementara a la ya existente ciclovia que abarca desde la 18 oriente. Dando como

resultado un total de 2.28 km.

PROPUESTA DE CICLOVIAS EN EL CENTRO HISTORICO

Modelo de movilidad urbana sustentable
y espacio piblico CHCDP

Simbologia:
Limite Centro Histérico

—
mm  Propuesta de ciclovias
=== Ciclovias existentes

Proyeccién UTM Zona

Datum: WGS 84
Fecha: 19-10-2023

PLANO UBL 03

Elaboré: Enya A. Lara Zayas

Plano 3. Pronuesta de Ciclovias en el Centro histérico de la Ciudad de Puebla.



Pagina | 87

CASOS ANALOGOS

Se pretende analizar algunos casos de éxito de planes de movilidad y rescate de centros
historicos que se han consolidado en todo el mundo, ya que se considera como ejemplo para la
realizacion de este trabajo de investigacion. Es fundamenta tomar estos casos como base para la
implementacién y ejecucién del programa ya que nos ayudard a tener una vision general de la
metodologia, procesos y acciones que se tomaron en cuenta para el éxito de implementacion, no
obstante se analizaran 3 casos en distintas partes del mundo ya que se comprende que no todas las
ciudades de los distintos paises comparten las mismas problematicas, sin embargo al analizarlos
se pretenden encontrar similitudes que se pudieran adoptar a las caracteristicas de nuestro caso de

estudio del centro histérico de la ciudad de Puebla.

SUPERMANZANA BARCELONA: NUEVA ETAPA

El programa Supermanzanas da un paso adelante y se convierte en el modelo de transformacion
de las calles de toda la ciudad, con el objetivo de recuperar para la ciudadania una parte del espacio
que actualmente ocupan los vehiculos privados. El objetivo es conseguir un espacio publico
saludable, con méas verde, mas justo y seguro, que favorezca las relaciones sociales y la economia

de proximidad.
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Imagen 18 ilustrativa obtenida del nuevo plan de intervencion: intervencion de los 5 ejes del
barrio de Sant Marti, Barcelona.

Los ejes verdes y las plazas

Después de actuaciones en ambitos reducidos, como en el Poblenou, Horta o Sant Antoni,
ahora Supermanzanas da un salto de escala y de ritmo, creando una red de ejes verdes y plazas en

las que el peatodn tiene prioridad.
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Imagen 19 ilustrativa del plan de intervencion: Eje verde de Consell de Cent Entre la
calle de Vilamari y el passeig de Sant Joan

Esta red permite crear un nuevo mapa de la ciudad en el cual la ciudadania es la protagonista. Esta
nueva vision empezaréa a aplicarse prioritariamente en la trama Cerda y, especialmente, en el
distrito del Eixample, extendiendo la red de ejes verdes y plazas que ya se empez0 a crear en el
barrio de Sant Antoni. En un futuro inmediato, convertiremos en ejes verdes parte de las calles
Consell de Cent, Rocafort, Comte Borrell y Girona. Ademas, también crearemos cuatro grandes
plazas, de unos 2.000 m2 cada una, en las confluencias entre estos ejes verdes. Consulta como

seran los nuevos ejes verdes y plazas.
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Imagen 20 ilustrativa obtenida del nuevo plan de intervencion: Plaza de Consell de
Cent con Girona.

La nueva vision del espacio publico

Salto de escala La trama Cerday el Eixample La ciudadania
Supermanzanas da un salto de escala y ritmo, La actuacion prioritaria en los proximos anos se Supermanzanas pone en el centro de todo a la
convirtiendose en un modelo de centra en la trama Cerda y, especialmente, en el ciudadania, ganado nuevos espacios de
transformacion del espacio publico de toda la Eixample, creando nuevos ejes verdes y grandes estancia, mas seguros y con menos
ciudad. plazas de mas de 2.000 m2. contaminacion.

Los ejes verdes en Sant Marti

Ademas de la actuacion en el Eixample, en el distrito de Sant Marti también se esta creando
una red de ejes verdes con obras en varios tramos de calles, donde el verde y los lugares de estancia
para los vecinos son los protagonistas. Este mandato iniciamos las obras de varios tramos de los

ejes verdes de las calles Cristobal de Moura, Almogavers, Zamora, Puigcerda y Bolivia.
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CIUDAD DE ANTIGUA, GUATEMALA - PLAN DE MOVILIDAD SOSTENIBLE EN
EL CENTRO HISTORICO

Antigua, Guatemala, es conocida por su impresionante centro histérico, declarado Patrimonio
de la Humanidad por la UNESCO. El desafio de preservar su patrimonio cultural mientras se
mejora la movilidad ha llevado a la implementacién de un Plan de Movilidad Sostenible en el
centro historico. Este ejemplo demuestra como una ciudad en América Central ha abordado
con éxito el desafio de mejorar la movilidad en su centro historico al tiempo que preserva su

rico patrimonio cultural.

Imagen 21 ilustrativa obtenida del Plan de desarrollo municipal de la antigua Guatemala: Viales
desde 8 m de anchura hasta 21 m. Secciones

El presente documento Plan de Desarrollo Municipal y Ordenamiento Territorial de La
Antigua Guatemala (PDM-OT), “define objetivos, directrices, metas, programas y normas para

administrar y orientar el desarrollo fisico del territorio y el uso del suelo, en el corto y mediano
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plazo” mediante la ordenacion y regulacion de la localizacion de la poblacion, la vivienda, las

actividades socioeconomicas, las vias y los servicios.

,,,,,
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Frente lineal

Peatonalizacion del centro

Espacios publicos o
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<" Nuevos viales

Imagen 22 ilustrativa obtenida del Plan de desarrollo municipal de la antigua Guatemala: Plan
sectorial de espacios publicos.

¢ Introduccién

e Diagnostico y andlisis de las dindmicas territoriales

e Formulacién- Escenarios de desarrollo municipal

e Directrices de ordenamiento territorial

¢ Plan sectorial manejo de agua potable y desechos solidos
e Plan sectorial vial

e Plan sectorial de espacios publicos

e Plan sectorial de gestion del riesgo

e Gestion del PMD-OT

e Plan de implementacién del PMD-OT
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e Anexos

CIUDAD DE CUENCA, ECUADOR - PLAN MAESTRO DE MOVILIDAD
SUSTENTABLE 2015-2025

Cuenca es reconocida por su bien conservado centro historico, ha implementado un Plan
Maestro de Movilidad Sustentable que prioriza el peatdn y promueve el uso de bicicletas en el
centro historico. Se han creado zonas peatonales, carriles exclusivos para bicicletas y se han

implementado restricciones de trafico en areas especificas para preservar el patrimonio historico.

Presentacion
Cuenca es una ciudad de personas y de barrios, escalas que se complementan y que

permiten proyectar la esencia urbana de nuestras relaciones sociales més valiosas, la familia, los

amigos y un afecto entrafiable hacia nuestros visitantes.

SISTEMA ACTUAL DE ESTACIONAMIENTOS
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Imagen 23 ilustrativa obtenida del Plan maestro de movilidad: diagndstico del sistema
actual de estacionamientos
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La forma de entender la ciudad estd evolucionando desde la imagen de un territorio disperso e
inconcluso, hacia un modelo con estabilidad en usos e infraestructuras, pero mucho mas importante
en este momento es la definicion de sus escalas y de sus formas de movilidad. Entendemos el
barrio como la unidad de medida que debe ser utilizada en la comprension de la nueva ciudad.
Solo mediante la asociacion natural de sus habitantes podremos esbozar con garantias y

credibilidad un modelo de ciudad sostenible para nosotros y para nuestros hijos.

Entendemos que la relacion natural de nuestros vecinos con su territorio debe ser mediante la
movilidad peatonal y en bicicletas como modos principales de utilizar la ciudad y por ello, se ha
planteado la redaccion del Plan de Movilidad y Espacios Publicos, no para limitar ningin modo

de transporte, sino para abrir un espacio cargado de dignidad a todos los modos de transporte.

cuenca | TS \O oces

Imagen 24 ilustrativa obtenida del Plan maestro de movilidad: diagndstico de los espacios
publicos existentes.

Sin lugar a duda, entendemos que la ciudad distante, aquella ciudad en la que las distancias impiden

realizar nuestros trayectos diarios caminando, debe recibir un fuerte impulso en la nueva
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configuracion del sistema de transporte publico, donde autobuses, tranvia y automdviles se
optimicen para un servicio real a todos los cuencanos y cuencanas. Es necesario asumir un modelo
de gestion urbana mas acorde a nuevos tiempos, que sea capaz de reconducir un pasado de gran
solidez con un presente lleno de energia e ilusion, y nuestra ciudad a través de sus espacios publicos

y sus habitantes debe volver a posibilitar la vida social que nuestros

vecinos nos estan demandando. Transporte, movilidad y espacios publicos van a ser resueltos de
una vez por todas, y deben ser resueltas sobre la base de las personas y de su mejor relacion con

nuestras calles y plazas, es nuestra apuesta y nuestra mejor alternativa.
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Imagen 25 ilustrativa obtenida del Plan maestro de movilidad: traslados de las personas por
medio de diferentes transportes, publico, particular ,bicicletas, caminando.

El plan de movilidad de Cuenca se dividid en 4 tomos y 16 capitulos en los cuales se
abarcaron a todos los aspectos y actores a beneficiar, desde el punto de vista urbano este plan es

un proyecto de integracion entre la sociedad y la movilidad.
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TOMO |

Capitulo 1: PRESENTACION DEL PLAN DE MOVILIDADY ESPACIOS PUBLICOS,
UN NUEVO ENFOQUE PARA LA MOVILIDAD EN CUENCA

Capitulo 2: ANT ECEDENTES ENCUADRENORMATIVOY LEGISLATIVO
Capitulo 3: EL PLAN DE MOVILIDAD COMO UN PROCESO COMUN

Capitulo 4: VARIABLES CONDICIONANTES DE LA MOVILIDAD

Capitulo 5: LAS DEMANDAS DE MOVILIDAD ENCUENCA

Capitulo 6: LA MOVILIDAD MOTORIZADA PRIVADA

Capitulo 7: EL SISTEMA DE APARCAMIENTOS

Capitulo 8: EL TRANSPORTE PUBLICO EN CUENCA

Capitulo 9: LA MOVILIDAD NO MOTORIZA DA: PEATONAL Y CICLISTA
Capitulo 10: EXTERNALIDADES ASOCIADAS AL MODELO DE MOVILIDAD

Capitulo 11: EL PLAN DE MOVILI DAD COMO UN PROCESO COMUN

TOMO I

» Capitulo 12: OBJETIVOS CRITERIOS Y ESTRATEGIAS

> Capitulo 13: PROPUESTAS DE ACCION

TOMO 11

Capitulo 14: ORDENACION DE UNIDADES FUNCIONALES.

TOMO IV

Capitulo 15: PROPUESTAS DE ACCION
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CONCLUSIONES

Con el presente andlisis de investigacion podemos concluir que una planeacién urbana

sustentable es el mejor método de ordenamiento del territorio para corto y mediano plazo.

Segun el diagnostico que realizamos del area de estudio, con visitas de campo,
entrevistas, informacién recopilada de programas, estudios y datos abiertos del municipio de
Puebla, concluimos que la principal problemética que existe en el centro historico de la ciudad de
Puebla es la desigualdad de los espacios entre los ciudadanos, y los vehiculos motorizados. Lo
que genera hacinamientos, accidentes viales y vehiculares, traslados de largo tiempo a las
diferentes actividades productivas de los habitantes, causante de un impacto econémico negativo
entre los habitantes y una alta contaminacién ambiental. Si bien ya existen programas que
pretenden mitigar algunas de estas problematicas, pero lo hacen de forma aislada y en algunos
casos sin una buena estrategia de planeacion por lo que como ya hemos visto algunos han fallado

y cerrado su implementacion.

Lo que pretende nuestra investigacion es proponer un Plan integral de movilidad
sustentable, con la implementacion de supermanzanas y ciclovias estratégicas en el centro
histdrico de la Ciudad de Puebla, que nos ayudarian a disminuir la problematica que nos aqueja

de la siguiente manera:

v’ Lafalta de espacios caminables y seguros se reduce con los nodos interiores que nos
otorga una supermanzana y la posibilidad de incluir sistemas de transporte no
motorizados y de velocidades reducidas en la zona.

v" Con la implementacién de ciclovias estratégicas que ayuden a agilizar los traslados

internos de la zona siendo ésta una propuesta ecoldgica y sustentable.



Pagina |98

v Al disminuir el flujo vehicular en el Centro histérico de la ciudad de Puebla se propician
menos accidentes viales y vehiculares lo que ademas deja de ser un punto alto de
generacion de dioxido de carbono y ayudara a mitigar paulatinamente los problemas
ambientales.

v Al tener mas espacios publicos la cohesion social mejorara la calidad de vida de cada

habitante.

La investigacion puede tener alcances favorables, pero también sabemos que existen
limitantes ya que a estas alturas del crecimiento poblacional no se puede obtener una
transformacion total de los asentamientos urbanos. Es por ello por lo que la planificacion urbana,

ademas de ser un modelo con politicas de sustentabilidad, es un instrumento correctivo.

Esta investigacion nos puede aportar un conocimiento mas amplio de la situacion en el
centro histérico de la Ciudad de Puebla, de su problematica y de la importancia de la

implementacidn de métodos de planeacidn con politicas de sustentabilidad e incluyentes.

La propuesta de implementar un programa integral de movilidad sustentable basado en
supermanzanas en el Centro Historico de la Ciudad de Puebla se presenta como una solucién
transformadora para abordar una serie de desafios urbanos. La recuperacion del espacio publico,
la mejora en la calidad de vida de los ciudadanos, el reordenamiento del transporte publico y la
implementacién de ciclovias convergen en una vision de un centro histérico mas sostenible,

inclusivo y prdspero. Con el propdsito de un buen desarrollo urbano y humano.
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