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“Desde el punto de vista econémico la estructura espacial de la ciudad
resulta de las innumerables decisiones que toman los productores y los
consumidores con el propésito de mejorar su ubicacién en los mercados,

servicios, productos y factores de la produccion (capital, trabajo, tierra).”

“En el contexto urbano son dos los mercados que sobresalen y, por tanto,
los que han sido considerados principalmente en los modelos del
crecimiento y la estructura urbanos: el suelo y la vivienda, por un lado, y el
empleo por el otro. Ambos se relacionan por medio de redes de transporte
y comunicaciones que permiten o facilitan la asignacion y transferencia
eficiente de recursos” (GRAIZBORD, 2008, pag. 35).
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Introduccion

“La demanda de movilidad es en gran medida, consecuencia de los modelos
de organizacion espacial que adoptan las sociedades. Pero también, estos
modelos dependen del desarrollo de los medios de transporte que faciliten

la movilidad” (Cuadernos de investigacion Urbanistica No 30,2002).

El transporte publico es uno de los servicios cruciales para la ciudad, medio
por el cual las personas pueden trasladarse a sus destinos: lugares de
trabajo, escuelas, servicios, entre otros. En muchas ciudades el transporte
publico sin duda se ha convertido en uno de los problemas principales de
desplazamiento para las personas: el nimero excesivo de lineas, el mal
servicio por parte de los operadores, unidades en mal estado, inseguridad,

etc.

Esto ha generado que el parque vehicular privado crezca cada vez mas,
generando una mayor congestion vial, pero sobre todo una gran
contaminacion. “En las ultimas décadas este ha sido uno de los problemas
que mas aqueja a la ciudad de Puebla. Por tal motivo el gobierno del Estado
decidio optar por una nueva modalidad en materia de transporte publico
como alternativa de solucién a esta problematica; implementando asi el
sistema <<BRT>> (Bus Rapid Transit por sus siglas en inglés), con sus dos
primeras lineas: Linea 1 (Chachapa-Tlaxcalancingo) y Linea 2 (Margaritas-
Diagonal defensores de la Republica)” (Guia de planificacion de sistemas
BRT 2010). Lamentablemente este nuevo sistema tampoco ha podido
garantizar en su totalidad la movilidad dentro de muchos puntos de la ciudad,
sobre todo en la zona sur; tal es el caso de la colonia Cabafias de Santa

Maria.
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Planteamiento del problema

“La infraestructura de transporte urbano son la base del funcionamiento de
la movilidad de los asentamientos humanos y por lo tanto las caracteristicas
formales de estos dependen, en cierta medida, del tipo del transporte urbano
utilizado”. Moctezuma, (2003). El sistema BRT implementado en el estado
de Puebla (RUTA) desde 2013 con una primera linea de norte a sur;
Cachapa-Tlaxcalancingo y la linea 2: desde Abril de 2015, ha reflejado
deficiencias en el sistema, que derivan de una mala planeacion sobre este,
y que se ve reflejada en: la integracion casi nula con el contexto espacial,
nodos conflictivos, transito, mobiliario inadecuado para el ascenso y
descenso del usuario, tiempos prolongados de traslado de un punto a otro y
la inaccesibilidad a algunas de las colonias populares donde el sistema
RUTA no brinda el servicio.(Manual de BRT)

Colonias como el caso de Cabafias de Santa Maria ubicada al sur de la
ciudad de Puebla, donde el sistema RUTA no provee ni garantiza el acceso
a esta colonia como resultado que: el usuario para acceder a la colonia tiene
gue recorrer un tiempo aproximado de 10 a 15 minutos caminando por calles
de la colonia Nuevo Plan Antorchista y resulta ser peligroso el traslado hasta
esta, que el usuario no cuente con el mobiliario adecuado para el ascenso y
descenso en el corredor del sistema ruta. El interés particular de esta
investigacién es entender las condiciones de articulacion de la linea 2 en
torno a la accesibilidad de la colonia Cabafias de Santa Maria puesto que
se identifica que no provee los requerimientos de accesibilidad y movilidad

a los usuarios.
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Hipotesis

Si se proponen alternativas de movilidad urbana que ayuden a reducir los
tiempos de traslado para tomar el servicio publico de transporte, que
integren al contexto espacial mobiliario adecuado para el acenso y descenso
del usuario y propongan rutas alternas para las alimentadoras del sistema
articulado Ruta 2, se podra brindar elementos para mejorar las condiciones
de accesibilidad y movilidad a la colonia Cabafas de Santa Maria. Por lo
tanto, se considera la evaluacion de la zona para la elaboracion de rutas
alternas y lograr la integracion del usuario al contexto inmediato del sistema

RUTA con base en criterios de movilidad.
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Objetivo general

Proponer alternativas de movilidad urbana para mejorar las condiciones de
accesibilidad en la colonia Cabafias de Santa Maria, que ayuden a integrar
condiciones o6ptimas al usuario en su traslado para abordar el servicio

publico e la Red Urbana de Transporte Articulado RUTA, linea 2.

Objetivos particulares

*Mostrar las condiciones de traslado de los usuarios para evidenciar la nula

articulacion del sistema RUTA con la colonia Cabafnas de Santa Maria.

*Consultar y analizar diversos autores y documentacion desarrollada acerca
del sistema BRT, para conocer las ventajas y desventajas del sistema de
transporte RUTA.

*Revisar leyes, normas y programas de movilidad para enmarcar la

legislaciéon en la que se desarrolla el sistema RUTA.

*Formular propuestas urbanas de mejoramiento para la movilidad y
accesibilidad basadas en la percepcién de los habitantes de la colonia

Cabaifas de Santa Maria.

Definir alternativas de movilidad, proponiendo rutas alternas de la red de
transporte articulado para establecer la accesibilidad a la colonia Cabafas

de Santa Maria integrandose al sistema de transporte RUTA.
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Justificacion

En la ciudad de Puebla el desarrollo del sistema de transporte publico ha
sido un tema de conflicto, ya que se ha adoptado de manera imparcial una
red de transporte articulado en la zona metropolitana de la Ciudad. La
movilidad urbana sustentable en la ciudad de Puebla ha empezado a tener
influencia en los proyectos realizados, pues las necesidades que ésta tiene
ameritan que la forma de moverse de los ciudadanos sea organizada,
segura, eficiente y econdmica. El sistema RUTA linea 2 establecida sobre
la vialidad 11 Norte-Sur, si bien tiene muchas carencias, trata de cumplir con
estas demandas que la sociedad esta solicitando; sin embargo no es util
para comunicar las colonias de la periferia con las zonas mas céntricas de

la ciudad.

La colonia Cabafas de Santa Maria ubicada en el sureste de la ciudad de
Puebla, fue establecida sobre antiguas tierras de cultivo que se
transformaron en asentamientos irregulares tras el crecimiento urbano sin
disefio, planificacién o urbanizacién previa. Derivado de esto el espacio
urbano es segregado y estigmatizado, teniendo como principal problema
una mala accesibilidad y movilidad urbana Nuestro interés cientifico sobre
esta investigacion es conocer puntualmente los factores sociales y los
elementos de disefio que influyen en tal problemética, generando
alternativas y estrategias de planeacion que mitiguen la desigualdad urbana
ocasionada por el actual modelo establecido.
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Metodologia

En este apartado se expone las etapas metodoldgicas para el desarrollo y
elaboracion de la investigacion con base a un esquema mitolégico, (figura nol),

donde se exponen y se grafican las etapas de esta investigacion
-Primera etapa

Se realizo la recopilacion de fuentes de informacion que aportan elementos basicos
a la investigacion: documentos fisicos, bibliografia en internet, cartografia,

estadisticas, consulta de datos de instituciones de informacién publica.
-Segunda etapa
Trabajo de campo:

e Visita a la zona: colonia Cabafias de Santa Maria

e Estudio fotogréfico, que se capturaron durante las visitas de campo.

e Entrevistas, se realizo un recorrido matutino para el acercamiento con los
habitantes de la colonia se les realizo una encuesta formulada con 18
preguntas con la opinion y la funcién del servicio RUTA, respecto a su
experiencia en él.

e Estudio de recorridos en transporte

e Estudio de recorridos caminando

Trabajo de gabinete:

e Consulta de fuentes de informacion geogréafica y estadistica; INEGI,
CONAPO.

e Elaboracion de documento
e Elaboracion de cartografia
-Tercera etapa

Se revisaron las leyes federales y estatales, los instrumentos de planeacion y las

normativas, relacionadas con la investigacion con la finalidad de tener un sustento
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-Cuarta etapa

Para conocer las caracteristicas las fortalezas y las debilidades del sitio de estudio
para el desarrollo de esta tesis, se desarrollé6 un analisis FODA, con lo que se

formularon propuestas con base a las caracteristicas concentradas en FODA.
-Quinta etapa

Se realiza la propuesta de mejora con base en el diagndstico, recorridos en campo
y entrevistas con los habitantes realizadas para conocer las carencias del sistema

con respecto a la experiencia y las necesidades como usuarios de los entrevistados.

En la estructura de esta investigacion, se ha establecido con orientacién a los

objetivos particulares una serie de capitulados

Capitulo 1.- Marco te6rico conceptual — (movilidad urbana, accesibilidad y espacio
publico). En este capitulo podremos entender bajo qué conceptos se basa la tesis,
comprender qué es movilidad, accesibilidad, espacio publico, transporte publico,
BRT y equipamiento urbano, nos ayudara a saber como funciona nuestra area de

estudio.

Capitulo 2.- Marco legal normativo. En este capitulo se mencionan las leyes y
normas afines para la realizacién de esta tesis, En los marcos juridicos vigentes a
nivel federal, estatal y municipal con el propésito de establecer y sustentar los
fundamentos legales y asociados, lo cual permite el grado de insercion de los

instrumentos legales superiores del pais.

Capitulo 3.- Caracterizacion y diagndstico. En este capitulo se documenta la actual
situacion socioecondmica que guarda la zona de estudio col.Santa Maria Cabafas,
sé explica cdmo sus caracteristicas fisicas, sociodemograficas, ambientales y
econdmicas, se presenta el diagndstico actual de la movilidad y sus elementos en

la zona, sus debilidades y fortalezas para generar con este una propuesta.
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1.1 Movilidad urbana

La movilidad urbana es un conjunto de acciones que van desde el
desplazamiento de las personas dentro de un entorno urbano, rumbo a un segundo punto; pero
también tales acciones son las politicas e infraestructura que facilitan tal desplazamiento, es decir,
la movilidad no sélo es el acto de trasladarse de un punto a otro, sino también la forma en la que se
puede hacer tal movimiento, llamese a pie, en bicicleta, vehiculos motorizados particulares o
vehiculos motorizados publicos. Las tendencias de moverse por la ciudad van cambiando segln las
necesidades que se plantean en las ciudades mas importantes del mundo, después las mas
pequefias van copiando tales modelos de movilidad, en ocasiones no siendo los ideales para éstas.
Se ha comprobado que el incentivar cambios en la poblacién provoca grandes cambios en la ciudad,
asi como mas carreteras incentivan a més trafico vehicular, mejores condiciones para los ciclistas
incentivan a las personas a transportarse en bicicletas, pero mejorando las condiciones para los
peatones, no sélo se fortalece el trafico peatonal sino también — y mas importante- se fortalece la
vida de la ciudad (Genhl, 2014).

Bajo esta misma linea, una de las caracteristicas mas importantes de la evolucion
de la necesidad de movimiento es que en los ultimos 200 afios, los humanos hemos
sido capaces de aumentar la velocidad de movilidad mas rapidamente que lo que
se habia logrado en siglos anteriores, dado que, por mucho tiempo, las capacidades
fisicas de las personas, determinaron el limite de velocidad para desplazarse
(Houben, 2014). Hoy en dia sabemos que no necesariamente el aumento a la
velocidad indica mayor eficiencia en el tipo de movernos de acuerdo con Jacobs
(1961) argumenta que las vialidades de flujo elevado de vehiculos motorizados se
convirtieron en un modelo de 16 movilidad hacia 1961 en las ciudades
norteamericanas, pero los conflictos que estos elementos representaban dentro de
la movilidad en la ciudad, eran y seguiran siendo inapropiados para los seres
humanos, ya que la incontrolable proliferacion de los vehiculos motorizados
particulares provocan grandes atascos en las calles, teniendo como principal

consecuencia una movilidad urbana muy lenta e ineficiente.

Ahora bien, entendiendo como funciona el actual sistema de movilidad en la mayoria
de las ciudades, una posible solucion al congestionamiento vial ocasionado

principalmente por la gran demanda de vehiculos particulares motorizados, seria un
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buen sistema de transporte publico que incentive su uso a través de un buen
servicio, adicionalmente, implementar un sistema tarifario de cobro para las
personas que hacen uso de vehiculos particulares y que atraviesan las vias de
mayor congestion, tratando asi de crear un des incentivo al uso del automovil
(Ortuzar J. de D., Santiago de Chile, 2015).

En los dltimos afos, la movilidad esta teniendo un enfoque sustentable que busca
establecer un nuevo paradigma, centrandose en las demandas de los ciudadanos,
es decir, mejorar sus necesidades de tiempo y distancia menores. Este nuevo
modelo de movilidad busca satisfacer las necesidades actuales de movilidad en las
ciudades sin comprometer la posibilidad de las futuras generaciones para satisfacer
sus propias necesidades. En cuanto a transporte publico se refiere, éste debe tener
en cuenta la utilizacién de energias limpias y accesibles para todos, con amplia
cobertura y costo al alcance de toda la poblacion. Principalmente en las sociedades
con recursos limitados, el transporte publico debe ser prioridad, incentivar en la

poblacion el uso limitado del automdvil, buscando sustentabilidad en tales regiones.
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1.2.- Accesibilidad universal

Aunado al tema de movilidad, la accesibilidad es de vital importancia pues ésta
determina si los espacios o el transporte urbano son amigables en su uso para
cualquier tipo de persona. La accesibilidad es cuando los espacios publicos urbanos
y los sistemas de transporte cuentan con el disefio adecuado para facilitar la
movilidad de todo tipo de personas, en cualquier vehiculo motorizado o no, asi como
espacios seguros, iluminados, amplios y con ciertas caracteristicas que beneficien

la estancia y el traslado de los usuarios del espacio.

La mayoria de los proyectos que se realizan sobre movilidad y accesibilidad urbana
se han centrado solamente en mejorar la efectividad, eficiencia y velocidad de los
medios clasicos de movilidad, particularmente de automéviles. Ello ha llevado a un
aumento en el parque vehicular, asi como a la expansién en numero y tamafo de

avenidas, carreteras y autopistas.

El transporte publico debe ser equitativo, esto quiere decir que debe ser eficiente,
accesible y alternativo, desplazando el uso del automévil, también permitiendo a las
personas que viven en los suburbios (periferias de la ciudad) no destinen gran parte
de su presupuesto a moverse por la ciudad, algo que actualmente quienes viven en

zonas céntricas no deben preocuparse.

Gehl (2016) apunta y considera que el uso del automovil particular debe restringirse,
y mas en aquellas ciudades que tienen varios millones de habitantes, pues el
automovil no es un modo inteligente de transporte, ya que producto de la gran
cantidad de automdviles casi no hay mas espacio libre en las calles, aun cuando se
trata de ciudades densas en las que es posible llegar mucho mas rapido a cualquier

parte ya sea a pie o0 en bicicleta

Si se construye una extension de la ciudad hacia la periferia, donde el Unico
mecanismo de transporte es llegar en automovil, sus habitantes tienden a volverse

cautivos de tal medio de transporte.
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Pero moverse en automovil para realizar la mayoria de actividades de las personas
es insostenible pues cuando el nUmero de habitantes que migre a estas zonas sea
significativo existira una congestion vial, como ya ha sido observada en otros puntos

de la ciudad, convirtiendo a la colonia inaccesible.

La construccion de mas autopistas es solucion de mediano plazo pero agrava el
problema ya que, en el largo plazo, tiende a incentivar mayor desarrollo inmobiliario
en periferia que, al ser cautivo del automdvil, termina produciendo mas viajes en

auto y, en consecuencia, mas congestion (Duranton y Turner, 2011).

La respuesta a esta problemética que podemos percibir es la implementacion de un
buen sistema de transporte publico que ayude a mejorar la accesibilidad de los
miembros de tales colonias, pero el transporte publico debe ser de calidad, tanto en
costos como en infraestructura, esto con la finalidad de que el uso sea 6ptimo, pues
en muchas ocasiones las personas no les gusta el transporte publico por la

inseguridad que llega a existir en tales elementos de transporte.

La movilidad y accesibilidad en asentamientos urbanos son parte fundamental para
gue éstos caminen rumbo a la prosperidad y buena calidad de vida de sus
habitantes. Si un asentamiento cuenta con espacios disefiados amigablemente para
cualquier tipo de persona, sean niflos, ancianos o personas con diversidad
funcional, puede considerarse como un espacio seguro y util. El esquema siguiente
contiene de manera detallada y animada la prioridad que se debe tener en las calles
respecto a los sujetos que se mueven dentro de cualquier ciudad; la piramide
empieza por los mas vulnerables, siendo éstos los peatones; posteriormente
aguellos que viajan en vehiculos no motorizados, como son la bicicleta, patineta,
patines, triciclos, entre otros; luego le siguen todos los vehiculos que brinden un
servicio de transporte publico, como autobuses, colectivos o taxis; después se le
debe dar preferencia a los vehiculos motorizados de transporte de carga; y por

altimo a aquellos que realizan su viaje en transporte particular.
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Piramide de movilidad urbana ideal

Peatones

Bicicletas

Transporte publico

Transporte de carga

Autos y motos

Figura no.2

1.3.-Espacio publico

Segun Garcia (2017) el espacio publico, es el territorio de la ciudad donde cualquier
persona tiene derecho a estar y circular libremente; ya sean espacios abiertos como
plazas, calles, parques, entre otros.; o cerrados como bibliotecas publicas, centros
comunitarios, etcétera.

También el espacio publico debe ser disefiado para el disfrute y deleite, por lo tanto
deben ser creados con la consideracion real de quiénes son sus usuarios y teniendo
en mente la multiplicidad de acciones, actividades y situaciones que alli ocurriran.
La idea principal resultante de esto, es que el disefio estratégico y bien pensado
invita a la gente a usar el espacio de maneras creativas y utiles y no es
necesariamente costoso ( Paillie, 2016).
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El éxito de los espacios publicos bien disefiados se debe a la presencia de la gente,
pues esta configura y construye el espacio mismo, ademas de otorgarle otros usos
o posibilidades. Cuando el espacio es agradable la estancia de las personas en el
lugar es mas duradero, siendo también la misma estancia objeto de seguridad, pues
la gente normalmente se siente segura en areas donde hay mas gente que disfrute

del espacio.

A mayor variedad de personas que se inviten a permanecer en un espacio publico,
mayor sera el éxito del mismo. La diversidad de actividades implica diversidad de
personas. Un ejemplo de esto son los parques que sirven para andar en patineta o
en bicicleta y a la vez ofrecen actividades mas tranquilas como asientos para

disfrutar de entorno.

“El espacio publico es indispensable para el desarrollo de la comunidad, a través de
él, se contribuye al bienestar fisico y mental del individuo, ademas de bienestar
econdémico de la Ciudad, mediante la renovacion de la fuerza de trabajo mediante
el descanso y esparcimiento (ocio creativo), estos espacios son importantes para la
conservacion y mejoramiento del equilibrio psicosocial y cumplen con una funcién

relevante en la conservacion 'y mejoramiento del medio ambiente.’
(IMPLAN Chihuahua, 2009)

La problemética en nuestra area de estudio radica de la nula planeacion del
asentamiento, pues carece de total disefio inclusivo, puesto que las vialidades no
estan correctamente conectadas, ni cuentan con los elementos béasicos de
infraestructura y mobiliario urbano que den mayor seguridad y confort a quienes

viven en dicha zona.

Una de las principales razones por las que nuestra area de estudio tiene tal
problematica es por la segregacion y estigmatizacion del tejido urbano, social y
econdémico que hay en la ciudad. En el modelo urbano actual, fragmentada,
creciente y desigual, el espacio publico es transformado en espacio conectivo, es
decir, tienden a concentrarse con una sola funcion: la de facilitar el desplazamiento
de personas y mercancias a una velocidad adecuada, disminuyendo la posibilidad

de practicas sociales en esos espacios (Miralles y Cebollada, 2003).
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1.4.- Equipamiento urbano

El equipamiento urbano es el conjunto de inmuebles, instalaciones, construcciones
y mobiliario que es usado para prestar a la poblacién servicios urbanos publicos o
privados. La dotacion de equipamiento urbano es factor de bienestar social y
econdmico, asi como de ordenamiento territorial y de estructuracion interna de las
localidades, el déficit en equipamiento urbano y su distribucidén socio espacial es un
indicador de desigualdades sociales (IMPLAN Chihuahua, 2009).

Segun la normativa que SEDESOL nos da sobre equipamiento urbano, éste se
divide en subsistemas que se caracterizan por agrupar elementos que tienen
caracteristicas fisicas, funciones y servicios similares, y considera 12 subsistemas
en su sistema normativo: educacion, cultura, salud, asistencia social, comercio,
abasto, comunicaciones, transporte, recreacion, deporte, administracion publica y

servicios urbanos.

Se puede establecer que el dotar de espacios adecuados para toda actividad
humana genera ese sentido de comunidad, mismo que fue particularmente
entendido en la década de los cincuenta. El papel del estado y su busqueda de
identidad, se apoya en diferentes organismos, tratando de generar esos
satisfactores sociales, en ocasiones a través de su relacion con universidades
publicas o privadas, con gobiernos estatales o municipales, asi como, en menor

medida, con la iniciativa privada (Salazar F, Vega A, 2013).
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1.5.-Sistema BRT

El transporte publico es uno de los servicios cruciales para la ciudad, medio por el
cual las personas pueden trasladarse a sus destinos y/o lugares de trabajo. En
muchas ciudades, el transporte publico sin duda se ha convertido en uno de los
problemas principales de desplazamiento para las personas: el mal servicio por
parte de los operadores, unidades en mal estado, inseguridad, etc. Esto ha
generado que el parque vehicular crezca cada vez mas, generando una mayor

congestion vial, pero sobre todo una mayor contaminacion.

El Sistema de Transporte Rapido (Bus Rapid Transit por sus siglas en inglés), es un
medio de transporte masivo, el cual estd enfocado en mejorar la calidad y la
movilidad dentro de las ciudades. EI BRT en la actualidad, es uno de los pilares mas
importantes en materia de transporte publico alrededor del mundo, ya que generan

grandes beneficios tanto econdémicos, como ambientales.

La implementacién del BRT no es una alternativa sola que pueda garantizar una
mejor movilidad, sino que también tiene que estar apoyado mediante politicas sobre
el uso de suelo, asi como restricciones para el uso del automévil. El aumento de
automoviles privados ha orillado a muchas ciudades a incluir este tipo de transporte
para contrarrestar las emisiones de gases que generan los autos, asi como para
garantizar un mejor nivel en el servicio, pero sobre todo en la seguridad de los

usuarios.(Manual del BRT)

Ciudades como Curitiba — Brasil, Bogotd — Colombia o Quito — Ecuador, han
decidido optar como alternativa a los problemas de movilidad vial este tipo de
transportes integrados. En México, muchas ciudades preocupadas por la movilidad
de las personas también decidieron implementar, este sistema, siendo Ledn la

primera ciudad en implementar el BRT, o la CDMX con su “Metrobus”.
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1.6.-Sistema de transporte RUTA

El sistema RUTA fue implementado en la ciudad de puebla en enero del afio 2013
(linea 1: Chachapa-Tlaxcalancingo), formando parte de una nueva politica en

materia de transporte dentro del estado.

Siguiendo con dicho proyecto en el afio 2014 comenzaron las obras para construir
el nuevo corredor: “Linea 27, inaugurado en Abril del 2015; el cual tiene como
recorrido la avenida 11 norte-sur, iniciando en la calle Limones y terminando en la

Diagonal Defensores de la Republica.

Cuenta con un servicio de troncal sistematizado de aproximadamente de 100
unidades, entre autobuses articulados y autobuses padron; 15 rutas alimentadoras
gue abastasen a las colonias aledafias a la 11 sur, asi como a la CAPU y la Central

de abastos y 34 estaciones a lo largo de su recorrido.

(Ruta Puebla. Red Urbana de Transporte Articulado)



Capitulo 2

En este capitulo se mencionan
las leyes y normas afines para
la realizacién de esta tesis, En
los marcos juridicos vigentes a
nivel federal, estatal y municipal
con el proposito de establecer y
sustentar los fundamentos
legales y asociados, lo cual
permite el grado de inserciéon de
los instrumentos legales
superiores del pais.
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2.1.-Marco legal normativo
Ley General para la Inclusion de las personas con Discapacidad

Tiene como antecedente inmediato la Ley General para las Personas con
Discapacidad (2005) cuyo objeto fue promover el desarrollo de diferentes
programas para asistir a las personas con discapacidad, reducir barreras y hacer
cumplir la ley que protege sus derechos. Ante las recomendaciones de la
Convencion sobre los Derechos de las Personas con Discapacidad, que proponen
reorientar las estrategias asistencialistas de la ley de 2005 hacia un modelo social
centrado en el ejercicio pleno de los derechos de las personas con discapacidad, el
30 de mayo de 2011, se publica la nueva Ley General para la Inclusién de las
Personas con Discapacidad, sectorizada en la Secretaria de Salud, y que en 2013
pasa a cargo de la Secretaria de Desarrollo Social (Diario Oficial de la Federacién,
2014). El objeto de esta Ley General para la inclusion de las personas con
Discapacidad es “es reglamentar en lo conducente, el Articulo 10. de la Constitucion
Politica de los Estados Unidos Mexicanos estableciendo las condiciones en las que
el Estado debera promover, proteger y asegurar el pleno ejercicio de los derechos
humanos vy libertades fundamentales de las personas con discapacidad,
asegurando su plena inclusion a la sociedad en un marco de respeto, igualdad y
equiparacion de oportunidades”. El documento se compone de cuatro titulos
estructurados por capitulos, y se integra por sesenta articulos en su totalidad.

En el capitulo 1V, en sus articulos 16° y 17° se establece el derecho a la accesibilidad
y la vivienda, asi como las administraciones publicas a nivel federal, estatal y
municipal encargadas de ello. Particularmente en el articulo 17 se establece que:
“Para asegurar la accesibilidad en la infraestructura basica, equipamiento o entorno
urbano y los espacios publicos, se contemplaran entre otros, los siguientes
lineamientos:

I. Que sea de caracter universal, obligatorio y adaptado para todas las personas;

II. Que incluya el uso de sefializacion, facilidades arquitectonicas, tecnologias,
informacion, sistema braille, lengua de sefias mexicana, ayudas técnicas, perros
guia o animal de servicio y otros apoyos, y

lll. Que la adecuacién de las instalaciones publicas sea progresiva”.

En el capitulo V, articulo 19° se establece lo referente a la accesibilidad en el
transporte publico a cargo de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, en
donde se proponen los mecanismos pertinentes para elaborar normas, programas,
campafas de educacion vial y convenios que garanticen la accesibilidad, seguridad,
comodidad, calidad y funcionalidad de los medios de transporte para las personas
con discapacidad en términos de instalaciones y asequibilidad.
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Apartado 3.-Los Centros y/o Terminales de Transferencia del Sistema de Transporte
Publico Masivo son aquellas instalaciones que permiten transferencias entre los
servicios de alimentacion, auxiliares, otros corredores y el corredor troncal,

confinado y/o preferencial.
Capitulo |l
Terminales sitios y bases

Articulo 107.- Para la prestacion del Servicio Publico de Transporte, la autoridad
competente establecera la ubicacion y condiciones de los diferentes tipos de

terminales, en términos de lo dispuesto por los reglamentos de esta Ley.

Articulo 128.- La Secretaria y Carreteras de Cuota-Puebla, impulsaran acciones de

apoyo a personas con discapacidad dentro del ambito de su competencia.
-Ley de transito por vias publicas terrestres y seguridad vial

TiTULO IV

Reglas para la conduccion de vehiculos y uso de las vias publicas
Capitulo 1 normas generales

Vehiculos y los peatones deben:

a) Acatar de inmediato las indicaciones verbales o escritas de las autoridades de
transito y detenerse cuando les indiquen la sefial de parada, la cual puede realizarse

con la mano o por medio de sefales acusticas o luminosas.

b) Respetar las instrucciones de cualquier dispositivo oficial de control de transito
que haya sido instalado y funcione de acuerdo con las disposiciones legales y

reglamentarias respectivas.
c) Observar y cumplir las sefiales verticales y horizontales en las vias publicas.

d) Conducirse de manera que no se obstruya la circulacion ni se ponga en peligro

la seguridad de los vehiculos o de las demas personas.
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CAPITULO VI
Peatones

Articulo 120.-Peatones. Todo peaton deberd portar documento de identidad,
comportarse de forma tal que no ponga en riesgo a las demas personas, asi como
cumplir las normas y sefales de transito que le sean aplicables, y obedecer las
indicaciones de las autoridades de transito. Los peatones estan obligados a acatar

las siguientes indicaciones:

a) El transito peatonal por vias publicas se hara por fuera de las zonas destinadas

al transito de vehiculos.

b) En las zonas urbanas, transitaran por las aceras y cruzaran las calles en las

esquinas, las zonas de paso marcadas o los pasos peatonales a desnivel.

c) Transitaran por el lado izquierdo de las vias publicas segun la direccion de su

marcha, cuando no existan aceras o espacio disponible

e) Los conductores deberan evitar las situaciones que impidan la libre circulacién
del trénsito; por ello, aplicaran el manejo defensivo y mantendran una constante

precaucion y consideracion mutua hacia los peatones y los demas conductores.
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2.2.-Normas y reglamentos

Caodigo Reglamentario para el Municipio de Puebla
Capitulo 10
TRANSITO MUNICIPAL, MOVILIDAD Y SEGURIDAD VIAL
-SECCION Il
JERARQUIA DE LA MOVILIDAD
Articulo 256.- La Administracion Publica Municipal facilitara las condiciones para
que las personas puedan elegir libremente la forma de trasladarse a fin de acceder
A los bienes, servicios y oportunidades que ofrece el Municipio. Para el
Establecimiento de la politica publica en la materia se considerara el nivel de
Vulnerabilidad de los usuarios, las externalidades que genera cada modo de
Transporte y su contribuciéon a la productividad. Se otorgara prioridad en la
Utilizacién del espacio publico de acuerdo a la siguiente jerarquia de movilidad:
I. Peatones, en especial personas con discapacidad y personas de movilidad
Reducida;
. Ciclistas;
[ll. Usuarios del servicio de transporte publico;
IV. Prestadores del servicio de transporte publico;
V. Prestadores del servicio de transporte de carga y distribucion de mercancias; y
VI. Usuarios de transporte particular Z

Articulo 257.- Por su naturaleza, la movilidad se clasifica en:
I. Movilidad no motorizada.- Comprende el transito o movimiento de peatones y

Vehiculos de propulsion mecanica, con asistencia eléctrica, animal y/o humana; y
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II. Movilidad motorizada.- Los vehiculos que pueden ser guiados para transitar
Por la Via Publica y llevan un motor, generalmente de combustion interna y/o
Eléctrico que los pone en movimiento.

-SECCION Il

Articulo 259.- Los peatones y personas con discapacidad tendran los siguientes
Derechos:

I. A la movilidad;

II. Recibir de los Agentes la orientacidn requerida;

Ill. Recibir de los Agentes la asistencia o auxilio que requieran;

IV. De preferencia, de conformidad con lo dispuesto en este Capitulo;

V. De accesibilidad universal;

VI. Disfrutar libremente de los espacios publicos y de la Via peatonal

VII. Cualquier otro previsto en alguna norma compatible con el presente Capitulo y

que resulte aplicable en el Municipio.

-PEATONES Y PERSONAS CON DISCAPACIDAD

Articulo 258.- Los peatones y personas con discapacidad tienen derecho de
Preferencia sobre el transito vehicular, debiendo los conductores hacer alto para
Cederles el paso y garantizar su integridad fisica, de conformidad con lo siguiente:
I. En los pasos peatonales e intersecciones controladas por semaforos, cuando la
Luz verde les otorgue el paso;

II. Cuando les corresponda el paso de acuerdo con el semaforo e iniciado el cruce,
No alcancen a cruzar la via, siendo obligacion de los conductores detenerse hasta

gue lo hubieren hecho sin presionarlos o increparlos;
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[ll. Cuando los vehiculos den vuelta para entrar a otra via y haya peatones cruzando
ésta, el vehiculo deber& hacer alto total;
IV. Si los peatones transitan sobre el acotamiento al no disponer de zona peatonal;
V. Si los peatones transitan por la banqueta y algun conductor deba cruzarla para
entrar o salir de una cochera o estacionamiento;
VI. Vayan en comitivas organizadas o filas escolares;
VII. Accedan a las rampas destinadas para incorporarse a la banqueta;
-APARTADO I
DE LAS SENALES UTILIZADAS PARA REGULAR EL TRANSITO
PARTE I
REGLAS GENERALES DE APLICACION
SECCION |
Articulo 330.- La Secretaria a través de la Direccién de Transito vigilara en forma
Permanente que la movilidad se lleve a cabo conforme a las disposiciones de este
Capitulo, para lo cual tendra las siguientes atribuciones:

I. Realizar programas y acciones encaminados al mejoramiento, control, fluidez y

progreso de la movilidad peatonal, motorizada y no motorizada,;

II. En el ambito de su competencia evaluar y, en su caso, aprobar los estudios de
Impacto vial que soliciten los interesados, en asuntos relacionados al otorgamiento

de uso de suelo.

lll. Coadyuvar a definir las estrategias que permitan una mejor planeacion en
materia de estacionamientos, sitios, terminales y otras construcciones que

repercutan directamente en la movilidad;

-Norma Oficial Mexicana NOM-034-SCT2-2011, Sefialamiento horizontal y vertical

de carreteras y vialidades urbanas
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El sefialamiento horizontal y vertical de carreteras y vialidades urbanas se integra
mediante marcas en el pavimento y en las estructuras adyacentes; tableros con
simbolos, pictogramas y leyendas, asi como otros elementos, constituyendo un
sistema que tiene por objeto delinear las caracteristicas geométricas de esas vias
publicas; denotar todos aquellos elementos estructurales que estén instalados
dentro del derecho de via; prevenir sobre la existencia de algun peligro potencial en
el camino y su naturaleza; regular el transito sefialando la existencia de limitaciones
fisicas o prohibiciones reglamentarias que restringen su uso; guiar oportunamente
a los usuarios a lo largo de sus itinerarios, indicando los nombres y ubicaciones de
las poblaciones, los lugares de interés y las distancias en kildmetros, e informando
sobre la existencia de servicios o de lugares de interés turistico o recreativo,
transmitiéndoles indicaciones relacionadas con su seguridad y con la proteccion de
las vias de comunicacion, para regular y canalizar correctamente el transito de

vehiculos y peatones.
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2.3.- Planes

Plan Nacional de Desarrollo 2013-2018

Es un documento elaborado por el Gobierno de la Republica que establece los
objetivos nacionales de las politicas publicas, las acciones especificas para
alcanzarlos y los indicadores que permitan medir los avances obtenidos (Gobierno
de la Republica, 2013). El documento se compone de cinco apartados generales
con base en las metas nacionales: i) México en Paz, ii) México Incluyente, iii) México
con Educacién de Calidad, iv) México Prospero y v) México con Responsabilidad
Global. Asimismo consta de tres estrategias transversales cuyo propdsito es
integrarse en todos los programas de la Administracion Publica Federal:1)
Democratizar la productividad.

Plan de Movilidad Urbana Sustentable para el Municipio de Puebla

El Plan de Movilidad Urbana Sustentable para el municipio de Puebla se publica en
2013 a través del Instituto Municipal de Planeacién y el Gobierno Municipal de

Puebla. El objetivo general del documento es:

“Establecer las estrategias y lineas de accion necesarias para el mejoramiento de
las condiciones de movilidad en el municipio de Puebla, en el marco de una politica
de accesibilidad universal como un derecho que se aplique en el disefio del espacio
publico para los usuarios de la ciudad, la mejora en la calidad en los sistemas de
transporte publico, el impulso a los medios de transporte no motorizados que
impacten positivamente en el medio ambiente, y el fomento del uso racional del
automovil, asi como la promocién de un modelo de ciudad densa y compacta”
(Instituto Municipal de Planeacion de Puebla, 2013). El contenido del Plan se
desarrolla en 379 paginas, cuya estructura general se compone de cuatro capitulos:
i) Antecedentes, ii) Diagnéstico, iii) Ejes estratégicos vy, iv) Gestion. En el primero,
se desarrollan “la fundamentacién juridica, los instrumentos de planeacién
aplicables, los aspectos de interés general, los objetivos que se persiguen,

delimitacién de area de estudio y el marco metodolégico”

(Instituto Municipal de Planeacién de Puebla, 2013). En el segundo capitulo se
incluye un analisis de las condiciones prevalecientes en la movilidad urbana del

municipio, considerando las caracteristicas fisicas de las vialidades primarias y
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secundarias; identificando los puntos conflictivos para el transito vehicular y del
transporte publico, asi como la conectividad de los principales polos de atraccién de
desplazamientos. Los factores que no permiten una movilidad adecuada dentro del
territorio y las condiciones actuales de movilidad de los peatones y personas con
discapacidad. A lo largo del tercer capitulo se abordan los lineamientos especificos
que permiten orientar la mejora de la movilidad urbana para el peatén, el transporte
publico, en transporte no motorizado y automaviles particulares. En cuarto capitulo
establece una estrategia de gestiéon de la movilidad urbana, define los plazos
corresponsabilidad sectorial e indicadores de cada una de las lineas de accion, asi
como los instrumentos financieros que haran posible la ejecucién del plan. Los ejes

estratégicos propuestos en el documento son:

i) Ciudad accesible ii) Ciudad con movilidad no motorizada y motorizada,

iii) Ciudad con transporte publico sustentable y, iv) Ciudad ordenada.

En pertinencia con el tema de investigacion se destacan las lineas estratégicas:
1.1. Politica integral de accesibilidad universal,

1.2. Eliminaciébn de barreras para garantizar la accesibilidad universal y 1.3.
Movilidad peatonal amable, del eje Ciudad accesible; la linea 3.1. Sistema Red
Urbana de Transporte Articulado, 3.2.Transporte publico accesible, del eje Ciudad
con transporte publico sustentable; y la linea estratégica 4.2. Red vial integradora,

del eje Ciudad ordenada.

Estrategia: Fortalecer el desarrollo territorial a través de acciones eficientes en
servicios publicos, infraestructura y equipamiento urbano, promoviendo la
participacion de la poblacion en la mejora del territorio en que reside.
Nuestra zona de estudio se clasifica en un poligono de urbanizacién para cumplir

con sus objetivos plateados
* Lograr la creacion de espacios urbanos de calidad
» Sentar las bases para una nueva forma de Urbanizacion Sustentable

* Recuperar y crear areas verdes, recreativas y espacio publico.
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2.4.-ESQUEMA MARCO LEGAL NORMATIVO

CATEGORIAS

Movilidad

ACCESIBILIDADA

Inclusion

NORMA, LEY, PROGRAMAS

Plan de movilidad sustentable para el municipio de Puebla

Cadigo reglamentario para el municipio de Puebla seccion Il jerarquia de movilidad

Reglamento de transito del estado de Puebla; CAPITULO VI, ARTICULO 120°

Manual técnico de accesibilidad aplicable a construcciones en el municipio de Puebla ;
BANQUETAS, ESQUINAS Y CRUCEROS

Ley de ordenamiento territorial y desarrollo urbano del estado de Puebla

Ley general para la inclusion de las personas con discapacidad; CAPITULO IV, ARTICULO
16°Y17°

Norma técnica de disefio e imagen urbana del municipio de Puebla; CAPITULO Il DISENO
DE CALLES

Norma oficial Mexicana NOM-034-SCT-2011 "Senalamiento horizontal y vertical de
carreteras y vialidades urbanas"

Elaboracion propia / Figura no.3



Capitulo 3

En este capitulo se documenta la
actual situacion socioeconémica que
guarda la zona de estudio colonia
Santa Maria Cabafias, sé explica
cuales son sus caracteristicas fisicas,
sociodemogréficas, ambientales vy
econdmicas. Se presenta el
diagnostico actual de la movilidad y
sus elementos en la zona, sus
debilidades y fortalezas para generar

con este una propuesta.
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3.1.-Caracterizacion

La poblacién de la colonia Santa Maria Las Cabafias se muestra en el siguiente
grafico (figura No. 4), y es aproximadamente de 676 personas (INEGI 2010), de las
cuales el 48.37 % son hombres y el otro 51.63% son mujeres. Dicha poblacion se
distribuye en un aproximado de 367 viviendas, estos datos nos ayudan a
comprender la situacion de afectacion por el problema que sustenta esta tesis de la
misma manera con base a estos datos se estableceran ejes de accion para formular

propuestas que beneficien a la poblacién censada.

Poblacion por genero

0%

B Mujeres

B Hombres

Figura no.4
/Elaboracion propia, datos INEGI2010
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3.2.-Datos de INEGI arrojan que cerca del 60% de los nifios y jovenes de entre 5
a 17 afos asisten a la escuela, pero como la colonia no cuenta con ningun
equipamiento de educacién, tienen que recurrir a otras localidades. Otro de los
grupos mas afectados por la falta de transporte publico en la zona, son los adultos
mayores; los cuales abarcan cerca del 13% de la poblacion; lamentablemente por
la edad, su cuerpo ya no tiene el mismo dinamismo que un joven, por tanto el
traslado a su lugar trabajo y diferentes actividades fuera de la colonia, suele ser mas

doei :
pesado e inseguro RangO de edades
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Figura no.4.1
/Elaboracion propia, datos INEGI2010
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3.3.- Actividades econdmicas

La actividad economica de la localidad esta basada principalmente en la materia de
construccion y el comercio (sector secundario), la cual se muestra en el siguiente
gréfico (figura no.4.2). Aunque el comercio no es lo que abunda en la colonia, puede
decirse que cuenta con diferentes establecimientos de distintos servicios (abarrotes,
tortillerias, materiales, entre otros). Cerca del 75% de la actividad econémica de los
habitantes de la colonia se encuentra fuera de ésta, lo cual nos indica que el servicio
de transporte es pilar importante en el desarrollo de las actividades diarias de la
poblacion de dicha zona.
Sectores econémicos

Sector primario Sector Secundario Sector Terciario

Figura no.4.2

/Elaboracion propia

Sector primario (0.01%) Agricultura. Explotacién forestal, ganaderia, mineria.
Sector secundario (74.9%). Construccioén, electricidad, gas y agua.
Sector terciario (25%) Comercio, servicios y transporte.
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3.4.- Localizacioén

La colonia Cabafas de Santa Maria se encuentra ubicada en zona sur del municipio
de Puebla, fundada en 1992, con una dimensién de 10 hectareas, 25 manzanas y
453 lotes, tiene una poblacion de aproximadamente de 676 personas, en el Mapa
no.l, se observa la localizacion de la zona de interés con relacion a las terminales

mas cercanas a la zona del sistema RUTA
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3.5.- Vias de comunicaciéon

Solo existe una via de comunicacion que conecta a Cabafas de Santa Maria con el
resto de la ciudad, la cual es la avenida prolongacion de la 11 sur; a dicha vialidad
sélo existen dos rutas que la recorren: el transporte publico “Galgos del sur” y el
sistema RUTA (alimentadora), siendo éste el mas sofisticado y seguro de ambos.
Desafortunadamente dicho sistema a pesar de ofrecer un servicio de “calidad”, éste
no arriba hasta la colonia, siendo en la 11 sur la Unica parada autorizada. Esto quiere
decir que la forma de llegar sélo puede ser a pie: los habitantes tienen que caminar
alrededor de 10 minutos; expuestos al sol, lluvia o algun tipo de inseguridad.

Ademas de que el tiempo de espera puede ser de hasta 15 minutos

Figura no.4.3 Parada autorizada del Sistema RUTA, prolongacion 11 sur,
Recorrido Norte-sur /foto no.1 elaboracion propia
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3.6.- Calles

Dentro de la traza que compone la colonia Cabafias de Santa Maria, Unicamente
dos de las tres calles paralelas a la prolongacion de la 11 sur (Fenicia, Jerusalem)
cuentan con concreto hidraulico; y s6lo una de las diez calles perpendiculares que
existen (Galilea), estd pavimentada. Esto quiere decir que cerca del 30% de
vialidades con las que cuenta la colonia, son las Unicas que se encuentran en
condiciones aptas para que el recorrido de los automoviles pueda ser un tanto

seguro; esto demuestra que la garantia de movilidad y accesibilidad vehicular dentro

de la zona es en extremo escasa.

Figura no.4.4 Estado de la Calle Jerusalén, calle pavimentada /foto no.2
elaboracion propia
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-Mobiliario

El mobiliario urbano en la colonia es casi nulo: no existen botes de basura, teléfonos
publicos, bancas, entre otros. S6lo cuentan con luminarias alrededor de las calles,
y una zona de juegos infantiles (si se le puede llamar asi, por el mal estado en que
se encuentra), la cual se encuentra a un lado de la capilla. Lamentablemente este
tipo de situacion afecta directamente a la imagen urbana del lugar, haciéndola

parecer un tanto inseguro y sobre todo higiénica.
-Banquetas

Otro de los factores por los cuales se ve afectada la colonia Cabafias de Santa
Maria, es la falta de espacios por donde la gente pueda desplazarse a pié; solo las
calles pavimentadas son las Unicas que cuentan con banqueta, y a pesar de ello,
éstas se encuentran en muy mal estado, no tienen la dimension necesaria, estan

invadidas de vegetacién e incluso ocupadas por los mismos habitantes.
-Sefalética

La sefialética es otro punto esencial para una mejor movilidad dentro de la colonia,
la cual también es escasa. La sefalética horizontal no existe dentro de la zona y en

cuanto a la vertical es poca, salvo por la nomenclatura de las calles.
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Figura no.4.4 Calle Babilonia, infraestructura y servicios./foto no.2
elaboracidn propia

-Agua Potable:

Al menos un 40% de las viviendas en la colonia si cuentan con este servicio y estan
registradas en Aguas de Puebla, pero gracias a que el otro 60% no lo esta y no se
interesa mucho en el tema (informacion de la dirigente de la colonia),
lamentablemente la escasez de agua aun se presenta muy seguido e incluso por

varios dias.
-Luz:

En su mayoria la colonia cuenta con luz eléctrica y alumbrado publico en la calles,
a excepciéon de una sola, la cual por informacién de la dirigente de la colonia, sélo
cuenta con tres predios construidos a lo largo de ésta, por tal motivo CFE alego que
no le convenia invertir en infraestructura porque el numero de personas

beneficiadas es muy escaso.
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-Drenaje y alcantarillado.

En cuestién de drenaje, todas las viviendas habitadas cuentan con este servicio,
lamentablemente el alcantarillado de agua pluvial no existe, sobre todo porque la

mayoria de las calles ni siquiera cuentan con pavimento y las que si tampoco lo

tienen.

Figura no.4.5 Calle Genazared, calle sin alumbrado publico,

alcantarillado../foto no.2 elaboracion propia
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3.7.- Matriz FODA (Fortalezas, Oportunidades, Debilidades, Amenazas)

El analisis FODA fue desarrollado por Albert S. Humphrey, quien en su intento de
mejorar la planeacién corporativa a largo plazo, cre6 un modelo basado en detectar
las distintas probleméticas tanto positivas como negativas que se presentan en el
presente, para después poder establecer objetivos claros y especificos que sean

realistas para lograr que la empresa sea exitosa.

La matriz FODA es una herramienta muy util que en el proceso de planificacion
urbana nos permite darnos cuenta la situacién actual del territorio, identificar qué
aspectos o factores nos sirven para impulsar nuevos mecanismos de disefio u
ordenamiento territorial que mejoren la situacion actual, pudiendo optimizar el uso

del espacio al maximo.

Los especialistas recomiendan que el analisis se haga en equipo, puesto que las
personas que lo integran tienen distintas perspectivas y pueden percibir distintas
caracteristicas sobre el objeto de estudio. A continuacién, se describe el significado
que representa cada sigla de la palabra FODA:

Fortalezas: se refiere a los atributos con los que el espacio cuenta, los cuales

pueden sernos utiles para lograr nuestros objetivos.

Debilidades: aquellos factores que imposibiliten total o parcialmente el logro de los

objetivos.

Oportunidades: esto tiene connotacion hacia los factores externos que la gente

puede percibir y que podrian tener lugar dentro de la planeacion.

Amenazas: de igual manera que el punto anterior, se refiere a los puntos negativos
externos que en cierta medida podrian afectar en un futuro el logro de nuestros

objetivos.

El primer paso para empezar a realizar el analisis es establecer los objetivos, esto
quiere decir que debemos detectar hacia donde queremos llegar; posteriormente,
fijarnos en lo que actualmente se presenta en el lugar, tanto lo positivo (fortalezas)

como lo negativo (debilidades).
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Para que se nos haga mas facil identificar estos factores, podemos crear una lista
donde citemos cada uno de los aspectos que consideremos utiles. Ya que hayamos
descrito cada caracteristica actual del lugar, debemos proseguir con una lista de
aguello que en un futuro podria ser nuestro aliado o en su defecto lo que nos pondria
barreras para el alcance de los objetivos. Al citar grupalmente cada aspecto real
sobre el lugar, es momento de hacer la evaluacion de los resultados para poder
desarrollar el plan de accién que comprenda lo que se logrard a corto y mediano
plazo, y tal vez hasta largo plazo (dependiendo de la informacion recaudada). El
disefio de la tabla que se haga para citar las caracteristicas es de opcion libre, pero
debe tener en cuenta que debe ser entendible para cualquier persona que quiera

ver y comprender lo que esta sucediendo en el lugar.
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3.8.- Analisis FODA

Figura no.4.6 /elaboracién propia, grafico elaborado segin
los datos recopilados y analizados en visita de campo y diagnéstico de

gabinete, con el propésito de generar propuestas
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3. 9.-Reporte 2° visita: Levantamiento de encuestas

La segunda visita a la colonia, objeto de nuestra investigacion, nos ayudd para
detectar cual es la opinion de los vecinos acerca de como funciona el actual sistema
de transporte RUTA, particularmente sobre los buses alimentadores. Nos basamos
en un mecanismo de encuesta de 18 preguntas que pretendian que los usuarios de
las rutas alimentadoras pudieran resolver con sinceridad, acerca de su dia a dia al

moverse para realizar sus actividades cotidianas.

Se fue en compafia de la Maestra Julieta Dominguez Lépez, especialista en
movilidad y transporte, quien nos ha ayudado a tener contacto con la comunidad y
a realizar las preguntas adecuadas de la encuesta. Al llegar a la colonia nos
encontramos con dos mujeres que en ese momento viajaban en bicicleta,
posteriormente nos dividimos para atender la mayor parte de las casas. La
metodologia que seguimos para realizar las encuestas, fue visitar casa por casa y
realizar la entrevista a cada usuario de distintas edades; pero, si también nos
encontrdbamos con vecinos que caminaban por las calles, se les hacia la misma

actividad.

La mayoria de las personas contestaron que estaban inconformes con el sistema
de transporte, principalmente con la frecuencia de paso de las unidades, ya que el
tiempo de espera de éstas es prolongado; ademas del tiempo que se tardan en
caminar hacia donde esta la parada del autobls. También nos dimos cuenta que
las condiciones en las que las calles se encuentran no son Optimas, es decir,
cuentan con aceras, pero con un pésimo disefio, pues no facilitan la movilidad
peatonal; no existen cruces peatonales pintados sobre el pavimento; no existe
sefalética ni vertical ni horizontal que avise a los vecinos como moverse; la mayoria
de las calles no tienen pavimento excepto las vialidades principales que cuentan
con concreto hidraulico. Ademas de estos elementos, pudimos darnos cuenta de la
carencia de mobiliario urbano que brinde a los usuarios comodidad en su estancia
en la via publica. Tras esta problematica, la inseguridad que los peatones tienen es
elevada, pues no cuentan con la confianza de caminar tranquilos en su trayecto,

preocupados por sufrir algun accidente.
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Otras observaciones que pudimos detectar tras el dialogo con los vecinos, fueron
que si ellos quieren recargar dinero a su tarjeta para el uso del BRT, deben llegar
hasta la terminal Margaritas, les gustaria que hubiera un centro de recarga cerca de
la colonia. En relacién al BRT, les perjudica el tiempo y la forma en la que deben

transbordar de unidad alimentadora a unidades troncales, y viceversa.

El objetivo principal de dicha actividad, ademas de detectar la opinién de los vecinos
sobre el RUTA y las alimentadoras, es proponer alternativas que mejoren las
condiciones de transporte de las personas; desde nuestro enfoque profesional,
disefiar vias de transporte que sean amigables y seguras para todo tipo de
personas, desde nifios, jovenes, adultos y adultos mayores, como para aquellos que
presenten debilidad sensorial, fisica o0 cognitiva; permitiendo que disfruten el
trayecto de sus casas hacia sus multiples destinos, llamese escuelas, trabajo o
centros de recreacion. Algo que pudimos darnos cuenta es que la mayoria de los
adultos son comerciantes, por tanto llevan consigo maletas, carritos o bolsas de
mandado, herramientas de trabajo para aquellos que se dedican a la construccion.
Es decir, salen temprano de sus casas y regresan tarde de sus trabajos, si tienen
jornadas largas, lo que nosotros podemos brindarles para aminorar ese esfuerzo es
disefiar espacios publicos de calidad, que cuando vayan a su destino no tengan que

padecer consecuencias de la mala planeacion y disefio de la colonia.

Tiempo de caminata hacia el paradero del RUTA
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Figura no.4.7 /elaboracion propia, grafico realizado con datos de encuesta
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Tiempo de espera en el
paradero de la
alimentadora del RUTA
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Figura no.4.8 /elaboracion propia, grafico
realizado con datos de encuesta
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Figura no.4.9 /elaboracion propia, grafico
realizado con datos de encuesta

¢El servicio de transporte
publico era mejor antes de la
implementacion del RUTA?
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Figura no.4.10 /elaboracién propia, grafico
realizado con datos de encuesta

Figura no.4.11 /elaboracion propia, grafico
realizado con datos de encuesta
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Reporte fotogréfico de visita en campo

Figura no.4.12 /elaboracidn propia, fotografias tomadas en visita
de campo col.Cabafias de Santa Maria, 1 de Noviembre del
2017



Capitulo 3

Case al analisis realizado en la zona
de estudio y como resultado de un
andlisis FODA, se generan
propuestas para los elementos
centrales para la movilidad vy
accesibilidad de la colonia Cabafias
de Santa Maria.

e Accesibilidad vial
e Infraestructura vial
e Mobiliario urbano
e Transporte urbano
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4.1.-Infraestructura: Propuesta

La implementacion y disefio adecuado de la infraestructura por la cual circula un
BRT, debe partir del conocimiento y analisis de las conductas y necesidades de
aguellos que utilizarian el sistema de transporte articulado. Puesto que, antes de
pensar en como y bajo qué parametros de disefio se planeara la ruta, debemos
considerar dos aspectos muy importantes: si el sistema de transporte que se
implementara cumple con la funcion de llevarlo a dénde él quiera y la segunda, si el
traslado no demora tanto como si usara cualquier otro medio de transporte.

El sistema de transporte efectivo siempre suele presentar problemas en cuanto a lo
que los operadores estan acostumbrados a realizar sus viajes, por esta razon
debemos pensar también de qué manera nuestro disefio afecta el desempefio de
tales sujetos. Por tanto, para disefiar adecuadamente debemos pensar en el servicio
al cliente, la relacion costo beneficio y las relaciones con los operadores, tratando
de crear un balance equitativo que beneficie cada factor.

Segun la Guia de Implementacion de BRT, para disefiar la infraestructura adecuada
debemos considerar:

Infraestructura de Alimentadoras.
Estaciones de las alimentadoras.
Sefales de Control de transito.

Servicios Publicos (Electricidad, alcantarillado).

De acuerdo a la misma publicacion, quienes nos ocupemos del disefio debemos
considerar tres factores muy importantes de los cuales tomaré en cuenta sélo dos
para el disefio inicial, puesto que el costo en este caso no es vital. Para desarrollar
una propuesta viable, estos elementos son funcionalidad y disefio estético.

La funcionalidad se refiere particularmente al hecho de que todos los elementos que
se encuentren en nuestro disefio deben tener una razén de si, deben favorecer a
nuestros usuarios y operadores, permitiendo que su movilidad sea segura, eficaz e
incluyente. Seguido de esto, el disefio debe tener caracteristicas favorables
estéticamente, no solo materiales que sean resistentes y amigables con los
usuarios, sino también agradables.
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Infraestructura de alimentadoras

En este primer apartado de la propuesta de infraestructura, se incluira el disefio de
la via por la cual los buses alimentadores circularan, se expondran qué tipos de
materiales se recomienda usar, asi como otros elementos que facilitaran el trayecto
del bus.

Proponemos la implementacién de pavimento de adoquin sobre las vias por las
cuales circulard la alimentadora, puesto que este material a diferencia del pavimento
asfaltico presenta caracteristicas fisicas mas resistentes, principalmente es viable
por el hecho de no ser vialidades con alto transito mixto, debemos tomar en cuenta
que es una buena inversion a largo plazo, pues la resistencia del material es mayor,
asi que los costos de mantenimiento disminuiran considerablemente en
comparaciéon con el asfalto. La problematica que constantemente se tiene en la
ciudad de Puebla relacionada al abordaje del transporte publico, donde los buses
bajan o0 suben pasaje en lugares no debidos o bien particulares se estacionan al
lado de las paradas, trataremos de resolverla colocando sefialética adecuada tanto
vertical como horizontal, con la finalidad de que tanto operadores como vehiculos
particulares respeten la zona de a bordo de la alimentadora.

EJEMPLO DE ADOQUINAMIENTO DE LA VIA DONDE CIRCULARAN LOS AUTOBUSES DE TRANSPORTE PUBLICO.
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Estaciones de las alimentadoras

Sobre el pavimento se especificara que zonas de la via son exclusivamente para el
descenso y asenso de los usuarios de la ruta alimentadora. Las estaciones de la
alimentadora estaran disefiadas para propiciar un ambiente de espera de calidad,
deben tener la capacidad de proteger a los usuarios de la lluvia y el calor, si la
parada contiene paneles con publicidad, ésta no debe ser obstaculo para la vision
de los usuarios sobre el vehiculo alimentador que vaya llegando, deberan estar en
la parte trasera de la parada.

Sefnales de control de transito

El control de la velocidad tanto de los buses alimentadores como de los vehiculos
particulares que circulen debe ser prioridad en cuanto a la proteccion de los
personajes mas vulnerables (peatones y ciclistas), por esta razon la implementacion
de la adecuada sefialética es necesaria en nuestro proyecto.

Nuestra propuesta de sefales de control de transito esta basada en el Manual de
Seflalamiento Vial y Dispositivos de Seguridad de la SCT actualizado en el afio
2014. Las sefales tanto verticales como horizontales seran consistentes tanto en el
disefio como en la instalacion con el objeto final de dar a entender al usuario de la
vialidad el mensaje que se quiere dar.

Dicho manual asegura que el lenguaje que se maneja es de entendimiento
universal, la mayoria esta conformado por pictogramas que facilitan la comprension
de los mensajes, esto quiere decir, que tanto nifilos, adultos o incluso extranjeros
pueden leer las sefiales. Para la colocaciébn adecuada de las sefiales nos
seguiremos basando en tal manual.

Las sefiales verticales que incluiremos en nuestro proyecto de movilidad seran las
siguientes:

- Seiial de Alto.

- Ceda el Paso.

- Vuelta contintia a la derecha.
- Doble circulacion.

- Parada prohibida (parada no autorizada de autobus).
- Prohibido estacionarse.

- Sentido de circulacion.

- Cruce de peatones.

- Cruce de escolares.

- Circulacion de bicicletas.

- Zona para discapacitados.

- Zona peatonal.
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CEDAEL
PASO

Mientras que las sefiales horizontales, son las siguientes:

- Raya de alto.

- Franja separadora de carril (autobus, automaviles, bicicletas).
- Cruce peatonal.

- Rayas de cruce para ciclistas.

- Solo bus.

- Flechas.

- Solo bicicletas.
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PARA CICLOVIAS COMPARTIDAS
Marcas para prohibicion de

(M-12.1)

Marcas para identificar
M-15)

Raya de sentidos de
circulacion, continua doble (M-1.6)

Marcas para identificar ciclovias
(M-15)

Raya separadora de carriles,
continua doble (M-2.2)

CARRETERAS CON DOS O MAS CARRILES POR SENTIDO DE CIRCULACION Y

VIAS PRIMARIAS

Marca para
identificar ciclovias
(M-15)

Rayas para cruce

de peatones (M-7.1) » 4..‘_3 mdo ciclistas (M-7.1)

Flechas (M-11.1) — i

sentidos de circulacion,
continua sencilla

paradora de carriles, :
sencilla (M-2.1) (separa un caril
exclusivo para dar vuelta)

Raya separadora de sentidos de
circulacién, continua sencilla (M-1.3)

Raya separadora de carriles,
discontinua (M-2.3)

Raya de alto (M-6)

Cruce de SENTIDO DE TRANSITO Crice de
peatone: peatones

SENTIDO DE TRANSITO  mp>
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Servicios Publicos (electricidad, alcantarillado)

Como parte de un sistema de facil acceso y peatonalizacion en la colonia, creemos
gue las aceras deben de estar libres de obstaculos como postes de luz eléctrica y
de telefonia, pasandolos a canales subterraneos, con la finalidad de dejar el paso
de los peatones sin objetos que dificulten su movilidad, pensando primordialmente
en aquellos con dificultad motriz como nifios, ancianos o personas con capacidades
diferentes.

Otra de las probleméticas que hemos percibido es la inundacion de las vias por falta
de un buen disefio de colocacion de alcantarillas. Actualmente, la colonia no cuenta
con sistema de alcantarillado eficiente que cubra las necesidades de las calles tras
lluvias intensas, independientemente de que la mayoria de éstas no estén
correctamente pavimentadas. Por tanto proponemos la implementacion de un
sistema de alcantarillado Gtil de acuerdo a lo que hoy en dia nos hemos dado cuenta.
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4.2.-Accesibilidad

La movilidad peatonal en puebla

La movilidad peatonal es una expresion implicita en la dinamica urbana de las
ciudades del mundo al tener estrecha correspondencia con las relaciones sociales
y economicas de las urbes; la generalidad de sus habitantes desempefia un papel
peatonal en la ciudad indistintamente de su condicion social, al ser este tipo de
desplazamiento el primer, Ultimo o Unico eslabdn en la cadena de viajes de la
poblacion. Si se parte de la premisa de que este hecho debiera ser garantia de una
ciudad planificada y configurada para este actor genérico y predominante, los
entornos urbanos de Puebla carecen de condiciones Optimas para la seguridad,
accesibilidad y habitabilidad de sus habitantes, particularmente de los peatones, al
considerarse los actores predominantes y de mayor vulnerabilidad en la movilidad
urbana de la ciudad. En el municipio de Puebla como en otras ciudades de México,
las complicaciones y arbitrariedades enfrentadas por el peatén en su recorrido por
el espacio urbano parecieran estar inscritas en un marco aceptado y tolerado por la
sociedad a través de un proceso de enculturacion (6) (Harris, 2004) que se
caracteriza por asimilar la vulnerabilidad cotidiana del peatén en la vida urbana sin
un cuestionamiento racionalizado. A continuacion, se identifican una serie de
aspectos generales relacionados con la movilidad peatonal en la capital poblana. 1.

Predominan condiciones limitativas en los entornos
Seguridad personal

La seguridad personal se encuentra determinada por condiciones del espacio
publico como son la visibilidad nocturna, la vigilancia desde las edificaciones
proximas, asi como la presencia y actividad de personas en la calle. Cabe
mencionar que si bien la percepcion de seguridad se encuentra en estrecha relacion
con las condiciones fisicas del ambiente, la sensacién de estar seguros o no
depende también de los imaginarios individuales o colectivos sobre el espacio
percibido, imaginarios que se encuentran a su vez influenciados por factores
mediaticos, historicos o sociales. En este sentido, la percepcion de inseguridad y la

inseguridad real no estan siempre y completamente vinculadas (Guerrien, 2005).
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Accesibilidad: propuesta

Partiendo del punto del que la buena accesibilidad a los espacios publicos es un
derecho de los ciudadanos, nuestra propuesta busca mejorar la calidad de vida
urbana de los vecinos de la colonia Cabafias de Santa Maria. La mejora de los
espacios urbanos se vera reflelada en las aceras y cruces peatonales
principalmente, siendo éstos los lugares donde las personas caminan mas, ademas
de ser los menos intervenidos actualmente. Tales elementos proporcionaran a los
usuarios seguridad y confort al momento de circular por ellos, tanto para los nifios
como para adultos mayores o personas con deficiencias motrices, intelectuales o
sensoriales.

Proponemos que las vias peatonales funcionen integralmente con el sistema de
transporte urbano, y viceversa, considerando la interaccion entre cada elemento de
forma natural y coherente. Otro objetivo al que le damos prioridad es a minimizar
los recorridos del peaton sin dejar a un lado la seguridad de éste.

Entendiendo que los itinerarios peatonales accesibles son los espacios que
garantizan el traslado autonomo, continuo y no discriminatorio de las personas,
proponemos que las aceras no tengan escalones o pendientes pronunciadas frente
a las casas, con la finalidad de que no existan obstaculos para los usuarios.
Incluidos aquellos que puedan presentar limitaciones (bastones, protesis, sillas de
ruedas, andadores o incluso carritos infantiles o de compras) para deambular
libremente. También para guiar a aquellos que tengan debilidad visual, proponemos
colocar elementos de referencia tangible sobre el concreto de la acera (borde
perimetral, lineas de fachada, bandas de encaminamiento).

Banda del Sistema Franj

de encaminamiento

del area Intermodal
que enlaza

| medios de transporte

- 120 R |
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Ademas las aceras contaran con anchura libre de paso que garantice las maniobras
necesarias de giro, cruce y cambio de direccién de los peatones, teniendo una
anchura libre de 2.00 metros, también el pavimento que proponemos es concreto,
por sus caracteristicas de estabilidad y antideslizantes, ya sea tanto en seco como
mojado, y contaran con la orientacion o aviso visual de determinada zona (no
estacionarse, solo para discapacitados, punto de reunion).

Otro elemento necesario para una buena accesibilidad peatonal es la colocacion
estratégica de los vados peatonales ubicados al término de cada acera con una
pendiente longitudinal del 8% y una pendiente transversal del 2% y un ancho minimo
de 2.00 metros, con la finalidad de que en el momento de cruce de las personas,
éstas puedan incorporarse tanto sobre la acera o bien en su defecto bajar al arroyo
vehicular sin esfuerzo alguno. El pavimento de la acera y de los vados tiene que ser
distinto, con el objetivo de mostrar a los usuarios, principalmente aquellos con
debilidad visual, que esta por terminar la acera y empieza el cruce peatonal.

ACERA EXISTENTE

BORDILLC




Pagina |62

En cuanto a los cruces peatonales, proponemos que de acuerdo a normas
internacionales de accesibilidad universal, éstos se deben localizar a partir del punto
de interseccion de las alineaciones de las calles conectadas. El ancho de los pasos
peatonales debe coincidir con la longitud total de los vados. En nuestro caso
particular, la longitud de las bandas de la cebra peatonal serd de 2.00 metros por
0.30 metros de ancho, esta misma medida se utilizara como intervalo entre cada
banda. En las calles més estrechas, donde las aceras tienen un ancho maximo de
2.00 metros y en algunos casos menor, las rampas y los cruces peatonales se veran
como en la imagen anterior. Mientras que en las vias donde las aceras sean
mayores a los 2.00 metros, y por tanto el flujo vehicular sea mas elevado, la
proteccion que los peatones deben tener serd mayor, proponiendo que los cruces
tengan bolardos, en cada extremo del vado peatonal. Como se muestra en la
siguiente imagen.

PAVIMENTO ESPECIAL SENALIZADOR

BALDOSA HIDRAULICA ROJA DE 20 x 20 o/BOTONES

SENALIZACION HORIZONTAL
DEL PASO DE PEATONES
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En las calles ortogonales, las cruces no seran exactamente en las esquinas, éstas
estaran protegidas con el bordillo de la banqueta o bien con los bolardos. A pesar
de que dentro de la colonia no circulan muchos vehiculos, los cruces peatonales se
pintaran como normalmente los conocemos: franjas amarillas con pintura
antireflejante, paralela una con otra hasta cubrir todo el ancho de la vialidad.

____ imn
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4.3.- TRANSPORTE URBANO
RECORRIDO ACTUAL

Solo existen dos lineas de autobuses que conectan a la colonia Cabafia de Santa
Maria: el transporte publico “Galgos del sur” y el sistema RUTA (alimentadora),
siendo éste el mas sofisticado y seguro de ambos. Desafortunadamente dicho
sistema a pesar de ofrecer un servicio de “calidad”, éste no arriba hasta la colonia,
siendo en la prolongacion de la 11 sur la Unica parada autorizada. Esto quiere
decir que la forma de llegar so6lo puede ser a pie: los habitantes tienen que
caminar alrededor de 10 minutos; expuestos al sol, lluvia o algun tipo de
inseguridad. Ademas de que el tiempo de espera de las unidades puede ser de

hasta 15 a 20 minutos.

La propuesta de transporte urbano se ha considerado como la implementacién de
un sistema de rutas alimentadora del sistema RUTA ya que la zona segun el
resultado del diagnéstico realizado, no tiene ningun sistema de transporte, se
proyecta un recorrido de modo circuito.

La ubicacion de los servicios alimentadores también puede ser influida por las
consideraciones sociales. Las comunidades de bajos ingresos econémicos pueden
estar situadas en areas periféricas con una estructura vial muy pobre; los vehiculos
alimentadores mas pequefios son probablemente la Unica opcién del sistema para
poder acceder a estas areas de forma efectiva

La longitud total de los servicios alimentadores depende de los patrones de
demanda y de las densidades relativas de las areas residenciales. La densidad
poblacional de un area de alimentacion puede ser de dos a cuatro veces mas baja
que la densidad de poblacién a lo largo de un corredor troncal. Dado que los
servicios alimentadores generalmente sirven cerca de la mitad de los viajes del
sistema, la longitud total de las rutas alimentadoras puede necesitar ser de dos a
cuatro veces mas grande que la longitud total de los corredores troncales. La
forma fisica de una ruta alimentadora depende de las configuraciones de la malla
vial existente y de los perfiles de la demanda.
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RUTA EN CIRCUITO
La ruta en circuito puede ser

g ,"‘".' eficiente desde la

L) §. perspectiva de minimizar la

b § 3 __A duplicacion de los servicios.
5 p— o022 e Este tipo de ruta maximiza el

area cubierta por el servicio

9 alimentador Ruta

a conectando rutas troncales

oM Q En vez de viajar «adentro y

Latd afuera» en el mismo
corredor, esta ruta permite

w3 gue el vehiculo alimentador
v °
P)

'59” \p

EX atienda a nuevos nucleos d
<> <> e usuarios a lo largo de la
distancia total de la ruta.

(Guia de Planificacién de Sistemas BRT)

Siguiendo los requerimientos de la Guia de planificacidon de sistemas BRT, y
conociendo las condiciones en las que se encuentran las calles de la colonia, nos
dimos cuenta que varias de estas cuentan con las caracteristicas necesarias para
poder ser utilizadas en el nuevo recorrido que se propone hara la ruta alimentadora
No. 21, dentro de la ésta. Haciendo su recorrido original por la 11 sur, esta vez dara
vuelta en la calle 1ro de Mayo/Galilea, tomando como trayecto a lo largo de la
colonia, las calles: Fenicia, Hebron y Jerusalén, para de esta manera volverse a
incorporar a la calle Galilea hasta la avenida 11 sur y retomar y finalizar su viaje
original.

Dentro del trayecto Sur-Norte, se plantea que el recorrido nuevo se lleve a cabo por
las mismas calles, pero esta vez de forma contraria: regresando por la avenida
prolongacion de la 11 sur, volvera a incorporarse a la calle 1ro de Mayo/Galilea, y
esta vez el recorrido sera por las calles Jerusalén, Hebron, Fenicia, Galiea, en ese
orden, para retomar su viaje original hasta la parada “Margaritas”.

Con este nuevo recorrido que hard la alimentadora No. 21, y que sera
aproximadamente de 5 minutos extras, se busca brindarles a los habitantes de la
colonia Cabafas de Santa Maria asi como a las colonias aledafias, un servicio un
poco mas eficiente, rapido y seguro.



Pagina | 66

HACIENDA

MINERALES DE GU

Plano de circuito recorrido en col.Cabafias de Santa Maria/elaboracién propia

Las rutas alimentadoras van desde la terminal del BRT y de modo circuito en la
zona, col.Cabafas de Santa Maria.

1. Suficiente capacidad del sistema para atender la demanda esperada de
pasajeros;

2. Velocidades del servicio que reduzcan los tiempos de viaje;
3. Frecuencia del servicio que reduzca los tiempos de espera.

Alta capacidad y alta velocidad pueden ser conceptos conflictivos. A medida que el
namero de vehiculos y pasajeros aumenta, también incrementa la probabilidad de
que surjan embotellamientos y problemas operacionales. Por lo tanto, identificar
todos los elementos criticos que pueden inhibir un servicio de alta capacidad y alta
velocidad es fin.
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Solo existen dos tipos de camiones alimentadoras con los que cuenta el sistema
RUTA linea 2, las cuales son: “Volkbus 8-160 OD” y “NOVACAPRE VW 9-150".

8-160 OD:

MOTOR Y TRANSMISION
Motor MAN D0834 150
No. de Cilindros 4 en linea
Tecnologia EGR

SEGURID

AD:

Frenos de Aire “S” came de tambor.

SUSPENSION Y CHASIS
Traccion 4 x 2

Direcciéon ZF 8090 Hidraulica
Chasis tipo escalera

EXTERIOR
Tanque de combustible 150 litros
Carter 13.5 litros
Capacidad Pasajeros Sentados 30

a32

DIMENSIONES [m

LARGDY ANCHO LTS MLTURA MANCHD VDLADG DASTARCIA, VOLADD | OLARD LIERE | OLARD LEFE | ASENICE REENTE
I'UThFL méu. méu. Nﬁgm M?mmmmeGmmF IIIII.W. IF:JHH BACS LS | ATDS UGS
CHASIS VW 8-150 FER MEELD AME4 MD VW/U39/084| 8355|2394 | 3148 | 1950 | 2308 | 1.739 | 3900 | 2720 | 0.670 | 0&70 ]| 32 =4]
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NOVACAPRE 9 - 150

MOTOR Y TRANSMISION

Motor Cummins ISF 160

No. de Cilindros 4 en linea
Tecnologia SCR

Compresor de aire Wabco 238 / Euro
v

Transmision ZF S5 430 HD

SUSPENSION Y CHASIS
Traccion 4 x 2

Direccion ZF 8090 Hidraulica
Chasis tipo escalera

SEGURIDAD
Frenos de Aire “S” came ABS

EXTERIOR

Tanque de combustible 150 litros
Carter 13 litros

Capacidad Pasajeros Sentados 34

WSS VW 9-150 FEB. [MmaD AME4 MD vwrU43/091] 9077 [2.403] 3148 ] 1950 [2308 1739 [ 4300 [ 3038 ] 0670 [0e70] 36 | 33 |




Pagina |69

4.4 .- Mobiliario Urbano

La propuesta de mobiliario urbano en conjunto con las propuestas generadas con
base a los elementos puntualizados como factor para la movilidad y accesibilidad
de la zona, se proyecta mobiliario necesario y confortable que se integre al contexto
espacial, satisfaciendo las necesidades del usuario como factor principal, que se
genere armonia entre el usuario y su andar diario para la realizacion de sus
actividades, el tiempo empleado en su traslado con respecto a las oportunidades o
amenazas del usuario y de la zona.

Criterios de disefo paraderos de autobuses
Enciclopedia de arquitectura, Plazola

Volumen 2. Central de autobuses

Paradero de autobuses

Termino que se utiliza para identificar a los lugares que concentran los vehiculos de
transporte local y colectivo. Estos edificios se consideran como piezas importantes
en la organizacion del transporte publico. Funcionan como una terminal de
transporte pequefia; cuenta con las comodidades necesarias para hacer grata la
estancia del pasajero.

Se construyen con el objetivo de organizar las diferentes rutas del transporte que
presentan servicio a determinada localidad.
En la planificacion se considera:

e El nimero de pasajeros iniciales y finales.

e Poblacion ala que va a prestar servicio, localidades que lo rodean y ciudades

o colonias importantes

e Recorridos y rutas

e Vialidad

e Terrenos disponibles
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Figura no.4.13Parada autorizada del Sistema RUTA,
prolongacion 11 sur, Recorrido Norte-Sur /foto no.1
elaboracién propia

Segun el andlisis del recorrido propio la colonia no cuenta con el tipo de mobiliario
adecuado y necesario para el bienestar del usuario de la zona de estudio,
col.Cabafas de Santa Maria

Segun mediciones que se hicieron en el sitio durante las visitas de campo, el
usuario recorre una distancia de 480m aproximadamente a partir de la vialidad
principal que dirige a avenida 11 sur, donde la parada autorizada del sistema
RUTA(alimentadora) se localiza, el usuario no cuenta con ningun tipo de mobiliario
gue brinde un camino confortable hasta a este, ni con mobiliario para su ascenso y
descenso.

Figura no.4.14Parada autorizada del Sistema RUTA,
prolongacion 11 sur, Recorrido Sur-Norte /foto no.2
elaboracién propia
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Como propuesta para la solucién de inexistencia de mobiliario adecuado para el
ascenso y descenso del usuario se proyectan paraderos de autobus en la vialidad
primaria, (av.11 sur) y dentro de la colonia con base a los criterios y en conjunto a
la propuesta de transporte urbano.

e Los paraderos en la vialidad primaria av. 11 sur, se proyectan en las paradas
debidamente sefializadas como paradas autorizadas RUTA donde solo
existe sefialética pero no garantiza al usuario ni el ascenso ni el descenso.

UBICACION

Los servicios de alimentadores pueden extenderse a areas de menor densidad por
razones de equidad social.

Algunas comunidades pueden no tener otros servicios de transporte y la existencia
de servicios alimentadores puede ser vital para conectar a la gente con
oportunidades de empleo y servicios sociales, como la educacion y el cuidado de la
salud.(Guia de implementacién BRT)

Los parametros de distancia para los paraderos de alimentadoras son partir de los
300m sin rebasar los 500m(Guia de implementacion BRT) Terreno: dependiendo el
proyecto se requerira un terreno de grandes dimensiones, en esquinas 0 manzanas
completa, con un minimo de dos frentes

Perspectiva de propuesta de paraderos de rutas alimentadoras
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Criterios de disefio luminarias

Un alumbrado satisfactorio debe ser continuo y uniforme para que el conductor
tenga la facilidad de distinguir con certeza y con todo detalle, el camino que tiene
frente a él y sus alrededores aun sin el uso de los faros del automavil, teniendo el
tiempo necesario para efectuar las maniobras necesarias para la prevencion de
cualquier situacién que le ponga en peligro a si mismo o a otros conductores, y
también para la apreciacion de todas y cada una de las sefiales de transito, ademas
de dotarle de confort visual mientras conduce. Los peatones podran distinguir
también las marcas para el cruce de calles, vehiculos y obstaculos.(Manual de
iluminacion vial 2015)

Luminaria tipo Non cut-off

30luxpara carpeta asfaltica oscura, en vialidad de transito moderado

636

2xMB/6x M6 >
’—l 26076

3500 - 6000

8 O 8 3

Mobiliario propuesta/catdlogo de luminarias para exteriores PHILIPS
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Basureros.

El material empleado es
acero, las laminas de acero
tienen un calibre de 18. Son
elementos resistentes al uso
intenso y al clima (lluvias, sol,
etc.), el acabado es en
pintura  electrostatica en
polvo, la lamina perforada

evita la acumulacién de agua.

De material inoxidable colocado al final de cada esquina en direccion al flujo
vehicular.

Bazant S Jan. (2008). Manual de disefio urbano. Edit. Trillas
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Criterios de diseio semaforos

La finalidad de un sistema de seméaforos solo se cumple si es operado de una
manera consistente y si se apega a las necesidades y requerimientos del transito.
Los ciclos excesivamente largos y la division impropia de los mismos ocasionan
faltas de respeto y desobediencia a las indicaciones de los semaforos. Los
semaforos no deben manejarse manualmente mas de lo estrictamente necesario,
ya que este tipo de funcionamiento es frecuentemente menos eficaz que el control
automatico, el cual tiene tiempos debidos y previamente fijados, especialmente en
sistemas sincronizados.

Una de las mayores dificultades en la sincronizacion de semaforos proviene de la
necesidad de dar cabida a dos o tres patrones de volumen radicalmente diferentes
a varias horas durante el periodo de operacion.

A, Desplisgue Vertical Caras de semaforo
Ubicacion transversal ElI semaforo con
B B l (o (0] soporte del tipo poste se ubicara a
o 0 0O a 0.60 m, medidos de la orilla exterior de la
(@ | | 0O @ guarnicion a su parte mas saliente,

cuando no exista la banqueta, se ubicara
B. Despliegue Horizanta de tal manera que la proyeccion vertical
de su parte mas saliente coincida con el

._ .u. -n. hombro de la vialidad, fuera del

acotamiento.

C. Seccion Individual para Fluje Conlinuo El semaforo con soporte del tipo ménsula
. se ubicara a 0.60 m, medidos de la orilla
exterior de la guarnicion a su base,

cuando no exista la banqueta, se ubicara
de tal manera que su base coincida con el hombro de la vialidad, fuera del
acotamiento. Altura La parte inferior de la cara del semaforo tendra una altura libre
de: Para semaforos con soporte de tipo poste.

» Altura minima 3.10 m

» Altura maxima 4.50 m

(Nuevo sefalamiento vial/ Capitulo VIl semdforos)
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Localizacion de las caras de los semaforos

Lentes de 30 cm o lentes de
20 cm de acuerdoe al apartado
VIIL1.2.5.

54.00 ***

* Distancia minima entre la Raya
de Alfo M-6 a la cara del semaforo.

** Distancia maxima entre la Raya de
Aito M-6 y cualquier cara de 20 cm.

*** Distancia maxima entre la Raya de
Alto M-6, y una cara de 30 cm, sin
contar con una cara complementaria
en el lado cercano.

Acotaciones en metros

Nuevo sefialamiento vial/ Capitulo VIl semdforos

Hay que considerar que se puede utilizar poste 0 ménsula en cualquier situacion.
En la siguiente figura se presenta la colocacion de semaforos en una interseccion
de dos vialidades de hasta 5 carriles cada una y un solo sentido de circulacion.
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CONCLUSIONES

La movilidad del siglo XXI en México esta orientada hacia el sentido del automovil
particular dejando atras a la movilidad urbana sustentable; peatonal y del
transporte publico ya que las ciudades estan planeadas de manera que se
excluyen estos factores de la poblacién. En el caso especifico de la ciudad de
Puebla se ve el factor privilegiado por las obras urbanas de los ultimos afios, que
se orientan hacia el automovil particular trayendo consigo los problemas en la
poblacién mayoritaria, por la implementacion de un sistema BRT sin una buena
planeacion y estrategia logistica para su funcionalidad total, en el caso de estudio
de esta tesis se ve reflejada desde la nula planeacion de la mancha urbana por ser
parte del crecimiento irregular de esta, la colonia; Cabafas de Santa Maria

Entendiendo que la movilidad urbana sustentable busca que todo individuo que
habita la ciudad tenga la disponibilidad y facilidad de moverse eficazmente en los
espacios publicos, éstos teniendo caracteristicas de infraestructura y disefio
amigables y seguras, nuestra propuesta pretende que los habitantes de la colonia
Cabafias de Santa Maria puedan salir de su casa rumbo hacia sus actividades
cotidianas con los mecanismos necesarios que mejoren las condiciones de
transporte, ya sea que vayan solos o acompafiados; con bultos, mochilas o
herramientas de trabajo; caminando, en bicicleta o transporte publico. Actualmente,
las condiciones fisicas del lugar no permiten que la movilidad sea accesible,
dificultando el trayecto vial de las personas, maximizando el tiempo de recorrido y
espera de las rutas alimentadoras. Si bien nosotros no tenemos influencia en la
concesion del RUTA y sus unidades, si podemos disefiar espacios y vialidades
aptas para que las personas se sientan mas seguras y comodas en relacién con la
movilidad.

Es por ello que en esta investigacion se aborda el disefio de un recorrido de circuito
para la colonia del sistema RUTA, establecida en relacion con los resultados
obtenidos de estudios de densidad peatonal y con las encuetas elaboradas para
conocer las necesidades de los usuarios.



Pagina |77

BIBLIOGRAFIA

Accesibilidad universal y disefio para todos. Arquitectura y Urbanismo
2011//fundacién once, fundacion Arquitectura COAM//Madrid.

Carta mundial por el derecho de la ciudad//2013 ONU HABITAT.
Censo de poblacion// 2010 // INEGI

Desarrollo orientado al transporte. Regenerar las ciudades mexicanas para mejorar
la movilidad// 2013 // ITDP Nueva York // Embajada britanica de México.

Estandar BRT 2012 version 1.0/ ITDP Nueva York //GIZ Alemania.
Estrategia de seguridad vial //2011-2020// direccion general de trafico Madrid.
Guia de planificacion de sistemas BRT 2010// Nueva York.

Manual de sefalizacion vial y dispositivos de seguridad //2014 //SCT.

Ley general para la inclusién de personas con discapacidad //2015 // Gobierno de

la Republica.

Plan de Movilidad Urbana Sustentable para el Municipio de Puebla// Ayuntamiento
de Puebla.

Plan nacional de desarrollo //2013-2018// Gobierno de la Republica.
Programa sectorial de infraestructura y transportes 2011-2017//Puebla. Pue.

Plan nacional de desarrollo //2013-2018// Gobierno de la Republica.



Pagina |78

Anexos
BERERERITE UNTY ERSIDELD B TONORTE OE PUESLR
.- FACULTAD DE ARQUMTECTURS l*
COCTORADD EN PROCESCS TERREIMORLALES v
Primes acencamisnis oan vednes de la cslonka Caballic de Santa Maria. Fecha de Bpllepsiin: __  F  F
Homibre: Genens [someas [sawes
DAL 15 i 30 afes 31 a 45 afios 45 & 60 afars |—\.l:.|]lil'.."ll'|-u:.
1) s iibied wibedes it 1 Cobonis Cabaflin de Sarta Maria: Respista | 5l [ wo |
¥ Do lesspo caming atualrmente para abordar el slaessa RUTAT
0 - 10 samUTos 11 - 2o samuTos|a - 3o minuros| s o 20 anoTos |
2] Mot o prirscipal de sus viages en el dsleima RUTAT
TRABAKD | EsTumio | amasmo | SALLID | esrancsmenra| ORI
&) & gue s dedica [su priccipal actbedad 7
EMPLEEDG | EsruniasTe | wocar | comescwste | eRoruon | omR:
3]Wisjs usted con algun tipo de squipdje o bulko sdidonalT
BOLSA D HERRAMIENTAS DE
BOLSA DE MAAMID MOCHILA — o PARELERE BULTD TR
&) uando viaja en ranpoite pablo, viaja ssde? ErpuarsLa | k1] | MO |
TICuanile e woaia ol sstema AUTA an el par aderas? Respuesta | o-smaW | s-osoww  [weasoo oses

B Cosin s wliann e Rl com guien wiajat

HUO%E 3 AR OONYLUE FEMILI&RES | COMPARERDS DF TRARANY | OTRO:___ _
3 -6 AR0L
&9 AROs
& DE 3 AROS
Y Therns umed aljus dpo de gawo adicisnal por o s del RUTAT Sespuesla | | MO

100 i gy ool Eaad o adicbonal goe Uene ahona T

omERD | TEMPO | camamaTa | vamowals JotRo.
1158 n & trayecto @ abordarsl RUTA s& clieila con ke shpulantes serdcios ™
FLIENTES — CENTROS DE TR
BAMOQUETAS PEATOMALES O | SEMAFDROS PARALEROE - il RECARGHA DE
PASOS A& NIVEL TARIETA
111 5 no viaja en ol sstema RUTA g imodas ubilits act alienbe?
- LUMTILIZA GTRA _ COMPRRTE |OWO-__________
CarRA BICHLETA RLITA Taxl/USER VEHMCULD
13) Satishace el shterns RUTA s necesidad de ranaporte pibilc? Respuesta | 5l [ wo |
14) Sufre aliun tss de alectackn por la implemestecin @l daema RLTAT By Lia | 3l | . [} |
15] Consbiina qun ol dereicn wa majer anes?® 5 | 3l | MO |
& Porque cornidera que era mejol asteT
CERCANIA DEL
SRR LE T L REIETSAT .
FE“:;:EL" %€ | menorcosTo | sEmicioasy | PAGODRECTD | MO CAMINAR lit.t:;:hl;l T e
CEOBARTILIO
177 Usitedd eree guie podela b ver cambios G mefonen of seiviio T SpuarsLa | 5l | . [u] |
CUALES:
15 There usted algun corssrlaro Tisal? Sespuesla | | | MO |




Pagina |79

Plano de Marginacién

&

Grado de marginacion urbana
I Muy alto
I Ao
Medio
Bajo
Muy bajo
-:I Colonia. Cabarias de Santa Maria

: Escuelas_zona

):;i; Torre alta tension

Con base a la informacion de clasificacion de grados de marginaciéon del Consejo
Nacional de Poblacion, la colonia Cabafias de Santa Maria esta categorizada como
un grado de marginacion muy alto, de la misma manera las colonia colindantes
inmediatas; esta informacion nos permite relacionar las carencias que tienen en la
colonia como es la falta de calles pavimentadas la carencia de luz eléctrica, la baja
disponibilidad de red de agua potable y drenaje, la carencia de equipamiento en la
zona con lo que para el estudio de esta investigacion, esta colonia tiene carencias

y en relacién con esto los usuarios son poblacion vulnerable.
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Densidad de transito peatonal

En este mapa se muestra la densidad los flujos peatonales de usuarios de la colonia
Cabafias de Santa Maria al sistema de transporte RUTA, como podemos ver en el
degradado de color rosa la densidad peatonal dentro de la colonia por los servicios
y las calles pavimentadas, en relacion a este mapa de esta investigacion se
propone un recorrido circuito a partir del referente de transito peatona por las
vialidades con mas flujo de usuarios como lo muestra este mapa de densidad, a

partir de las caracteristicas y necesidades del usuario.
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