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Bienvenida

La correcta accesibilidad y movilidad son los elementos
mas importantes para la equidad social en la ciudad, los
servicios, la educacion, la salud, el empleo, el ocio y los
bienes deben ser accesibles a todos los ciudadanos, in-
dependientemente de si poseen automévil o no, de esta
manera, las politicas de movilidad pueden favorecer la
igualdad o aumentar la desigualdad de los ciudadanos.

Al inicio de mi administracién, me propuse que en el muni-
cipio las condiciones de una movilidad de calidad deberian
ser aquellas que en puebla capital aseguraran a todos los
ciudadanos un acceso equitativo a todos los servicios que
ofrece el municipio, de tal manera que al facilitar el acceso
al uso del espacio publico al maximo nimero de personas,
se reducirian problematicas de género, economia, edad y
discapacidades, y de los ritmos temporales y espaciales
del territorio, sin importar que estuviera ubicado en la zona
céntrica o en las periferias, en horario nocturno o matutino
y si es un dia laboral o festivo.

La accesibilidad y movilidad debe responder principal-
mente a las personas con discapacidad, adultos mayo-
res, familias con niflos pequefios, y a la poblacién infantil
en general, los cuales deben poder acceder facilmente
a la infraestructura del transporte publico, por ejemplo.
Pareciera que en el municipio se ha trabajado para difi-



cultar los papeles de usuario de transporte publico y de peatén, recuerdo observar
en campana la falta de escalones adecuados y la alta densidad de pasajeros en
todos los “micros” que me permitieron conversar con los pasajeros; también a
las personas mayores con graves dificultades al transitar debido a adaptacién
en las vias y aceras, el problema mas comun era el tiempo de los semaforos
para los cruces de las calles que en general, eran muy cortos para garantizar un
desplazamiento seguro y cémodo.

El tema de las personas con discapacidad me enfrenté al mas dificil de los papeles
en el transito, dichas personas viven la suma de los problemas comunes al intentar
transitar por la ciudad, asi como los de su propia discapacidad, y esto incluye
a las personas con sobrepeso también; lamentablemente la raiz del problema
reside tanto en la existencia de limitaciones fisicas como sociales, es decir, a
nosotros en el papel que jugamos con nuestra propia comunidad al no presentar
atencion ni respetar los lugares destinados especificamente para las personas con
discapacidad, por ejemplo.

Al analizar las problematicas que rodean los ambitos de la movilidad urbana
identificamos los puntos més influyentes para proponer medidas de accién con
relacion a las caracteristicas individuales mas relevantes, entre las que destacan los
roles activos en el transito y tres condiciones de circulacion, a saber, accesibilidad,
seguridad y calidad.

De esta manera, es un gusto poder entregar a la ciudadania el primer Plan Movi-
lidad Urbana para el Municipio de Puebla, como el primer ejercicio en la materia
que garantice la correcta accesibilidad y movilidad con acciones propuestas en el
corto, mediano y largo plazos, que baste decir, es también el tnico que por cada
linea de accion propone un indicador para su seguimiento y registro de avance
en el cumplimiento.

Mtro. Eduardo Rivera Pérez

Presidente Municipal Constitucional del Municipio de Puebla



&5 Puebla



complejo que actualmente ha sido sobrepasado por las dindmicas propias de la
ciudad, generando altos costos sociales, econémicos y ambientales que impactan
negativamente en la vida de las personas.

En este sentido, la planeacién de la movilidad urbana es fundamental, pues no
solo se trata de recorridos, costos y tiempos de traslado, més bien es un sistema
que funciona a través de la interaccién de diversos elementos, entre los cuales
destaca la accesibilidad universal y que en este plan se establece como el derecho
a desplazarse por la ciudad libremente, en condiciones adecuadas, facilitando el uso
del espacio publico, servicios y transporte, garantizando en todo momento traslados
seguros, comodos y autbnomos de todas las personas en igualdad de condiciones.

Es importante destacar que el presente plan es el primero en su tipo a nivel
estatal, lo que posiciona a Puebla como punta de lanza en materia de movilidad
urbana sustentable, ya que ademas de proporcionar estrategias para mejorar las
condiciones en las que opera actualmente el sistema de movilidad, cuenta con
indicadores establecidos para cada una de las lineas de accién, lo cual permitira
dar puntual seguimiento a los avances obtenidos y de ser necesario redireccionar
las acciones para el logro de los objetivos.

Tomar conciencia de las consecuencias negativas que generamos al desplazarnos
por la ciudad es fundamental para poder hacer un cambio en el sistema de
movilidad, mismo que solo serad posible realizar mediante la suma de esfuerzos
de todos los actores sociales, asumiendo responsabilidades y realizando acciones
tendientes a alcanzar siempre el bien comin, més alla de los intereses particulares.

L.D. Luis Armando Olmos Pineda
Coordinador General del IMPLAN Puebla
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Plan de Movilidad

Urbana Sustentable
para el Municipio de Puebla

|. Introduccion

| modelo actual de movilidad urbana del mu-

nicipio de Puebla es el resultado de multiples
factores y procesos histéricos, que han favoreci-
do la expansion urbana de forma desordenada
y dispersa, situacién que ha contribuido a incre-
mentar los recorridos y tiempos de traslado.

Este crecimiento amplia las distancias entre
los principales usos del suelo (vivienda, traba-
jo, comercio, servicios publicos), generando
dependencia en el uso del vehiculo privado
e incrementando los indices de motorizacién,

teniendo como consecuencias la demanda de
mayor ocupacién del espacio publico para circu-
lar y estacionarse, asi como congestionamientos
viales y el consumo creciente de combustibles
que impactan directa y negativamente al medio
ambiente y a la salud de los habitantes.

Por otra parte, el transporte publico se ve en la
necesidad de generar rutas adicionales y ampliar
las existentes, para cubrir nuevas distancias y
satisfacer la demanda de los ciudadanos que
hacen uso de este servicio.
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Lo anterior, aunado a la falta de planeacién e integracion en el
desarrollo urbano del municipio con un enfoque sustentable, asi
como multiples factores socio-culturales, generan condiciones
poco favorables para la movilidad urbana en el municipio, afec-
tando mayormente a la movilidad no motorizada (peatonal y en
bicicleta).

En este sentido, la ciudad no esta disenada para
otorgar condiciones de accesibilidad universal a sus
habitantes, que se enfrentan a barreras fisicas que
dificultan los desplazamientos, especialmente de
los adultos mayores y personas con discapacidad.

La movilidad en el municipio de Puebla posee caracteristicas
particulares, dado que funciona en un contexto metropolitano,
siendo la ciudad de Puebla el mayor polo de atraccién de la zona
metropolitana, situacién que genera un alto grado de influencia
en los patrones de movilidad, principalmente de los municipios
con los que presenta conurbacion.

Ante este escenario, el Gobierno Municipal a través del Instituto
Municipal de Planeacién promueve el desarrollo de una movilidad
sustentable, que procure condiciones de accesibilidad universal,
el uso de transportes no motorizados y la implementacion de
transportes publicos eficientes, asi como el uso racional del au-
tomovil.
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Con esta finalidad se desarrollé el presente Plan de Movilidad
Urbana Sustentable, como un instrumento de planeacién que
tiene por objeto establecer las estrategias y lineas de accién
necesarias para brindar un equilibrio entre las necesidades de
movilidad y accesibilidad de los usuarios del municipio de Puebla,
bajo los principios de una movilidad sustentable, preservando el
medio ambiente, favoreciendo la economia local, facilitando la
integracion y convivencia social; para ubicar a Puebla como un
municipio competitivo que brinde una mejor calidad de vida a
sus habitantes.

El desarrollo del Plan de Movilidad Urbana Sustentable para el
Municipio de Puebla se fundamenta en cuatro capitulos, el pri-
mero refiere a los Antecedentes que dan sustento legal al Plan,
la metodologia del mismo y los elementos de la movilidad. El
segundo capitulo corresponde al diagndéstico de las condiciones
de movilidad del municipio de Puebla. Por su parte el capitulo
tercero establece las estrategias y lineas de accion a implementar
y finalmente el capitulo cuarto establece la gestién de la movilidad
urbana, la programacién de las acciones correspondientes, los
indicadores para su seguimiento y medicion, ademas de posibles
fuentes de financiamiento.
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ll. Objetivos del Plan

Objetivo General

Establecer las estrategias y lineas
de accién necesarias para el me-
joramiento de las condiciones de
movilidad en el municipio de Pue-
bla, 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 me-
jora en la calidad en los sistemas
de transporte publico, el impulso
a los medios de transporte no
motorizados que impacten posi-
tivamente en el medio ambiente,
y el fomento del uso racional del
automovil, asi como la promocién
de un modelo de ciudad densa y
compacta.

Objetivos Particulares

Establecer las bases para una politica integral de
accesibilidad universal que favorezca sin distin-
cién alguna a los habitantes del municipio.

Disefiar estrategias para la integraciéon de los
diferentes sistemas de movilidad del municipio,
considerando la nueva red que cubrird el Sistema
Integrado de Transporte Publico establecido en
el Programa Sectorial de Movilidad de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de Puebla.

Establecer estrategias que permitan generar
mayor accesibilidad y mejora de los sistemas de
movilidad del municipio, impulsando a la movili-
dad no motorizada como medio sustentable de
transporte en distancias cortas asi como el uso
racional del automovil.

Disefar una estrategia para la implementacion de
un modelo urbano que fomente nicleos habita-
cionales densos y compactos, con usos de suelo
mixto, acceso a servicios y equipamiento urbano,
ademas de estar integrados con el sistema de
transporte publico.

Construir un sistema de indicadores que permita
el seguimiento y mediciéon de las lineas de accion
a realizar.
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lll. Alcances del Plan

Los alcances del Plan se encuentran estructurados en cuatro
capitulos, los dos primeros referentes al analisis de la movilidad
urbana del municipio en un contexto metropolitano y los dos
restantes a las estrategias establecidas para el mejoramiento de
la movilidad urbana y su gestion.

Dichos capitulos son los siguientes:

e Capitulo 1. Antecedentes. Contiene la * Capitulo 3. Ejes estratégicos. Contiene

fundamentacioén juridica, los instrumentos
de planeacion aplicables, los aspectos de
interés general, los objetivos que se per-
siguen, delimitacién del drea de estudio y
el marco metodolégico del presente Plan
de Movilidad Urbana Sustentable.

Capitulo 2. Diagnéstico. Incluye un anélisis
de las condiciones prevalecientes en la mo-
vilidad urbana del municipio, considerando
las caracteristicas fisicas de las vialidades
primarias y secundarias; identificando los
puntos conflictivos para el transito vehi-
cular y del transporte publico, asi como la
conectividad de los principales polos de
atraccion de desplazamientos. Los factores
que no permiten una movilidad adecua-
da dentro del territorio y las condiciones
actuales de movilidad de los peatones y
personas con discapacidad.

los lineamientos especificos que permiten
orientar las estrategias de mejora de la
movilidad urbana para el peatén, el trans-
porte publico, el transporte no motorizado,
y automoviles particulares.

Capitulo 4. Gestion. Establece una estra-
tegia de gestidon de la movilidad urbana,
define los plazos, corresponsabilidad
sectorial e indicadores de cada una de las
lineas de accién, asi como los instrumentos
financieros que haran posible la ejecucién
del plan.









CAPITULO

Antecendentes

Conocer los antecedentes de la movilidad urbana permite com-
prender mejor su estado en el presente, ademas ayuda a la
construcciéon de escenarios futuros con base en las experiencias
del pasado.

Para el caso de la movilidad en el municipio de Puebla es nece-
sario conocer la manera en que la ciudad ha ido evolucionando
a lo largo del tiempo, asi como la manera en que esta disefiado
su sistema de movilidad urbana, para posteriormente realizar un
diagnostico preciso de la situacién con respecto a este fenémeno.
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El sistema de movilidad del municipio de Pue-
bla es resultado de diversos factores que lo han
ido construyendo a lo largo del tiempo, por lo
que es indispensable conocer tanto el contexto
territorial en que se realiza, asi como la norma-
tiva existente y los factores que influyen en este
sistema, motivos por los que a continuacion se
abordarén los elementos que componen la mo-
vilidad urbana y los retos que se presentan para
mejorarla.




1.1 Delimitacidén del Area de Estudio

La delimitacion del érea de estudio del Plan de Movilidad Urbana
Sustentable corresponde a los limites politico — administrativos
del Municipio de Puebla, este se localiza en la parte Centro Oeste
del Estado de Puebla. Sus coordenadas geograficas son: los pa-
ralelos 18°50°42" y 19°13°48" de Latitud Norte y los meridianos
98°0024" y 98°19°42" de Longitud Occidental. Limita al Norte,
con el estado de Tlaxcala y los municipios de Cuautlancingo y
Tepatlaxco de Hidalgo; al Este, con Amozoc y Cuautinchan; al
Sur, con los Municipios de Tzicatlacoyan, Huehuetlan el Grande
y Teopantlan; al Oeste, con los municipios de Ocoyucan, San
Andrés Cholula y San Pedro Cholula.

El Municipio de Puebla comprende una extensién territorial de
561.35 Km? que lo ubica en el lugar nimero cinco en superficie en
relacién al resto de los municipios del Estado de Puebla, cuenta
con un area urbana de 225.40 Km2, un area de crecimiento urbano
de 65.95 Km2 y un éarea natural protegida de 10.82 Km?."

De acuerdo al ultimo censo de poblacion y vivienda del aflo 2010
el municipio contaba con una poblacién de 1,539,819 habitantes.”

Es importante destacar que el 4rea de estudio se aborda para su
andlisis en un contexto conurbado y metropolitano, consideran-
do los efectos que produce este escenario en la movilidad del
municipio de Puebla.

1l\/Iunicipio de Puebla. Programa Municipal de Desarrollo Urbano
Sustentable de Puebla (2007). Tomo II.

2INEGI. Censo de Poblacién y Vivienda 2010. INEGI: México.
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Limite Estatal
Limite Municipal Puebla

Limites Municipales

Mapa 1. Delimitacién de la Zona
de Estudio

Fuente: IMPLAN 2012 con
Informacion de INEGI 2010

Municipio
de Puebla




1.1.1 Contexto Metropolitano

Se analizara el area de estudio
en el contexto nacional, estatal
y metropolitano, con el propé-
sito de identificar las caracte-
risticas de la movilidad urbana
del municipio, con base en el
analisis de diferentes elemen-
tos como intercambios regiona-
les, flujos, equipamiento, rutas
de transporte, infraestructura
regional, estatal y municipal.

El X1l Censo de Poblacién y vivienda, 2010 indica
que el 72% de la poblacion del pais vive en las
383 ciudades con més de 15,000 habitantes que
conforman el Sistema Urbano Nacional SUN, de
estas 56 son Zonas Metropolitanas. Entre las Zo-
nas Metropolitanas, destacan seis en términos de
su contribucién a la Produccién Bruta Total del
pais, ya que estas produjeron 44% de la PBT con
el 40% del personal y en ella vive el 30% de la
poblacién total del pais, se trata de las ZM del
Valle de México, Monterrey, Guadalajara, Puebla
— Tlaxcala, Toluca y Saltillo.”

El municipio de Puebla toma vital importancia
dentro de la Zona Metropolitana Puebla- Tlax-
cala (ZMPT), esto se debe a que es el centro
urbano de mayor relevancia dentro de esta de-
limitacion, aunado a esto, su dinamica de creci-
miento hace que se encuentre en un proceso de
conurbacién con los municipios que lo rodean.

3Estado de las Ciudades de México, SEDESOL, 2011.
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Por ser la capital del estado concentra a los poderes politicos
e institucionales de la ZMPT, contando con una gran presencia
de actividades econdmicas y de servicios, esto aunado a un alto
grado de poblacién y crecimiento urbano, genera influencia en el
resto de los municipios de la zona metropolitana.

El municipio de Puebla es también concentrador de servicios
turisticos, culturales, educativos, urbanos, salud, financieros y co-
merciales que generan una gran cantidad de traslados y migracién
de los habitantes de los municipios de la ZMPT.

Por su ubicaciéon geografica estratégica, el munici-
pio de Puebla es paso obligado para las actividades
comerciales y de esparcimiento de la zona sureste
del pais, situaciéon que genera gran numero de trasla-
dos que atraviesan el territorio municipaly la ZMPT.

La Zona Metropolitana Puebla — Tlaxcala estad conformada por 39
municipios, 19 corresponden al Estado de Puebla y 20 al Estado
de Tlaxcala, (ver tabla 1).

El presente plan tomara en cuenta los Municipios del Estado de
Puebla y del Estado de Tlaxcala pertenecientes a la Zona Metro-
politana, para realizar el diagnéstico de la movilidad entorno al
Municipio de Puebla, considerando que representa la centralidad
de la ZMPT.
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Acajete

Amozoc

Coronango
Cuautlancingo
Chiautzingo

Domingo Arenas
Huejotzingo

Juan C. Bonilla
Ocoyucan

Puebla

San Andrés Cholula
San Felipe Teotlalcingo
San Gregorio Atzompa
San Martin Texmelucan
San Miguel Xoxtla

San Pedro Cholula

San Salvador el Verde
Tepatlaxco de Hidalgo

Tlaltenango

Tlaxcala

Ixtacuixtla de Mariano Matamoros
Mazatecochco de José Maria Morelos
Tepetitla de Lardizabal
Acuamanala de Miguel Hidalgo
Nativitas

San Pablo del Monte

Tenancingo

Teolocholco

Tepeyanco

Tetlatlahuca

Papalotla de Xicohténcatl
Xicohtzinco

Zacatelco

San Jerénimo Zacualpan

San Juan Huactzinco

San Lorenzo Axocomanitla

Santa Ana Nopalucan

Santa Apolonia Teacalco

Santa Catarina Ayometla

Santa Cruz Quilehtla

Tabla1. Municipios
que Conforman la Zona
Metropolitana Puebla-Tlaxcala

Fuente: Delimitacién de las zonas
Metropolitanas de México 2010.
INEGI, SEDESOL, CONAPO.
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Mapa 2. Zona Metropolitana Puebla - Tlaxcala

Fuente: IMPLAN 2012 con Informacién de la Delimitacién de las Zonas
Metropolitanas de México 2010. INEGI, SEDESOL, CONAPO.
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1.1.2 Contexto Municipal

La Ciudad de Puebla ha sido considerada histéricamente una
ciudad estratégica en el contexto regional y nacional tanto por
sus atractivos artisticos, histéricos y culturales, como por las
posibilidades de inversién y desarrollo econémico vinculados
a su privilegiada ubicacién; condiciones ventajosas climéaticas y
territoriales, asi como buenas comunicaciones con otros estados.
Esto ha resultado en un incremento importante de su poblacién,
sobre todo a partir de la segunda mitad del siglo XX, asi como
en la expansion de su suelo urbano, ubicandose como la cuarta
area metropolitana en importancia a nivel nacional.*

Por su cantidad de poblacion, el Municipio de
Puebla es uno de los mas importantes del pais,
ocupando el cuarto lugar de los mas pobla-
dos en el ano 2010, con 1,539,819 habitantes,

después de la Delegacion de Iztapalapa en el Distrito Federal
(1,815,786 habitantes), el Municipio de Guadalajara (1,646,319
habitantes) y el Municipio de Ecatepec en el Estado de México
(1,622,997 habitantes).

Como se ha mencionado, Puebla es el municipio que dio origen
a la cuarta metrépoli mas poblada del pais, identificada como la
Zona Metropolitana Puebla-Tlaxcala (ZMPT).

4Diagnc’)stico municipal, Plan Estratégico Puebla 500, 2012
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En el afio 2010 el Municipio de Puebla fué el méas
importante del Estado, en cuanto a concentra-
cion de poblacién se refiere, integrando a poco
mas de una cuarta parte de la poblacién estatal.

En el proceso de metropolizacién, el municipio Periddico Oficial con Fecha

de Puebla generd un proceso de concentracion
de poblacién desde mediados de los 60 hasta la 30 de octubre de 1962

década de los 90 del siglo pasado, determinado | |
por un alto nivel de natalidad de la poblacién re- Decreto por el cual se su-
sidente junto con un descenso importante de las Primen los MuniCiPiOS de
tasas de mortalidad y por importantes procesos San Jerénimo Caleras; San
de inmigracién, tanto de municipios poblanos
como de otras entidades.

Felipe Hueyotlipan; San
Miguel Canoa; Resurrec-
cién y Totimehuacan; los
que se anexan al Municipio

Este proceso cambia a fines de los 90 debido a
un mayor ritmo de crecimiento de la poblacién
de los otros municipios conurbados que confor-
man la metrépoli Puebla-Tlaxcala, y se observa de Puebla.
también un descenso en el ritmo de crecimiento
de la poblacién.”

El contexto municipal comprende el limite del
municipio de Puebla decretado en el Periddico
Oficial de fecha 30 de octubre de 1962, con una
superficie territorial de 561.35 Km2.

SPlan Municipal de Desarrollo 2011 - 2014,
H. Ayuntamiento de Puebla.




Descripcién del Limite Municipal

Articulo Primero

Se suprimen los Municipios de San Jerénimo Caleras; San Felipe Hueyotli-
pan; San Miguel canoa; Resurreccién y Totimehuacan; los que a partir de la
vigencia de este Decreto y con la totalidad de sus poblados y extensiones
superficiales se anexan al Municipio de Puebla, cuyas autoridades Judiciales
y administrativas ejerceran plenamente sus atribuciones sobre la totalidad
del perimetro que esta Ley sefala, de tal manera que se amplia a la juris-
diccién de dichas Autoridades Judiciales y Administrativas del Municipio de
Puebla en la medida que comprende las extensiones superficiales referidas.

Articulo Segundo
Se fijan como limites del Municipio de Puebla:

Por el Norte, A partir de la desembocadura al rio Atoyac de la Barranca de
ATLACAMONTE, limita con el Estado de Tlaxcala en todos sus términos,
hasta la cumbre de la MALINTZI o MATLALCUEYE.

Por el lado Oriente y Sur, los siguientes: De la Cumbre del Matlalcueye, rum-
bo al Sur-Este, la linea establecida en el Decreto Presidencial del 4 de Junio
de 1888, hasta el punto llamado “Mojonera de la Letra “A" , siguiendo al
Poniente hasta la cumbre de Xaltenalin, linea colindante con el Ex-Distrito
de Tepeaca, de este punto, al Sur-Oeste el lindero que sirve de limite entre
el Municipio de Resurreccién y el Ejido de San Miguel Canoa con terrenos
pertenecientes a Amozoc; limite entre el Ejido de Capulac y Hacienda
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San Mateo con el Ejido de San Miguel Espejo;
lindero del Ejido de Xonacatepec y Hacienda
de San Mateo, al Poniente con lindero anterior
y terrenos de Chachapa siguiendo al Sur por la
Barranca de Capulac o Amalucan; siguiendo el
lindero de la ampliacién de Chachapa y terrenos
de Chachapa hasta la carretera MEXICO-VERA-
CRUZ, se sigue el eje de esta carretera hasta
su interseccion con el rancho “"EL BOSQUE",
partiendo hacia el Sur lindero entre el rancho
El Bosque y Ejidos; Chachapa y Chapultepec y
Hacienda “LOS ALAMOS”, ampliacién de Cha-
pultepec hasta encontrar el lindero del Municipio
de Totimehuacan para seguir por este Ultimo
hasta la interseccion del Municipio de Ocoyucén
y el cauce del rio Atoyac, siguiendo aguas arriba
hasta El Puente de Echeverria (afectado por el
remanso de la Presa “Manuel Avila Camacho”).

Y por el Poniente, a partir del Puente de Eche-
verria y siguiendo agua arriba el rio Atoyac hasta
su confluencia con la Barranca o Rio Zapatero a
través del Ejido de Temoxtitla, Ejido de Cacalo-
tepec, Hacienda Castillotla y Hacienda Mayoraz-
go, pertenecientes al Municipio de Puebla; se
sigue aguas arriba el curso de esta Barranca en
terrenos del Ejido de San Andrés Cholula, de
la Hacienda la Concepcién Buenavista ( donde
termina el Municipio de San Andrés Cholula )y
terrenos de Romero Vargas; Limite entre: Ejido
Romero Vargas, Hacienda Zavaleta y Hacienda
Santa Cruz con el Ejido de la Trinidad, lindero
de la Hacienda Santa Cruz con el Pueblo de
Momoxpan; linderos de los pueblos de Cuaut-
lancingo , La Trinidad y Sanctérum con terrenos
de La Trinidad; se sigue el lindero Poniente de
la Hacienda de Apetlachica hasta encontrar el
cauce del Rio Atoyac aguas arriba de Barranca
Honda, se sigue el cauce de este rio hacia el
Norte hasta encontrar el punto de partida, o sea
Barranca de ATLACOMONTE, lo anterior perte-
nece al Municipio de Cuautlancingo.
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Articulo Tercero

En los Términos anteriores quedan modificados y
definidos los limites de los Municipios de Amozoc,
San Andrés Cholula y Cuautlancingo de los Ex-Dis-
tritos de Tecali y Cholula.

Articulo Cuarto

Dentro de las Mismas extensiones que pertenecie-
ron a los Municipios que ésta ley suprime, se crean
las Juntas Auxiliares de San Jerénimo Caleras; San
Felipe Hueyotlipan; San Miguel Canoa; Resurrec-
cién y Totimehuacan.

Articulo Quinto

Las Juntas Auxiliares a que se refiere el precepto
anterior dependeran politica, hacendaria y adminis-
trativamente del Municipio de Puebla.

Bajo la jurisdiccion del gobierno del Municipio de
Puebla existen 17 Juntas Auxiliares que antes fue-
ron pueblos vecinos, rancherias o ejidos, o incluso
municipios que fueron absorbidos por la ciudad a
raiz de las reformas del citado Decreto de 1962 y
ahora forman parte de la extensién urbana. Cada
Junta Auxiliar es representada por un Presidente
Auxiliar y su equipo, elegidos de manera directa por
los habitantes de la comunidad y que fungen como
auxiliares en la administracién municipal sujetos al
Honorable Ayuntamiento que rige al Municipio de
Puebla.

Las Juntas Auxiliares del
Municipio de Puebla son:

e Junta Auxiliar Ignacio Romero Vargas

e Junta Auxiliar Ignacio Zaragoza

e Junta Auxiliar La Libertad

e Junta Auxiliar La Resurreccién

e Junta Auxiliar San Andrés Azumiatla

e Junta Auxiliar San Baltazar Campeche

e Junta Auxiliar San Baltazar Tetela

¢ Junta Auxiliar San Felipe Hueyotlipan

e Junta Auxiliar San Francisco Totimehuacéan
e Junta Auxiliar San Jeronimo Caleras

e Junta Auxiliar San Miguel Canoa

e Junta Auxiliar San Pablo Xochimehuacan

* Junta Auxiliar San Pedro Zacachimalpa

e Junta Auxiliar San Sebastian de Aparicio

* Junta Auxiliar Santa Maria Guadalupe Tecola
e Junta Auxiliar Santa Maria Xonacatepec

e Junta Auxiliar Santo Tomés Chautla



]
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4814 MARLA GUADALUPY TECOLS Mapa 3. Juntas Auxiliares
del Municipio de Puebla
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Fuente: IMPLAN 2012 con Infor-
macién del Municipio de Puebla.
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1.2 Fundamentacidn Juridica

En este apartado se relacionan los principales ordenamientos
juridicos vigentes a nivel Federal, Estatal y Municipal, con el pro-
posito de establecer las bases legales que le dan sustento a la
elaboracién del Plan de Movilidad Urbana Sustentable.

1.2.1 Nivel Federal

Los ordenamientos analizados a nivel Federal en que se funda el
presente Plan se describen a continuacion:

Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos.
Ley de Planeacion.
Ley General de Asentamientos Humanos.

Ley General del Equilibrio Ecolégico y de Proteccién al
Ambiente.

Ley General para la Inclusién de las Personas con Discapa-
cidad.

Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal.

Ley General de Cambio Climatico.



Constitucion Politica de los
Estados Unidos Mexicanos

Sefiala en su articulo 26 que el Estado organizard un Sistema
de Planeacién Democrética que imprima solidez, dinamismo,
permanencia y equidad al crecimiento econémico para la inde-
pendencia y la democratizacién politica, social y cultural de la
Nacion.

En el articulo 27 parrafo tercero, se establece el derecho de la
nacion de imponer a la propiedad privada las modalidades que
dicte el interés publico, asi como el de regular, en beneficio
social, el aprovechamiento de los elementos naturales suscep-
tibles de apropiacién, para hacer una distribucién equitativa de
la riqueza publica, cuidar de su conservacion, lograr el desarrollo
equilibrado del pais y el mejoramiento de las condiciones de
vida de la poblacion, por lo que se dictaran las medidas necesa-
rias para ordenar los asentamientos humanos y establecer ade-
cuadas provisiones, usos, reservas y destinos de tierras, aguas
y bosques, a efecto de ejecutar obras publicas y de planear y
regular la fundacién, conservaciéon, mejoramiento y crecimien-
to de los centros de poblacién y para preservar y restaurar el
equilibrio ecolégico.

Por su parte, el articulo 115 en su fraccién |, establece que cada
Municipio serd gobernado por un Ayuntamiento de eleccién
popular directa, por lo que la competencia que la Constitucién
otorga al gobierno municipal se ejercerd por el Ayuntamiento
de manera exclusiva y no habrd autoridad intermedia alguna
entre éste y el Gobierno del Estado; asi mismo en la fraccion V,
se faculta a los Municipios en términos de las leyes federales y
estatales relativas, para:

Formular, aprobar y ad-
ministrar la zonificacién y
los planes de desarrollo
urbano municipal.

Participar en la creacién
y administracion de sus
reservas territoriales.

Autorizar, controlar vy
vigilar la utilizacion del
suelo, en el &mbito de su
competencia, en sus juris-
dicciones territoriales.

Participar en la creacién
y administracién de zonas
de reservas ecoldgicas y
en la elaboracién y apli-
cacién de programas de
ordenamiento en esta
materia.
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Ley de Planeacién

Articulo 1

Las disposiciones de esta Ley son
de orden publico e interés social y
tienen por objeto establecer:

Las normas y principios basi-
cos conforme a los cuales se
llevard a cabo la Planeacion
Nacional del Desarrollo y
encauzar, en funcién de ésta,
las actividades de la adminis-
tracién Publica Federal.

. Las bases de integracién y

funcionamiento del Sistema
Nacional de Planeacién De-
mocratica.

.Las bases para que el Eje-

cutivo Federal coordine sus
actividades de planeacién
con las entidades federati-
vas, conforme a la legislacion

aplicable.

Ley General de Asentamientos Humanos

Menciona en su articulo 1 que las disposiciones de ésta Ley,
tienen por objeto: establecer la concurrencia de la Federa-
cion, de las entidades federativas y de los Municipios, para
la ordenacién y regulacién de los asentamientos humanos
en el territorio nacional; fijar las normas basicas para planear
y regular el ordenamiento territorial de los asentamientos
humanos y la fundacién, conservacién, mejoramiento y cre-
cimiento de los centros de poblaciéon; Definir los principios
para determinar las provisiones, reservas, usos y destinos
de areas y predios que regulen la propiedad en los centros
de poblacién, y determinar las bases para la participacion
social en materia de asentamientos humanos.

En el articulo 3, se establece el objeto del ordenamiento
territorial de los asentamientos humanos y el desarrollo
urbano de los centros de poblacién, para mejorar el nivel
y calidad de vida de la poblacién urbana y rural.

Asi mismo, en los articulos 15y 35, se indica que los planes
o programas estatales y municipales de desarrollo urbano
seran aprobados, ejecutados, controlados, evaluados y
modificados por las autoridades locales; determinando las
atribuciones de los gobiernos municipales destacando la
formulaciéon, aprobacién y administracion de los planes y
programas de desarrollo urbano y los procedimientos para
la aprobacién y ejecucién de dichos planes y programas;
advirtiendo en este rubro la concurrencia y coordinacion de
las autoridades de los tres 6rdenes de gobierno.



Ley General del Equilibrio
Ecolégico y la Proteccién al Ambiente

En los articulos 1, 2 y 3 se define al ordenamiento
ecoldgico, asi como las bases para su formula-
cién considerdndolo de interés y utilidad publica
y social; asi mismo, se establece en su articulo
6 la competencia de las entidades federativas y
municipios, en el &mbito de sus circunscripciones
territoriales y conforme a la distribuciéon que se
establezca en las leyes locales, en la esfera del
ordenamiento ecoldgico local, particularmen-
te en los asentamientos humanos, a través de
los programas de desarrollo urbano y demas
instrumentos regulados en esta ley, en la Ley
General de Asentamientos Humanos y en las
disposiciones locales, asi como la preservacion
y restauracion del equilibrio ecolégico y la pro-
teccion ambiental en los centros de poblacién
en relacién con los efectos derivados de los
servicios de alcantarillado, limpia, mercados y
centrales de abasto, panteones, rastros, transito
y transporte locales.

o o

ge Lo 0000000

Dentro de los instrumentos de la politica eco-
l6gica, definidos en el articulo 23 se define a
la regulacién ecoldgica de los asentamientos
humanos como: “El conjunto de normas, disposi-
ciones y medidas de desarrollo urbano y vivienda
para mantener, mejorar o restaurar el equilibrio
ecoldgico de las comunidades con los elementos
naturales y asegurar el mejoramiento de la cali-
dad de vida de la poblacién, que lleven a cabo
el gobierno federal, las entidades federativas y
los municipios”.

O—0O
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Ley General para la inclusién
de las personas con Discapacidad

Su objeto es reglamentar en lo conducente, el
Articulo To. de la Constitucién Politica de los
Estados Unidos Mexicanos estableciendo las
condiciones en las que el Estado debera promo-
ver, proteger y asegurar el pleno ejercicio de los
derechos humanos y libertades fundamentales
de las personas con discapacidad, asegurando
su plena inclusién a la sociedad en un marco de
respeto, igualdad y equiparacion de oportuni-

dades.

En su Articulo 2 sefala que para los efectos de
esta Ley se entenderd por Accesibilidad a las
medidas pertinentes para asegurar el acceso de
las personas con discapacidad, en igualdad de
condiciones con las demas, al entorno fisico, el
transporte, la informacién y las comunicaciones,
incluidos los sistemas y las tecnologias de la
informacién y las comunicaciones, y a otros ser-
vicios e instalaciones abiertos al publico o de uso
publico, tanto en zonas urbanas como rurales.

Articulo 17

Para asegurar la accesibilidad en la infraestructu-
ra basica, equipamiento o entorno urbano y los
espacios publicos, se contemplaran entre otros,
los siguientes lineamientos:

Que sea de caracter universal, obligatoria y
adaptada para todas las personas;

Que incluya el uso de sefalizacién, facilidades
arquitectonicas, tecnologias, informacidn, siste-
ma braille, lengua de sehas mexicana, ayudas
técnicas, perros guia o animal de servicio y otros

apoyos, y

Que la adecuacion de las instalaciones publicas
sea progresiva.



Articulo 19

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes
promovera el derecho de las personas con dis-
capacidad, sin discriminacién de ningun tipo, al
acceso al transporte, los sistemas y las tecno-
logias de la informacién y las comunicaciones,
particularmente aquellas que contribuyan a su
iIndependencia y desarrollo integral. Para es-
tos efectos, realizara las siguientes acciones:

Establecer mecanismos de coordinacion
con autoridades competentes y empresas
privadas, a fin de elaborar normas y pro-
gramas que garanticen a las personas con
discapacidad, la accesibilidad, seguridad,
comodidad, calidad y funcionalidad en
los medios de transporte publico aéreo,
terrestre y maritimo;

. Promover que en la concesién del servicio

de transporte publico aéreo, terrestre o
maritimo, las unidades e instalaciones ga-
ranticen a las personas con discapacidad la
accesibilidad para el desplazamiento y los
servicios, incluyendo especificaciones téc-
nicas y antropométricas, apoyos técnicos o
humanos y personal capacitado;

lll. Promover en el &mbito de su competencia

programas y campanas de educacion vial,
cortesia urbana y respeto hacia las perso-
nas con discapacidad en su transito por la
via y lugares publicos, asi como para evitar
cualquier tipo de discriminacién en el uso
del transporte publico aéreo, terrestre o
maritimo;

V. Promover convenios con los concesiona-

rios del transporte publico a fin de que
las personas con discapacidad gocen de
descuentos en las tarifas de los servicios
de transporte publico.
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Ley de Caminos, Puentes
y Autotransporte Federal

Esta Ley tiene por objeto regular la construccion, operacion,
explotacién, conservacién y mantenimiento de los caminos y
puentes a que se refieren las fracciones | y V de su Articulo 20,
los cuales constituyen vias generales de comunicacién; asi como
los servicios de autotransporte federal que en ellos operan, sus

servicios auxiliares y el transito en dichas vias.

Articulo 20
Para los efectos de esta Ley, se entendera por:

. Caminos o carreteras:

a. Los que entronquen con alglin camino de
pais extranjero.

b. Los que comuniquen a dos o mas estados
de la Federacion; y

c. Los que en su totalidad o en su mayor
parte sean construidos por la Federacion;
con fondos federales o mediante conce-
sion federal por particulares, estados o
municipios.

V. Puentes:

a. Nacionales: Los construidos por la Fede-

racidon; con fondos federales o mediante
concesion o permiso federales por particu-
lares, estados o municipios en los caminos
federales, o vias generales de comunica-
cién; o para salvar obstaculos topografi-
cos sin conectar con caminos de un pais
vecino, y

. Internacionales: Los construidos por la Fe-

deracién; con fondos federales o mediante
concesion federal por particulares, estados
o municipios sobre las corrientes o vias ge-
nerales de comunicacién que formen parte
de las lineas divisorias internacionales.
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Considera conceptos y atribuciones federales de relevancia en el presente Plan
como:

VII.  Servicios Auxiliares: Los que sin formar parte del autotransporte federal
de pasajeros, turismo o carga, complementan su operacién y explotacion;

VIIl. Servicio de autotransporte de carga: El porte de mercancias que se presta
a terceros en caminos de jurisdiccién federal,

IX. Servicio de autotransporte de pasajeros: El que se presta en forma regular
sujeto a horarios y frecuencias para la salida y llegada de vehiculos;

X.  Servicio de autotransporte de turismo: el que se presta en forma no regular
destinado al traslado de personas con fines recreativos, culturales y de
esparcimiento hacia centros o zonas de interés;

XIl.  Terminales: Las instalaciones auxiliares al servicio del autotransporte de
pasajeros, en donde se efectta la salida y llegada de autobuses para el
ascenso y descenso de viajeros, y tratdndose de autotransporte de carga,
en las que se efectla la recepcion, almacenamiento y despacho de mer-
cancias, el acceso, estacionamiento y salida de los vehiculos destinados
a este servicio;

Xlll.  Trénsito: La circulacion que se realice en las vias generales de comunica-
cion.

XIV.  Transporte privado: Es el que efectlian las personas fisicas o morales res-
pecto de bienes propios o conexos de sus respectivas actividades, asi
como de personas vinculadas con los mismos fines, sin que por ello se
genere un cobro; y

XV.  Vias generales de comunicaciéon: Los caminos y puentes tal como se defi-
nen en el presente articulo.
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Ley General de Cambio Climéatico

El articulo 5 establece que la federacién, las entidades federativas,
el Distrito Federal y los municipios ejerceran sus atribuciones para
la mitigacién y adaptacién al cambio climéatico, de conformidad
con la distribucién de competencias prevista en esta ley y en los
demés ordenamientos legales aplicables.

Articulo 9

Corresponde a los municipios, las siguientes
atribuciones:

Formular, conducir y evaluar la politica
municipal en materia de cambio climatico
en concordancia con la politica nacional y
estatal;

. Formular e instrumentar politicas y acciones

para enfrentar al cambio climatico en con-
gruencia con el Plan Nacional de Desarrollo,
la Estrategia Nacional, el Programa estatal
en materia de cambio climéatico y con las
leyes aplicables, en las siguientes materias:

b) Ordenamiento ecoldgico local y desarrollo
urbano;

f) Transporte publico de pasajeros eficiente y
sustentable en su ambito jurisdiccional;

IV. Desarrollar estrategias, programas y proyec-

tos integrales de mitigacion al cambio clima-
tico para impulsar el transporte eficiente y
sustentable, publico y privado;

Realizar campanas de educacién e informa-
cién, en coordinaciéon con el gobierno estatal
y federal, para sensibilizar a la poblacion
sobre los efectos adversos del cambio cli-
matico;
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En el articulo 34, se establece que para reducir las emisiones, las
dependencias y entidades de la administracion publica federal,
las Entidades Federativas y los Municipios, en el dmbito de su
competencia, promoveran el disefio y la elaboracién de politicas y
acciones de mitigacion asociadas a los sectores correspondientes,
considerando las disposiciones siguientes:

Il. Reduccién de emisiones en el Sector Transporte:

ciclovias o infraestructura de transporte no
motorizado, asi como la implementacion
de reglamentos de transito que promuevan
el uso de la bicicleta.

. Disefiar e implementar sistemas de trans-

porte publico integrales, y programas de
movilidad sustentable en las zonas urbanas
o conurbadas para disminuir los tiempos
de traslado, el uso de automdviles particu-
lares, los costos de transporte, el consumo
energético, la incidencia de enfermedades
respiratorias y aumentar la competitividad
de la economia regional.

Elaborar e instrumentar planes y programas
de desarrollo urbano que comprendan cri-
terios de eficiencia energética y mitigacién
de emisiones directas e indirectas, gene-
radas por los desplazamientos y servicios
requeridos por la poblaciéon, evitando la
dispersion de los asentamientos humanos
y procurando aprovechar los espacios ur-
banos vacantes en las ciudades.

a. Promover la inversion en la construccion de d. Crear mecanismos que permitan mitigar

emisiones directas e indirectas relaciona-
das con la prestacion de servicios publicos,
planeacién de viviendas, construccién y
operacién de edificios publicos y privados,
comercios e industrias.

. Establecer programas que promuevan el

trabajo de oficina en casa, cuidando as-
pectos de confidencialidad, a fin de reducir
desplazamientos y servicios de los traba-
jadores.

Coordinar, promover y ejecutar programas
de permuta o renta de vivienda para acer-
car a la poblacién a sus fuentes de empleo
y recintos educativos.

. Desarrollar instrumentos econémicos para

que las empresas otorguen el servicio de
transporte colectivo a sus trabajadores ha-
cia los centros de trabajo, a fin de reducir
el uso del automovil.



1.2.2 Nivel Estatal

Los ordenamientos analizados
a nivel Estatal en que se funda
el presente Plan se describen a
continuacion:

Constituciéon Politica del
Estado Libre y Soberano
de Puebla.

Ley de Planeacion para el
Desarrollo del Estado de
Puebla.

Ley de Desarrollo Urbano
Sustentable del Estado
de Puebla.

Ley para la proteccién
del ambiente natural y el
desarrollo sustentable del
Estado de Puebla.

Ley de Transporte del
Estado de Puebla.

Constitucion Politica del Estado Libre
y Soberano del Estado de Puebla

En su Articulo 79, fraccién XXIX, faculta al Gobernador del
Estado, para dictar las medidas necesarias para ordenar
los asentamientos humanos en la entidad y regular la fun-
dacién, conservacion, mejoramiento y crecimiento de los
centros de poblacién, con arreglo a las leyes en |la materia.

Asi mismo, en el diverso 83 del mismo ordenamiento legal,
se establecen las bases para la creacién de la Ley Orgénica
de la Administracion Publica del Estado.

El Articulo 105 establece que los Municipios en los tér-
minos de las leyes federales y estatales relativas, estéan
facultados para: formular, aprobar y administrar la zonifi-
cacién y planes de desarrollo urbano municipal; participar
en la creacion y administracion de sus reservas territoriales;
autorizar, controlar y vigilar la utilizacién del suelo, en el
ambito de su competencia, en sus jurisdicciones territoria-
les; y participar en la creacién y administraciéon de zonas
de reservas ecoldgicas y en la elaboracion y aplicacion de
programas de ordenamiento en esta materia.

Por su parte el Articulo 107, establece que el Plan Estatal
de Desarrollo considerara los principios del desarrollo sus-
tentable, a través de la prevencion, preservacion y restau-
racion del equilibrio ecolégico y la proteccién al ambiente.
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La Ley de Planeacién para el
Desarrollo del Estado de Puebla

En el articulo 10 se establecen las competen-
cias de las autoridades estatales y municipales,
e indica que deberan vigilar y asegurar la im-
plementacién del Sistema Estatal de Planeacién
Democréatica en el &mbito de su jurisdiccion. En
el articulo 14 se consideran como etapas del
proceso de planeacién: la formulacién, la instru-
mentacion, el control y la evaluacién; y el articulo
24 fracciones |, I, lll y IV establece el contenido
que los programas sectoriales, institucionales,
regionales y especiales deberan considerar.



Ley de Desarrollo Urbano
Sustentable del Estado de Puebla

Articulo 1

Las disposiciones de esta Ley son de orden publico y tienen por
objeto:

Establecer la participaciéon del Estado y los Municipios para la
constitucién y administracion de reservas ecoldgicas, territoriales,

V. laregularizacion de la tenencia de la tierra, la dotacién de
infraestructura, equipamiento y servicios urbanos, asi como
la proteccién del patrimonio histérico, artistico, arquitec-
ténico y cultural.

X. Establecer los lineamientos para coadyuvar con la Fe-
deracion en el cumplimiento del Programa Nacional de
Desarrollo Urbano Sustentable.

Xl.  Fijar e imponer las medidas de seguridad y sanciones a
los infractores de esta Ley y de los Programas de Orde-
namiento Territorial de los Asentamientos Humanos y de
Desarrollo Urbano Sustentable.

o o
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Articulo 2

Para el logro de los objetivos en materia de Desarrollo Urbano
Sustentable, el Ejecutivo del Estado promovera, en coordinacién
con los Ayuntamientos, el Ordenamiento Territorial de los Asen-
tamientos Humanos y el Desarrollo Urbano Sustentable de los
centros de poblacién, con el propésito de mejorar los niveles de
vida de la poblacion urbana y rural, para lo cual se establece:

XI.

XVI.

La vinculacién del desarrollo regional y urbano con el
bienestar social.

El desarrollo sustentable de las regiones y centros de po-
blacién, armonizando la interrelacién de las ciudades y
el campo, distribuyendo equitativamente los beneficios y
cargas del proceso de urbanizacién.

La prevencion, control y atencién de riesgos y contingen-
cias ambientales y urbanas en los centros de poblacion.

La proteccion al ambiente y la preservacién del equilibrio
ecolégico en los centros de poblacién, conforme a los cri-
terios de politica ambiental establecidos en la legislacion
aplicable.

La participacion social en la ordenacién territorial de los
Asentamientos Humanos y el Desarrollo Urbano Sustenta-
ble de los centros de poblacién.



Articulo 7

Esta Ley, los Planes de Desarrollo Urbano
Sustentable, las declaratorias y todos los
actos de autoridad relacionados con estos
instrumentos juridicos, seran obligatorios
tanto para las autoridades como para los
particulares.

La reglamentacién de la Ley establecera
las especificaciones técnicas, requisitos y
procedimientos a que quedara sujeta la

materia de Desarrollo Urbano Sustentable
en el territorio estatal.

Articulo 9

Son autoridades competentes, para la aplicacion
de la presente Ley:

IV.  Los Ayuntamientos y autoridades ejecu-
toras que de ellos dependan;

V. Los Presidentes Municipales.

Articulo 11

Las atribuciones que en materia de Desarrollo
Urbano Sustentable otorga esta Ley al Ejecutivo
del Estado, seran ejercidas, a través de la Secre-
tarfa, salvo las que deba ejercer directamente el
Ejecutivo del Estado, por disposicion expresa de
este u otros ordenamientos juridicos.
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Articulo 12

Corresponde al Ejecutivo del Estado, en el &m-
bito de su respectiva jurisdiccion:

XXIII.

Formular, aprobar, actualizar y evaluar los
Programas de orden estatal y regional de
Desarrollo Urbano Sustentable y de Orde-
namiento Territorial de los Asentamientos
Humanos, en congruencia con el Programa
Nacional de Desarrollo Urbano.

Emitir los dictdmenes de congruencia de
los Programas regionales y Municipales, con
el Programa Estatal de Desarrollo Urbano
Sustentable, asi como con los convenios de
zonas conurbadas y metropolitanas que se
suscriban.

Coadyuvar con las autoridades federales en
la ejecucion y cumplimiento del Programa
Nacional de Desarrollo Urbano.

Apoyar y asesorar a los Municipios que lo
soliciten, en la elaboracién de sus Programas
de Desarrollo Urbano Sustentable; dictami-
nar, previo a su expedicion, la congruencia
de dichos Programas con el Programa Estatal
de Desarrollo Urbano Sustentable y vigilar su
cumplimiento.

Coordinarse con las autoridades federales y
Municipales de otras entidades federativas,
en materia de Desarrollo Urbano Sustentable.

Corresponde a los Ayuntamientos, en sus res-
pectivas jurisdicciones:

Formular, aprobar, administrar, ejecutar y
actualizar en su caso, los Programas Munici-
pales de Desarrollo Urbano Sustentable, de
centros de poblacién y los que de éstos se
deriven, en congruencia con los Programas
Estatales de Desarrollo Urbano Sustentable,
de Ordenamiento Territorial de los Asen-
tamientos Humanos y demas Programas
regionales, asi como evaluar y vigilar su
cumplimiento.

Solicitar al Ejecutivo Estatal, previa aproba-
cion o modificacion de los Programas de
Desarrollo Urbano Sustentable regulados
por esta Ley, el dictamen de congruencia
con el Programa Estatal de Desarrollo Ur-
bano Sustentable y vigilar la misma, en la
instrumentacién de dichos programas.

Enviar al Ejecutivo del Estado para su pu-
blicaciéon en el Periddico Oficial del Estado,
los Programas Municipales de Desarrollo
Urbano Sustentable y los reglamentos que
expida en la materia.

Formular y administrar la zonificacién previs-
ta en los Programas de Desarrollo Urbano
Sustentable, asi como controlar y vigilar la
utilizacion del suelo.




Articulo 21

La planeaciony regulacion del Ordenamiento Territorial de los
Asentamientos Humanos y del Desarrollo Urbano Sustenta-
ble de los centros de poblacion urbanos y rurales en el Estado
de Puebla, forman parte del Plan Estatal de Desarrollo, como
una politica sectorial que coadyuva al logro de los objetivos
de los Planes Nacional, Estatal y Municipales de Desarrollo.

Articulo 22

En la planeacién y realizaciéon de las acciones
a cargo de las dependencias y entidades de la
Administracion Piblica Estatal y Municipal, asi
como en el ejercicio de sus respectivas atribu-
ciones para regular, promover, restringir, prohibir,
orientar y en general inducir las acciones de los
particulares en |la materia se observaran los linea-
mientos ambientales que establezcan los Planes
Nacional y Estatal del Desarrollo, los Programas
de Ordenamiento Ecolégico del Territorio y las
disposiciones legales aplicables en materia am-
biental.

Articulo 32

Los Programas Sectoriales se referiran a las lineas
de accion especifica en materia de transporte,
vialidad, equipamiento, espacios publicos o in-
fraestructura urbana, y las que por su naturaleza
sean necesarias. Dichos programas seran con-
gruentes con el programa de Desarrollo Urbano
Sustentable del centro de poblacién del que
deriven, y contendran, por lo menos lo siguiente:

.- La descripcién y diagnoéstico de los aspectos
sectoriales de que trate;

Il.- Las previsiones presupuestales y los medios
de financiamiento, y

lll.- Los plazos de inicio, revisiéon y terminacion
de las obras, acciones o servicios materia del
programa.
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Articulo 41

La formulacién de los Programas de Desarrollo Urbano Sustentable
a que se refiere esta Ley, se sujetard al procedimiento siguiente:

La dependencia estatal o municipal que
deba formularlo, estard obligada a consi-
derar la informacioén oficial contenida en el
Programa de Ordenamiento Territorial de
los Asentamientos Humanos que al efecto
realice el Ejecutivo Estatal,

. Cuando se trate de programas de jurisdic-

cién regional y municipal, se solicitara la
asesoria del Ejecutivo Estatal, para garan-
tizar, desde la elaboracion del programa
de que se trate, su congruencia con el
Programa Estatal de Desarrollo Urbano
Sustentable;

. El anteproyecto que se elabore, se remitira

al Consejo Estatal o Municipal, segin co-
rresponda, para que este emita la opiniéon
correspondiente;

IV. La dependencia estatal o municipal, que

conforme a su competencia, haya formu-
lado el anteproyecto del programa de De-
sarrollo Urbano Sustentable, lo publicara
y difundird ampliamente en los periédicos
de circulacién local, convocando a los in-
teresados a emitir su opinién;

V. La convocatoria respectiva, establecera

Vv

un plazo y un calendario de audiencias
publicas, para que tanto los Consejos
Estatal o Municipal correspondiente, asi
como los particulares interesados, pre-
senten por escrito a la autoridad compe-
tente, sus comentarios al anteproyecto.
Concluido el periodo de la convocatoria,
se incorporaran los comentarios proceden-
tes al anteproyecto y se daré respuesta
fundada a los improcedentes, quedando
ambos a consulta de los interesados en la
propia dependencia, durante un término
improrrogable de diez dias habiles; y

.La autoridad competente formulara el pro-

yecto respectivo, con base en la consulta
publica realizada, mismo que sera presen-
tado al Ejecutivo Estatal para que emita
el dictamen correspondiente, asi como los
mecanismos e instrumentos especificos
para su ejecucion, seguimiento, evaluacion
y en su caso, modificacién.
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Articulo 42

El Ejecutivo Estatal debera emitir el dictamen de congruencia en
un plazo no mayor de treinta dias habiles, contados a partir de la
presentacion de la solicitud escrita. En caso de que el dictamen
sea negativo, se expresaran claramente las razones técnicas y ju-
ridicas que lo fundamenten, debiéndose proporcionar la asesoria
para las correcciones o adecuaciones precedentes.

Articulo 43

El proyecto de programa definitivo, que cuente con dictamen de
congruencia, serd avalado por la Secretaria y aprobado por:

Il. El Ayuntamiento respectivo en sesién de cabildo, en el
caso de los Programas Municipales de Desarrollo Urbano
Sustentable, los de Centro de Poblacién, los Esquemas de
Desarrollo Urbano Sustentable y los que de estos deriven.

Articulo 46

Los Programas Estatales de Desarrollo Urbano Sustentable, asi como
los Programas Sectoriales, Regionales, Metropolitanos; de Zonas Co-
nurbadas y los Sectoriales derivados de éstos, deberan ser revisados
cada seis anos y en su caso, realizar su actualizacién.



Articulo 50

Los Programas que sean aprobados, publicados
e inscritos, como se establece en la presente
Ley, seran obligatorios para las autoridades y
los organismos descentralizados o paraestatales,
organismos de participacién social y consulta,
los ndcleos de poblacién y para todos los par-
ticulares.

Articulo 51

Todas las obras y actividades consideradas en
los Programas de Ordenamiento Territorial de
los Asentamientos Humanos y Desarrollo Urbano
Sustentable, asi como los proyectos de obras y
servicios publicos que se realicen en el territorio
del Estado, deberan sujetarse a la zonificacién y
disposiciones urbanisticas contenidas en dichos
programas.

Los organismos descentralizados, paraestatales,
personas fisicas o juridicas, permisionarios o con-
cesionarios deberédn cumplir con este requisito,
sin el cual, las autoridades competentes no otor-
garan autorizacién o licencia para efectuarlas.

Articulo 52

A cada Ayuntamiento corresponde la eje-
cucion de los programas aprobados por el
propio Cabildo; para tal efecto dictard las
normas administrativas y determinara los
organismos y medios necesarios para llevar
a cabo dicha ejecucion.
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Ley para la Proteccién del Ambiente Natural
y Desarrollo Sustentable del Estado de Puebla

En el Articulo 1 fracciones VI, VII, XI, Xlll se sientan
las bases para la preservacion y proteccion de la
biodiversidad, el establecimiento y administra-
cién de las areas naturales protegidas estatales
y municipales, el aprovechamiento sustentable,
de los recursos naturales, el establecimiento,
proteccion, preservaciéon y manejo de las areas
naturales protegidas y de las zonas de restaura-
cién ecoldgica de jurisdiccion local, asi como el
establecimiento de zonas intermedias de salva-
guarda. El articulo 10 habla de la coordinacién
entre los municipios, la comunidad y el Estado o
la federacién; en la fraccidn |l, establece la forma
en que se deberd planear, difundir, orientar y
ejecutar acciones en materias de preservacion
y control de los ecosistemas y la proteccion al
ambiente.

En el Articulo 28, fraccién VI, se establece que se
debera privilegiar el establecimiento de sistemas
de transporte colectivo y otros medios con alta
eficiencia energética y ambiental.

El Articulo 119 establece que los vehiculos au-
tomotores que circulen en el Estado, deberan
contar con los dispositivos para el control de
emisiones y observar los niveles de emisiones
contaminantes establecidos en las Normas Ofi-
ciales Mexicanas de acuerdo con los programas
que para controlar la contaminacién y prevenir
contingencias ambientales emita la Secretaria.

El Articulo 120 establece que los vehiculos au-
tomotores registrados en el Estado, destinados
al transporte privado y al servicio publico, debe-
ran ser sometidos a verificaciéon conforme esta
Ley, su Reglamento en Materia de Prevencién y
Control de la Contaminacion Atmosférica y los
programas que al efecto formule la Secretaria.

En el Articulo 125, fraccidn V, se establece la
promocién, el mejoramiento y modernizacién de
los sistemas del servicio publico de transporte
en el Estado.



Ley de Transporte del Estado de Puebla

Esta Ley tiene por objeto regular todo lo relacionado con el Ser-
vicio Publico de Transporte y el Servicio Mercantil y sus Servicios
Auxiliares.

Establece la atribucion del Gobierno Estatal para Coordinarse
con las diferentes areas de la Secretaria de Transporte y otras de-
pendencias y entidades de las Administraciones Publicas Federal,
Estatal y Municipales, asi como de otras entidades federativas, a
efecto de determinar las posibles necesidades y soluciones del
Servicio de Transporte y sus Servicios Auxiliares en el Estado.

En su articulo 8 sefala que la Secretaria de Transporte, contara con
Supervisores para vigilar, controlar y ejecutar las disposiciones de
la presente Ley y sus Reglamentos; asi como, podra convenir con
otras Dependencias y Entidades de la Administracién Publica Fe-
deral, Estatal o Municipal, la coparticipacion en dichas funciones.

1.2.3 Nivel Municipal

Los ordenamientos analizados a nivel Municipal en que se funda
el presente Plan se describen a continuacion:

* Ley Orgénica Municipal

e Cddigo Reglamentario para el Municipio de Puebla
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Ley Orgénica Municipal

En su articulo 1 sefiala que tiene por objeto regular las bases
para la integracién y organizacion en el dmbito municipal del
territorio, la poblaciéon y el gobierno; en su articulo 2 sefiala que
el Municipio Libre es una Entidad de derecho publico, base de la
division territorial y de la organizacion politica y administrativa del
Estado de Puebla, integrado por una comunidad establecida en
un territorio, con un gobierno de eleccién popular directa, el cual
tiene como propdsito satisfacer, en el dmbito de su competencia,
las necesidades colectivas de la poblacién que se encuentra asen-
tada en su circunscripcion territorial; asi como inducir y organizar
la participacion de los ciudadanos en la promocién del desarrollo
integral de sus comunidades.

En el Articulo 78 fracciones XXXIX, XLl y XLV se establece que
son atribuciones de los Ayuntamientos el formular y aprobar, de
acuerdo con las leyes federales y estatales, la zonificacién y Planes
de Desarrollo Urbano Municipal; el controlar y vigilar la utilizacién
del suelo en sus jurisdicciones territoriales; y formular, conducir
y evaluar la politica ambiental municipal.

En la fraccion LIl de este articulo se faculta a los ayuntamien-
tos para intervenir de conformidad con la Ley de la materia en
la formulacién y aplicaciéon de los programas de transporte
publico de pasajeros cuando afecten su ambito territorial.



Ademas, en la fraccion LXI se establece que los
ayuntamientos deberan formular, conducir y eva-
luar la politica publica de accesibilidad, entendi-
da como las medidas pertinentes para asegurar
el acceso de las personas con discapacidad, en
igualdad de oportunidades con las demas, al
entorno fisico, el transporte y las comunicacio-
nes, incluidos los sistemas y las tecnologias de
la informacién y a otros servicios e instalaciones
abiertos al publico o de uso publico, tanto en
zonas urbanas como rurales.

En el articulo 91 en su fraccién LXI se sefala que
son facultades y obligaciones de los presidentes
municipales promover el desarrollo y adecua-
cién de la infraestructura, el equipamiento y los
servicios urbanos que garanticen la seguridad
y libre transito que requieren las personas con
discapacidad, asi como asegurar la accesibilidad
a estas personas en calles, avenidas, inmuebles
destinados a un servicio publico, asi como en los
bienes de uso comun contemplados en el arti-
culo 154 de esta Ley, atendiendo lo establecido
en lineamientos técnicos y demas instrumentos
vigentes relacionados con la materia.
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Cédigo Reglamentario

para el Municipio de Puebla

Articulo 253

Las disposiciones del presente Capitulo tienen por objeto regular la
seguridad vial y el transito, tanto de peatones como de vehiculos,
en las vias publicas ubicadas dentro de la extension territorial del
Municipio, asi como proveer en el orden de la administracion publica
municipal al cumplimiento de los preceptos de las disposiciones
federales, leyes estatales y reglamentos derivados de las mismas,
que resulten aplicables en la materia.

Articulo 255

El presente Capitulo serd aplicado a todos los
vehiculos que circulan en las vias publicas en
el dmbito territorial del Municipio de Puebla,
incluyendo a los vehiculos del servicio publico
en cualquier (sic) de sus modalidades, quedando
lo referente al orden administrativo a cargo de la
autoridad competente.

Articulo 256

En las vias publicas ubicadas en la extension
territorial del Municipio, que estén bajo la juris-
diccién de las autoridades federales o estatales
competentes, no seran aplicables las disposi-
ciones del presente Capitulo, y el Gobierno
Municipal carecerd de competencia para aplicar
los preceptos que regulen la seguridad vial y el
transito en dichas vias, salvo acuerdo, convenio
o disposicién en contrario.
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Articulo 258

El Ayuntamiento, a través de la
Secretaria de Seguridad Publi-
ca y Transito Municipal, la Di-
reccion de Transito Municipal,
los agentes de vialidad estaran
facultados para la aplicacion y
observancia de las disposicio-
nes contenidas en el presente
Capitulo y, en lo conducente,
de los preceptos contenidos en
los ordenamientos federales y
estatales en la materia.

Articulo 279

Los peatones y personas con discapacidad tienen derecho
de preferencia sobre el transito vehicular, para garantizar su
integridad fisica cuando:

|. En los pasos peatonales la sefal del seméaforo asi
lo indique;
Il. Habiéndoles correspondido el paso de acuerdo con

el ciclo del seméaforo no alcancen a cruzar la via;

lll. Los vehiculos vayan a dar vuelta para entrar a otra
via y haya peatones cruzando esta;

IV. Los vehiculos circulen sobre el acotamiento y en
éste haya peatones transitando en el caso de que
no dispongan de zona peatonal;

V. Transiten por la banqueta y algin conductor deba
cruzarla para entrar o salir de una cochera o esta-
cionamiento; y

VI.Vayan en comitivas organizadas o filas escolares.

VIl. Accedan a las rampas destinadas para incorporar-
se a la banqueta.



Articulo 281 Bis

Los ciclistas tienen derecho de preferencia sobre el trénsito vehicular
cuando:

|. Habiéndoles correspondido el paso de acuerdo con el ciclo
del semaforo no alcancen a cruzar la via;

Il. Los vehiculos vayan a dar vuelta a la derecha para entrar
a otra via y haya ciclistas cruzando esta, siempre y cuando
el ciclista observe las disposiciones de conduccién y circu-
lacion de vehiculos que establece el presente Capitulo; y

. Los vehiculos deban circular o cruzar una ciclovia y en esta
haya ciclistas circulando.

Articulo 292

La Direccién de Transito realizara las acciones necesarias para definir y
establecer las vialidades de intenso trénsito en el Municipio, en las que
sea necesario establecer disposiciones especiales, horarios o restric-
ciones, para facilitar o hacer mas expedita la circulacién de vehiculos.

Para este objeto, la Direccidon de Transito debe tomar en cuenta las
zonas comerciales, de oficinas publicas, de centros de reunién, de
espectaculos, de mercados y todas aquéllas que por su naturaleza
determinen una afluencia considerable de vehiculos.
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Articulo 293

El estacionamiento en las vias publicas
se permitira solamente en los lugares que
determine el Ayuntamiento, por conduc-
to de la Direccion de Transito Municipal.

Articulo 338

Para el establecimiento de
terminales de competencia fe-
deral o estatal, bases y sitios en
el Municipio, los concesionarios
o interesados en su instalacion
deberén obtener previamente
dictamen favorable de la Se-
cretaria de Seguridad Publica y
Transito Municipal respecto de
su ubicacién y funcionamiento,
sin perjuicio de la demas obli-
gaciones que las disposiciones
municipales aplicables les
imponga en materia de desa-
rrollo urbano, construcciones,
ecologia y establecimientos
mercantiles.

Articulo 345

El Ayuntamiento, a través de la Secretaria de Seguridad Publica y
Trénsito Municipal, ejercera las funciones de prevencién, vigilancia,
direccién, inspeccion y control que el presente Capitulo establece
en materia de seguridad vial, trénsito municipal y estacionamien-
to en la via publica, asi como las demés que se desprendan de
los convenios o acuerdos de coordinacién que suscriban con el
Estado y otros Municipios, en ésta u otras materias relacionadas.

Articulo 655

Las disposiciones del Capitulo 17 tienen por objeto establecer las
normas conforme a las cuales el Municipio regulara los siguientes
aspectos:

|. Zonificacién y asignacién de los usos, destinos y reser-

vas, de areas, predios, construcciones, e inmuebles en
general, independientemente de su régimen.



Articulo 658

De conformidad a lo dispuesto
por el Articulo 115 de la Cons-
titucion Politica de los Estados
Unidos Mexicanos por la Cons-
titucion Politica del Estado de
Puebla y por la Ley Orgénica
Municipal, la aplicacién y vigi-
lancia del cumplimiento de las
disposiciones del Capitulo 17,
correspondera al Municipio de
Puebla, por conducto del C.
Presidente Municipal, quien
delega en la Direccién de De-
sarrollo Urbano, las facultades
que le confiere este Capitulo,
siendo estas las siguientes:

|. Administrar la zonificacién prevista en el Pro-
grama de Desarrollo Urbano.

Il. Regular los usos, destinos y reservas de areas
y predios en el Municipio.

lll. Fijar el trazo, ejes, niveles, alineamientos y
demas caracteristicas de las vias publicas.

IV. Determinar las normas de utilizacion apli-
cables a los usos y destinos condicionados,
consignandolos en las licencias, permisos o
autorizaciones que este expida.

V. Establecer las disposiciones tendientes a
compatibilizar los usos y destinos permitidos.

\Y

.Determinar las densidades de poblacién, asi
como el nimero e intensidad de las construc-
ciones.

VII. Establecer las medidas de utilizacién de
areas y predios para proteger los derechos
de via, las zonas federales de restriccidon de
inmuebles de propiedad publica, asi como las
zonas aledafas a los mismos.
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Articulo 1712

El objeto del presente ordenamiento es establecer la normatividad
ambiental en el Municipio de Puebla, definiendo los principios
mediante los cuales se habrd de formular, conducir y evaluar la
politica ambiental, asi como los instrumentos y procedimientos
para su aplicaciéon, procurando la preservacién, proteccién y
restauracion del equilibrio natural, el mejoramiento del medio
ambiente y el Desarrollo Sustentable.

Articulo 1717
Corresponden al H. Ayuntamiento las siguientes atribuciones:

|. Formular, conducir y evaluar la politica ambiental Mu-
nicipal.

Il. Formular, aprobar y evaluar el Programa Municipal de
Protecciéon al Ambiente.

[ll. Aprobar el Ordenamiento Ecolégico del Municipio.



1.3 Instrumentos de Planeacidén

Conjuntar las politicas publicas de los tres niveles de gobierno
es fundamental para reforzar los nuevos instrumentos de orde-
nacion y planeacién, tomando en cuenta la congruencia con los
instrumentos ya decretados. Cabe destacar que dada la coyuntura
del cambio de Gobierno Federal, se deberdn consultar los ins-
trumentos de planeacién correspondientes a este nivel una vez
que sean publicados, empleando los nuevos instrumentos para
la ejecucion de las lineas de accién.

De una manera integral se analizaron y consultaron diversos
planes, programas y ordenamientos vigentes, que tendran una
relacién directa sobre el Plan de Movilidad Urbana Sustentable
para el Municipio de Puebla.

Nivel Federal

e Plan Nacional de Desarrollo 2013-2018.
e Programa Nacional de Infraestructura 2007-2012.

e Programa Nacional de Desarrollo Urbano y Ordenacion del
Territorio.

¢ Delimitacién de las zonas Metropolitanas de México 2010.

* Programa Nacional para el Desarrollo de las Personas con
Discapacidad 2009-2012.
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Nivel Estatal

Plan Estatal de Desarrollo 2011-2017.

Programa Estatal de Desarrollo Urbano
Sustentable de Puebla.

Programa de Ordenamiento Territorial de
la Regién Cholula, Huejotzingo y San Mar-
tin Texmelucan.

Programa Regional de Ordenamiento Te-
rritorial Angelépolis.

Declaratoria de la zona conurbada de la
ciudad de Puebla 1994.

Programa Regional de Ordenamiento Terri-
torial de la Zona Centro — Poniente.

Programa Subregional de Desarrollo Urba-
no para los Municipios de Cuautlancingo,
Puebla, San Andrés Cholula y San Pedro
Cholula.

Programa Sectorial de Movilidad de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de Puebla.

Nivel Municipal

Plan Municipal de Desarrollo 2011-
2014.

Programa Municipal de Desarrollo
Urbano Sustentable de Puebla 2007.

Plan Estratégico Puebla 2031.

Plan Estratégico de Turismo de la
Ciudad de Puebla.




1.3.1 Nivel Federal

Plan Nacional de Desarrollo
2013-2018

En atencién al Plan Nacional de Desarrollo 2013
— 2018 mismo que proyecta hacer de México un
lugar para que la sociedad en su mayoria ten-
gan acceso efectivo a los derechos que otorga
la Constitucion, se establece un plan de accién
en materia de movilidad urbana que coadyuve
en la construccion de un México Incluyente, con
Educacién de Calidad, Prospero y con Respon-
sabilidad Global. Lo anterior bajo el principio de

un federalismo articulado, partiendo de la con-
viccion de que la fortaleza de la nacion proviene
de sus regiones, estados y municipios.

En este sentido, a continuacién se presentan
aquellos objetivos, estrategias y lineas de accién
contenidas en el Plan Nacional de Desarrollo
2012-2018 que son atendidas a través del Plan
de Movilidad Urbana Sustentable para el Muni-
cipio de Puebla:

Objetivo General | Llevar a México a su maximo potencial

|. México en Paz

Cinco
Metas
Nacionales

Il. México Incluyente
[ll. México con Educacion de Calidad

IV. México Préspero

V. México con Responsabilidad Global

[) Democratizar la Productividad

Tres Estrategias
Transversales

I) Gobierno Cercano y Moderno

l) Perspectiva de Género
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Il. México Incluyente

Garantizar el ejercicio de los derechos sociales y cerrar las brechas
de desigualdad social que aln nos dividen. El objetivo es que el
pais se integre por una sociedad con equidad, cohesién social e

igualdad sustantiva.

Esto implica hacer efectivo el ejercicio de los derechos sociales
de todos los mexicanos, a través del acceso a servicios bésicos,
agua potable, drenaje, saneamiento, electricidad, seguridad so-
cial, educacién, alimentacién y vivienda digna, como base de un
capital humano que les permita desarrollarse plenamente como

individuos.

Objetivo 2.5

Proveer un entorno adecuado
para el desarrollo de una vivien-
da digna.

Estrategia 2.5.1

Transitar hacia un Modelo de
Desarrollo Urbano Sustenta-
ble e Inteligente que procure
vivienda digna para los mexi-
canos.



Lineas de accién

* Fomentar ciudades mas compactas, con mayor densidad
de poblacién y actividad econémica, orientado al desarrollo
mediante la politica publica, el financiamiento y los apoyos
a la vivienda.

¢ |nhibir el crecimiento de las manchas urbanas hacia zonas
inadecuadas.

* Promover reformas a la legislacién en materia de planeacion
urbana, uso eficiente del suelo y zonificacion.

* Revertir el abandono e incidir positivamente en la plusvalia
habitacional, por medio de intervenciones para rehabilitar
el entorno y mejorar la calidad de vida en desarrollos y
unidades habitacionales que asi lo necesiten.

* Mejorar las condiciones habitacionales y su entorno, en
coordinacién con los gobiernos locales.

* Fomentar una movilidad urbana sustentable con apoyo de
proyectos de transporte publico y masivo, y que promueva
el uso de transporte no motorizado.
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Objetivo 4.4

Impulsar y orientar un crecimiento verde inclu-
yente y facilitador que preserve nuestro patrimo-
nio natural al mismo tiempo que genere riqueza,
competitividad y empleo.

México Préspero

Detonar el crecimiento sostenido de la productividad en un clima
de estabilidad econémica y mediante la generacién de igualdad
de oportunidades. Lo anterior considerando que una infraes-
tructura adecuada y el acceso a insumos estratégicos fomentan
la competencia y permiten mayores flujos de capital, insumos
y conocimiento hacia individuos y empresas con el mayor po-
tencial para aprovecharlo. Asimismo, esta meta busca proveer
condiciones favorables para el desarrollo econémico a través
de fomentar una regulacién que permita una competencia sana
entre las empresas y el desarrollo de una politica moderna de
fomento econdmico enfocada a generar innovacién y desarrollo
en sectores estratégicos.

Lineas de accion

carbono.

* Promover el uso y consumo de productos
amigables con el medio ambiente y de
tecnologias limpias, eficientes y de bajo

Estrategia 4.4.1

Implementar una politica integral de desarrollo
que vincule la sustentabilidad ambiental con
costos y beneficios para la sociedad.

e Promover esquemas de financiamiento e

inversiones de diversas fuentes que mul-
tipliquen los recursos para la proteccién
ambiental y de recursos naturales.

Impulsar la planeacién integral del terri-
torio, considerando el ordenamiento eco-
l6gico y el ordenamiento territorial para
lograr un desarrollo regional y urbano
sustentable.



Estrategia 4.4.3

Fortalecer la politica nacional de cambio climéatico y cuidado al
medio ambiente para transitar hacia una economia competitiva,
sustentable, resiliente y de bajo carbono.

Lineas de accién

e Acelerar el transito hacia un desarrollo bajo en carbono
en los sectores productivos primarios, industriales y de la
construccion, asi como en los servicios urbanos, turisticos
y de transporte.

Continuar con la incorporacién de criterios de sustentabilidad
y educacién ambiental en el Sistema Educativo Nacional, y
fortalecer la formacién ambiental en sectores estratégicos.

Contribuir a mejorar la calidad del aire, y reducir emisiones
de compuestos de efecto invernadero mediante combusti-
bles mas eficientes, programas de movilidad sustentable y
la eliminacién de los apoyos ineficientes a los usuarios de
combustibles fosiles.
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Objetivo 4.9

Contar con una infraestructura de trans-
porte que se refleje en menores costos
para realizar la actividad econdmica.

Estrategia 4.9.1

Modernizar, ampliar y conservar la in-
fraestructura de los diferentes modos
de transporte, asi como mejorar su co-
nectividad bajo criterios estratégicos y
de eficiencia.

Lineas de accién

* Fomentar que la construccién de
la nueva infraestructura favorezca
la integracién logistica y aumente
la competitividad derivada de una
mayor interconectividad.

e Evaluar las necesidades de in-
fraestructura a largo plazo para
el desarrollo de la economia con-
siderando el desarrollo regional,
las tendencias demogréficas, las
vocaciones econémicas y la co-
nectividad internacional, entre
otros.

Sector carretero

Consolidar y/o modernizar los ejes troncales trans-
versales y longitudinales estratégicos, y concluir
aquellos que se encuentran pendientes.

Mejorar y modernizar la red de caminos rurales y
alimentadores.

Conservar y mantener en buenas condiciones los
caminos rurales de las zonas méas marginadas del

pais, a través del Programa de Empleo Temporal
(PET).

Modernizar las carreteras interestatales.

Llevar a cabo la construccién de libramientos,
incluyendo entronques, distribuidores y accesos.

Ampliar y construir tramos carreteros mediante
nuevos esquemas de financiamiento.

Realizar obras de conexién y accesos a nodos
logisticos que favorezcan el transito intermodal.

Garantizar una mayor seguridad en las vias de
comunicacion, a través de mejores condiciones
fisicas de la red y sistemas inteligentes de trans-
porte.



Sector ferroviario

e Construir nuevos tramos ferroviarios, libramientos, acorta-
mientos y relocalizacién de vias férreas que permitan conec-
tar nodos del Sistema Nacional de Plataformas Logisticas

* Vigilar los programas de conservaciéon y modernizacién de
vias férreas y puentes, para mantener en condiciones ade-
cuadas de operacion la infraestructura sobre la que circulan
los trenes.

* Promover el establecimiento de un programa integral de
seguridad estratégica ferroviaria.

Transporte urbano masivo

* Mejorar la movilidad de las ciudades mediante sistemas de
transporte urbano masivo, congruentes con el desarrollo
urbano sustentable, aprovechando las tecnologias para
optimizar el desplazamiento de las personas.

* Fomentar el uso de transporte publico masivo mediante
medidas complementarias de transporte peatonal, de utili-
zacién de bicicletas y racionalizacion del uso del automoévil.
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Programa Nacional de Infraestructura

2007-2012

El Programa Nacional de Infraestructura 2007-2012 se deriva del
Plan Nacional de Desarrollo, establece los objetivos, estrategias,
metas y acciones para aumentar la cobertura, calidad y competi-
tividad de la infraestructura del pafs.

Las estrategias previstas en el Sector de 3.1
Infraestructura Carretera son los siguientes:

Completar la modernizacién de los corre-
dores troncales transversales y longitu-
dinales que comunican a las principales
ciudades, puertos, fronteras y centros
turisticos del pafs con carreteras de altas
especificaciones.

. Desarrollar ejes interregionales, que me-

joren la comunicacién entre regiones y la
conectividad de la red carretera.

Dar atencion especial a la construccion
de libramientos y accesos para facilitar la
continuidad del flujo vehicular.

IV. Mejorar el estado fisico de la infraestructura

carretera y reducir el indice de accidentes.

El Sector 3.2 Infraestructura Ferroviaria y Multi-
modal prevé las siguientes estrategias:

Ampliar el sistema ferroviario promoviendo
la sustitucion de la estructura radial por una
estructura de red que mejore su conecti-

vidad.

. Desarrollar corredores multimodales para

hacer mas eficiente el transporte de mer-
cancias, dando especial atencién a los co-
rredores que unen a los puertos del Pacifico
con los del Atlantico y con las fronteras.

.Impulsar el desarrollo de trenes suburba-

nos de pasajeros que reduzcan de manera
significativa el tiempo de traslado de las
personas entre sus hogares y sus centros
de trabajo y estudio.



Programa Nacional de Desarrollo Urbano

y Ordenacidn del Territorio

En el afo 2001 el Programa Nacional de Desarrollo Urbano y
Ordenacién del Territorio determiné una Zona Metropolitana
Puebla — Tlaxcala (ZMPT) con un total de 23 municipios, 10 del
Estado de Puebla y 13 del Estado de Tlaxcala.

Este instrumento de politica territorial busca fortalecer la inter-
vencién del Estado para lograr el aprovechamiento pleno del
potencial de cada territorio y reducir las diferencias entre ellos, a
través de propiciar:

* Un desarrollo endégeno que reconozca la fortaleza del te-
rritorio y sus oportunidades.

* Un desarrollo que reconcilie los objetivos de eficiencia eco-
némica, cohesion social y equilibrio ecolégico.

* Un desarrollo basado en la rendicién de las cuentas y el
fortalecimiento de los mecanismos de gobernabilidad te-
rritorial.

El reconocimiento de las particularidades de cada territorio y
la identificacion realista de su potencial sentaran las bases para
instrumentar acciones de gobierno en el territorio.

En consecuencia, la politica territorial tenga como propésitos:

* Impulsar el desarrollo nacional mediante el aprovechamien-
to de las potencialidades de cada region y el incremento en
sus niveles de competitividad.
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e Reducir las desigualdades entre las regio-

nes mediante inversiones altamente renta-
bles desde una perspectiva social.

El reto de la Ordenacién del Territorio:
abatir la desigualdad regional.

El reto del desarrollo urbano y regional
planteaba el de garantizar, por un lado, el
eficiente funcionamiento de las ciudades
como motor del desarrollo en sinergia
con su region y, por el otro, enfrentar las
profundas desigualdades de acceso a la
vivienda, el equipamiento y los servicios
urbanos.

Se pretendia que estas nuevas dindmicas
y mutaciones territoriales se obligaran a
definir nuevas formas de administracién
urbana y a generar programas destinados
a impulsar el crecimiento ordenado de las
ciudades mas dindmicas, a la vez que se
adoptarian mecanismos especificos para
atender los rezagos acumulados en materia
de infraestructura y equipamiento bésico:

la superacién de la pobreza urbana se con-
virtié al menos en discurso en uno de los
principales retos de la politica nacional de
desarrollo urbano y regional que presenté
este Programa. El reto de la generacién
de suelo para el desarrollo urbano y la
vivienda.

Lograr la coexistencia de lo urbano y lo rural
en condiciones de sustentabilidad como el
reto para enfrentar el esfuerzo ordenador
y planificador del espacio urbano, basan-
dose en los siguientes cuestionamientos:
¢Qué instrumentos se requieren para que
el desarrollo urbano sea una fuente de re-
cursos que permita conservar y rescatar la
riqueza natural de su entorno? ; Qué forma
adoptaran nuestras ciudades? ;Qué den-
sidad, con qué extension, a qué velocidad
se reciclara el espacio interno? ;Qué natu-
raleza adoptara el limite periurbano? ; Qué
valor se dara a los servicios ambientales
y cdmo se administrara la frontera con lo
rural? Todas estas interrogantes integraran
el reto que la ciudad y la region deberian
enfrentar.



Delimitacién de las Zonas
Metropolitanas de México 2010°

Esta publicacién da continuidad a los ejercicios de delimitacién
territorial iniciados desde el 2000 con la primera definicién de zo-
nas metropolitanas; el propdsito es contribuir al conocimiento de
este grupo de asentamientos humanos de especial trascendencia
en la planeacién del Sistema Urbano Nacional.

La actual delimitacion ha identificado 59 zonas me-
tropolitanas (tres mas que las identificadas en 2005).
La poblacion que reside en ellas asciende a 63.8 mi-
llones de personas, lo que representa 56.8 por ciento
de la poblacion nacional. De éstas, once sobrepa-
san el millon de habitantes (dos mas que en 2005).

La delimitacion de las zonas metropolitanas
contribuye a establecer un marco de referencia
comln que tiene como objetivo fortalecer y
mejorar las acciones de los tres érdenes de go-
bierno en la planeacién y gestiéon del desarrollo
metropolitano. Asimismo, busca contar con una
base conceptual y metodoldgica que dé cuenta
en forma exhaustiva y sistematica de la configu-
racién territorial de las zonas metropolitanas, y
proporcione criterios claros para su actualizacién
y su caracterizacién comparativa a lo largo de los
distintos ejercicios de delimitacion.

En México, existen 59 zonas metropolitanas inte-
gradas por 367 municipios, de los cuales 263 son
municipios centrales, 43 municipios exteriores
definidos con base en criterios estadisticos y
geogréficos, y, finalmente, 61 municipios exterio-
res definidos con base en criterios de planeacién
y politica urbana. Estas 59 zonas metropolitanas
representan 56.8 por ciento de la poblacion
nacional, con 63.8 millones de habitantes. Con-
viene resaltar que la poblacion urbana del pais
es eminentemente metropolitana, tal y como se
vislumbraba hace algunos afos.

®Delimitacién de las zonas Metropolitanas de México 2010, SEDESOL,
CONAPO, INEGI (2012)
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Programa Nacional para el Desarrollo de las Per-
sonas con Discapacidad 2009-2012

El Programa Nacional para el Desarrollo de las Personas con Dis-
capacidad, 2009-2012 (PRONADDIS) es el documento rector de
las politicas y estrategias de la Administraciéon Publica Federal
para contribuir a la inclusion social y a la igualdad de oportunida-
des de las personas con discapacidad. Se busca con ello, atender
las disposiciones de la Convencién sobre los Derechos de las
Personas con Discapacidad de las Naciones Unidas.

Misidén

Conjuntar politicas de Estado y conducir la ope-
racion de las estrategias en las instituciones del
sector publico en los tres érdenes de gobierno,
para contribuir al desarrollo integral e inclusion
plena de las personas con discapacidad y sus
familias en la vida social, politica y productiva
del pais, con absoluto respeto a sus derechos
humanos y libertades fundamentales.

Visién

De conformidad con la vision México 2030, las
personas con discapacidad participaran activa-
mente en la vida econémica, social, politica,
juridica y cultural del pais, en un marco de ac-
cesibilidad universal, autonomia, igualdad de
oportunidades y en una sociedad naturalmente
incluyente, con el respaldo absoluto de sus fa-
milias, de las instituciones publicas, sociales y
privadas, asi como con un sustento juridico y
normativo, acorde con sus caracteristicas y ne-
cesidades particulares.



Objetivo general

Contribuir al desarrollo e inclusién plena de las personas con
discapacidad en todos los dmbitos de la vida, en un marco de
igualdad de derechos y oportunidades, sin discriminacién y con

perspectiva de género.

Objetivos especificos:

1. Propiciar un cambio de cultura en la po-

blacién general para favorecer el ejercicio
pleno de los derechos y la igualdad de
oportunidades de las personas con disca-
pacidad, con enfoque de género.

. Asegurar la accesibilidad de las personas
con discapacidad a espacios y servicios
publicos, asi como al transporte, sistemas
y tecnologias de informacién y comunica-
cion.

. Contribuir a que las personas con disca-
pacidad disfruten del derecho al mas alto
nivel de salud.

. Elevar la calidad de la educacién y ampliar
las oportunidades de acceso, permanencia,
egreso y logro educativo para la poblacién
con discapacidad, en los diferentes tipos,
niveles y modalidades del Sistema Educa-
tivo Nacional.

. Garantizar el desarrollo y aplicacién de

politicas de inclusién laboral, autoempleo
y capacitacion para las personas con dis-
capacidad.

. Contribuir a mejorar la calidad de vida de

las personas con discapacidad mediante
la incorporacién de la perspectiva de dis-
capacidad en los programas de desarrollo
social y de desarrollo integral de la familia.

. Contribuir a que las personas con discapa-

cidad desarrollen su creatividad y habilida-
des culturales y disfruten de los bienes y
servicios culturales y artisticos.

. Incentivar y apoyar la participacién de las

personas con discapacidad en actividades
fisicas y deportivas.

. Favorecer el acceso a lajusticia a las perso-

nas con discapacidad, asi como el ejercicio
de sus derechos politicos.
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1.3.2 Nivel Estatal

Plan Estatal de Desarrollo 2011-2017

El Plan Estatal de Desarrollo de Puebla 2011-2017 estd compuesto

de 4 ejes rectores.

1.- MAS EMPLEO Y MAYOR
INVERSION

2.- IGUALDAD DE
OPORTUNIDADES
PARA TODOS

3.- GOBIERNO HONESTO
Y AL SERVICIO
DEL CLIENTE

4.- POLITICA INTEGRA
Y SEGURIDAD
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1.1.- Impulso al crecimiento econémico en beneficio de todos los poblanos.

1.2.- Profesionalismo para construir Puebla.

1.3.- Promocién de los atractivos turisticos .

1.4.- Innovacién para movilizar y acercar a Puebla.

1.5.- Tecnificacién e innovacién para el campo poblano.
1.6.- Responsabilidad para preservar fos recursos naturales.

2.1.- Determinacién para reducir la brecha social.

2.2.- Acceso a la salud para todos los poblanos.

2.3.- Educar para transformar el futuro de Puebla.

2.4.- Democratizacion y rescate de la riqueza cultural poblana.

3.1.- Honestidad y eficiencia en el manejo de los recursos pblicos.

3.2.- Innovacién y modernizacién de la administracion publica.
3.3.- Cero tolerancia a la corrupcion.

4.1.- Corresponsabilidad para la paz social en Puebla.

4.2.- Transformacién en la administracién y procuracién de justicia.
4.3.- Firmeza en el combate a la delincuencia.

4.4.- Calidad en los servicios legales y de defensoria publica.
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Eje 1.- Mas empleo y mayor inversién

Profesionalismo para construir el futuro

de Puebla

En los ultimos veinticinco afos la infraestructura carretera en los
accesos y salidas a la capital del estado se han mantenido sin
cambios significativos, pero el aforo vehicular que transita por
ellas se ha incrementado de tal forma, que las vias que conectan
con los estados vecinos y con el resto del pais se ve rebasada,
provocando serios problemas de transitabilidad, lo que ocasiona
mayores costos de produccién y comercializacién a las empresas,
generandose desventajas para la competitividad.

La respuesta para agilizar el flujo vehicular, que
implican las relaciones comerciales y turisticas
de nuestro estado con los grandes centros de
produccion y consumo, se han visto rebasadas
por una realidad que diariamente viven y sufren
miles de ciudadanos que circulan por las vias de
comunicacién, que unen a la ciudad de Puebla
con los estados vecinos.

Por ello se hace necesaria la construccion de
diversos viaductos y distribuidores viales, que

mejoraran sustancialmente el trénsito vehicular,
pero sobre todo la comunicacién de la ciudad
con el D.F, Tlaxcala y la zona centro del pais.

Invertir en la construcciéon y modernizacién de
sus carreteras; mantenimiento y conservacién de
caminos, mejoraréa significativamente las condi-
ciones de distribucién y comercializacién de su
produccién para generar mayores oportunidades
de inversién y empleo.
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Proyectos Estratégicos

Conectividad Metropolitana
y Nacional

Proyecto integral del Viaducto de la Cal-
zada Zaragoza (tramo Defensores de la
Repubilica).

Viaducto Calzada Ignacio Zaragoza con
Boulevard Héroes del 5 de Mayo.

Modernizacién del distribuidor vial de la
autopista México - Puebla con carretera
Santa Ana Chiautempan.

Entronque a desnivel Boulevard Héroes del
5 de Mayo con 14 Oriente.

Innovacién para movilizar
y acercar a Puebla

Un sistema de transporte seguro fomenta la
competitividad y contribuye al mejoramiento
de las condiciones del bienestar social de los
ciudadanos. Se tiene deficiencias y carencias en
esta materia que requieren de la instrumentacion
de soluciones a corto, mediano y largo plazo,
con objetivos claramente trazados para la trans-
formacion de Puebla.

Los patrones de movilidad sefialan los deseos de
viaje cuyo comportamiento ha roto la preferencia
por los destinos hacia el centro de la ciudad, pa-
sando de un monocentrismo a un policentrismo
hacia varios destinos de la zona metropolitana.

La Red vial secundaria permite acceder a lugares
especificos de la ciudad, esta comunica con la
red vial primaria y no tiene una gran influencia
vehicular. Estas vialidades tiene algunas caracte-
risticas como: una longitud menor a un kildmetro,
la velocidad de circulaciéon es baja (inferior a 40
km/h) y son por las que mayormente circula el
transporte urbano.



El comportamiento del transito vehicular en periodos pico, revelan
niveles que indican que puntos son los mas conflictivos y cuales
necesitan una adecuacion a fondo para aliviar el congestionamien-
to, mejorar el flujo vehicular y minimizar los tiempos de recorrido.

El sistema actual del transporte publico estad en condiciones preca-
rias de operacién, donde prevalecen la ineficiencia, mala calidad,
desorganizacion, mala operacién de los vehiculos, y la excesiva
contaminacion ambiental de los mismos.

En la ciudad de Puebla se cuenta con 284 rutas que conforman
la red de transporte. Esta tiene cobertura en la toda la ciudad,
incluyendo los municipios conurbados. En la actualidad se han
encontrado avenidas por donde circula un gran nimero de rutas,
ocasionado una sobreposicién. Esto se traduce en congestio-
namientos viales por el ascenso y descenso de los usuarios. Las
velocidades de circulacién por las principales vialidades varian en
funcién de su cercania con el centro urbano.

La velocidad promedio del transporte publico se estima en 17.54
km/h, la calidad de vida de los usuarios se ve afectada por el tiem-
po que debe emplearse para trasladarse en la ciudad, y que en
ocasiones puede llegar a mas de 90 minutos. Consecuentemente,
resulta indispensable consolidar un sistema de transporte publico
seguro, confiable y rapido.

Contaremos con un sistema de transporte publico que conviva
de manera eficiente con otros medios usados de forma privada,
como bicicletas, motocicletas y automoviles.
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Contaremos con un sistema de transporte que
brinde opciones a la ciudadania para viajar di-
rectamente a diferentes partes del pais; o bien
del extranjero, que acerque a los poblanos con
estados vecinos y con los principales centros de
negocio o recreacion nacionales e internacionales.

Proyectos Estratégicos

e Plan Integral de Movilidad Urbana para la

Zona Metropolitana de Puebla.

Estudio de Factibilidad Técnica, Econémica
y Financiera del Primer Corredor de Trans-
porte Masivo de la Zona Metropolitana de
Puebla.

Programa de Profesionalizacién y capacita-
cién a los concesionarios y operadores del
servicio publico y mercantil.

® Realizar estudios Integrales de movilidad

en las principales zonas urbanas del estado.

Proyectos de los corredores de transporte
masivo de la zona metropolitana de Puebla.

Elaborar el estudio de prefactibilidad del
servicio ferroviario entre las ciudades de
Puebla y Apizaco.
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Programa Estatal de Desarrollo
Urbano Sustentable de Puebla

Propone una visién estratégica del territorio poblano:

A la vision estratégica corresponde: 1. Proponer el proceso de
ordenamiento del territorio, mediante el desarrollo regional y del
sistema urbano, 2. Sefialar las dreas de oportunidad y pertinencia
de los programas y proyectos, 3. Definir jerarquias y escalas de los
mismos y 4. Determinar el cobmo, dénde y cudndo de las acciones.

La politica regional tiene por
compromiso el arreglo del te-
rritorio para reducir las dispa-
ridades regionales, generalizar
la igualdad de oportunidades
y consecuentemente elevar el
nivel de vida de los ciudadanos.

Establece objetivos respecto a
los recursos de naturaleza ex-
tractiva, la politica ambiental,
hidraulica y de suelos, asi como
en lo econémico, demogréfico,
politica regional agropecuaria,
industrial, comunicaciones y
transportes, poll'tica energética,
ferrocarriles y politica regional.

Dentro de los objetivos en materia de ferrocarriles se establece
la revision del proyecto del tren de doble via sobre el eje que co-
necta Puebla, Esperanzay Tehuacén para su posible realizacion a
mediano o largo plazo. El reiso a corto y mediano plazo del nudo
ferroviario de Puebla para desplazamientos masivos de poblacién
en los ejes, Apizaco-Puebla, San Martin Texemelucan-Puebla,
sur de Tecamachalco y Puebla, Puebla, Acajete-Nopalucan y
Puebla, Atlixco, Izlcar; todos estos, mediante el aprovechamien-
to del patrimonio existente, lo que significaria la formacién de
una red de trenes ligeros, cuyo impacto para la modernizacion
descentralizada de la Ciudad de Puebla seria notable. Al interior
de la Ciudad de Puebla, a mediano plazo cabe la posibilidad de
considerar un tendido de redes de tranvia para aprovechar las
lineas diagonales de los trazados metropolitanos.



También a mediano plazo se reconsiderara la posibilidad de trazar
la trayectoria del tren rdpido que conecte el sur de la Ciudad de
México con el Aeropuerto de la Ciudad de Huejotzingo, para
su realizacién a largo plazo, como resultado I6gico de una des-
centralizacion megalopolitana que inevitablemente ocurrird. A
mediano plazo la ciudad de Puebla requerird de cuatro lineas de
transporte masivo metropolitano, modelo Curitiba, interconecta-
das en puntos modales con los trenes ligeros interurbanos, para
lo cual habra que iniciar a corto plazo un amplio estudio sobre las
mejores opciones tecnoldgicas y financieras que den viabilidad
de los proyectos correspondientes.

Estrategia del Desarrollo Urbano

La ubicacion estratégica de la entidad en el centro del pais, re-
presenta ventajas competitivas que deben ser aprovechadas ade-
cuadamente. Para lograrlo, se debera establecer la modernizacién
del sistema carretero que mejore la conectividad a nivel nacional
y que consolide las comunicaciones en la zona centro del pais,
mediante corredores y circuitos que eviten flujos concentrados y
que permitan una comunicacién interestatal, sin saturar las viali-
dades metropolitanas.

La importancia de ampliar el actual Aeropuerto Internacional
“Hermanos Serdén”, en Huejotzingo, complementando sus acti-
vidades con una terminal multimodal de carga terrestre y aérea,
aviacion comercial.
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En cuanto a la vialidad interurbana se plantea:

e |ograrlaintegracién de una estructura vial

primaria moderna, suficiente y disefiada
adecuadamente, que articule las diferentes
areas de los centros de poblacion.

Impulsar el mantenimiento y mejoramiento
integral de las vialidades urbanas.

Establecer normas para garantizar la ade-
cuada estructuracién e integracion vial en
las areas previstas para el futuro crecimien-
to urbano.

Establecer mecanismos y crear instrumen-
tos que permitan la preservacion de los
derechos de via con alternativas adecuadas
de uso y aprovechamiento temporal de los
mismos.

Establecer usos, destinos y aprovecha-
mientos compatibles para los predios
inmediatos a derechos de via regionales
y primarios, promoviendo mecanismos de
participacion estatal que permitan generar
recursos que se reinviertan en obras com-
plementarias de infraestructura y servicios.
Asimismo, debe vincularse el uso del suelo
con medidas de control de manera que
no se dé una ocupacién irregular de las
mismas.

* Recuperar los derechos de via invadidos y

crear proyectos concretos de infraestructu-
ra vial en su trayecto.

Propiciar condiciones viales que permitan
la operacion eficiente de los sistemas de
transporte inter e intraurbano.

Incorporar en los programas de desarrollo
urbano sustentable, principalmente en los
municipales, los derechos de viay las areas
para subestaciones propuestas por la Co-
misién Federal de Electricidad, para estar
en posibilidades de atender los futuros
requerimientos, asi como coadyuvar en sus
gestiones para la adquisicion de predios.



En el afo de 1979 el gobierno del Estado mediante decreto reco-
nocié el proceso de conurbacién entre la ciudad de Puebla y los
municipios de Amozoc, Coronango, Cuautinchan, Cuautlancingo,
San Andrés Cholula, San Pedro Cholula y Santa Clara Ocoyucan
mediante Declaratoria.

Para 1986 con el propodsito de ordenar el cre-
cimiento, fue necesario reglamentar la ocupa-
cion del suelo y orientar la inversién para la
construccion del Aeropuerto Hermanos Serdan
y el corredor industrial Quetzalcdatl, se creo
el Programa de Ordenamiento Territorial de la
Regiéon Cholula, Huejotzingo y San Martin Tex-
melucan, involucrando un total de 22 municipios.
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Programa Regional de

Ordenamiento Territorial Angelépolis

En 1993 se publicoé el Programa Regional Angelépolis, donde se
incluyen 6 municipios respecto a la declaratoria de conurbacién
de 1979, siendo Domingo Arenas, Huejotzingo, Juan C. Bonilla,
San Martin Texmelucan, Tlaltenango y Xoxtla.

El objetivo planteado para el Programa Regional de
Ordenamiento Territorial fue fortalecer la infraestruc-
tura econdmica de la region a través de inversiones en
los sectores industrial, comercial, turistico, y cultural.
Asi mismo mejorar integralmente la calidad de vida
de los habitantes por medio de nuevas inversiones en
infraestructura basica, equipamiento urbano y vivienda.

Estrategia de Desarrollo Urbano de la Regién

Los centros de integracién urbano-rural se establecen para articu-
lar las areas urbanas con las rurales. Para atenuar los fenémenos
de falta de abastecimiento deben atender simultaneamente las
necesidades de la poblacién rural, apoyando sus actividades
productivas, dotacion de servicios y equipamiento en materia de
abasto y transporte, comercializacién, servicios administrativos,
de salud, educacidn, cultura y recreacion.



Estrategia de Sistema
de enlace Regional

La integracién territorial de la region debera ser
apropiada a través de la constituciéon de un ade-
cuado sistema de enlace regional que busque
cubrir los siguientes objetivos especificos.

a. Favorecer el enlace entre las principales
localidades de la regidn.

b. El desarrollo de inversiones integrales que
permitan separar los trénsitos interestata-
les, regionales y locales a fin de propiciar la
continuidad de los mismos y una correcta
integracién de la infraestructura en sus
intersecciones.

c. Una de las prioridades en el desarrollo
inmediato e integral de las vialidades, en
sus niveles local y regional, es habilitar
un sistema que por sus caracteristicas
geométricas, permita albergar un adecua-
do sistema de transporte, contribuyendo a
crear factores de localizacion que apoyen
la consolidacion de las reservas habitacio-
nales, los nuevos parques industriales y el
desarrollo del multimodal de carga y el
Aeropuerto Hermanos Serdan.

. El principal elemento del sistema de enlace

regional sera el Anillo Periférico Ecoldgico,
que circunda la ciudad de Puebla y en sus
territorios atraviesa territorio de los mu-
nicipios de Coronango, Cuautlancingo,
San Pedro y San Andrés Cholula, Puebla
y Amozoc. Ademds esta vialidad debera
permitir estructurar adecuadamente las
areas conurbadas y contener el crecimiento
de la Angelopolis.

. Deberédn mejorarse mediante ampliacion

de sus secciones, las carreteas federal
Puebla-México en sus tramos Puebla-San
Pedro Cholula, San Pedro Cholula-Huejot-
zingo, Huejotzingo-San Martin Texmelu-
can, la federal Puebla-Atlixco en su tramos
correspondientes y Puebla-Amozoc.

Deberén optimizarse los sistemas de enlace
local, aprovechando los caminos vecinales
existentes, particularmente reforzando las
localidades alternas y de apoyo a los par-
ques industriales.
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En 1994 se reconocié y declaré formalmente la zona conurbada
de la ciudad de Puebla que integré a 14 municipios, derogando
la Declaratoria de conurbacién de la ciudad de Puebla publicada
en el Periédico Oficial del Estado el dia 9 de Febrero de 1979.
Los municipios que integran la zona conurbada son:

—_—

Amozoc

Coronango
Cuautinchan
Cuautlancingo
Domingo Arenas
Huejotzingo

Juan Criséstomo Bonilla
Ocoyucan

Puebla

10. San Andrés Cholula

¥ ® N o U A W N

11. San Martin Texmelucan

12. San Miguel Xoxtla : —~ fuﬁ"’:. .-"" ;;{
13. San Pedro Cholula

s . B

14. Tlaltenango

Mapa 4. Zona Conurbada
de la Ciudad de Puebla

Fuente: IMPLAN con informacién
de la Declaratoria de Conurbacién
de la Ciudad de Puebla de 1994.



Del Programa Regional Angelépolis se deri-
vo el Programa Regional de Ordenamiento
Territorial de la Zona Centro — Poniente,
publicado en 1994, donde se precisaron los
usos de suelo del Programa Angelépolis;
del que se derivan 3 grandes proyectos: la
construccién del Periférico Ecolégico, el Pro-
grama del Centro Histérico y la ordenacion
del suelo en la zona conurbada (Declaratoria
de reservas, usos y destinos del Programa de
Ordenamiento Territorial).

Para el ordenamiento de la zona metropo-
litana, se elabord el Programa Subregional
de Desarrollo Urbano para los Municipios
de Cuautlancingo, Puebla, San Andrés Cho-
lula y San Pedro Cholula (Diario Oficial 03/
Agosto/1994), que incluyd la zonificacién
secundaria para dos &reas no contiguas
denominadas “Unidades Territoriales”, am-
bas al Poniente de la ciudad de Puebla. La
Primera llamada “Solidaridad”, actualmente
“Quetzalcoatl” en una superficie de 243.87
hectéreas y la segunda “Atlixcayotl” dentro
de una superficie de 837.64 hectéareas. La
superficie de las dos unidades es de un total
de 1,081.51 hectéareas.

Programa Sectorial de Movilidad
de la Zona Metropolitana de
la Ciudad de Puebla

El Programa Sectorial de Movilidad de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de Puebla presenta-
do por el Gobierno del Estado de Puebla a través
de la Secretaria de Comunicaciones y Transpor-
tes en el afio 2011, actualizé el diagndstico de
la problemética del transporte urbano, con la
finalidad de identificar la situacién actual y poder

desarrollar el Estudio de Factibilidad y Proyecto
Ejecutivo del primer Corredor de Transporte
Masivo.
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1.3.3 Nivel Municipal

Plan Municipal de Desarrollo 2011-2014

Eje Desarrollo Urbano y Metropolitano Sustentable

t--1 Linea Estatégica

. 1.3 Planeacién y Gestién Sustentable de Recursos
+--1 Objetivo Particular
1.3.3 Mejorar la movilidad, el transporte y la accesibilidad urbanos, a través de pro-
. yectos, estudios, programas y ejecucién de obra publica.
:--1 Estrategia
1.3.3.1 Ampliar y mejorar la infraestructura vial y espacio publico del Municipio de
- Puebla, a través de proyectos, estudios, programas y ejecucién de obra publica.
+--1 Linea de Accion
Desarrollar en coordinacién con el IMPLAN el Programa de Movilidad Urbana
Sustentable, considerando sistemas alternativos de transporte.
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Eje Comunidad Segura

:--1 Linea Estratégica

2.1 Comunidad Segura para la familia

*--1 Objetivo Particular

2.1.3 Fortalecer la Seguridad Vial y las condiciones de Accesibilidad para promover la mo-
vilidad urbana.

be-d Estrategia

2.1.3.1 Mejorar las condiciones de seguridad vial y accesibilidad del Municipio de Puebla
a través de acciones de movilidad.

+--4 Linea de Accién

Definir medidas para la movilidad peatonal, con especificaciones de ingenieria de transito
que propicien incrementar la seguridad de los peatones.

Eje Desarrollo Econémico Integral

:--1 Linea Estratégica

3.2 Impulso a la competitividad con Enfoque Metropolitano

*--1 Objetivo Particular

3.2.2 Impulsar la competitividad con un enfoque metropolitano mediante un esquema participativo
que involucre a todos los actores: agentes publicos y privados, tres niveles gobierno, universidades
|y centros de investigacion, agrupaciones civiles, empresariales, y medioambientales.
*--1 Estrategia
3.2.2.1 Desarrollar un programa estratégico en materia de competitividad con enfoque
metropolitano, a partir de un sistema de informacién e indicadores.

=z
. . O
+--1 Linea de Accién S
Promover la coordinacion intermunicipal, considerando el marco legal para impulsar accio- a
. L o b o o}
nes que mejoren la posicién competitiva de la metrépoli, al igual que la homologacién de i
reglamentos municipales, para favorecer acciones de desarrollo con enfoque metropolitano. =
105



Eje Desarrollo Social Incluyente

+--i1Linea Estratégica
4.1 Servicios Basicos para el bienestar Social

+--10bjetivo Particular
4.1.1 Mejorar la infraestructura, equipamiento, espacio publico y vivienda

en unidades habitacionales, Colonias Populares y Juntas Auxiliares , a través
de la organizacién vecinal, la planeacion participativa y la vida comunitaria.

' .-, Estrategia

4.1.1.1Promover el Desarrollo Social Integral a través de la
. mejora de infraestructura urbana y servicios publicos.
.
.
*--1Linea de Accién
Incentivar la participacion socialmente responsable, mediante comités de
obra y vigilancia, en la implementacién de programas de pavimentacion,
que busquen mejorar las condiciones socialmente marginadas.
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Eje Mejores Practicas Municipales
~--1Linea Estratégica
. 5.6 Planeacion Estratégica Municipal
+--1 Objetivo Particular
5.6.1 Establecer una Agenda de Politicas Publicas Municipales
i mediante la Planeacion Estratégica

---1Estrategia

5.6.1.1 Promover una visién de largo plazo a partir de la
Planeacion Estratégica en el desempefio del gobierno
' municipal

s--1Linea de Accidn

Generar los lineamientos para la formulacién de Planes teméticos y pro-
gramas en materia de Planeacién Estratégica.

Formular las politicas y planes que den paso a la modernizaciéon e inno-
vacién municipal.
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El Plan de Movilidad Urbana Sustentable se establece como una
Linea de Accion en el Eje 1, el cual se dirige hacia el Desarrollo Ur-
bano Sustentable y Metropolitano, también se encuentra inmerso
en el Eje 2, comunidad Segura, en el Eje 4, acerca de Desarrollo
Social Incluyente y finalmente en el Eje 5, sobre Mejores Practicas
Municipales.

Dentro de las lineas estratégicas que contempla el Plan Munici-
pal de Desarrollo 2011- 2014, se busca potencializar las ventajas
territoriales del Municipio de Puebla a nivel urbano y metropoli-
tano, aprovechando su localizacién y aptitudes para incentivar su
competitividad local y regional.

En los objetivos particulares se busca promover la conformacion
de politicas e instrumentos urbanos, que con un enfoque metro-

politano logren mejorar el desarrollo regional.

En aspectos de seguridad, que se encuentra en
el segundo Eje del Plan Municipal de Desarro-
llo, se busca fortalecer la seguridad Vial y las
condiciones de accesibilidad para promover la
movilidad urbana, en este aspecto la estrategia
es mejorar las condiciones de seguridad vial y de
accesibilidad del Municipio de Puebla a través
de acciones de movilidad, dentro de las lineas
de accion despuntan, la implementacion de un
Programa de Mejoramiento para los cruceros
més peligrosos del Municipio, el Programa Mas
Pronto en Casa, relativo a la disminucién de los
tiempos de traslado a partir de la agilizacion vial,
el Programa de Respeto al Peatén y Ciclista Urba-

no en vialidades y la definicién de medidas para
la movilidad peatonal, con especificaciones de
ingenieria de transito que propicien incrementar
la seguridad de los peatones; implementar la
revision, ajuste y sincronizaciéon de los sema-
foros para mejorar la fluidez de las vialidades;
promover, en coordinacién con el Gobierno del
Estado la regulacién de paradas y reordenamien-
to de rutas; proponer carriles exclusivos para el
transporte publico; y un programa de colocacién
estratégica de boyas y reductores de velocidad
fijos y méviles.



Los ejes de Desarrollo Social Incluyente y la Mejora en las Practicas
Publicas, buscan llevar a cabo acciones que permitan el desarrollo
pleno de la poblacién en general, a través de la mejora de los
servicios basicos de sus viviendas, espacio publico, deportivo,
cultural, artistico y educativo que promueva la vida comunitaria,

el desarrollo de las capacidades y aumente la cohesiéon social,
manejando los recursos de manera transparente e integrando a
los ciudadanos en procesos de planeacion participativa, y en los
aspectos de politicas publicas, se busca impulsar una gestion de
calidad, a través de la planeacion estratégica municipal y didlogo
con los diversos actores politicos y sociales y el seguimiento y
evaluacién de los objetivos y metas establecidos.

Programa Municipal de Desarrollo

Urbano Sustentable de Puebla

Como parte fundamental del quehacer gubernamental, es nece-
sario fortalecer los mecanismos que permitan la diversificacién de
los prestadores de servicios publicos, utilizando los instrumentos
legales que nos competen para tal efecto. Para ello, se deben dar
a conocer con precision los resultados de las politicas y programas,
asi como los recursos que se asignan a los mismos. Esta practica
debe extenderse, en particular, hacia todos aquellos procesos
de infraestructura y servicios considerados como estratégicos, en
funcién de su impacto en los usuarios, su cobertura y prioridad
institucional enfocada en todo momento a la calidad.
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Vialidad y Transporte Nivel Estratégico

En los ultimos 13 afos, se han realizado estudios respecto al
diagndstico de que presenta la problematica de la movilidad
de la ciudad de Puebla y su zona conurbada. Movilidad basada
principalmente en la utilizacién de los vehiculos automotores
particulares.

El modelo de movilidad actual para la ciudad de Puebla, privilegia
el transporte particular, sobre el colectivo, ocasionando el consu-
mo desmesurado de recursos: espacio urbano y medio ambiente.

El incremento del parque vehicular, que presenta tasa de cre-
cimiento cercana al 6%, ha provocado saturaciéon de vialidades
principalmente regionales y primarias, ocasionando embotella-
mientos, mayores tiempos de traslado, accidentes viales y conta-
minacién con efectos nocivos para la salud.

Es necesario mencionar que la tendencia general a la solucion
de los problemas de movilidad de los habitantes de la ciudad de
Puebla, ha estado dirigida a resolver conflictos viales ocasionados
por los vehiculos automotores particulares.

Por ello es necesario crear una politica que permita
un cambio cultural paulatino del modelo de movili-
dad basado en el automovil, por otros medios alter-
nativos orientados al bienestar general, fomentando
un desarrollo urbano sustentable para el Municipio.



Con la construccién de los distintos pasos
a desnivel y distribuidores viales, se ha
iniciado a dar solucién de manera puntual
a intersecciones conflictivas, sin embargo
se observa que las intersecciones préximas
a estos, empiezan a presentar niveles de
servicio deficientes, por lo que debera
realizarse un analisis mas completo que
permita solucionar la problemética de la
movilidad de la ciudad.

En general la estructura vial, presenta
deficiencias en cuanto a la superficie de
rodamiento, sefalizacidén, marcas sobre el
pavimento y la nomenclatura de las vialida-
des primarias, secundarias y locales. Por lo
que es necesario dotar de estos elementos.

Vialidad

Crear una politica para uso racional de los ve-
hiculos automotores particulares. Alentando la
utilizaciéon de los medios de transporte publi-
co y no motorizados, requiriendo para ello, la
construccién de infraestructura necesaria para
la implementacién de los mismos.

Como Estrategia este rubro se plantea:

Se deberd dar continuidad longitudinal a
las principales vialidades radiales.

Las secciones transversales de nuevas

vialidades, deberan proyectarse apegadas
a los lineamientos que establecen las Nor-
mas o Criterios en la Materia.

Es necesario dotar de bahias para el as-
censo y descenso de pasajeros asi como
estaciones de trasbordo y terminales de
transporte publico.

Promover con otras entidades municipales
y estatales la continuaciéon de proyectos
viales metropolitanos.

INTRODUCCION
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Plan Estratégico Puebla 2031

Vision 2031

La Vision 2031 es el resultado de la serie de anélisis y reflexiones
que se llevaron a cabo por los miembros del Aula Angelopolitana,
el Buré Primado de Puebla y la Cadmara de Consensos, basados
en el anélisis FODA y describe las condiciones y caracteristicas
deseables para nuestra ciudad en el cumplimiento de los 500

anos de su fundacién.

Visién Urbana y Medio Ambiental

Visién Urbana

Puebla serd una ciudad con progreso humano,
bella y sustentable, aprovechara su posicion
geografica privilegiada e impulsaréd el ordena-
miento del desarrollo regional con un eficiente
aprovechamiento del territorio, propiciando sus
usos diversos de manera intensa y con el equi-
pamiento adecuado.

Asegurara el derecho a la movilidad de todas
las personas, dando prioridad al transporte
ecolégico colectivo. Se cumplird una moderna
normatividad urbana.

Vision Medio Ambiente

Puebla se recuperard y conservara su entorno
natural. Los ciudadanos adquirirdn una cultura
de respeto a su patrimonio natural, se aprove-
charan los recursos naturales y energéticos de
una manera sustentable y se manejaran en forma
eficiente y creativa los desechos y contaminan-
tes, contard con una reglamentacion medio
ambiental adecuada.



Linea Estratégica Urbano-Medio ambiental

Reordenar la ciudad de Puebla con base en los derechos ciudada-
nos, la sustentabilidad, la calidad de vida, la belleza y la movilidad.

Proyectos

1.- Malla 2031: Hacer un plan integral de Desarrollo Urbano que
incluya todas las areas clave de la Linea Estratégica Urbana y
Medio Ambiente.

3.- Movilidad y Accesibilidad Circular: Consolidar el sistema de
anillos interiores y de radiales metropolitanos.

4.- Intermodal: Implantar una reingenieria del transporte publico
que facilite el intercambio modal y de acceso en transporte co-
lectivo al centro.

5.-Interconexién: Construir un sistema de transporte ecolégico-co-
lectivo, con enlace a un sistema de transporte interoceanico.

11.- Eco-calles: Diversidad de flora y pavimentacién fono-absor-
bente en las calles.

13.- Energias Alternativas: Utilizacion de las energias alternativas
en el parque vehicular estatal y municipal, y en edificios publicos.
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Plan Estratégico de Turismo de la
Ciudad de Puebla (PLANDETUR)

La Formulacién Estratégica

La Vision 2015

La Vision es la expresion de la imagen desea-
da para la ciudad de Puebla en el afo 2015.
La Visién refleja la voluntad del futuro turistico
deseado y compartido por todos los actores del
turismo de la ciudad y debe de ser el resultado
de los procesos de desarrollo y de marketing
turistico que se van a llevar a cabo, y también de
la experiencia que los turistas y los profesionales
del sector obtengan de la visita.

El posicionamiento deseado del Turismo de la
ciudad de Puebla

El Posicionamiento es la formulacién de la
imagen comparativa que se desea alcanzar con
respecto a otros destinos considerados como
competidores, y sintetiza aquellos aspectos que
deben de marcar esta diferenciacién.

El Modelo de Desarrollo Turistico de la Ciudad
de Puebla

En este sentido, se ha estructurado un Modelo
de Desarrollo en el que han definido:

e 2 Polos de Desarrollo Turistico: El Centro
Histérico de Puebla y Cholula

e 3 Proyectos de Desarrollo Transversales:
Gastronomia, Hoteleria de Calidad y Co-
mercio.

® 2 Proyectos de Organizacion: Turismo de
Puebla, Integracién de Planes y Turismo.



Polo 1 — El Centro Histérico de la Ciudad de
Puebla:

Proyecto "Desarrollo Integral del Centro His-
térico”: Apoyo al Plan existente, asegurando
que se incluyan los aspectos relacionados con
la escenografia y el paisajismo del Centro (lim-
pieza, iluminacion, ajardinamiento, cableado,
incorporacién de servicios...), la conectividad y
movilidad por el mismo, y la implicacién de la co-
munidad residente en el rescate como elemento
que ayude a asegurar su permanencia.

Proyecto “Sendas del Centro Histérico”: Estable-
cimiento de los recorridos por espacios publicos.

Proyecto “Cultura y Centro vivo”: Promover la
realizacion de espectaculos y actividades cultura-
les permanentes, diurnas y nocturnas, en lugares
emblematicos del Centro Histdrico.

Proyecto “Sefalizacion Turistica”: Ampliacion de
la sefialética especifica existente con los nuevos
productos incorporados. Incorporacién de nueva
sefalética: vial de acceso al Centro, de movilidad
por el mismo, de servicios (bafios, informacién
turistica, etc.). Eliminacién de la sefializaciéon que
no se ajuste al modelo.

Proyecto “Callejon de los Sapos”: Propuesta de
una reordenacién de actividades y usos para este
espacio emblemético de la ciudad.
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1.4 Marco Metodolégico del Plan

Para la elaboracién del Plan, se desarrollo una
metodologia de analisis de la movilidad del
municipio y de la movilidad externa al mismo,
teniendo en cuenta los municipios de la Zona
Metropolitana con los que tiene relacion directa.

Para esto se analizaron desde diferentes enfoques las caracteristicas
que conllevan a la movilidad urbana a generar impacto dentro y fuera
del concepto de ciudad, abarcando dentro del diagnéstico las reper-
cusiones que esto concibe a nivel poblacional, los aspectos y compo-
nentes fisicos, asi como las consecuencias hacia el medio ambiente y
la sociedad, presentando de esta manera la importancia que radica en
este aspecto del municipio.

Para la generacion de los antecedentes se llevé a cabo una recopila-
cion de informacion correspondiente a las condiciones de movilidad
del municipio, estableciendo criterios para su incorporacién al plan,
identificando el fundamento juridico nacional, estatal y municipal asi
como los instrumentos de planeacién con los que se cuenta.



Posteriormente se integré un diagndstico a
través de la sistematizacién e interpretacion de
informacién geogréfica, demogréfica, social,
econdmica, de infraestructura y transporte, asi
como las condiciones de accesibilidad, medio
ambientales y normativas con la finalidad de
tener un claro punto de partida para la cons-
truccién de las estrategias contenidas dentro del
presente plan.

Adicionalmente se realizaron una serie de en-
cuestas como complemento fundamental para
la correcta interpretacion de la informacién
estadistica en la realidad de la movilidad en el
municipio.

La formulacion de estrategias se realizé median-
te la celebraciéon de mesas de trabajo con los
diferentes actores que inciden en la movilidad
del municipio, contando con la participacion del
Consejo de Participacion Ciudadana, regidores,
colectivos, estudiantes, académicos, funciona-
rios y ciudadania en general.

En estas mesas se definieron las acciones que
contiene el presente plan en los temas de acce-
sibilidad, movilidad no motorizada, transporte
publico sustentable y ciudad ordenada, estable-
ciendo a la accesibilidad universal y a los usos
de suelo mixtos como los principales elementos
para alcanzar una movilidad sustentable.

Finalmente, para la gestion e instrumentacién del
presente plan se establecié el nivel programético
de las estrategias planteadas, la corresponsabi-
lidad social, los indicadores para su medicién y
las fuentes de financiamiento.

Recopilacién de la Informacién

Anélisis y criterios de integracion

Formulacién de Diagnéstico

Sistematizacion e interpretacion de la informacion
Realizaciéon de encuestas, interpretacion y resultados

Formulacién de Estrategias

Mesas de trabajo

Integracién de Ejes. Objetivos, Lineas estratégicas,
estrategias y lineas de accién

Gestidn e Instrumentacion
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La consulta de fuentes de informacién complementada con los
trabajos de campo, permite obtener resultados mas concretos
sobre indices, demandas, demografia, factores poblacionales,
actividades econémicas, aforos vehiculares, problematicas viales
entre otros aspectos que permiten sustentar las propuestas y las
acciones que presenta este documento.

Para la estructuracién del diagndstico del Plan de Movilidad, la
metodologia de analisis se desarrolla en diferentes etapas, las
cuales se presentan divididas en aspectos técnicos territoriales y
urbanos, medios y vias de transporte dentro del municipio, calidad
de vida y aspectos culturales de la poblacién, las caracteristicas
de la movilidad en el municipio de Puebla y la relacién del medio
ambiente y el consumo energético.

Tabla 2. Descripcién Metodolégica del Plan de Movilidad Urbana

Metodologia
Etapa

Principales aspectos

Recopilacién informacion de casos

8

Capitulo 1:
Antecedentes

Capitulo 2:
Diagnéstico

Capitulo 3:
Plan de Movilidad
Urbana
Sustentable

Capitulo 4:
Gestion de la
Movilidad

Estudio de Programas sobre

Movilidad Urbana

Desarrollo de la metodologia,

conceptos e indicadores

Anélisis Urbano del Municipio

La movilidad Urbana y su

relacién con el Medio Ambiente

Ejes estratégicos

Matriz programética.

Fuente: IMPLAN 2012

analogos nacionales e
internacionales para la comparativa
y la intervencién del municipio.

Seleccién de informacion puntual
para el desarrollo del Plan de Movilidad.

Poblacién, agentes y asociaciones,
elementos urbanos, probleméticas.

Impactos negativos en el medio
ambiente por el modelo actual de
movilidad.

Anélisis FODA, construccion de
escenarios, estrategias de movilidad
para el peaton, personas con
discapacidad, transporte no
motorizado, transporte publico.

Corresponsabilidad social, plazos e
indicadores y fuentes de
financiamiento.

Las fuentes estadisticas oficiales
integran parte de la informa-
cién necesaria para este tipo de
analisis, principalmente realiza-
das por el Instituto Nacional de
Estadistica y Geografia (INEGI)
en lo referente a datos pobla-
cionales y por la Asociacién
Mexicana de Distribuidores de
Automotores, A. C. (AMDA),
que contiene los reportes esta-
disticos y de mercado del sec-
tor automotor a nivel nacional
e internacional.



Instituto Municipal
de Planeacion

= E
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1.5 Conceptos basicos para la Movilidad Urbana Sustentable

Los conceptos asociados a la movilidad urbana son diversos y en ocasiones debido a
caracteristicas del lenguaje o la corriente académica que los describe, estos adquieren
diversos significados, motivo por el cual es conveniente establecer conceptos claros
para abordar con responsabilidad el estudio de la movilidad urbana correspondiente
a este plan. Para tal efecto entenderemos los conceptos basicos para la movilidad
urbana sustentable de la siguiente manera.

1.5.1 La Movilidad Urbana

El fenémeno de la movilidad urbana se da a par-
tir de la necesidad que tienen los habitantes de
la ciudad de desplazarse de un lado a otro para
realizar todo tipo de actividades, estos despla-
zamientos se dan de forma cotidiana generando
dentro del territorio urbano una dindmica de
movimiento en la que la distancia, modo, costo
y tiempo de traslado impactan de manera directa
en la calidad de vida de la poblacion.

En este sentido, “La movilidad urbana en la ciu-
dad actual es la suma de los desplazamientos
individuales de los ciudadanos a una velocidad
determinada que hacen posible el acceso al mer-
cado de trabajo, a los bienes y a los servicios
(Spaggiari, 1990). O, dicho de otro modo, que
permiten el uso de los medios de produccién,
de la cultura y del recreo (Campos Venuti, 1983),

creando un intenso intercambio de personas, de
mercancias y de informacién”.’

En fechas recientes, se ha agregado al concepto
de movilidad urbana el de “sustentable”, este
concepto hace referencia a “los criterios de cual-
quier actividad humana que implique la utiliza-
cion de recursos naturales y humanos y entre
tales actividades hay que incluir la movilidad y
el transporte”. (Leinbach, 2000)*

Es necesario para efectos del presente plan, en-
tender a la movilidad urbana sustentable como
un derecho fundamental que tienen los ciuda-
danos, que debe ser otorgado en igualdad de
condiciones, sin distincidn de caracteristicas fisi-
cas, sociales, culturales o de poder adquisitivo.

7l\/IiraIIes—Guasch, C. (2002), Ciudad y Transporte. Barcelona, Espafa:

Editorial Ariel, S.A.
& Ibidem.



1.5.2 Movilidad Urbana e Inclusién Social

El actual modelo de movilidad en la ciudad, establece diversos
modos en los que los ciudadanos pueden realizar sus desplaza-
mientos, estos por consecuencia tienden a generar una situacién
de desigualdad, ya que no todos los ciudadanos tienen la misma
capacidad de acceso a los sistemas de transporte, esto como
resultado de las caracteristicas econdmicas, sociales, culturales,
de salud y edad de las personas.

En este sentido, las personas con mayor grado de limitantes eco-
némicas, sociales y fisicas se ven considerablemente marginados
en el acceso a servicios, empleo y esparcimiento, a diferencia
de las personas que gozan de buena salud y una alta capacidad
adquisitiva, motivo por el cual la inclusién social en el modelo
de movilidad urbana sustentable es de vital importancia para
garantizar el acceso a la ciudad en condiciones de equidad.

Para lograr una inclusién social en la movilidad urbana, es ne-
cesario que el modelo de movilidad se adapte en medida de lo
posible a las diferentes caracteristicas de las personas, generando
con esto condiciones equitativas de acceso a los bienes y servicios
que ofrece la ciudad.
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1.5.3 La Movilidad Urbana vinculada a las per-
sonas

Con la problemética que se deriva del actual modelo de ciudad
y por consecuencia de movilidad, se hace necesario hacer un
replanteamiento de estos, buscando alternativas que establez-
can un sistema de movilidad orientado a las personas y no a los
vehiculos de motor, haciendo uso de instrumentos que permitan
disminuir la necesidad de los traslados en automévil e impulsen
los recorridos a pie y en bicicleta, asi como el uso de transportes
publicos eficientes.

Este nuevo enfoque trata de sustituir el modelo anterior ya que
si bien es cierto el automovil es el medio de transporte que mas
puede adaptarse a las necesidades particulares de los ciudadanos,
este es accesible solo a una parte de la poblaciéon que puede
adquirirlos, genera saturacién de las vialidades de la ciudad y
contaminacién, ademas de estar sujeto a las caracteristicas indi-
viduales de las personas, ya que no todos estan en condiciones
fisicas y mentales para operar estos vehiculos.

Se trata entonces de promover un sistema de movilidad que po-
sicione a las personas como centro de este, considerando que el
principal elemento a movilizar son las personas y no los vehiculos,
generando las condiciones necesarias para el libre transito en la

ciudad.




1.5.4 Movilidad Urbana, Accesibilidad y Proximidad

La accesibilidad es la combinacién de elementos constructivos y ope-
rativos que permiten a cualquier persona entrar, desplazarse, salir,
orientarse y comunicarse con un uso seguro, autébnomo y cémodo
en los espacios construidos, el mobiliario y equipo”.

La proximidad es la distancia fisica que se encuentra entre una comu-
nidad y los lugares en que se hallan los centros de trabajo, servicios,
educacion y recreacién. Mientras mas cercanos estén estos lugares,
mas accesibles seran, realizando un menor esfuerzo para llegar a
ellos de manera auténoma, incrementando las caminatas y el uso
de la bicicleta como modos de desplazamiento.

Las tendencias de replanteamiento de la ciudad buscan acercar los
lugares de trabajo, esparcimiento, educacién, etc. a las comunida-
des, disminuyendo la necesidad de realizar viajes en vehiculos de
motor, como parte del replanteamiento del sistema de movilidad.

1.5.5 Inmovilidad

Existen grupos sociales en la ciudad que no realizan viajes, las cir-
cunstancias que los orillan a ser inméviles son diversas, como un
nivel socioeconémico bajo que les impide solventar con los pagos
de algin medio de transporte, que no tengan un empleo regular,
o por cuestiones de salud y por la edad, ya que los nifios y algunas
personas de la tercera edad que presentan vulnerabilidad, no tran-
sitan solos las calles.

9 . .
Programa Nacional para el Desarrollo de las Personas con Discapa-

cidad 2009-2012.
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1.6 Indicadores de Movilidad
y Accesibilidad

Para la elaboracion de este plan se identificaron las unidades y cri-
terios de medida que influyen de manera directa en la movilidad
urbana sustentable, siendo estos de caracter socio-demogréfico,
econémico, de infraestructura y equipamiento, asi como la in-
formacién a nivel metropolitano pertinente para el analisis de la
movilidad en el municipio.

Un elemento fundamental que se ha incluido en las
unidades vy criterios de medida es la informacién
de tipo ambiental, esto genera una perspectiva
de analisis desde un punto de vista ecoldgico,
en el que el uso de materiales y energia para
cubrir las necesidades de desplazamiento en la
ciudad, genera externalidades negativas para el
medio ambiente, agravando la situacion climatica
que existe en la actualidad y que disminuye la
calidad de vida de los habitantes del municipio.

Dado que uno de los factores que mas contribuyen a que el siste-
ma de movilidad actual no funcione en condiciones éptimas es el
automovil, se ha incluido informacién con respecto al incremento
de vehiculos a nivel nacional, metropolitano y municipal.
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Una de las dificultades para realizar el analisis
de la movilidad en el municipio, es que existen
indicadores que dada su baja relevancia dentro
de un enfoque de movilidad tradicional (en el
que se daba prioridad a mover vehiculos y no
personas), no han sido desarrollados por las
autoridades o investigadores. Estos refieren al
numero de ciclistas de la ciudad, poblacién que
ocupa las calles para actividades de recreacién y
esparcimiento ante la carencia de espacios ade-
cuadosy la cercania de servicios y equipamientos
con respecto de las zonas predominantemente
habitacionales.

En el presente Plan, se incluyeron indicadores
que abordan desde el medio fisico natural hasta
las condiciones de accesibilidad en el municipio,
para el andlisis integral que se ve reflejado en
la matriz programética y que aborda desde di-
ferentes perspectivas la problematica a resolver
en relaciéon al modelo de movilidad urbana del
municipio de Puebla.

Indicadores

Medio fisico natural

Contexto metropolitano

Aspectos demograficos y
socio-econdmicos

Infraestructura y equipa-
miento

Transporte
- Pdblico
- Particular motorizado
- No motorizado
- Carga
- Otros
e Accesibilidad

e Contaminacion
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1.6.1 Potenciales Indicadores de movilidad
urbana sustentable en el Municipio de Puebla

Los siguientes indicadores se plantean como potenciales para
el estudio del modelo de movilidad urbana del municipio de
Puebla, es de vital importancia reconocer que muchos de estos
no se encuentran disponibles actualmente dado el enfoque de
medicion que se utilizaba anteriormente; por lo que muchos de
ellos iniciarén su proceso de elaboracién una vez que entre en
vigor el presente Plan y servirdn de fundamento a los proyectos
particulares que deriven de las lineas de accién establecidas en
la matriz programética.

Factores explicativos:
* Numero de vehiculos por tipo.
* Promedio de ocupantes por automovil.

e Porcentaje de hogares sin vehiculo, con vehiculo y méas de
un vehiculo.

* Porcentaje de poblacion que dispone a menos de 500 mts.
de equipamiento y servicios bésicos (Educacién, espacios
verdes, centro de salud, abastecimiento alimentario, trans-
porte publico, dotaciones culturales o deportivas).
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Demanda de desplazamientos:

Reparto Modal global, por distancias, mo-
tivos y zonas.

Numero medio de desplazamientos / hab.
/dia.

Distancia media recorrida / hab. /dia.

Duracién media de los desplazamientos /

hab. /dia.

Demanda de estacionamiento:

Grado de saturacién del estacionamiento
(libres +ilegales/legales).

Grado de saturacidén de estacionamientos
en el centro histérico.

Porcentaje de estacionamientos ilegales.

Indicadores para la oferta y demanda

Infraestructuras para peatones:

Porcentaje de vias Peatonales Principales
con anchura inferior a 2.0 mts.

Longitud (m) o Superficie (m?) de la red de
vias peatonales principales.

Numero de puntos en los que no se cum-
plen las normas de accesibilidad universal,
(de las vias peatonales Principales).

Longitud (m) o Superficie (m?), de las calles
con algun tipo de prioridad para peatones
(peatonales).

Numero de cruces peatonales inteligentes.

Ndmero de cruces peatonales semaforiza-
dos a nivel de banqueta.

Numero de puentes peatonales en condi-
ciones de accesibilidad universal.

Longitud de arbolamiento en vialidades.

Porcentaje de superficies caminables.
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Infraestructuras para Ciclistas:

Longitud (m) o Superficie (m?) de la red ciclista adecuada.

Cobertura red de ciclovias (% poblacién con carril a menos de
250 mts).

Numero de bici-estacionamientos.

Porcentaje de la red de ciclovias con sefalética adecuada.

Infraestructuras y Servicios para el Transporte Publico:

Porcentaje de cobertura del transporte publico.

Longitud (m) o Superficie (m?) de infraestructuras exclusivas o
con sistema de prioridad (carriles, tranvias).

Frecuencia del servicio en las principales lineas.
Coordinaciéon de servicios urbanos e interurbanos.

Accesibilidad en T.P. 0 % de aumento del tiempo de viaje res-
pecto al automovil.

% flota accesible a personas con movilidad reducida.
% flota de combustible no fosil.
Numero de cruces peatonales inteligentes.

Porcentaje de operadores del transporte publico capacitados.




Infraestructuras para los vehiculos privados:

Longitud (m) o Superficie (m?) de la red
viaria (principal + local).

Longitud (m) o Superficie (m?) de la Red
Viaria Principal.

Superficie (m?) con regulacién y tarifacion
de estacionamiento en la via publica.

Regulaciéon y Oferta de Plazas de Estaciona-
miento:

Dotaciones en edificios exigidas por el
programa municipal.

Numero de plazas en estacionamiento
disuasorio.

Superficie (m?) con regulacién y tarifacion
de estacionamiento en la via publica.

Indicadores sobre externalidades

N° de accidentes, de muertos y de heridos,
en medio urbano.

N° de atropellos.
% de niflos que caminan a la escuela.
% de nifos que juegan en las calles.

% de poblacién con problemas de obesi-
dad.

Emision de contaminantes atmosféricos.
Poblacién sometida a impactos acusticos.

Cuantificacion absoluta y relativa de las
barreras existentes.

Cuantificacion absoluta y relativa de la
superficie dedicada a infraestructuras de
transporte.

Aumento de los costos e insumos de com-

bustible.

Tiempo gastado por congestion.
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1.7 Factores sociecondmicos
del Sistema de Movilidad Urbana

Existe una diversidad de actores que interactian
dentro del sistema de movilidad, estos tienen
caracteristicas particulares que demandan condi-
ciones y requerimientos especificos para realizar
sus traslados, toda vez que dependiendo de
estas serd el modo y el acceso de las personas a
las diferentes opciones de movilidad.

La estructura y tamafio de la familia, el nivel de
ingresos, la edad, la salud entre otros, son fac-
tores que afectan directamente a la capacidad
de desplazamiento de las personas, ya que estas

se pueden ver limitadas por el costo econémico
de los traslados, las caracteristicas fisicas de los
modos de transporte, asi como las condiciones
de seguridad en que se desarrollan los trayectos.

En este sentido, el sistema de movilidad debe
considerar estas caracteristicas particulares de
las personas, para generar condiciones que
ofrezcan un mayor nimero de oportunidades de
desplazamientos seguros, eficientes y dignos,
que impulsen el desarrollo de una ciudad acce-
sible e incluyente.

1.7.1 Estructura y tamano de la familia

La demanda y formas de desplazamiento en la ciudad tienen una re-
lacion directa con la estructura y tamafio de la familia, debido a que
al interior de la estructura familiar cada miembro realiza actividades
especificas que generan diversas necesidades de desplazamiento.

En este sentido, cada uno de los miembros de la familia requiere con-
diciones y modos especificos para satisfacer sus requerimientos de
movilidad, difiriendo en nimero de viajes, distancias, horarios, tiempos

de recorrido y modos de transporte.



1.7.2 Movilidad y Edad

Las capacidades fisicas y las determinantes cul-
turales que condicionan a las personas segin su
grupo de edad influyen en la movilidad de los
individuos en el contexto urbano.

La poblaciéon mas joven — nifios de 0 a 12 afos-
presentan una autonomia limitada con respecto
a su movilidad en la ciudad, debido a sus carac-
teristicas bioldgicas y cognitivas, encontrandose
generalmente en una situacién de vulnerabilidad
ante los factores que componen su trayecto.

Por otro lado, el grupo de edad conformado por
jovenes y adultos en etapa escolar y laboral re-
quiere cominmente de una mayor cantidad de
traslados, siendo estos los principales motivos
de viaje en la ciudad de Puebla.

Los adultos mayores al igual que la poblacién mas
joven se enfrentan a condicionantes propias, en
relacién a sus capacidades fisicas y a factores ex-
ternos como la calidad y adecuacién del entorno
y de los medios de transporte a sus aptitudes
especificas, situandolos en mayores condiciones
de riesgo con respecto a otros grupos de edad.

1.7.3 Movilidad e Ingresos

La relacién existente entre los ingresos de las
personas y su movilidad, es que a mayor ingreso,
aumenta la posibilidad de realizar mayor nimero
de desplazamientos, asi como de elegir el modo
en que se realizaran, esto se debe a que se tiene
que cubrir el costo generado por concepto de
consumo de los recursos materiales y humanos
empleados en el funcionamiento del sistema de
movilidad.

La poblaciéon con menores ingresos generalmen-
te se enfrenta a condiciones disimiles e inequita-
tivas en relacién a la proximidad y acceso desde
su lugar de residencia a todos los equipamientos
y servicios que ofrece la ciudad, asi como los ser-
vicios de transporte y la infraestructura necesaria
para su desplazamiento.

De acuerdo al Consejo Nacional de Evaluacion
de la Politica de Desarrollo Social, Puebla fue
para el 2010 el municipio con el mayor nimero
de personas en pobreza con 732 mil 154 perso-
nas en esta situacion, lo que equivale al 47.54%
del total de la poblacién para ese afio, esto hace
evidente la necesidad de generar politicas que
ayuden a disminuir las condiciones inequitativas
en que las personas con menor grado de ingre-
sos realizan sus desplazamientos en el municipio.
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1.7.4 Movilidad y modo de transporte

Existen diversos modos de transporte dentro de las ciudades,
estos responden a diferentes necesidades de movilidad de las
personas, dependiendo del numero, distancia y tiempo de sus
traslados.

El modelo actual de ciudad tiende a generar
un mayor uso del automovil, independien-
temente de que no toda la poblacién cuenta
con los recursos para adquirir un vehiculo
privado, por otra parte, la mayoria de la po-
blacion se desplaza en transporte publico, y en
menor medida, en transporte no motorizado.

Los modos de transporte son elementos complementarios, ya
que en ocasiones para realizar algun traslado es necesario hacer
uso de mas de una modalidad de transporte, en la actualidad,
en la ciudad de Puebla no existen las condiciones adecuadas
que permitan realizar viajes multimodales, ya que cada modo de
transporte no se encuentra necesariamente coordinado con los
demas.



Un primer acercamiento para
lograr la coordinacién entre los
diferentes modos de transporte
en la ciudad de Puebla es la
instalacion de la primera linea
de la Red Urbana de Transporte
Articulado, que funciona a tra-
vés de una linea troncal conec-
tada a rutas alimentadoras, sin
embargo, existe la necesidad
de integrarlo al contexto urba-

no, asi como a una red para la
movilidad en bicicleta.

1.7.5 Movilidad en grupos
Etnicos y Culturales

Los grupos étnicos por lo general tienden a ocupar areas es-
pecificas dentro de un territorio determinado, para el caso del
Municipio de Puebla, estos grupos se encuentran establecidos
en las zonas periféricas, siendo el norte y el sur los principales
concentradores de este sector de la poblacion. En este sen-
tido la movilidad se ve ampliamente influenciada, tanto por
el aspecto territorial como por los aspectos culturales, dando
como resultado una dindmica de movilidad constante y pre-
dominantemente no motorizada al interior de la comunidad.

No obstante el contexto urbano y el acceso a los desplaza-
mientos dentro de él, deben ser legibles ante las diferentes
percepciones de los grupos sociales y étnicos que desarrollan
algunas de sus actividades dentro de los mismos.

Existen también factores culturales que influyen de manera
directa en la percepcién de las personas respecto al modo de
movilidad idéneo para realizar sus traslados, siendo el automo-
vil el modo de transporte que se presenta como la principal
aspiracion de las personas para realizar sus recorridos. Sin
embargo, el automévil mas que un modo de transporte, se
ha construido en el imaginario colectivo como un elemento
simbdlico de poder y estatus social.
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1.7.6 Movilidad y personas con discapacidad

Las caracteristicas particulares que presentan las personas con
alguna discapacidad —ya sea fisica o mental- limitan su movilidad,
debido a que el sistema de movilidad actual no se encuentra dise-
fiado bajo los criterios de accesibilidad que ofrecen condiciones
6ptimas de desplazamiento a todos los miembros de la sociedad,
independientemente de sus capacidades especificas.

Es importante considerar a las mujeres embarazadas que, aunque
no presentan una discapacidad, poseen una condicion fisica es-
pecial que dificulta su movilidad.

Ante este panorama es necesario generar condiciones de acce-
sibilidad universal en el ambito urbano y especificamente en los
componentes que integran el sistema de movilidad y, adicional-
mente, promover una cultura de respeto hacia las personas con
discapacidad, asi como de los elementos disefiados para facilitar
su movilidad.



1.8 La movilidad Urbana y el Medio Ambiente

Un sistema de movilidad se adapta a la transformacién actual de las estructuras
productivas y sociales de la ciudad, al ser parte de esta dindmica, la movilidad de
personas y productos en modos motorizados satisface las demandas de desplaza-
miento, pero también produce una serie de contaminantes que alteran el medio
fisico natural y hereda un escenario ambiental de incertidumbre para los habitantes
de futuras generaciones.

En este sentido, es necesario plantear que el sistema de movilidad urbana debe
buscar no solo satisfacer las demandas de desplazamientos dentro de la ciudad,
sino hacerlo de tal manera que las consecuencias negativas para el medio ambiente
sean lo més reducidas posibles, esto es lo que otorga el caracter de sustentable y
mejora la calidad de vida de las personas.

1.8.1 Consumo de energéticos

A lo largo de los afos sesenta surgieron los primeros andlisis y
reacciones que cuestionaban el crecimiento de las infraestructuras
viarias y el apoyo al transporte privado. Entonces, los puntos en
los que se focalizaron las reflexiones criticas fueron los de las
disfunciones que la implantaciéon masiva del automovil introduce
en los espacios urbanos.’
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El funcionamiento del sistema de movilidad urbana
motorizada depende de combustibles que derivan de
un recurso natural no renovable (el petréleo). Aho con
ano se incrementa el parque vehicular en la ciudad,
esto aunado a que para realizar las actividades urba-
nas los ciudadanos tienen que trasladarse a mayores
distancias en vehiculos, hace que se incremente el
consumo de combustible, lo que repercute en un gasto
economico y en una mayor emision de contaminantes
al medio ambiente.

1.8.2 Contaminacidon Atmosférica

De acuerdo con el inventario nacional de emisiones de México - 1999
(INE, 2006), el transporte y los vehiculos son la principal fuente an-
tropogénica de emision de oxidos de nitrégeno (NOx) y compuestos
organicos volatiles (COV), sustancias precursoras de la formacién de
ozono. Asimismo, contribuyen de manera importante a la emisién de
particulas suspendidas (PM) y monéxido de carbono (CO). Si bien estas
emisiones son el resultado directo del uso de combustibles fésiles, como
la gasolina y el diesel, existen otros factores determinantes en la cantidad
de contaminantes que un vehiculo automotor puede generar, como la
edad, la tecnologia, el uso y el mantenimiento del vehiculo. Los vehiculos
en circulacion de mayor edad, con un mantenimiento deficiente, sin

‘é tecnologias para el control de emisiones y de uso intensivo presentan
S mayores emisiones contaminantes a la atmédsfera.’
-

E 1 Miralles-Guasch, C. (2002), Ciudad y Transporte. Barcelona, Espafa:

= Editorial Ariel, S.A.
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En este sentido, el gobierno ha toma-
do medidas para disminuir emisiones
contaminantes de vehiculos motoriza-
dos al ambiente como la verificacién
vehicular, la regulacion del transporte
publico en términos de moderniza-
cion de la flota, entre otras. Por su
parte, los fabricantes de autos han
introducido nuevas tecnologias que
han disminuido los indices de conta-
minacién. Sin embargo, la situacion
ambiental actual de las grandes ciu-
dades ha rebasado el resultado de
estas medidas y la tendencia marca
un aumento en la contaminacién del
aire, incrementando los impactos
negativos en la salud de las personas.

Esta situacion hace evidente la ne-
cesidad de replantear el sistema de
movilidad, generando alternativas
que permitan sustituir paulatina-
mente el empleo de vehiculos que
funcionen con derivados del petréleo
por vehiculos que utilicen energias
renovables y no contaminantes que
permitan una reduccién en la conta-
minacién atmosférica.

1.8.3 Contaminacién Auditiva

La dinamica cotidiana de las ciudades produce diversos
tipos de contaminantes, uno de ellos es el relacionado
con los sonidos ambientales que sobrepasan los limites
tolerables para las personas.

La contaminacién auditiva en la ciudad se produce prin-
cipalmente a causa del funcionamiento de los vehiculos
motorizados por el ruido que emite el motor, el escape,
el aire acondicionado, el rozamiento de las ruedas con
la vialidad y el viento aerodindmico. Ademas, se incluye
el sonido del claxon cuando se presentan congestiona-
mientos vehiculares.

Es asi como el ruido generado por los vehiculos que
transportan personas y mercancias se convierte en una
importante fuente de contaminacién, capaz de afectar
la salud fisica y mental de las personas que se ven ex-
puestas a este dia con dia.

En este sentido, el ruido es uno de los elementos mas
dafiinos que existen, llegando al grado de que el 80%
de las personas que habitan las ciudades padecen cier-
to nivel de sordera, lo que puede llegar a provocar
diversas enfermedades gastrointestinales, irritabilidad,
pérdida del equilibrio, estrés, y lesiones auditivas irre-
parables.'?

2 pPanorama del mototaxismo, Centro de Transporte Sustentable,
México 2010.
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1.9 Los retos de la movilidad

El crecimiento de las areas urbanas ha generado
que los traslados que se realizan en ellas sean
cada vez mas largos, asi como las concentracio-
nes de poblacién que se encuentran en estas
areas, hacen que estos traslados se realicen con
mayor intensidad, lo que genera una alta de-
manda de transporte tanto de personas como
de mercancias.

Aunado a esto, el modelo de ciudad actual ha
dado preferencia a los vehiculos motorizados
para realizar los desplazamientos de las personas
y mercancias, lo que trae como resultado una
alta demanda de vias para su circulacion, alto

consumo de combustibles, contaminacién del
medio ambiente y congestionamientos viales, asi
como condiciones de movilidad poco favorables
para los peatones, las personas con discapaci-
dad, adultos mayores y ciclistas.

Para el caso de la ciudad de Puebla, es impor-
tante considerar que este fendmeno se da en
un contexto metropolitano, en el que la conur-
bacién con otros municipios impacta de manera
directa en la movilidad de las personas y genera
necesidades particulares para la realizacion de
los recorridos.

El reto fundamental que se presenta en ma-
teria de movilidad urbana es llevar a cabo las
acciones pertinentes para replantear el siste-
ma de movilidad, de tal manera que las per-
sonas puedan trasladarse de un lugar a otro,
de una manera sustentable, accesible y eficaz.



1.9.1 Accidentes y Seguridad Vial

Las lesiones causadas por el transito son la octava
causa mundial de muerte, y la primera entre los
jévenes de 15 a 29 afos. Las tendencias actuales
indican que, si no se toman medidas urgentes,
los accidentes de transito se convertiran en 2030
en la quinta causa de muerte.™

La seguridad vial forma parte de la planeacién de
las ciudades, de este modo, dentro del presente
Plan deben considerarse las necesidades de las
personas y la integracion de los diversos modos
de transporte sobre las vialidades procurando
la seguridad de los ciudadanos como una prio-

ridad.

En este sentido, la meta serd disminuir la tasa
de accidentes en la ciudad a mediano plazo, con
la implementacién de acciones adaptadas a las
caracteristicas viales particulares, asi como la ge-
neracion de una cultura del respeto por parte de
las personas que se trasladan por la ciudad y asi
mitigar paulatinamente los decesos ocasionados
por estas causas.

INTRODUCCION
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1.9.2 Congestion vial

Esta surge en las ciudades cuando la circulacién de vehiculos (de-
manda de uso) se acerca a la capacidad vial maximay el tiempo de
viaje aumenta a un valor muy superior al que rige en condiciones
de baja demanda. Asi se afecta de manera directa a los auto-
movilistas y pasajeros del transporte colectivo en el tiempo que
emplean para realizar sus desplazamientos interurbanos ademas
del gasto invertido por mayor consumo de combustibles y los
efectos de la emision de contaminantes al ambiente.

Cuando se ha optado por mejorar las condiciones de las vialida-
des e incluso aumentarlas para provocar un transito mas fluido,
se ha inducido al aumento en la cantidad de viajes por lo que
acciones de este tipo se vuelven una solucién temporal y parcial
a la problematica de la congestion vial.

Por lo tanto, una alternativa para reducir los
congestionamientos por la ciudad debe promo-
ver la modernizacion y el uso del transporte
publico, la construccion de infraestructura para
la practica de movilidad en modos no moto-
rizados, la cercania entre hogares, bienes y
servicios y la concientizacion ciudadana para
el uso racional del automovil.

14 Guia de estrategias para la reduccién del uso del auto en ciuda-
des mexicanas, Instituto de Politicas para el Transporte y Desarrollo
México, 2012

INTRODUCCION

1

N

1



INTRODUCCION

1

D

2

1.9.3 Espacio Publico

La calle se concibe generalmente como un elemento urbano cuya
funcién es satisfacer las necesidades de traslados de personas y
vehiculos; en este sentido, las inversiones destinadas a la inter-
vencién de la calle, carecen, por lo general, de intencionalidades
que potencien el valor de uso de la calle como espacio publico,
concibiéndola muchas de las veces como una suma de asfalto y
kilometraje desentendida de la dindmica social que se gesta en
ella. El modelo actual de ciudad reproduce espacios y practicas
que segregan cada vez més y humanizan cada vez menos, desa-
provechando asi, el potencial trasformador y formativo de la calle
al ser el lugar por excelencia en el que se desenvuelve la vida de
la sociedad.

Por lo anterior, es necesario replantear el enfoque actual en que
se percibe la calle, por uno que considere la dimensién social de
las vialidades y los entornos urbanos del municipio y que per-
mita redescubrir y potenciar estos espacios como generadores
de integracién, intercambio, cohesién, identidad, expresién y
conocimiento.




1.9.4 Consumo de espacio y efecto barrera

Con el creciente uso de los automéviles en las ciudades se presen-
ta una necesidad proporcional de ocupacién de espacio urbano
para la circulaciéon y estacionamiento de este medio de transporte,
reduciendo el espacio para la movilidad peatonal y ciclista.

Actualmente se ha generado un modelo de
automovil personal, que ha tenido como con-
secuencia que cierto numero de personas uti-
licen el equivalente en numero de vehiculos,
aun existiendo la posibilidad de trasladarse en
transporte publico. Esto repercute en los espa-
cios publicos y areas verdes del municipio vya
gque a menudo estos espacios se utilizan para
circulacion y estacionamiento de los automoviles.

Por otra parte, la alta demanda de vialidades de mayor capacidad
y velocidad de circulacién, fomenta la construccion de calles que
constituyen una interrupcién en la movilidad de las personas que
no se transportan en automovil, ya que este tipo de vialidad divide
los espacios situados a sus costados, esto, aunado a la falta de
mobiliario para facilitar los cruces hace que atravesar estas calles
sea un verdadero peligro para los peatones.
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1.9.5 Exclusién social

El actual modelo de ciudad provoca cierto grado
de marginacién en lo que refiere a desplazarse
dentro del espacio urbano, ya que dependiendo
del ingreso, la edad, y las condiciones fisicas de
las personas es que estas tienen acceso o no a
los lugares de educacion, esparcimiento, trabajo
y servicios.

Esto se debe a que las vialidades se han disefiado
y construido para satisfacer las necesidades de
desplazamiento de los automouvilistas, dejando
de lado a los peatones, ciclistas y personas que
se trasladan en transporte publico, ya que no
todos los habitantes de la ciudad tienen acceso
a transportarse en un automovil privado, ya sea
por condiciones econdémicas o fisicas.

El reto aqui es generar condiciones
que faciliten los desplazamientos
de la mayoria de los ciudadanos,
logrando un equilibrio entre el uso
del automovil y los demas mo-
dos de transporte, de una manera
sustentable, accesible y eficaz.

1.9.6 Saludy calidad de vida

Las repercusiones negativas causadas por
el actual modelo de movilidad en la salud y
calidad de vida de las personas, deriva de
la contaminacién resultante de la gran can-
tidad de vehiculos que se desplazan en el
area urbana, generando contaminacién del
aire y por ruido, ademés de exponer a las
personas a un alto nivel de estrés y fomentar
el sedentarismo.

Estos factores afectan de manera directa a
las personas, quienes envueltas en la dina-
mica del dia a dia no prestan atencion a esta
situacién que poco a poco va deteriorando
su salud.

El reto consiste en impulsar un cambio que
permita reducir la necesidad del uso de ve-
hiculos motorizados, acercando a las zonas
predominantemente habitacionales los ser-
vicios que estos requieren, esto traeria como
consecuencia que las caminatas y la bicicleta
fueran una verdadera opcién de modo de
transporte, reduciendo asi los efectos nega-
tivos del uso excesivo de vehiculos de motor.



1.9.7 Costos del Transporte

Un automovil sera mas utilizado mientras mas
econémico resulte su uso por kilémetro recorri-
do."” Esto se debe a que el automévil goza de
gran popularidad y su uso es una aspiracién por
parte de los que no lo tienen, ya que usar este
modo de transporte tiene un costo econémico
que se ve reflejado en el precio de la gasolina,
impuestos, mantenimiento y estacionamiento.

Por su parte, el uso del transporte publico tam-
bién tiene un precio econémico, este es por lo
general més bajo y es el que emplea la mayor
parte de las personas. En ambos casos el costo
del uso de estos modos de transporte es paga-
do directamente por los usuarios, haciendo que

estos tengan la necesidad de decidir la forma
en que se desplazaran considerando su nivel de
ingreso.

Existen también otro tipo de costos a los que
se les llama externalidades, y estos se dan en
funcion de las consecuencias negativas que
produce el uso de medios de transporte mo-
torizados, siendo estos de tipo ambiental, de
tiempo, salud, dafios por accidentes, entre otros.
Estas externalidades son costos que no asume
directamente el usuario, sino que es la sociedad
entera quien los paga, ya que son consecuencias
que afectan a todos.

El reto es reducir estas externalidades de tal
manera que las afectaciones o consecuencias
de las necesidades de desplazamientos sean
lo mas reducidas posible, generando asi un
sistema de movilidad sustentable que permita
aumentar la calidad de vida de las personas.

INTRODUCCION
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1.10 Conclusiones de la Movilidad Urbana

Analizando los diferentes factores que influyen
de manera directa en la movilidad urbana, pode-
mos darnos cuenta que existen de diversos tipos,
unos tienen que ver con el modelo de ciudad y
los efectos que este provoca en el sistema de
movilidad, otros tienen que ver con las caracte-
risticas socioeconémicas de la poblacién y otros
con las repercusiones ambientales.

En el caso de los factores que tienen que ver con
el modelo de ciudad, existe una relacién entre
los usos de suelo y la necesidad de traslados
que derivan de estos, ya que en ocasiones, las
zonas habitacionales se encuentran alejadas de
las zonas de trabajo, servicios, esparcimiento y
educacion, por lo que esta zonificacién hace ne-
cesario trasladarse grandes distancias para cubrir
estas necesidades.

Por otra parte las caracteristicas socioeconémi-
cas de las personas son las que determinan la
frecuencia y modo de transporte, ya que factores
como la edad y la condicién fisica de las perso-
nas hacen que sus traslados sean o no realizados
en buenas condiciones, asi como el nivel de in-
gresos determina la posibilidad que tienen para
elegir algiin modo de transporte.

Asi mismo, los factores que tienen que ver con
las repercusiones que se tienen en el medio
ambiente como consecuencia del sistema de
movilidad son por lo general negativas, debido
al alto consumo de recursos empleados en su
funcionamiento.

Por lo tanto, es necesario replantear el sistema de mo-
vilidad con base en un sistema de ciudad que favorezca
densidades mas altas, haciendo un uso mixto, inteligente
y eficaz del espacio urbano, para que de esta manera se
reduzca la necesidad de realizar recorridos excesivamen-
te largos y con esto la necesidad de emplear vehiculos
de motor de los que se debera hacer un uso responsable.



1.11 El Plan de Movilidad Urbana Sustentable

El presente Plan de Movilidad pretende modificar las tendencias negativas
del actual sistema de movilidad, incorporando nuevos enfoques que per-
mitan abordar la problematica desde diversos puntos de vista y generar
asi propuestas para mejorar las condiciones de movilidad en el municipio.

En este sentido se ha identificado la necesidad de generar condiciones
de accesibilidad universal dentro del sistema de movilidad, considerando
los aspectos fisicos de las vialidades, banquetas y espacios publicos, asi
como del transporte publico ya que este sirve para transportar a la mayor
parte de la poblaciéon del municipio y representa una gran oportunidad
para hacer los traslados de las personas lo mas dignos y eficientes posibles.

Por otra parte se tiene el tema de la movilidad en automovil, ya que si bien
en este documento se plantean acciones para desincentivar su uso, la rea-
lidad es que el parque vehicular se encuentra en un constante crecimiento
y es preciso que las condiciones para las personas que usan el vehiculo
privado, permitan hacerlo de manera segura y sustentable.

Un elemento que se presenta como otra oportunidad para mejorar las
condiciones de movilidad del municipio es el uso de la bicicleta, que como
medio de transporte ha demostrado ser una opcién accesible y eficaz en
distancias cortas, desafortunadamente no existen en la actualidad condicio-
nes para que los traslados en bicicleta se realicen de forma segura, motivo
por el cual es importante llevar a cabo acciones de transformacién de las
vialidades, pero més importante alin es impulsar una cultura de respeto a
las personas que utilizan este modo de transporte.

INTRODUCCION
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Finalmente pero no menos importante es mejorar las condiciones
de desplazamiento de los peatones, sobre todo para aquellos a los
que sus caracteristicas fisicas o mentales les dificultan desplazarse
por la ciudad. Para esto se requiere adecuar los espacios urbanos
cambiando el enfoque de disefio de las vialidades, banquetas y
espacios publicos, dirigiendo las acciones de intervencién para
favorecer a las personas y no a los automoviles como se realizaba
anteriormente.

Es asi como este Plan constituye una herramienta que aborda
las diferentes problematicas que presenta el actual sistema de
movilidad, presentando alternativas de mejora, que en el corto,
mediano y largo plazos reduzcan las consecuencias negativas
derivadas de la necesidad que tienen las personas de trasladarse
de un lugar a otro.









CAPITULO

| presente Capitulo contiene el Diagndstico

de la Movilidad Urbana en el municipio de
Puebla identificando las caracteristicas del me-
dio fisico natural y transformado, los aspectos
demograficos y socioeconémicos asi como las
condiciones de accesibilidad. Es importante
destacar en este estudio el anélisis de las con-
diciones actuales de la estructura vial del mu-
nicipio, asi como de los sistemas de transporte
publico, privado y no motorizado, ademas de las
condiciones de movilidad de los peatones y de
las personas con discapacidad.

Diagnostico

El diagndstico también determina los factores
que permiten estudiar las diferentes variables
en relacién al medio ambiente y el impacto del
sistema de movilidad sobre este. Adicionalmen-
te se incluye un marco normativo que define
los instrumentos reglamentarios del sistema
de movilidad, estos determinan caracteristicas
particulares acerca de los criterios a seguir en
materia de vialidad, transporte y accesibilidad.



2.1 Medio Fisico Natural

2.1.1 Clima

El tipo de clima dominante en el Municipio de
Puebla es templado subhimedo con régimen
de lluvias de verano, de mayor humedad (49%),
templado subhimedo con lluvias en verano de
humedad media (47%) y semifrio subhimedo
con lluvias en verano (4%).

Prontuario de Informacién Geografica Municipal, INEGI (2009)

2.1.1 Vientos

El municipio se ubica en el extenso Valle de
Puebla, al Norte el volcan de La Malinche y al
sureste la Sierra del Tentzo. Estas caracteristicas
conforman un valle abierto de NNE a SSO y de
acuerdo a los datos de la rosa de los vientos
proporcionada por la Red Estatal de Monitoreo
Atmosférico de Puebla, indica que 85 por ciento
de las corrientes de aire vienen en el sentido NNE.



La direccion dominante de los
vientos es: NNE, SSO, con una
velocidad promedio de 1.6 m/s,
siendo la mas alta en enero con
2.4 m/s y la mas baja con 0.5
m/s en diciembre. Esta corrien-
te de vientos se mezcla con la
corriente fria de la cima de La
Malinche, formando corrientes

frias en toda la superficie del

Municipio Puebla."’

2.1.3 Precipitacion pluvial

La precipitacién pluvial anual se distribuye entre un méximo
de 960.9 mm en la parte centro poniente del Municipio, en
la estacion de Mayorazgo; y un minimo de 731.4 mm en la
region sureste, en la estacién de Balcén del Diablo. En la parte
media de La Malinche, en la estacion de San Miguel Canoa,
se observa un aumento de la lluvia anual con un maximo de
900.5 mm, por el efecto de la formacién de nubes de ascenso
orografico.

El periodo de lluvia en el municipio es de mayo a octubre, con
dos méximos: uno en el mes de junio y otro en el mes de sep-
tiembre; este comportamiento de la marcha anual de la lluvia
se presenta en casi la totalidad del municipio, a excepcién de
dos regiones al norte del municipio.

" Plan Municipal de Desarrollo 2011 - 2014. H. Ayuntamiento de Puebla.
"% {dem
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2.1.4 Temperatura

La distribucién de las isotermas
en el Municipio tiene una rela-
cién inversa con la altitud, la
temperatura disminuye con la
altitud a razén de 0.66°C por
cada 100 m. La temperatura
minima es de 5°C en la parte
alta del volcdn La Malinche; en
la regién sur del Municipio la
temperatura media anual alcan-
za los 18°C."" La temperatura
promedio en la parte central
del Municipio es de 16°C.

{dem

{dem

2.1.5 Fisiografia

El Municipio de Puebla se encuentra dentro de la provincia Fisio-
grafica denominada Eje Volcanico Transmexicano, mejor conocido
como el Eje Neo Volcéanico, queda ubicado entre los paralelos
19°a 21° en la Republica Mexicana. En la porcién que se interna
dentro del Estado de Puebla, esta provincia abarca tres subpro-
vincias, que son: Lagos y Volcanes de Andhuac, Chiconquiaco y
Llanos y Sierras de Querétaro e Hidalgo.

El municipio se establece en la subprovincia de los Lagos y
Volcanes de Andhuac que es la mas extensa de las catorce
que integran el eje Neo Volcanico. Es en esta subprovincia
donde se localizan dos de las tres mayores elevaciones del
pais: el Volcan Popocatépetl con 5,500 msnm y el Iztac-
cihuatl con 5,220 msnm. También se encuentra el volcan
Matlalcuéyetl, mejor conocido como la Malinche, con 4,420
msnm. Estos tres aparatos volcanicos forman parte de un
sistema topo morfico conocido como sierra volcénica con
estratovolcanes aislados.



2.1.6 Geomorfologia

El Municipio de Puebla presenta una depresion principal que se
desarrolla en sentido norte - sur y sigue el curso del Rio Atoyac,
entre la sierra Nevada y el aparato volcénico de La Malinche,
terminando hacia el sur en la depresién que define el vaso de la
Presa Manuel Avila Camacho.

La mayor elevacion en el municipio es el vol-
can la Malinche, que presenta una forma conica
con pendientes fuertes en las porciones altas,
entre los 4,400 y 3,500 msnm. Dichas pendien-
tes suavizan a medida que se desciende a los
2,300 y 2,200 msnm. Presenta un drenaje tipo
radial, dendritico en todo el cono, con cauces de
primer orden en las partes altas y de segundo
orden en las partes intermedias y bajas. Abar-
ca un diametro aproximado de 30 kilometros.

DIAGNOSTICO
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Las corrientes de agua que se presentan en este volcan son de tipo
consecuente, que han modelado mayoritariamente sus cauces en
forma de barrancas, dado que el agua circula sobre materiales
poco consolidados y de facil erosién. Algunas barrancas de las
partes altas se originaron a raiz de fracturas que se presentan en
forma radial o casi radial sobre el aparato volcanico.

En cuanto a las elevaciones topograficas de menor tamafio en el
Municipio de Puebla sobresalen el Cerro de San Juan o La Paz
(2,200 msnm), la Zona de los Fuertes (2,200 msnm) y el Cerro de
Amalucan (2,300 msnm), los tres dentro del drea urbana. Las ele-
vaciones de la Sierra del Tentzo (2,420 msnm) al sur del Municipio
y la Sierra de Amozoc (2,340 msnm) al oriente del Municipio son
representativas considerando la altura sobre el nivel del mary su
accidentada topografia.

Las caracteristicas geomorfoldgicas determinan que se trata de
un territorio favorable para la movilidad al situarse la mayor parte
del area urbana en una llanura que cuenta con las condiciones
fisicas acordes para el desarrollo de la movilidad en sus diferentes
modalidades.
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Mapa 5. Orografia del
Municipio de Puebla

Fuente: Elaboracién IMPLAN
con Informacion cartografica
del Municipio de Puebla.
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Mapa 6. Topografia del Municipio de Puebla.

Fuente: Elaboracién IMPLAN con Informacién
cartografica del Municipio de Puebla.
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2.1.7 Hidrologia

El Municipio de Puebla se ubica dentro de la Regién Hidrolégica
NuUmero 18 Balsas, localizada al Suroeste de la Republica Mexica-
na. Cuenta con una superficie hidrolégica de 117,305 kildmetros
cuadrados, equivalente al 6% del territorio nacional.

La Regién Hidroldgica incluye en su totalidad al
Estado de Morelos (100%) y parcialmente a los
Estados de Tlaxcala (75%), Puebla (55%), México
(36%), Oaxaca (9%), Guerrero (63%), Michoacan
(62%) v Jalisco (4%), asi como muy pequenas por-
ciones del Distrito Federal y del Estado de Ve-
racruz; con un total de 422 municipios y una su-
perficie total de 117,305.9 kildmetros cuadrados.=

DIAGNOSTICO

! Secretarfa del Medio Ambiente y Recursos Naturales, Estudio
técnico de Aguas Nacionales Superficiales de la Regién hidrolégica
numero 18 Balsas (2011).

159




Simbologia
] o

Region Hidrologica
No. 18 Balsas

.-:.
b

Mapa 7. Localizacién de la Region
Hidrolégica niumero 18 Balsas

Fuente: Secretaria de Medio Ambiente
y Recursos Naturales
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Para el analisis de los escurri-
mientos en la Regién Hidrolégica
numero 18 Balsas, se ha integrado
en quince cuencas hidrolégicas,
que se describen a continuacion:

Rio Alto Atoyac
Rio Amacuzac
Rio Tlapaneco
Rio Nexapa

Rio Mixteco

Rio Bajo Atoyac
Rio Cutzamala
Rio Medio Balsas
Rio Cupatitzio
Rio Tacambaro
Rio Tepalcatepec
Rio Bajo Balsas
Rio Paracho-Nahuatzen
Rio Zirahuén

Rio Libres Oriental.

El Municipio de Puebla dentro de la delimitaciéon de Cuencas
Hidrolégicas de la Region Hidrolégica Numero 18 Balsas, se
sitia en la Cuenca del Rio Alto Atoyac, misma que comprende
una superficie de aportacion de 4,135.52 kilémetros cuadrados,
inicia donde nacen los escurrimientos del Rio Atoyac hasta la
presa Manuel Avila Camacho (Valsequillo).

En el Municipio existen tres importantes rios: el Atoyac, el Alse-
seca y el Rio San Francisco. El rio Atoyac es el principal cauce, se
localiza al Poniente del Municipio y tiene un recorrido de norte
a sur de 21.5 km. desde la Autopista México-Puebla hasta su
desembocadura a la Presa Manuel Avila Camacho; en el que su
caudal aumenta gradualmente debido a las aportaciones de aguas
residuales que recibe de los colectores y barrancas del Conde y
Honda; y del Rio San Francisco margen izquierda y de los arroyos
Prieto, Rabanillo y Zapatero por la margen derecha. El Rio Atoyac
es el principal Rio de la Cuenca Hidrolégica que lleva el mismo
nombre Rio Alto Atoyac.



El Rio Alseseca tiene su origen en las vertientes que descienden
de la cordillera de cerros localizada al Oriente del Municipio; tiene
un recorrido de 12.0 km. desde su confluencia con la Barranca
Manzanilla hasta su desembocadura a la Presa Valsequillo. Rodea
el sector Oriente del Municipio de Puebla. El rio recolecta las
aguas qué generan los nucleos urbanos e industriales del Oriente,
Noreste y Sureste del Municipio y capta parte de los escurrimien-
tos pluviales del volcan La Malinche.

Rio San Francisco se localiza en la parte central del Municipio y
se inicia en las faldas de la Malinche, recorre de Norte a Sur el
Municipio, desde el afio 1962 se encuentra embovedado en gran
parte de su recorrido y descarga al rio Atoyac, recibe descargas
de colectores de aguas residuales y pluviales de la zona urbana
del centro.

El Arroyo Rabanillo, afluente del Rio Atoyac, se encuentra al Po-
niente del Municipio, el cual nace al Norte de San Pedro Cholula,
con un recorrido de 5.6 km. con direccién Poniente — Oriente
hasta descargar casi perpendicular al rio aguas abajo del Puente
de México, recibe descargas domésticas.

El Arroyo Zapatero es afluente del Rio Atoyac, se localiza al Po-
niente del Municipio. Tiene su inicio en el Municipio de San Pedro
Cholula, con una longitud de 6.0 km hasta su descarga sobre el
rio que recibe descargas domésticas.



2.1.8 Cuerpos de Agua

En el Municipio se tienen registrados 22 cuerpos de agua, de los
cuales en la actualidad la mayoria se han perdido por diversas
causas, muchos han sido cubiertos por el suelo urbano y afectados
por el deterioro de la calidad del agua.

De acuerdo con Comisién Nacional del Agua, los cuerpos de agua
que se encuentran funcionando son:

Presa Manuel Avila Camacho (Valsequillo)

Laguna de Chapulco

Laguna de San Baltazar

Laguna del Parque Ecolégico Revolucién Mexicana
Laguna de Ciudad Universitaria

Laguna de Amaluquilla

DIAGNOSTICO

163



Mapa 8. Hidrologia Superficial y Cuerpos

S de Agua en el Municipio de Pebla

5 Fuente: Elaboracion IMPLAN con Informacion
o cartogréfica del Municipio de Puebla.
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2.1.9 Zonas de
Patrimonio Natural

Dentro del Municipio de Puebla
existen areas que, por su riqueza
ecoldgica y su biodiversidad, han
sido oficialmente destinadas para
la proteccion y conservacion de la
totalidad de sus recursos naturales.

De las siete Areas Naturales Protegi-
das, una es de jurisdiccion Federal,
dos Estatales y cuatro Municipales,
como se enlistan a continuacion:

Tabla 3. Zonas de preservacion ecolégica en el municipio de Puebla.

No. Area Natural Protegida

1

Fuente: Informe Institucional, Secretaria de Sustentabilidad Ambiental y Ordenamiento

Humedal de Valsequillo
Parque Nacional Malintzi*

Cerro de Amalucan

Parque Centenario Laguna de
Chapulco

La Calera

Parque Urbano Tlapacoya

Zona Noroccidental de la Sierra
del Tentzo

*Comprende los Estados de Puebla y Tlaxcala

Categoria

Parque
Estatal

Parque
Estatal

Reserva
Ecolégica

Zona de
Preservacion
Ecoldgica de

los Centros
de Poblacién

Zona de
Preservacion
Ecologica de

los Centros
de Poblacién

Zona de
Preservacion
Ecolégica de

los Centros
de Poblacion

Zona de
Preservacion
Ecoldgica de

los Centros
de Poblacion

Superficie
14,000 Ha
45,711 Ha

135.9 Ha

18.0 Ha

138.45 Ha

31.45Ha

6,285.09 Ha

Territorial del Estado de Puebla y H. Ayuntamiento del Municipio de Puebla (2012)

Jurisdiccién
Federal
Estatal

Estatal

Municipal

Municipal

Municipal

Municipal



2.2 Ambito territorial del Plan de Movili-
dad Urbana Sustentable.

2.2.1 Contexto Metropolitano

El XIl Censo de Poblaciéon y vivienda, 2010 indica que el 72%
de la poblacién del pais vive en las 383 ciudades con mas de
15,000 habitantes que conforman el Sistema Urbano Nacional
SUN, de estas 56 son Zonas Metropolitanas. Entre las Zonas Me-
tropolitanas, destacan seis en términos de su contribuciéon a la
Produccién Bruta Total del pais ya que estas produjeron 44% de la
PBT con el 40% del personal y en ella vive el 30% de la poblacién
total del pais, se trata de las ZM del Valle de México, Monterrey,
Guadalajara, Puebla — Tlaxcala, Toluca y Saltillo.

Estado de las Ciudades de México, SEDESOL, 2011



Por lo tanto, el Municipio de Puebla El crecimiento de la Zona Metropolitana, tiene como eje
representa el municipio central y de estructurador la red vial regional que interconecta al mu-
mayor jerarquia de la Zona Metro- nicipio de Puebla de manera directa con dos de las cinco
politana Puebla - Tlaxcala ZMPT, mesoregiones en que se divide el pais, Regiéon Centro
entendida como el conjunto urbano — Pais y la Regién Sur - Sureste, propiciando el acceso
donde convergen més de 2 millones y comunicacién permanente a las principales ciudades,
de habitantes. centros turisticos, fronteras y puertos maritimos a través

_ de los Corredores Carreteros Nacionales.”
La Zona Metropolitana Puebla — Tlax-

cala?, estd conformada por treinta Las vialidades regionales que integran al municipio de
y nueve municipios, diecinueve del Puebla con el resto de los municipios que integran la Zona
Estado de Puebla y veinte del Esta- Metropolitana son:

do de Tlaxcala, con una poblacion
conjunta de 2 millones 728 mil 790
habitantes?*, de los que el 56 por * Autopista Puebla — Cérdoba
ciento de la poblacién y la cuarta
parte de su superficie corresponde

al Municipio de Puebla. e Carretera Federal a Atlixco

* Autopista México — Puebla

e Via Atlixcayotl

* Recta a Cholula

* Boulevard Forjadores de Puebla

e Carretera Federal a Tlaxcala

¢ Via Corta a Santa Ana Chiautempan

o Carretera Federal a Amozoc

23 Delimitacién de las Zonas Metropolitanas en México, 2010, INEGI,
SEDESOL y CONAPO

4 X1l Censo General de Poblacién y Vivienda, INEGI, 2010.
- Programa Nacional de Infraestructura 2007-2012. 167
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Mapa 9. Enlace Regional
de la Zona de estudio.

Fuente: Elaboracién IMPLAN con
informacién de INEGI 2010.



Mapa 10. Zona Conurbada
del Municipio de Puebla

Fuente: Elaboracion IMPLAN con
Informacion de INEGI 2010
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2.2.2 Contexto municipal

La posicion estratégica del municipio de Puebla como nicleo de la
Zona Metropolitana y polo articulador de actividades econémicas
y sociales, concentrando el mayor porcentaje de la poblacién con
el 56%, y por el otro, que en ella se genera un alto porcentaje de
la riqueza de la entidad y de la region, al operar en un amplio mer-
cado y un diversificado sector industrial, comercial y de servicios.

El Censo de Poblacién y Vivienda de 2010, revela
que en el Municipio de Puebla las actividades
econoémicas del sector servicios dan empleo al
49% de su poblacion trabajadora; el 23.5% se en-
cuentra en el comercio; el 25.5% en el industrial
y poco mas del 1% en el sector agropecuario.”

Puebla es una ciudad universitaria, en el muni-
cipio se encuentran, en el rubro de ensefanza
a nivel superior, un total de 131 instituciones
y 2571 escuelas; en estas, existe una matricula
de 119,423 alumnos y 10,846 docentes en el
ciclo escolar 2010-2011.”" Esto trae consigo un
recurso humano altamente calificado y ademas
un alto potencial de desarrollo al aprovechar los
convenios de colaboracién que se han generado
entre el gobierno, las universidades y el sector
empresarial.

El centro histérico de la Ciudad de Puebla se
consolida como un centro politico, administra-
tivo, comercial, cultural y turistico (nacional e
internacional); este Gltimo debido a que la Zona
de Monumentos cuenta con la Declaratoria de
la UNESCO de Ciudad Patrimonio Cultural de la
Humanidad.

La concentracion de servicios y equipamiento
urbano en esta zona, han provocado una influen-
cia a nivel metropolitano, presentando mayor
atraccién de viajes y generando problemas de
transito vehicular y circulacién peatonal.

%6 Plan Municipal de Desarrollo 2011-2014. H. Ayuntamiento de Puebla.

?/ Sistema de Consulta Interactivo de Estadisticas Educativas de la

Secretaria de Educacién Publica.



® Estado de
Tlaxcala

Mapa 11. Delimitacion
Municipal de Puebla

Fuente: Elaboracion IMPLAN con
Informacion de INEGI 2010
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2.2.3 Tendencias de la
expansion urbana

El crecimiento urbano del municipio de
Puebla se ha dado de forma diversa, las
tendencias de crecimiento apuntan a una
expansién al norte y sur del municipio ya
que hacia el oriente y poniente ha alcanza-
do sus limites de ocupacién.

El crecimiento del municipio en los ultimos
30 afios ha incrementado el rea urbana,
que para el afio de 1970 estimada era de
22.83 Km2, y para el afio 2005 de 223.25
Km2, esto permite observar un crecimiento
de 200.42 Km2, lo que indica un incre-
mento del 980% en los Ultimos 30 afios,
lo que significa que la zona urbana se ha
incrementado casi diez veces la superficie
referida en 1970, esto es un problema muy
importante que hay que considerar para los
proximos afos, ya que de continuar con
este ritmo de crecimiento en pocos afios la
expansiéon urbana ocupara la totalidad del
territorio municipal generando un alto cos-
to ambiental en perjuicio de los habitantes.

En 1970 el porcentaje de ocupacién del suelo ur-
bano respecto al total municipal era apenas del
4.07%, este porcentaje se incrementé a 10.86%
para 1975, en 19.3% para 1990, para el afio 2000
el 37.23% lo que representa casi el doble de la

superficie que se estimé para la década anterior;
en 2005 la superficie del Municipio ocupada para
uso urbano es del 39.86%,%® para 2010, este
porcentaje se incrementa a 41.82%.

En el periodo 2000 - 2005 el area urbana pasé
de 209 km2 a 223.75 km? y en 2010 alcanzé una
superficie de 234.75 km?, esta se ha caracteri-
zado por un crecimiento por densificacién de la
zona nororiente de la ciudad y por expansion de
superficie urbana hacia el sur.

*® Programa Municipal de Desarrollo Urbano Sustentable de Puebla,
Municipio de Puebla, 2007.
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Por otra parte, se puede establecer
que hacia la parte sur del Municipio
se ha dado un crecimiento importan-
te y sin control, lo cual ha originado
la ocupacion del suelo de manera
irregular. Se estima que en el area
urbana se han generado mas de 180
asentamientos humanos de origen
irregular, muchos de los cuales se
establecieron en terrenos ejidales
y zonas no aptas para el desarrollo
urbano, invadiendo zonas federales,
derechos de via como las lineas de
alta tensién de la C.F.E., ductos de
PEMEXy sobre los margenes de los
causes de los rios Atoyac, Alseseca
y Barrancas.

La sub — ocupaciéon de predios baldios
representaban en el ano 2000 el 18.15%
del total del area urbana de la ciudad,
para el 2006 se considera del 8.55%,
mismos que se ubican en diversas co-
lonias del area urbana ocasionando la
sub — utilizaciéon de la infraestructura
urbana y de los servicios publicos exis-
tentes. Esto se manifiesta en la ocupa-
cion del territorio de tal manera que el
area urbana del centro de poblacién, ya
ocupaba el 39.86% de la superficie Muni-
cipal, resultando cada vez mas limitada
la localizacién de terrenos aptos para el
desarrollo urbano, respetando las zonas
de preservacion ecoldgica.
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La zona norte de la Ciudad entre
la Autopista México — Puebla y
la parte media de la Malinche,
presenta un crecimiento irregu-
lar dentro de derechos de via de
C.F.E., PEMEX, Rios, Barrancas,
asi como la incompatibilidad
de usos entre la industria y la
vivienda.

El crecimiento urbano hacia

el Oriente ha propiciado la
conurbacién con el municipio
de Amozoc, al Sur en la zona
intermedia entre la ciudad y el
Lago de Valsequillo, saturan-
do los predios que aun no se
han urbanizado; y al Poniente
donde se desarrollé el mayor
crecimiento urbano en la zona
conurbada con los municipios
de Cuautlancingo, San Pedro
Cholulay San Andrés Cholula.®

La expansion urbana ha traido consigo nuevas problematicas
que enfrenta el municipio:

Controversia de Limites Territoriales con el municipio de San
Andrés Cholula.

Crecimiento Urbano irregular en Zona Federales Rios, Barran-
cas, lineas de Alta Tensién, Gasoductos, Oleoductos.

Alta oferta inmobiliaria en suelo urbano de la periferia, care-
ciendo de equipamientos, servicios y una movilidad adecuada.

Concentracién urbana en la periferia.
Pérdida de areas naturales.

Contaminacién de rios, barrancas, lagunas, lagos, incremento
de los niveles de contaminacién ambiental.

Generacién de un mayor nimero de residuos sélidos.

Incremento del parque vehicular, lo que determina una alta
concentracién en los accesos del municipio y en las vialidades
primarias y secundarias.

Aumento de los tiempos de traslado de las personas.
Saturacién de rutas de transporte.

Déficit en la dotacién de los servicios de infraestructura.
Deterioro de infraestructura vial existente.

Movilidad urbana deficiente.



~= Mapa 13. Tendencias de Expansion

Py ey Urbana del Municipio de Puebla. O
W ' Y o Fuente: Elaboracién IMPLAN o
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2.3 Aspectos Demograficos

La Zona Metropolitana de Puebla — Tlax-

cala de acuerdo con los resultados del
Censo de Poblacién y Vivienda 2010, Tabla 4. Poblacién por Municipio de la ZMPT

cuenta con una poblacién de 2,728,790

habitantes distribuidos en los 39 muni- Municipio Habitantes %

cipios como se enlista a continuacion: %’ 1 Acajete 60,353  2.21

é 2 Amozoc 100,964  3.70

3 Coronango 34,596 1.27

4 Cuautlancingo 79,153  2.90

5 Chiautzingo 18,762 0.69

6 Domingo Arenas 6,946  0.25

7 Huejotzingo 63,457 2.33

8 Juan C. Bonilla 18,540 0.68

9 Ocoyucan 25,720 0.94

Puebla 1,539,819 56.43

San Andrés Cholula 100,439  3.68

San Felipe Teotlalcingo 9,426 0.35

San Gregorio Atzompa 8,170 0.30

San Martin Texmelucan 147,112 5.17

San Miguel Xoxtla 11,598  0.43

San Pedro Cholula 120,459 4.41

o San Salvador el Verde 28,419 1.04

E Tepatlaxco de Hidalgo 16,275 0.60

‘% Tlaltenango 6,269 0.23
<
a
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Ixtacuixtla de Mariano Matamoros 1.29 La distribucion de la poblacién en los 19

Mazatecochco de José Maria Morelos 0.36 muniCiPiOS del Estado de Puebla que con-
Tepetitla de Lardizébal 0.69 fzor;n;(r; |"; Zc;]nabMetropohtana comprsndel
531 habitantes, representando e
Acuamanala de Miguel Hidalgo 0.21 ! ! ! L
9 9 87.60% de la poblacién. Los 20 municipios
Nativitas 0.87
del Estado de Tlaxcala presentan una pobla-
San Pablo del Monte 2:55 cion 338,313 habitantes correspondiente al
Tenancingo 0.43 12.40%. El municipio de Puebla en el afio
Teolocholco 0.79 2010 registré una poblacion de 1, 539,819
Tepeyanco 0.40 habitantes, concentrando el 56% de la po-
Tetlatlahuca 0.45 blacién total de la ZMPT y el 64.41% de los
Papalotla de Xicohténcatl 0.99 19 municipios del Estado de Puebla.
Xicohtzinco 0.45 El crecimiento del municipio de Puebla
Zacatelco 1.42 y la ZMPT ha sido de manera constante,
San Jerénimo Zacualpan 0.13 para el afio 1990 la ZMPT presentaba una
San Juan Huactzinco 0.25 poblaciéon de 1, 735,657 héabrcantes .d.e !os
cuales 1, 301,054 pertenecian a municipios
San Lorenzo Axocomanitla 0.18
poblanos.
Santa Ana Nopalucan 0.25
Santa Apolonia Teacalco 0.16 En cuanto a tasas de crecimiento pobla-
Santa Catarina Ayometla 0.29 cional se.reflere, la méas alta es de'2.49
Santa Cruz Quilehtl 0.23 perteneciente a la Zona Metropolitana
anta Cruz Quile a . .
Puebla-Tlaxcala en el periodo 1990-2000 y
Total 100

la mas baja es de 1.31 en el periodo 2000-

Fuente: Delimitacion de las zonas Metropolitanas de México 2010 Yy pertenece al Estado de Puebla.
INEGI 2010. Censo de poblacién y vivienda INEGI 2010.

Delimitacién de las zonas metropolitanas de México. SEDESOL,
CONAPO, INEGI 2000.
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Particularmente en el Municipio
de Puebla el aumento pobla-
cional del afio 1990 al ario 2010
fue de 482,365 presentandose
un aumento promedio por afo
de 24,118 habitantes.

Tabla 5. Tasas de Crecimiento en el Estado de Puebla y la ZMPT

Municipio de

1,057,454 2.45 1,346,916 1.35 1,539,819
Puebla

Zona
Metropolitana 1,735,657 2.49 2,220,533 2.08 2,728,790
Puebla-Tlaxcala

Estado de

4,126,101 2.09 5,076,686 1.31 5,779,829
Puebla

Fuente: INEG! 1990,2010

Tabla 6. Evolucién de la Poblacién en el Municipio de Puebla

AR 1% 195 00 205 2010
- 1,057,454 1,222,569 1,346,916 1,399,519 1,539,819

Fuente: INEG! 1990,2010




Tabla 7. Proyeccién de la Poblacién en el Municipio de Puebla Tabla 8. Estructura de la Poblacién en el Municipio
de Puebla en el afio 2010

Afio 2015 2020 2025 2030
Rangos de Edad Total Hombres Mujeres
Poblacién 1,634,141 1698517 1,748,555 1,785,694
0-4 126,874 64,625 62,249
Fuente: Consejo Nacional de Poblacién 2012.
5-9 139,235 70,535 68,700
10- 14 134,119 68,121 65,998
15-19 140,744 69,993 70,751
20-24 140,589 68,311 72,278
2.3.1 Estructura de la Poblacién por 25-29 128056 60,616 67,440
edades 30-34 122,420 56,484 65,936
. o 35-39 119,784 55,493 64,291
La estructura pok.JIa'uonaI' dgl municipio de 10y 00 30 B
Puebla estd constituida principalmente por el
) , 45 - 49 84,564 38,727 45,837
rango de edad de 20-24 afios seguido por la
iy y 50 - 54 73,961 33,278 40,683
poblacién de 15-19, esto representa la poblacién
, o 55 - 59 56,174 25,365 30,809
mayormente activa en cuanto a viajes y traslados
, 60- 64
en la ciudad, ya que se encuentran sobre los pala AN 3,/
rangos de edad donde se presenta la poblacién 65-69 30,840 13,623 17,217
estudiantil. 70-74 23,497 10,020 13,477
75y Mas 35,686 14,225 21,461
No Especifico 37,206 18,624 18,582
Total: 1,539,819 734,352 805,467

Fuente: Censo de Poblacién y Vivienda 2010 INEG].



Grafica 1. Piramide de Edade Municipio de Puebla en el afio 2010

No Especifico
75y Mas
70-74
65- 69
60 - 64
55-59
50-54
45 .49
40 - 44
35.39
30-34
25-29
20-24
15-19
10-14
5-9
0-4

75,000 55,000 35,000

15,000

5,000 25,000 45,000 65,000

Fuente: Censo de Poblacién y Vivienda 2010 INEGH.

La piramide de edades nos muestra la poblacion
en edad avanzada entre los 60 y mas, que signi-
fica para la movilidad de las ciudades mayor en-
foque sobre las caracteristicas y funcionamientos
que deben tener para atender las necesidades
de la poblaciéon mayor, para facilitar su traslado
y circulacion dentro de la urbe.

Con la finalidad de integrar un segundo enfoque
de anélisis de la pirdmide poblacional se realizé
una reclasificacién de los rangos de edad, lo que
permite identificar la poblacién de nifos, ado-
lescentes, adultos jévenes, adultos maduros y
adultos mayores. Lo anterior permite conocer los
rangos de edad de los usuarios potenciales del
sistema de movilidad urbana segin sus motivos
y requerimientos de viaje.



Este analisis también nos permite
proyectar el cambio de necesida-
des de movilidad en relacion con
el cambio de rango de edad de la
poblacién en el futuro, pudiendo
inferir que cuando la mayoria de la
poblacion -es decir los que ahora
se encuentran en los grupos de
adultos jévenes y adultos madu-
ros-, corresponda al grupo de los
adultos mayores las condiciones
de accesibilidad serdn distintas,
por lo que el sistema de movilidad
debera adaptarse a estas.

Tabla 9. Clasificacién de la poblacién en el Municipio
de Puebla por grupos de edad.

Grupos de Edad
Nifos
Adolescentes
Adultos Jévenes
Adultos Maduros
Adultos Mayores
No determinado

Total:

Fuente: Censo de Poblacién y Vivienda 2010 INEG.

Rango
0-9
10-19
20- 34
35-59
60 y mas

No especifico

Total
266,109
274,863
391,065
435,359
135,217

37,206

1,539,819

Hombres
135,160
138,114
185,411
199,168

57,875
18,624
734,352

Gréfica 2. Piramide poblacional del

Municipio de Puebla 2010 por grupos de edad.
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60y mas
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Fuente: Censo de Poblacién y Vivienda 2010 INEGH.

Mujeres
130,949
136,749
205,654
236,191
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2.3.2 Zonas con mayor con-
centracion de poblacién

De conformidad con el anélisis realizado
de poblacion por AGEB y manzana del
Censo de Poblacién y Vivienda 2010, se
identificaron las zonas con mayor con-
centracién de poblacién, destacan las
zonas de conjuntos habitacionales que
generan cantidades elevadas de viajes
con motivos de trabajo y estudio princi-
palmente. Se enuncian a continuacion:

1. En el sector Norte la zona de San
Jerénimo Calera y San Pablo Xo-
chimehuacan.

2. Al Oriente las colonias Bosques
de San Sebastian y Bosques de
Amalucan presentan una alta den-

sidad de poblacién.

3. Al Sur destaca el Fraccionamiento
Los Héroes Puebla y Hacienda
Santa Clara.

4. Al Poniente la zona de Ignacio
Romero Vargas.

Mapa 14. Concentracién de poblaciéon por
AGEB en el Municipio de Puebla.

Fuente: Elaboracion IMPLAN con
informaciéon de INEGI

Eslado de
Tlaxcala
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2.4 Aspectos Socioeconémicos

2.4.1 Actividades econémicas

Un aspecto de importancia para diagnosticar la movilidad de la ciudad
y sus habitantes, es su desempefio en las actividades econémicas del
municipio, en la gréfica siguiente se presentan las condiciones de acti-
vidad econémica en el afio 2010, se puede observar que este rubro es
encabezado con un 52.79% por la poblacién ocupada seguido por la
poblacién econémicamente no activa con un 44.35% que representan
aquellas personas que se desempefian en labores del hogar asi como
personas de la tercera edad, en un porcentaje menor se encuentra la
poblacion desocupada con un 2.45% y no especifico un 0.41%.

Grafica 3. Condicién de Actividad Econémica en el
Municipio de Puebla en el aiio 2010

0.41 %
Ocupada

52.79 %
Desocupada

44.35 %

Poblacién no
Economicamente
Activa

¥ No especificado
2.45 %

Fuente: Censo de Poblacion y Vivienda 2010 INEGI.



La poblacién ocupada dentro del municipio de Puebla se des-
empena en tres sectores economicos: Primario, Secundario y Ter-
ciario, el mayor porcentaje de poblaciéon ocupada dentro de una
actividad econdmica estd en el sector Terciario con un 72.28%,
esta actividad econdémica representada por comercios y servicios
responde a la evolucién que se ha dado en las Gltimas décadas
en el municipio.

Grafica 4. Porcentaje de Poblacién Ocupada segin
Sector de Actividad Econémica en el Municipio de
Puebla en el 2010

1.03% _1.13%

@ Primario

( Secundario

(0 Terciario

( No especificado

Fuente: Censo de Poblacién y Vivienda 2010 INEG!.

DIAGNOSTICO

1

oo

6



Otro aspecto de relevancia en la estructura eco-
némica del municipio es el tipo de ingresos de
los habitantes, asi como el tipo de gastos de
cada habitante. De conformidad con la Encuesta
Nacional de Ingresos y Gastos de los Hogares
del afio 2010 realizada por el INEGI, el gasto
diario que realiza cada uno de los integrantes de
un hogary el hogar en su conjunto, en bienes de
consumo duradero y no duradero, esté represen-

tado como el gasto corriente monetario, donde
el rubro de transportes y comunicaciones repre-
senta el 18.50% del total del gasto de un hogar.

En la encuesta realizada en el afio 2008, el gasto
por concepto de Transporte y Comunicaciones
en los hogares represento el 18.40%, incremen-
tdndose 0.10% con respecto a la encuesta del
ano 2010.

Grafica 5. Gasto Corriente Monetario 2010

3.20 %

18.50 %

9.30 %
2.70.9

Fuente: Censo de Poblacién y Vivienda 2010 INEG/.

32.70 %
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2.4.2 Zonificacién de actividades econdmicas

La transformacién y expansion de las actividades econémicas han
pasado también por un redespliegue espacial, del nicleo central
a nivel de la ciudad hacia otras areas del Municipio. En un estudio
realizado en 1996 (Polése, Pérezy Barragén) se detectd que el centro
histérico de Puebla, tendia a ser rebasado por la aparicién de nuevos
centros de actividad comercial y de servicios.

Los resultados de una encuesta realizada por la fuente ya mencionada
determinaron que las actividades terciarias dindmicas, que definen
la atraccién como centro de negocios, se encuentra al suroeste de
la ciudad. Sin embargo, es importante destacar que, una vez mas, el
centro de atraccion se desplaza mas al sur, donde esta ocurriendo la
modernizacién de la ciudad. La zona de Plaza Dorada, a fines de los
anos 1980, el 4rea de las Animas a mediados de los noventa y el de-
sarrollo del circuito econémico Angeldpolis a finales de los noventa
y que en este decenio de los 2000 se esta constituyendo en el area
del complejo comercial y de servicios, ademas de cultural, recreativo
y residencial, para grupos de altos ingresos. (Pérez y Aguilar, 2003)

Programa Municipal de Desarrollo Urbano
Sustentable de Puebla 2007. Tomo |



Esta zona, la méas dinamica en tér-
minos de crecimiento, rebasa las
fronteras Municipales estrechando
el area de conurbaciéon con San
Andrés y San Pedro Cholula.

En la parte norte del Municipio, la
autopista con la ciudad de Méxi-
co y el puerto de Veracruz, en un
importante tramo se ha converti-
do en una vialidad méas (de alto
riesgo), ya que al promoverse la
zona industrial sin protegerse el
suelo, propicié un gran nimero
de asentamiento humanos, regu-
lares e irregulares y el avance de
la mancha urbana, hacia las juntas
auxiliares, que podrian considerar-
se como rurales, que permitirian
una cierta regulacion del suelo,
como colchoén de proteccion para
la propia ciudad.

2.5 Poblacién con discapacidad

Un peatén con discapacidad es aquel usuario del sistema
de movilidad que requiere ayuda permanente o eventual,
debido a una deficiencia en su funcién mental o fisica. Las di-
ferentes discapacidades hacen necesario eliminar las barreras
fisicas existentes en la ciudad, buscando otorgar accesibilidad
universal para los ciudadanos.

Del total de poblacién en el municipio de Puebla (1, 539,819
habitantes) el 3.1% cuenta con alguna discapacidad en la
actividad (46,977 habitantes); de los peatones con discapa-
cidad se pueden establecer dos grandes grupos, los que
tienen limitacion para caminar y moverse y los que tienen
limitaciones visuales o auditivas.

Gréfica 6. Poblacién con limitacién en el Municipio de
Puebla y en el aiio 2010

30,000

25,000

15,000

10,000

5,000

0

! Poblacién con | Otra Limitacién
limitacién visual, adn

usando lentes

Poblacién con
limitacién para caminar
o moverse, subir o bajar

Fuente: Censo de Poblacién y Vivienda 2010 INEGL.



2.5.1 Poblacidn con limitacién
para caminar o moverse

Las personas que para realizar sus desplazamien-
tos presentan dificultad en sus movimientos ha-
ciendo uso de aparatos ortopédicos o sin ellos,
se enfrentan a condiciones adversas dentro de
la ciudad, esta situacién de desventaja se agrava
cuando la persona necesita del uso de una silla
de ruedas para trasladarse de un lugar a otro.

Algunas de las dificultades identificadas para las
personas con limitacién para caminar o moverse
son diversas en el territorio municipal, ya que las
caracteristicas de las diferentes zonas presentan
barreras fisicas, es decir, los obstaculos del cen-
tro histérico no son los mismos que se presentan
en las colonias del sur o alguna otra, sin embargo
la necesidad de desplazarse de un lugar a otro
obliga estas personas a exponer su integridad
fisica al realizar sus traslados cotidianos, lo que
pone en riesgo constante a 24,327 habitantes.

Datos del Censo de Poblacién y Vivienda 2010 INEGI.
Datos del Censo de Poblacién y Vivienda 2010 INEGI.

2.5.2 Poblacién con limitacién
visual y auditiva

Son aquellas personas que presentan una disca-
pacidad de tipo auditiva o visual, ya sea parcial
o total, situacion que les causa dificultades para
identificar y superar los obstaculos propios de
la ciudad. Estas limitantes constituyen un fuerte
elemento de exclusiéon y ponen en situacion de
vulnerabilidad a las personas que las padecen.

Es importante destacar que las limitantes que
encuentra una persona con ceguera y baja vi-
sién, no son las mismas que las personas con
sordera o baja audicién aunque existen casos
en los que se presentan ambos padecimientos,
principalmente en adultos mayores quienes con
el paso del tiempo van perdiendo la capacidad
de ver y escuchar.

En el Municipio de Puebla 13,623 habitantes
tienen alguna limitacién visual, representando
el 28.99% del total de las personas con disca-
pacidad, mientras que los habitantes con limi-
taciones para hablar y escuchar suman 8,260,
representando el 17.58% del total de personas
con discapacidad.



2.6 Vialidad

El término de vialidad se puede definir como un conjunto integrado
de vias de uso comuin que conforman la traza urbana de la ciudad,
cuya funcién es facilitar el transito eficiente y seguro de personas y
vehiculos.3*

En el municipio de Puebla, existen diferentes tipos de vias, clasifi-
cadas de acuerdo a sus caracteristicas particulares y la funcién que
realizan dentro del sistema vial. Este sistema se compone de circui-
tos viales, vialidades de diferentes tipos, corredores urbanos, calles
peatonales, ciclovias, pasos a desnivel y distribuidores viales que
en su conjunto integran los flujos de desplazamientos de personas
y vehiculos.

2.6.1 Caracterizacion vial del Municipio de Puebla®

Para la Ciudad de Puebla en su fundacién se planteé una traza de
tipo reticular o de “damero” que consiste en bloques o rectangulos
de 83.5 x 167 metros, dispuestas alrededor de una plaza mayor
donde se ubicaba un tianguis o mercado, ahora el zécalo y que
durante las primeras expansiones alrededor de la ciudad existente se
traté de prolongar el damero, sin embargo, conforme fue creciendo
la ciudad las trazas urbanas de los nuevos asentamientos se fueron
adaptando a la topografia del lugar y a la existencia de cauces de
los rios, vialidades y caminos que conducian a ranchos, haciendas y
pueblos alejados de la ciudad.

¥ Glosario de Términos de Transporte de la Secretaria de Transportes
y Vialidad del GDF.

- Programa Municipal de Desarrollo Urbano Sustentable de Puebla
2007 Tomo Il 191
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Esta situacién se hace mucho mas evidente a partir de la década
de los sesenta (Siglo XX), aunado con el nuevo papel que se le
asigné a la Ciudad de Puebla en la Planeacion Nacional como
ciudad estratégica para la inversién, lo que estimulé la instalacién
de infraestructura y por ende la formacién de nuevas vias de co-
municacién, rompiendo la proyeccién inicial en traza o “damero”
y la orientacién planteada en la fundacién de la ciudad.

Bajo estas circunstancias, diversas administraciones Estatales y
Municipales han proyectado y construido vialidades regionales,
primarias y secundarias, que han contribuido a mejorar la comuni-
cacion terrestre incidiendo en mejores condiciones de vida de los
habitantes de esta ciudad, los territorios de las Juntas auxiliares
y municipios conurbanos.



2.6.2 Estructura vial del municipio

La Ciudad de Puebla cuenta con una estructura
vial primaria radio céntrica conformada por bu-
levares, avenidas y calles, que establecen una
estructura concéntrica con vias radiales.” Con
el constante crecimiento de la ciudad se han ido
conformando nuevos polos concentradores prin-
cipalmente de actividades comerciales, que no
han tenido mas relevancia que el primer centro,
pero que atraen a su alrededor zonas de vivienda
y en esta misma dindmica de expansion las zonas
industriales, siendo necesario conectar las zonas
referidas con vialidades de distintas jerarquias.

La propuesta del Estudio Integral de Vialidad y
Transporte Urbano de la Ciudad de Puebla de
1994 planted la creacién de una red vial de ave-
nidas y un circuito intermedio de alta capacidad
que encauzara el transito vehicular de la periferia
de la zona urbana hacia el centro y viceversa.

Las Avenidas radiales servirian para ordenar el
crecimiento de la zona urbana en corredores de
alta densidad poblacional. Asi también de un
Anillo Periférico Ecolégico que funcionaria como
via de alta velocidad para el transito urbano y
de libramiento para el transito de paso. El Anillo
Periférico Ecoldgico se trazaria de un extremo
a otro de la zona metropolitana, uniria las vias
radiales y serviria de contencién para impedir el
crecimiento urbano hacia las zonas rurales o de
baja densidad. Situacion que no sucedioé y por el
contrario sirvié de detonador de la urbanizacién
en ambos lados de la arteria.*’

De conformidad con el anélisis realizado, se
estima una red vial en el municipio de Puebla
de 3,588.95 Km, conformada por vialidades re-
gionales, primarias, secundarias y locales.

Programa Municipal de Desarrollo Urbano
Sustentable de Puebla 2007 Tomo |
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2.6.3 Configuracion de
Circuitos Viales

Los circuitos se refieren a vialidades que permiten la circulacién de
vehiculos a manera de libramientos tanto del primer cuadro, como
de la zona metropolitana, de maneras intermedia y regional. De
éstos la Ciudad cuenta con 1 circuito concluido y 2 parciales. En el
siguiente cuadro se mencionan las vialidades que los conforman:

Tabla 10. Circuitos Viales en el municipio de Puebla

No. Vialidades Circuito
1 Boulevard Norte Circuito Interior
2 Boulevard 5 de Mayo Circuito Interior
3 Circuito Juan Pablo Il Circuito Interior
4 Boulevard Atlixco Circuito Interior
5 Boulevard Aarén Merino Circuito Interior
6 Boulevard Cadete Vicente Suarez  Circuito Intermedio
7 Boulevard Municipio Libre Circuito Intermedio
8 Anillo Periférico Arco Sur Circuito Periférico
9 Anillo Periférico Arco Poniente Circuito Periférico

Fuente: Programa Municipal de Desarrollo Urbano Sustentable de Puebla 2007

Programa Municipal de Desarrollo Urbano
Sustentable de Puebla Tomo Il



2.6.3.1 Configuracién de
Radiales Viales

Son aquellas que permiten la entrada y salida a
los centros urbanos estableciendo ligas con los
circuitos viales y vias principales. Estan confor-
madas por vialidades que cuentan con dos o mas
carriles por sentido, con o sin faja separadora
central.

El crecimiento del municipio de Puebla ha per-
mitido la incorporacién de tramos carreteros en
los diferentes accesos a la ciudad, ya que en
la actualidad funcionan operativamente como
vialidades urbanas.

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes
Federal ha desincorporado tramos de las Carre-
teras Federales situados en la zona urbana del
municipio de Puebla, entregandolos al Ayunta-
miento para que se haga cargo de la vigilancia,
regulacién del transito, la conservacion, recons-
truccion y ampliacion de las vias.

Tabla 11. Radiales Viales en el Municipio de Puebla.

g b~ W

o ~No

14

Vialidades
Via Corta a Santa Ana Chiautempan
Carretera Federal Puebla - Tlaxcala
Carretera Puebla - Tlaxcala via Fabricas
Boulevard Hermanos Serdan
Boulevard Forjadores de Puebla
Recta a Cholula
Boulevard Atlixco
Via Atlixcayotl
Prolongacion 11 Sur
Prolongacién de la 16 de Septiembre
Prolongacion de la 2 Sur
Prolongacién 14 Sur
Boulevard Valsequillo

Avenida 14 Oriente

Fuente: Programa Municipal de Desarrollo Urbano Sustentable de Puebla 2007
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A continuacién se enlistan los tramos carreteros
que han sido desincorporados de la Federacion
para constituirse como vias urbanas.

Tabla 12. Actas de Entrega recpcion y Convenios

Carretera Tramo Km. - Km. Longitud

Puebla - Huajuapan de Ledn | las Ani | levard
(Carretera Federal = Puenéeela,\s“églgwoagl:ngou evar 2+100 - 4+000 1.9 km.

Puebla - Atlixco)

- Del Acceso a la Autopista La Junta a

México - Puebla Eobricas Anpigaa - 0+000 - 3+900 3.9 km.

De la Autopista Puebla - Cérdoba al

Puebla - Tehuacén entronque de la Avenida 0+000 - 3+300 4.3 km.
Independencia

Boulevard Aarén Merino Fernandez al 109+700 - 3.7 k.

México - Puebla entronque de la Calzada Zavaleta 113+400

14 Oriente del Puente la Garitaala 4,500 74000 23 km.

Puebla - Tehuacan Colonia Chapultepec

Convenios
fi De Cholula al entronque de la 109+700 -
México - Puebla Calyada Zavalgta 924800 16.9 km.
Puebla - Tehuacan De la Colonia Chapultepec a Amozoc 7+000 - 18+200  11.2 km.

Fuente: Elaboracién IMPLAN con informacién de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
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nes y Transportes.
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2.6.3.2 Estructura vial en el Centro
Historico

El centro de la Ciudad de Puebla tiene una traza
rectangular con orientaciones de oriente a po-
niente y de sur a norte; pudiéndose catalogar
como modelo “clasico” por estas caracteristi-
cas.”

A la zona de monumentos le corresponde una
longitud de 119.74 kilémetros lineales de viali-
dad, donde predomina el uso vehicular en un
90%, sin embargo, se cuenta con la calle peato-
nal de la Av. 5 de Mayo dividida en 12 tramos a
lo largo de su trayecto’', la calle 4 sur entre Av.
Juan de Palafox y Mendoza y 3 oriente, y la calle
3 oriente entre 4y 6 sur.

A través de los afios el centro histérico se ha
convertido en el principal centro generador
de viajes por su alta concentracién de oficinas
gubernamentales, prestacion de servicios, co-
mercio y esparcimiento, lo que ha causado:

“0 Estructura territorial de la Zona Metropolitana de la Ciudad
de Puebla, Flores Gonzélez, Sergio.

4 Municipio de Puebla pasado y presente, una vision para el
futuro. Honorable Ayuntamiento de Puebla Septiembre 2001.

Estacionamiento de vehiculos en luga-
res no permitidos.

Estacionamiento en doble fila.

Abuso en la ocupacion de cajones para
estacionamiento vehicular en via publica.

Maniobras de carga y descarga en horario
de méxima demanda.

Demoras excesivas en ascensos y descen-
sos de usuarios del transporte urbano en
las calles 10,12, 14, 16 y 18 Oriente - Po-
niente que provoca caos vial.

Ocupacioén de la via publica como estacion
del transporte publico (2, 3y 7 Sur, 8, 10,
12y 14 Sur).

Falta de acatamiento por parte de conduc-
tores del transporte publico en las paradas
permitidas y suprimidas para ascenso y
descenso de pasaje.

Presencia de “franeleros” y de ocupacion
de la via publica con objetos para el apar-
tado de lugares.
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2.6.4 Jerarquia vial en el
Municipio de Puebla

La estructura vial del municipio de Puebla, que
concentra gran cantidad de viajes, estd deter-
minada por los distintos tipos de vias que la
integran, formando redes y conectandolas para
inter-relacionar las distintas zonas.

Para definir los criterios de la jerarquizacién de
las vialidades en el Municipio de Puebla se to-
maron en cuenta las siguientes caracteristicas:

Sentidos de circulacién.
Seccién transversal existente.
Condiciones de operacion.
Longitud.

Factibilidad de continuidad.

Ademas la jerarquia vial se homologd con
base en los criterios de la SEDESOL, se
obtuvieron asi seis tipos de vias, que se
describen a continuacién:

e Vialidades de Acceso Controlado

Vialidades Regionales

Vialidades Subregionales

Vialidades Primarias

Vialidades Secundarias
e Vialidades Locales

Esta clasificacion es de tipo fisico-operacio-
nal y tiene como objetivo fundamental el
definir las funciones propias de cada una
de las vias que integran la red bésica, de
manera que satisfagan las necesidades de
movilidad urbanay acceso a propiedades.

Actualizaciéon del Estudio Integral de Transporte y Vialidad del Mu-
nicipio de Puebla, Pue. Afilo 2000.
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2.6.4.1 Vialidades de acceso controlado

Son vialidades que satisfacen la demanda
de movilidad continua de grandes volu-
menes de transito vehicular, cuentan con
accesos y salidas a los carriles centrales
en lugares controlados y en su enlace con
vialidades importantes, cuentan con dis-
tribuidores viales o pasos a desnivel; son
consideradas la columna vertebral de la
red vial.

Las vialidades de acceso controlado exis-
tentes al interior del Municipio de Puebla
son 3, que se enlistan a continuacion:

El Anillo Periférico es una vialidad de en-
lace intermunicipal de la zona conurbada
de la ciudad de Puebla, la distribucién de
los 40.40 km por municipio se describe a
continuacion.

Tabla 13. Vialidades de Acceso Controlado

No. Vialidad Sentidos Carriles Longitud
Autopista México - Puebla

U km119+200al 1274500) 2 e
Autopista Puebla - Cérdoba

2 (km 0+000 al 5+965) 2 4 595 km

3 Anillo Periférico Ecolégico 2 6 40.40 km

Fuente: Elaboracién IMPLAN con informacién de CAPUFE, 2012

Seccion
Corona

28.00
mts

26.00
mts

37.00
mts

Tabla 14. Longitud por Tramos del Anillo Periférico

Anillo Periférico Ecolégico

Municipio Longitud (km) %
Puebla 19.98 50.27 %
Amozoc 3.05 6.11 %
San Andrés Cholula 7.72 19.43 %
San Pedro Cholula 3.29 8.28 %
Cuautlancingo 2.34 5.79 %
Coronango 4.02 10.12 %
40.40 km 100 %

Fuente: Elaboracién IMPLAN

Derecho
de Via

60.00
mts

60.00
mts

100.00
mts
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2.6.4.2 Vialidades Regionales

Las vias regionales son las vias que funcionan de enlace entre
una autopista con la ciudad y de esta con el sistema de carreteras,
comunicandose con otros estados o municipio colindantes.

Se registraron 7 Vialidades Regionales al interior del Municipio de
Puebla, mismas que se enlistan a continuacion:

Tabla 15. Vialidades Regionales en el Municipio de Puebla

No. Vialidad Sentidos Carriles Seccién Longitud
1 Via Corta Puebla - Santa Ana 2 4 421'?50 3.7 km
2 Carretera Federal Puebla - Tlaxcala 2 8 4%?50 5.8 km
3 Boulevard Forjadores de Puebla 2 6 42,&050 2.1 km
4 Recta a Cholula (Via Volkswagen) 2 4y6 661%8Omyts 2.3 km
5 Carretera Puebla - Atlixco 2 8 4%?50 4.4 km
6 Via Atlixcayotl 2 12 6500 35km
7 Carretera Federal Puebla - Tahuacan 2 4y 6 4%950 4.0 km

Fuente: Elaboracién IMPLAN 2012
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2.6.4.3 Vialidades Sub
regionales

Estan constituidas principalmen-
te por vialidades que sirven de
comunicacién con las cabeceras
de las Juntas auxiliares y/o con
municipios, basicamente por

Tabla 16. Vialidades Sub Regionales

arterias de 2 carriles no dividi- Carretera Puebla - Canoa 3000 10.0km
Ifred 22 mts
dos. Proveen de enlaces entre (Avenicia Alfredo Toxqu)
> : : ) Carretera Puebla - Aparicio 30.00
el sistema primario y el sistema 2 (Camino a la Resureccién. Adolfo 2 2 mts 6.4 km
regional Lépez Mateos)
3 Carretera Puebla - Tlaxcala 2 2 30.00 43 km
Se registra ron 10 Vialidades (Avenida Puebla Tlaxcala - Covadonga) mts :
Subregionales al interior del oo | eeeten Z‘:;Z'Iaes valsequillo-tos 5 6y2 4000 o 6km
Municipio de Puebla, mismas
que se enlistan a continuacidn: 5 Carretera Santo Toméas Chautla 2 2 - 2.0 km
6 Carretera San Baltazar Tétela 2 4 3%%0 7.0 km
. 30.00
7 Carretera al Oasis 2 2 s 3.5 km
8 Carretera Puebla - Azumiatla 2 2 4%,80 15.5 km
Carretera La Paz Tlaxcolpan - Santa 40.00
7 Maria Guadalupe Tecola 2 2 mts AL
10 Carretera Los Angeles - La Cantera 2 2 4%850 7.1 km

Total:
Fuente: Elaboracién IMPLAN ©ig] 85.5 km

DIAGNOSTICO
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2.6.4.4 Vialidades Primarias

Son aquellas que permiten conectar polos de generacién y atrac-
cién de viajes dentro de la ciudad de la forma més corta, sirven de
comunicacién entre las distintas zonas del municipio y que pueden
0 no tener conexién con las vialidades regionales, basicamente
estén constituidas por vialidades de 2 a 4 carriles en uno o dos
sentidos de circulacién y conducen volimenes vehiculares altos.

Se registraron 35 Vialidades Primarias al interior del Municipio de

Puebla, mismas que se enlistan a continuacion:

Tabla 17. Vialidades Primarias

No. Vialidades
1 Prolongacion Reforma
2 Avenida Reforma
3 Avenida Juan de Palafox y Mendoza
4 Boulevard Forjadores
5 Avenida 16 Septiembre
6 Avenida 11 Norte - Sur
7 Avenida 4 Poniente tramo 11 Sur - Diagonal Defensores de la Republica
8 Avenida 2 Sur
9 Avenida Juérez
10 Diagonal Defensores de la Republica
11 Avenida 15 de Mayo
12 Boulevard San Felipe
13 Avenida Revolucién (25 Oriente - Poniente)
14 Boulevard Ejército de Oriente - Calzada Ignacio Zaragoza
15 Boulevard Norte

Longitud
(km)

3.8
1.6
1.5
4.0
9.8
10.5
1.2
0.9
1.9
6.6
2.2
1.9
6.3
4.3
2.5



No.

16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
38
34
S5

Fuente: Programa Municipal de Desarrollo Urbano Sustentable de Puebla 2007

Vialidades

Boulevard Hermanos Serdan
Boulevard Aarén Merino Fernandez
Boulevar Xonacatepéc

Avenida 14 Oriente

Boulevard Cadete Vicente Suérez
Circuito Juan Pablo ||

24 Sur

Avenida Papagayo

14 Sur

Boulevard Valsequillo

Boulevard 5 de Mayo

Avenida Fidel Velasquez

Avenida Circunvalacion

Avenida Margaritas

Avenida Manuel Espinosa Iglesias
Boulevard Esteban de Antunano
Boulevard del Nifio Poblano
Boulevard Municipio Libre
Calzada Zavaleta

Avenida Teziutlan Norte

Longitud
(km)

4.5
0.6
2.7
2.8
4.9
6.7
2.8
2.1

3.1

6.3
5
0.7
2.9
1.6
2.6
24
1.9
7.8
4.0
2.7
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2.6.4.5 Vialidades Secundarias

Estan constituidas principalmente por vialidades  dar servicio tanto al transito de paso como hacia
cuya movilidad del trénsito se realiza en menorni-  las propiedades colindantes, basicamente estén
vel que las de tipo primaria, Sirven para conducir  constituidos por vialidades de 2 carriles en uno
el transito de las vias locales a las vias primariasy o dos sentidos de circulacion.

Tabla 18. Vialidades Secundarias

No. Vialidades Lo(r;(g"i‘t)ud
1 18 Poniente / entre Diag. 14 Pte a 11 Nte. 0.8
2 12 Pte. - Ote- / Tramo Blvd. 5 Mayo a 6 Nte 1.4
3 6 Nte. - 2 Nte. / 2 Nte a 3 Nte. 0.7
4 10 Pte. - Ote. / Tramo Blvd. Nte a Calz 27 Nte 0.4
5 Calzada 27 Nte. A 19 Nte. 19 Nte a 11 Nte 1.4
6 2 Pte. - Ote. / Tramo Blvd Aarén Merino Fernandez a 24 Norte 5.1
7 5 Nte. - Sur Tramo Margaritas - 20 Pte. 5.0
8 3 Nte. - Sur /Blvd. 5 Mayo a 18 Pte. 0.9
9 16 Septiembre / Juan de Palafox - 29 Ote 1.4
10 23 Ote. - Pte. 4.8
1 25 Ote. - Pte. 6.1
12 7 Norte - Sur 2.8
13 13 Sur - Norte 1.0
14 25 Sur / Diagonal Def. a Circuito Juan Pablo Il 2.1
15 2 Sur / 3 Pte. - Anillo Periférico 7.7
16 14 Sur / Juan de Palafox - Anillo Periférico 8.0
17 22 Sur / San Claudio - 24 Sur 2.4
18 18 Sur / Circuito Juan Pablo Il - San Claudio 1.3
19 Av. Margaritas / 11 Sur - 16 de Septiembre 1.6



20 Av. San Francisco / 16 de Septiembre - 24 Sur 2.3

21 Av. Cuauhtemoc 1.4
22 105 Poniente 1.5
23 Av. Guadalupe / 11 Sur - 16 de Septiembre 2.0
24 Miguel de la Madrid / 16 de Sept. - Las Torres 1.1
25 Av. Nacional / 105 Pte - 55 Pte. 3.5
26 3 Sur / Anillo Periférico - Prol. 16 de Sept. 33
27 Av. Lic José Ma. Lafraga / Av. Las Torres - Anillo Periférico 4.6
28 Calzada Emiliano Zapata / Cadete V. Suarez - Batan 7.3
29 Vicente Guerrero / Av. Fidel Valasquez - Priv. Vicente Guerrero 1.3
30 39 Oriente - Poniente / 24 Sur - Blvd. Valsequillo 2.8
31 43 Pte. / Blvd. Valsequillo - 24 Sur 2.8
32 Av. Clavijero / Carr. Tehuacén - Clavijero 2.7
33 Av. de las Haras 1.6
34 16 de Sep. (Col. San Antonio Abad) Av. del Ferrocarril - Valladolid 2.2
35 Av. de las Torres / Av. Tecamachalco - Xonacatepec 2.0
36 Av. Manuel Rivera Anaya - Av. Del Ferrocarril 0.8
37 Av. Hombres llustres. Av. Nacional - Av. Puebla 1.7
38 Av. Zavaleta / Blvd. Atlixco - Blvd. Forjadores 4.0
39 Av. Héroe de Nacozari 1.3

Fuente: Programa Municipal de Desarrollo Urbano Sustentable de Puebfa 2007

2.6.4.6 Vialidades Locales

Las vialidades locales son la mayoria de la red vial del municipio, su
funcién principal es brindar acceso directo a los predios colindantes,
los recorridos en este tipo de vias son cortos, cuentan con dos carriles
de circulacién, son en su gran mayoria bidireccionales, presentan bajos
flujos vehiculares y ofrece un estacionamiento paralelo a las fachadas.
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2.6.5 Corredores Urbanos de Alto
Impacto y Corredores Urbanos de
Usos Mixtos

En términos generales un corredor urbano se
caracteriza por contener volimenes altos de
transito vehicular y movilidad intensa de peato-
nes, generada por la concentracion de actividad
econdémica de cierta importancia que se desa-
rrolla en el entorno de la misma, caracterizada
por la coexistencia de usos de suelo mixto como
vivienda, comercio y servicios con influencia no
s6lo del entorno inmediato, sino de un sector
méas amplio que puede comprender una franja
de influencia hasta las vialidades paralelas si-
guientes.

Clasificaciéon

La clasificacion de los corredores esta en funcion
de los usos de suelo preponderantes en la zona
y los que indique el programa, y relacionados
a la categoria de las vialidades principales que
conforman dicha estructura; asi como por las
caracteristicas socio econémicas de la zona por
la que traspasan.

Se observa que en el 4rea urbana existen tres
tipos de corredores que estan en funcién de la
intensidad del uso de suelo y son: Corredores

Programa Municipal de Desarrollo Urbano Sustentable de Puebla

2007 Tomo II.

de alto impacto, de usos mixtos y los ubicados
en el Centro Histérico. Los de alto impacto son
aquellos que por su importancia se ubican esta-
blecimientos de mayor jerarquia, a diferencia de
los corredores de uso mixto en el que se ubican
establecimientos de menor jerarquia sobre la
misma vialidad. Los localizados en el Centro
Histoérico estdn condicionados a los programas
especificos de esta zona.

2.6.5.1 Corredores de Alto Impacto:

Se caracterizan por cinco elementos basicos:

1. La actividad econémica que se desarrolla
en el entorno del mismo.

2. La infraestructura e instalaciones con que
cuenta dicho corredor y la actividad pre-
dominante.

3. La concentracién de poblacién en la zona.

4. El volumen de vehiculos y transporte que
confluyen en dicho corredor.

5. El grado de consolidacién de la zona o
sector del drea urbana, en equipamiento
y servicios.



Definiéndose como aquel en el que se desarro-
lla una actividad econémica, de gran impacto
hacia la zona o su entorno, trayendo consigo
una gran movilidad de personas, servicios y
productos, generando un grado de consolida-
cién de su sector.

Los corredores viales de alto impacto que se
consideran como los més importantes dentro
de la estructura vial urbana se presentan en el
siguiente cuadro:

Tabla 19. Corredores de Alto Impacto

Corredores de Alto Impacto

Tramo i6
No. Clave Corredor Seccion I
Inicia Termina Transversa
1 CAI-01 Camino a Fabricas Auto\;/)(iesrtae:n!\gzéxico Limite Municipal 40 m
2 CAI-02 Camino Puebla - Tlaxcala AUtO\F/);Sr;ir'\L/JlZéXiCO Limite Municipal 40 m por Der. Via
3 CAI-03 Camg%ﬁ?‘aeukilean;s:r?ta AUtO\%Sr;aCMinCO Limite Municipal 40 m por Der. Via
Av. Alfredo Toxqui Autopista México : :
4 CAI-04 Fernandez de Lgra \I;)eracruz Privada los Pinos 40m
5 CAI-05 Autopista México - Veracruz Limite Municipal Limite Municipal Seccién Actual
6 CAI-06 Blvd. Hermanos Serdan Blvd. Norte Auto\;/)ei?’gacl\ﬂ;éxico Seccigg ﬁctual
7 CAI-07 Blvd. Carmen Serdéan Av. 11 Sur AUtO\F/);;aCMZéXiCO SeCCiZ’B ﬁctual
J Av. Zaragoza Diagonal Autopista México -
8 CAI-08 Defapcores s Seccién Actual
9 CAI-09 Av. 18 de Noviembre Av. Independencia ~ Autopista México Seccion Actual
Veracruz
10 CAI-10 Camino a Resurreccion Autopista México SubgétEacién 40 m

Veracruz



11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

CAI-11

CAI-12

CAI-13

CAI-14

CAI-15

CAI-16

CAI-17

CAI-18

CAI-19

CAI-20

CAI-21

CAI-22

CAI-23

CAI-24

CAI-25

CAI-26

CAI-27

Av. Xonacatepec

Av. Independencia

Av. Esteban de Antuiiano -

Juan Pablo Il

Blvd. Norte

Blvd. 5 de Mayo

Blvd. Forjadores

Blvd. Zavaleta - Blvd
Nifio poblano

Blvd. Atlixco
Blvd. Atlixcayotl
11 Sur

Blvd. Valsequillo

Blvd. Las Torres
(Circuito Intermedio)

Anillo Periférico
Ecolégico

Blvd. Valsequillo

Camino a San Baltazar

Tetela

Blvd. Metropolitano

6 Sur (Sn. Francisco
Totimehuacan)

Av. 18 de
Noviembre

Av. 18 de
Noviembre

Blvd. Atlixco

Av. Reforma

China Poblana

Puente de México

11 Sur

Calzada Zavaleta

Circuito Juan
Pablo II

Circuito Juan
Pablo Il

11 Sur

Prolg. Martires
(Col. el Salvador)

Lim. Mpal.
San Andrés

6 Sur (Sn. Fco.
Totimehuacan)

Blvd. Valsequillo

Lim. Mpal.

21 Sur (San Fco.
Totimehuacan)

Fuente: Programa Municipal de Desarrollo Urbano Sustentable de Puebla 2007

Calle Miguel
Hidalgo

Lim. Mpal.
Amozoc

Blvd. Carmen
erdan

China Poblana
49 Poniente
Limite Municipal
Blvd. Forjadores
Limite Munipal
Limite Munipal
Anillo Periférico
Blvd. Las Torres
Limite Municipal
Lim. Mpal. Amozoc

Blvd. Metropolitano

EC (Camino a los
Cantiles)

Lim. Mpal.

Lago Valsequillo

30m

40 m

Seccién Actual

Seccién Actual

Seccién Actual

40 m

30m

40 m

Seccién Actual

Seccién Actual

Seccién Actual

44 m

100 m

40 m

30m

100 m

30m
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2.6.5.2 Corredores Urbanos de Usos
Mixtos y Servicios

La actividad econdmica, se desarrolla a la par
de las vialidades, generando un comercio de
menor intensidad, y complementa los servicios
para algunos sectores.

Se localizan por lo general en vialidades: prima-
rias, secundarias colectoras y locales, que estan
mezcladas con uso habitacional y su compatibili-
dad esta condicionada por lo general a comercio

local. Siendo los siguientes:

Tabla 20. Corredores de Servicios y Uso Mixto

Corredores de servicios y uso mixto

Tramo
No. Clave Corredor
Inicia Termina
1 CUMS-01 Camino a Tlaltepango e elaite) 1 edee Blvd. del Canal
Veracruz
2 CUMS-02 Camino a Resurreccion e Toxqui
Veracruz
3 CUMS-03 Blvd. San Felipe Prol. Reforma Blvd. Atilac
4 CUMS-04 Blvd. 15 de Mayo Blvd. Norte E;teb"i“ de
ntunano
5 CUMS-05 Diagonal Defensores Av. Reforma 18 de Noviembre
6 CUMS-06 Prol. Reforma Blvd. Aarén Merino Pl,JV?Ut? de
Fernandez SXce
7 CUMS-07 Av. JLE{éersé‘_aAéhleléraitlén . 13 Sur Rosendo Marquez
8 CUMS-08 Av. 25 Poniente - Oriente Exteban de 24 Sur
ntunano
Av. 31 Poniente o Av. Manuel n
9 CUMS-09 Espinosa Iglesias Blvd. Atlixco 24 Sur
10 CUMS-10 Circuito Juan Pablo Il 11 Sur Av. Cadete

Vicente Suérez

Seccién
Transversal

30m

40 m

Seccién Actual

Seccién Actual

Seccion Actual

Seccion Actual

Seccion Actual

Seccién Actual

Seccién Actual

30m



11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

CUMS-11

CUMS-12

CUMS-13

CUMS-14

CUMS-15

CUMS-16

CUMS-17

CUMS-18

CUMS-19

CUMS-20

CUMS-21

CUMS-22

CUMS-23

CUMS-24

CUMS-25

CUMS-26

CUMS-27

Av. Las Margaritas

105 Poniente

46 Poniente
(Refaccionarias)

11 Sur

3 Sur

16 de Septiembre

2 Sur

Av. Diagonal Gustavo
Diaz Ordaz

Av. Cue Merlo

Blvd. Xonaca

24 Norte - Sur

14 Oriente

Juan de Palafox y Mendoza
- Vicente Guerrero

Blvd. Valsequillo

Av. Nacional

14 Sur

Av. Torres (Amalucan)

Blvd. Atlixcayotl

Av. 16 de
Septiembre

11 Norte

Av. Reforma

Anillo Periférico
Ecoldgico

11 Pte

11 Pte

Blvd. 5 de Mayo

Blvd. 5 de Mayo

14 Nte

Blvd. Xonaca

24 Norte

Blvd. Aarén Merino
Fernandez

Blvd. Las Torres

9 Sur

11 Ote

Av. Independencia

Prol. Papagayo

Av. 11 Sur

Blvd. Carmen
Serdan

Autopista México -
Veracruz

Prol. 16 de
Septiembre

Prol. 3 sur

Anillo Periférico
Ecolégico

18 Sur

Blvd. Gustavo
Diaz Ordaz

Diag. Defensores

Lim. Lago de
Valsequillo

Av. Independencia

Av. Fidel Valazquez

6 Norte

105 Poniente

Vialidad Torres Il

Via FFCC
(Ferrocarriles)

30m
Seccion Actual
Seccion Actual
Seccion Variable
Seccion Actual
Seccién Actual
Seccién Actual
Seccién Actual
Seccion Actual

Seccién Actual

Ver
Estrategia Vial

Seccion Actual
Seccion Actual
40 m
Seccion Actual

Ver
Estrategia Vial

Seccién Actual



28

29

30

31

32

3

34

35

36

37

38

39

40

41

42

43

44

CUMS-28

CUMS-29

CUMS-30

CUMS-31

CUMS-32

CUMS-33

CUMS-34

CUMS-35

CUMS-36

CUMS-37

CUMS-38

CUMS-39

CUMS-40

CUMS-41

CUMS-42

CUMS-43

CUMS-44

25 Sur - Norte

Las Huertas

Calle Francisco |. Madero
(Sn Pablo Xochimehuacan)

Camino Real a Tlaxcala
(San Jeronimo Caleras)

Camino al Batén

Calle Hombres llustres

20 de Noviembre - Cam.
Nacional

Las Carmelitas - Casuarinas
141 Poniente

145 Poniente - Rosales -
Jacintos

Torres |

Torres ||

11 Sur

Camino a San Baltazar Tetela

Av. Cuauhtemoc

Av. Guadalupe - Miguel de la
Madrid - Hda. San Miguel
- 123 Ote.

Av. 43 Poniente - Oriente
- Lic. Luis Sadnchez Ponton

Juan Pablo Il

Cam. a Santa Ana

Las Huertas

Camino a Fabricas

Av. Fidel Valasquez

Av. Nacional

Limite Municipal

Girasoles

11 Sur

17 Sur

Calle Fenicia

Torres |

Av. Reforma

Anillo Periférico
Ecoldgico

Blvd. Valsequillo

Prol. 11 Sur

Prol. 11 Sur

Blvd. Valsequillo

Fuente: Programa de Desarrollo Urbano Sustentable de Puebfa 2007

Blvd. Carmen
Serdan

Camino a Tlaxcala
Calle Cerro
Camino a Tlaxcala
Calle Anahuac
Calle Fundadores
Blvd. Forjadores
11 Sur
Av. Las Carmelitas
Blvd. Las Torres |
Anillo Periférico

Ecologico

Camino a San
Baltazar Tetela

Juan Pablo Il

Rio Atoyac

Av. Reforma

Prol. 16 de
Septiembre

Prol. 24 Sur

Av. Gustavo
Diaz Ordaz

Seccion Actual

Ver
Estratégia Vial

Seccion Actual

Ver
Estratégia Vial

Ver
Estratégia Vial

Seccion Actual

Seccion Actual

Ver
Estratégia Vial

Ver
Estratégia Vial

Ver
Estratégia Vial

Ver
Estratégia Vial

Ver
Estratégia Vial

Seccion Actual

40 m

30m

Ver
Estratégia Vial

Ver
Estratégia Vial

Seccion Actual
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2.6.5.3 Corredores Urbanos del Centro Histdrico

Son aquellas vialidades con mayor dindmica econémica dentro
del Centro Histérico del municipio, estos presentan durante el dia
alta concentracién de visitantes en busca de bienes y servicios.

Tabla 21. Corredores Urbanos del Centro Histérico

No. Corredor Tramo Seccién Transversal
1 Boulevard Xonaca Blvd. 5 de Mayo - 24 Norte Seccion Actual
2 14 Poniente - Oriente Priv. 13 Norte - Blvd. 5 de Mayo Seccion Actual
3 12 Poniente - Oriente 11 Norte - Blvd. 5 de Mayo Seccion Actual
4 10 Poniente - Oriente 17 Norte - 5 de Mayo Seccion Actual
5 8 Poniente - Oriente 17 Norte - Blvd. 5 de Mayo Seccion Actual
6 6 Poniente 17 Norte - 3 Norte Seccién Actual
7 9 Sur - Norte 15 Poniente - 28 Poniente Seccién Actual
8 7 Sur - Norte 15 Poniente - 30 Poniente Seccién Actual
9 5 Sur - Norte 15 Poniente - 28 Poniente Seccion Actual
10 3 Sur - Norte 15 Poniente - Blvd. Seccién Actual
11 16 Septiembre - 5 de Mayo 19 Poniente - Blvd. 5 de Mayo Seccion Actual
12 2 Sur - Norte 15 Pon(ijeer;tse aglxﬂi'ygéroes Seccién Actual
13 4 Sur - Norte 7 Oriednetles- c?évl(\:{/ia)ll-'oéroes Seccién Actual

Fuente: Programa de Desarrollo Urbano Sustentable de Puebla 2007
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2.6.6 Calles Peatonales

Las calles peatonales tienen como funcién permitir el desplaza-
miento libre y auténomo de las personas, facilitdindoles accedera
sitios de gran concentracién de personas y pueden ser exclusivas
de una zona de interés histérico o turistico generalmente en el
centro de las ciudades o en zonas de recreo.

En el caso de la ciudad de Puebla las calles peatonales represen-
tan puntos estratégicos de uniéon entre sitios de interés y zonas
comerciales y de servicios.

La mas representativa es la calle 5 de Mayo de los tramos de ave-
nida reforma a Avenida 14 Oriente, este corredor se caracteriza
por contener a lo largo de sus 664 metros de extensién comercios
y servicios que fungen como principal atracciéon para los peatones
que circulan diariamente.

Tabla 22. Calles Peatonales

No. Calle Petonal
1 Calle 5 de Mayo, Tramos: Avenida Reforma - Avenida 14 Oriente
2 Avenida 3 Oriente, Tramo de la4 ala 6 Sury Tramo Calle 2 Sur -
Calle 16 de Septiembre
3 Calle 4 Sur, Tramo Avenida Juan Palafox y M, - Avenida 3 Oriente
4 Calle 6 Sur, Tramos: Avenida 5 Oriente - 7 Oriente; Avenida 6 Oriente -

Avenida 8 Oriente y Avenida 10 Oriente - 8 Oriente
5 Calle 3 Oriente, Tramos: 16 de Septiembre - 2 Sur

Fuente: Programa de Desarrollo Urbano Sustentable de Puebfa 2007



2.6.7 Ciclovias

Por la necesidad de contar con un transporte
alternativo para los recorridos de distancias
cortas, que sea accesible y que contribuya a la
disminucién de: tiempo de traslado, tréfico de
vehiculos automotores, emision de gases conta-
minantes; se retoma el uso de la bicicleta como
una solucién pertinente, que requiere la cons-
truccién y el acondicionamiento de vialidades
con caracteristicas particulares.

Las ciclovias existentes en el municipio de Pue-
bla son minimas, tan solo se cuenta con un tramo
de 31 Oriente hasta el 24 Sur, la obra tiene una
longitud de un 1.21 km un andador peatonal
con zonas de descanso y bancas, areas verdes,
rampas de ascenso y descenso, y sefialética.

Existe también un circuito de 4.67 km de ciclo-
vias al interior del centro histérico, estas forman
un perimetro que inicia en la calle 4 oriente-po-

niente del bulevar 5 de mayo a calle 5 norte, pos-
teriormente sobre la 5 norte-sur de 4 poniente a
7 poniente y sobre 7 poniente-oriente de 5 sur a
4 sur. Adicionalmente sobre la calle 2 norte, se
encuentra una ciclovia que conduce del centro a
los fuertes y que en parte es confinada y en parte
es marcada con sefialamientos viales.

Otro intento de concientizar a la ciudadania so-
bre la importancia del uso de la bicicleta y sus
aplicaciones es el programa “Gran Via Recorre
Puebla”, una ruta recreativa-deportiva-cultural
ubicada en las siguientes avenidas: Av. Juarez,
13 sur, Av. Reforma, Av. Juan de Palafox y Men-
doza, 4 Norte, 6 Oriente, 8 Norte y 8 Oriente
(Teatro Principal); cuyos espacios se adecuan
temporalmente los domingos en un horario de
8:00 a 12:00 hrs. para la realizacién de activida-
des en familia.

Instituto Municipal del Deporte de Puebla.



Existe también un proyecto de bicicletas publicas
que tiene por objeto ofrecer a los ciudadanos un
servicio de préstamo de bicicletas para realizar
su traslados cotidianos de manera sustentable,
favoreciendo la construcciéon de un sistema de
movilidad urbana multimodal.

J_gﬂ'nﬂrul.

Mapa 26. Proyecto de la red de ciclovias

Ly .

Se cuenta con un proyecto de largo plazo para
la construccion de infraestructura ciclista dentro
de la red vial del municipio, integrada a los otros
modos de transporte para que los ciclistas pue-
dan realizar sus translados de manera cémoda

y segura.
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2.6.8 Pasos a Desnivel
y Distribuidores viales

Debido al aumento constante del parque
vehicular dentro del municipio de Puebla
en los Ultimos afios, calculado en el 6%
anual promedio, el incremento de los des-
plazamientos diarios, aunado a la expan-
sion de la mancha urbana, la circulacién
del transporte foraneo, la sobresaturacion
y creacién de nuevas rutas del servicio
de transporte publico, las principales
vialidades de esta metrépoli presentan
problemas de saturacion, alcanzando su
punto méaximo de servicio, sobre todo
en horas pico.

A esto se suma el disefio de la traza del
area urbana que hace que en ciertos pun-
tos no se puedan implementar o construir
vias de circulacion alterna, ya que desde
un principio las calles no fueron disefiadas
para soportar el flujo vehicular que hoy en
dia se tiene registrado en el Municipio.
Es por esto que desde la década de los
ochenta se puso en marcha la creacién de
nuevas obras viales, entre otras los pasos
a desnivel y distribuidores vehiculares.

Hasta el dia de hoy la ciudad cuenta con
23 de estas estructuras.

20

21

22

23

Tabla 23. Pasos a Desnivel y Distribuidores Vehiculares

Pasos a Desnivel y Distribuidores Vehiculares
Paso inferior Acceso a CU

Distribuidor CAPU

Paso Superior Antufiano y Prol. Reforma
Distribuidor Vial Autopista y Hnos. Serdéan
Distribuidor Vial Autopista y Carmen Serdan

Paso Superior Autopista y Camino a Tlaltepango
Distribuidor Vial Calzada Zaragoza y Autopista

Paso Superior Camino a La Resurreccién y Autopista
Paso Superior Xonacatepec y Autopista

Paso Superior Vial Calzada Zavaleta

Distribuidor Vial Nifio Poblano y Atlixcayotl

Paso Superior Periférico y 11 Sur

Paso Inferior Periférico con 16 de Septiembre

Paso Superior Periférico y 14 Sur

Paso Superior Carmen Serdan y Blvd. Atilac

Paso Inferior Juarez-Serdan

Paso Superior Valsequillo y 14 Sur

Paso Superior 18 de Noviembre y Av. Xonacatepec
Distribuidor Vial 475 (Angelépolis)
Viaducto Ignacio Zaragoza

Paso Inferior 2 Sur y Boulevard Héroes del 5 de Mayo
Paso Superior 18 de Noviembre

Paso Superior 11 Norte y Via Corta a Santa Ana

Fuente: IMPLAN 2012



2.7 Transporte

El transporte de personas y mercancias integra dmbitos eco-
némicos, juridicos, institucionales y sociales que constituyen
un sistema basico para el desarrollo y el funcionamiento del

municipio de Puebla.

2.7.1 Caracteristicas del Transporte
en el Municipio

La Zona Metropolitana del municipio de Pue-
bla estd experimentando rdpidas e intensas
transformaciones formales y funcionales, con-
formando un espacio con caracter cada vez mas
discontinuo y disperso. Cambios estructurales
que afectan de forma sustancial a la demanda
de transporte y a las pautas de movilidad diaria
de la poblacion; las periferias fragmentadas
y extensas tienen crecientes necesidades de
transporte, con caracteristicas distintas segin
la ubicacion de cada una.

El Plan Municipal de Desarrollo del 2007 identifi-
ca las siguientes condiciones en las que el sector
vial y transporte se encontraban y que a la fecha
no se han modificado considerablemente:

Inadecuada diferencia y jerarquia vial, asi
como falta de continuidad en vialidades,
primarias y calles céntricas.

Falta de fluidez en zonas de alta concen-
tracién de actividades.

Incapacidad vial para absorber el volumen
vehicular.

Falta de organizacién en areas de estacio-
namiento.

Altos indices de accidentes en zonas de
alta concentracidon de actividades.

Mezcla de transito regional con urbano.

Traza vial irregular.



e Red vial con falta de uniformidad geomé-
trica.

e Calles del centro con secciones transver-
sales reducidas.

e Falta de extension de la red vial hacia
muchas zonas habitacionales y de mer-
cados periféricos.

e [E|centro de la ciudad se encuentra satu-
rado por el transporte colectivo.

* Imposibilidad de ampliacién.

Por otro lado, se identifica que més del 60 %
de las rutas del servicio de transporte publico,
se encuentran sobresaturadas y brindando el
servicio con frecuencias menores a 3 minutos
lo que propicia la competencia desleal entre
prestadores del servicio y efectos perjudiciales
en la fluidez del transito, rutas con recorridos
tortuosos que se traducen en tiempos adicio-
nales de los usuarios y en pérdidas importantes
de productividad de los trabajadores, vién-
dose el transporte pulblico; lento, ineficiente,
anarquico, contaminante e inseguro.”

2.7.2 Condiciones de
Transporte particular

Las causas de los impactos negativos muchas
veces tienen su origen en politicas publicas
que carecen del enfoque necesario para con-
trarrestar los efectos negativos o externalida-
des asociadas al uso de los automéviles. En
especifico es posible identificar cuatro factores
que incentivan un mayor uso del automévil en
el pais: costos de uso de los automoéviles, la
oferta de infraestructura, la expansién de las
ciudades en un patrén de baja densidad, difu-
sos y sin usos de suelo mixtos, y el crecimiento
del parque vehicular, la falta de opciones de
transporte y desarrollo urbano orientado al au-
tomovil que genera un ciclo de dependencia
del uso del automovil.

® Programa sectorial de Movilidad de la Zona
Metropolitana de la ciudad de Puebla.
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Gréfica 7. Venta de Vehiculos por Estado en el afio 2011
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Fuente: Asociacién Mexicana de Distribuidores de Automotores, A.C. 2011
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2.7.2.1 Parque Vehicular
actual e histérico

En el estado de Puebla se alcanzaron las 1,199,518 unidades
registradas hasta el afio 2010, De los cuales 721,975 son autos
particulares, 12,209 camiones para pasajeros, 434,807 camione-
tas-camiones y solo 30,527 motocicletas.

Gréfica 8. Autos Registrados en el Estado de Puebla

' Automéviles

(W Camiones para
Pasajeros

(7 Camiones y camionetas
para carga

' Motocicletas

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Fuente: Secretaria de Finanzas del Estado de Puebla, 2012
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En los 18 municipios de la Zona Metropolitana de Puebla, se regis-
tré un incremento notable en los autos registrados en circulacién
de acuerdo con la Secretaria de Finanzas Estado de Puebla, para
el ano 2000 se tenian contabilizados 376,277 vehiculos en circu-
lacién y para el aflo 2011 un total de 724,744 lo que representa
un incremento de 348,467 en los Gltimos 11 afios con un tasa de
crecimiento anual de 6.77%.

Grafica 9. Parque Vehicular Registrado en la Zona Metropolitana en el Afo
2000 - 2011

724,744

641,034
608,190

442,715 ===> Crecimiento
408,043 del Parque

376,277 .
Vehicular

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Fuente: Secretaria de Finanzas del Estado de Puebla, 2012

El crecimiento histérico del Parque Vehicular del afio 2000 al 2011
en los 18 municipios del Estado de Puebla que integran la ZMPT
se ilustra en la siguiente tabla:



Tabla 24. Crecimiento histérico del parque vehicular en zona metropolitana Puebla - Tlaxcala

No. Municipio

1 Amozoc

2 Chiautzingo

3 Coronango

4 Cuautlancingo

5 Domingo
Arenas

6 Huejotzingo

7 Juan C. Bonilla
8 Ocoyucan

9 Puebla

San Andrés
10 Cholula

1 San Fe!ipe
Teotlalcingo

12 San Gregorio
Atzompa

San Martin
13
Texmelucan

14 San Miguel

Xoxtla
San Pedro
15 Cholula
16 San Salvador
el Verde
17 Tepatlaxco
de Hidalgo
18 Tlaltenango

Total Vehiculos:

2000

8,955

2,628

4,502

9,131

947

10,218

2,759

2,955

259,867

14,111

1,494

1,965

29,169

1,343

20,327

3,931

1,380

595

2001

9,351

2,685

4,719

9,855

963

10,655

2,872

3,072

285,038

15,477

1,522

2,088

30,541

1,405

21,742

4,034

1,411

613

2002

9,772

2,752

4,927

10,638

974

11,173

2,964

3,167

312,775

16,995

1,544

2,202

31,874

1,479

23,254

4,137

1,447

641

2003

10,128

2,792

5,114

11,343

989

11,570

3,044

3,257

337,205

18,398

1,567

2,281

33,123

1,545

24,628

4,215

1,487

662

2004

10,463

2,846

5,344

12,196

1,007

11,966

3,138

3,337

362,731

20,107

1,592

2,360

34,241

1,619

26,180

4,286

1,516

681

2005

10,801

2,885

5,576

13,070

1,016

12,385

3,241

3,417

391,792

22,040

1,627

2,460

35,474

1,699

27,955

4,383

1,549

709

Ano
2006

11,139

2,942

5,791

13,927

1,026

12,763

3,332

3,490

417,474

23,908

1,656

2,553

36,539

1,751

29,507

4,461

1,588

719

2007

11,470

2,985

5,979

14,822

1,038

13,131

3,430

8551

444,005

26,103

1,682

2,660

37,547

1,826

31,073

4,532

1,622

734

2008

11,790

3,035

6,159

15,830

1,045

13,473

3,514

3,609

469,592

28,401

1,722

2,758

38,489

1,876

32,718

4,624

1,657

742

2009

12,056

3,067

6,294

16,709

1,054

13,853

3,599

3,679

489,539

30,373

1,742

2,821

39,120

1,906

34,060

4,677

1,675

759

2010

12,271

3,089

6,394

17,690

1,059

14,225

3,681

3,739

508,671

32,721

1,753

2,887

39,768

1,941

35,322

4,713

1,693

770

2011

12,556

3,114

6,493

24,223

1,069

14,588

3,749

3,790

528,880

35,213

1,774

2,971

40,461

1,989

36,618

4,768

1,712

776

376,277 408,043 442,715 473,348 505,610 542,079 574,566 608,190 641,034 666,983 692,387 724,744

Fuente: Secretaria de Finanzas del Estado de Puebla, 2012



Para el ano 2011 el mayor concentrador de autos en la zona
metropolitana fue el municipio de Puebla al albergar 528,880
automoviles seguido por San Martin Texmelucan que en los ul-
timos afos presentd un aumento considerable en su registro de
vehiculos con 40,741 vehiculos en circulacién.

Gréfica 10. Parque Vehicular en la Zona Metropolitna de
Puebla en el afio 2011
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Fuente: Secretaria de Finanzas del Estado de Puebla, 2012
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Mapa 27. Parque Vehicular en los municipios del
Estado de Puebla que integran la ZMPT

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Se-
cretaria de Finanzas del Estado de Puebla, 2012
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En lo que refiere al Municipio de Puebla las ci-

fras no difieren, desde el afio 2000 la continua Tabla 25. C.lre.cimiento del Parque \.le.hi.cular con Tasa de
. . . Crecimiento Anual en el Municipio de Puebla
oferta de mercado automotriz trajo consigo un
| rcentaje en compr moviles nue- . . Tasa de
alto porcentaje en compras de automod .es ue Afo Vehiculos Crecimiento Anual
vos, en un reporte sobre los autos registrados
. ., . 2000 259,867 -
en circulacién la Secretaria de Transportes nos
del afio 2000 al 2011 7 2001 285,038 9.69%
muestra que del afio al se registré un g 312,775 Py
aumento 269,013 automoviles, presentdndose 2003 337,205 781%
para el afio 2011 un total de vehiculos en circu- 2004 362,731 7.57%
lacion de 528,880, la tasa anual de crecimiento 2005 391,792 8.01%
del parque vehicular en el periodo del afio 2000 —— S £5E0
~ 0Oy
al afno 2011 es del 6.67%. 2007 444,005 6.36%
2008 469,592 5.76%
2009 489,539 4.25%
2010 508,671 3.91%
2011 528,880 3.97%
Graéfica 11. Crecuml?r.it? del Parque Vehicular en el Tasa de Crecimiento Promedio 667
Municipio de Puebla. Anual del Periodo: 047
508,671 528,880 Fuente: Secretaria de Finanzas def Estado de Puebla
489,539
Vehiculos 444,005 des22z
417,474
391,792
362,731
337,205
312,775
285,038
259,867
T 5 § 8 ¥ & 8 5§ 83 § g =t
S S S S S S S S S S S S

Fuente: Secretaria de Finanzas de/ Estado de Puebfa



Tabla 26. Incremento Vehicular

Anual 2000 - 2011

Ao

2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011

Total:

Fuente: Secretaria de Finanzas del Estado de Puebla

Vehiculos

19,130
25,171
27,737
24,430
25,526
29,061
25,682
26,531
25,587
19,947
19,132
20,209
288,143

Del total de autos en circulacién en el afio 2011,
se desprende una clasificacion de los cuales en-
cabezan la lista los autos particulares, seguido
por camiones particulares.

De los automoviles en circulacion en el municipio
de Puebla cabe resaltar que el 96.42% utilizan
gasolina el principal contaminante de la atmos-
fera. Un 2.35% impulsado por diesel y solo un
1.12% por gas.

Gréfica 12. Porcentaje de Vehiculos en el Municipio de
Puebla segiin tipo de Combustible.

0.09% Gasolina
2.35% Gas
1.12% Diesel
B No Usa
Electrico

96.42% B Otros



El grado de motorizacion consiste en la relacion
que existe entre poblacién total y los automoviles
en circulacion, de esta manera se obtiene el por-
centaje de poblacién que se traslada mediante
un modo motorizado. En la zona metropolitana
de Puebla - Tlaxcala el municipio con mayor gra-
do de motorizacion es el municipio de Cuautlan-
cingo con un 40.01%. Para el caso del municipio
de Puebla el grado de motorizacién presenta un
14.78%, por su parte el indice de motorizacion

ha crecido sustancialmente, ya que para el afo
2000 existian 1.9 vehiculos por cada 10 habitan-
tes y luego de una década caracterizada por una
estabilidad macroeconémica, situaciéon que hizo
que las empresas automotrices ofertaran progra-
mas de financiamiento atractivos para obtener
un automovil el indice paso a representar 3.4
vehiculos por cada 10 habitantes en 2010.

Gréfica 13. Grado de Motorizacién por Municipio en la Zona Metropolitana de Puebla - Tlaxcala

45.00%" 40.10%

40.00%"

34.82%.

35.88% 36.59%
.88%

35.00%

30.00%

0/ )
25.00% 23.26% 54 509,

18.88%
16.63%
12.50%

20.00% 15.40%
15.00%- I |
10.00%

5.00%

14.78%

| 28 879 30.80%

18.91%
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Fuente: Secretaria de Finanzas del Estado de Puebla



Gréfica 14. Distribucién del Parque Vehicular por
Tipo en el Municipio de Puebla en el afio 2011

0.71% 3.64%
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Autos Alquiler
—
2.24% =

Autobuses Particulares

72.37% @ Autobuses Alquiler
Camiones Particulares

B Camiones Alquiler

Motocicletas

Fuente: Secretaria de Finanzas del Estado de Puebla

2.7.2.2 Costos del uso del automoavil.

El uso del vehiculo particular representa una amplia mayoria para
satisfacer los traslados dentro de Puebla y la Zona Metropolitana,
pero el uso excesivo de este modo de transporte trae repercusio-
nes denominadas “externalidades” y que impactan en todos los
habitantes de manera general principalmente en la salud y en su
medio ambiente dada la contaminacion generada.



Tabla 27. Estimacién de externalidades asociadas al uso del automévil en
zonas metropolitanas selectas de México, 2009 (millones de pesos)

Contaminacién  Cambio Accidentes

Zona local climatico viales Congestion Ruido Total

Valle de México 14,396 6,718 10,332 82,163 8,320 121,930
Monterrey 2,282 1,065 5,843 11,485 1,319 21,994
Guadalajara 2,795 1,304 4,970 10,635 1,615 21,319
Puebla - Tlaxcala 996 465 1,317 1,894 575 5,247
Ledn 506 236 1,250 321 293 2,606

Total 20,975 9,787 23,712 106,498 12,123 173,095

Fuente: Planes Integrales de Movilidad, Lineamientos para una movilidad urbana sustentable. ITDP México 2012.

Se observa que el costo total por externalidades del uso de ve-
hiculo privado en la zona metropolitana Puebla-Tlaxcala es de
5,247 millones de pesos anuales, siendo la congestién vehicular
la externalidad que mas acumula pérdidas por 1,894 millones de
pesos, en este sentido el municipio de Puebla tendria perdidas
por concepto de “externalidades del uso del vehiculo” lo equi-
valente a poco mas de 2,961 millones de pesos anuales y que

para los habitantes en general representaria un gasto personal de
1,923 pesos anuales.



2.7.3 Condiciones de Transporte Publico

El desplazamiento de habitantes se da principalmente a
los centros de las ciudades, ya que estas actiian como
polos de desarrollo donde se acenttan los centros de
trabajo, actividades econdmicas y de recreacién, ori-
ginando superavit de rutas de transporte urbano, que
lleva a problemas de circulacién y congestionamiento
vial, pérdida de tiempo, decremento de la salud y de-
gradacion del medio ambiente.

El sistema de Transporte Publico de Pasajeros del Mu-
nicipio de Puebla ha mostrado signos recurrentes de
mal funcionamiento y crisis desde los afios ochenta, a
través de una generalizada opinién de los usuarios, de
una persistente estadistica de accidentes viales, en las
que los vehiculos de transportacién colectiva ocupan
una alta proporcién de estos eventos.

La movilidad requiere de prestar apoyo y esfuerzo
sociocultural para dotar a la Ciudad de Puebla de es-
trategias que articulen y visualicen una real interaccién
de la ciudad con el transporte, rescatando el medio
ambiente, un transporte urbano que asiente sus bases
en la Movilidad Sustentable.

2.7.3.1 Red de Transporte
Publico en el Municipio.“

El sistema actual de transporte pu-
blico colectivo, tiene cobertura en
toda la ciudad incluyendo ademas
los municipios colindantes, como San
Pedro Cholula, San Andrés Cholula'y
Cuautlancingo. También este sistema
permite la comunicacién de los habi-
tantes del municipio de Puebla con
los municipios de Amozoc, Atlixco,
Tecali, Huejotzingo, Coronango y San
Andrés Calpan.

Muy dificilmente se puede definir una
red principal para el transporte pu-
blico. Sin embargo, por la cobertura
dentro de la zona de estudio, las rutas
se agrupan por cuenca y se describen
a continuacion:

% Programa Sectorial de Movilidad de la Zona
Metropolitana de la ciudad de Puebla.
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Cuenca Xonaca

Las rutas de esta cuenca comunican la zona este de la ciudad
con la zona centro y la zona oeste. Por lo tanto tenemos que las
avenidas mas utilizadas e indispensables por el transporte publico
de esta cuenca son: el boulevard Norte, Prolongacién Reforma de
boulevard Atlixco a la avenida Esteban de Antufiano, la avenida
14 Oriente, la carretera federal a Amozoc, el boulevard Xonaca, la
avenida 16 Oriente, el Antiguo Camino a Manzanilla, el boulevard
Xonacatepec y la avenida 18 de Noviembre.

Cuenca 11 Oriente Poniente

Con relacion a esta cuenca, sus rutas tienen la caracteristica de
recorrer la 11 Oriente-Poniente en un sentido y en el otro sentido
circulan por la 9 6 13 Poniente-Oriente. La cobertura de estas

rutas va de la zona Sureste a Noroeste pasando por la zona centro
de la ciudad.

Cuenca Cholula

Las vialidades mas utilizadas por estas rutas son la avenida Refor-
ma, prolongacién Reforma, avenida Forjadores, la recta a Cholula
y boulevard Atlixco. Tienen la caracteristica de ofrecer servicio
a los municipios de Coronango, San Pedro Cholula, San Andrés
Cholula, Cuautlancingo, y comunicar a estos con la zona centro
de Puebla.




Cuenca 11 Sur

Las rutas de esta cuenca circulan principalmente por la avenida 11
Sur-Norte, la 9 Sur-Norte, la avenida 16 de Septiembre y el boulevard
Norte.

Cuenca Defensores

Las rutas de esta cuenca estan definidas primordialmente por las ave-
nidas por las que circulan, en este caso tenemos que las avenidas mas
utilizadas por este grupo como su nombre lo indica es la avenida De-
fensores de la Republica y la calzada Ignacio Zaragoza. Ofrecen servicio
de la zona Norte a la zona Centro de la ciudad.

Cuenca Nacozari

Como su nombre lo indica las rutas de esta cuenca circulan por la
avenida Héroes de Nacozari, permitiendo la comunicacién del Norte
al Centro de la ciudad, también tenemos que otra de las avenidas
importantes es la Hermanos Serdan.

Cuenca Valsequillo

Las rutas de esta cuenca circulan en su mayoria por el boulevard Cap.
Carlos Camacho Espiritu é también conocido como boulevard Valsequi-
llo, en sentido de circulacién al centro de la ciudad llega por la avenida
9 Sury en el sentido al sur de la ciudad circula por la 11 Sur. Otras rutas
de esta cuenca utilizan el boulevard héroes del 5 de Mayo.
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Mapa 28. Cuencas del
Transporte Publico en el TEOPANTLAN
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Fuente: Elaboracion IMPLAN con Kilometros .
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Mapa 29. Cobertura del Transporte
Metropolitano del Municipio de Puebla

Fuente: Elaboracion IMPLAN con
informacién del PMDUS 2007
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2.7.3.2 Transporte
Metropolitano

Las rutas de transporte publico me-
tropolitanas fungen un papel pri-
mordial en la movilidad dentro de
la zona conurbada de Puebla, pues
enlazan a los municipios aledafios
con la Capital, principal generador
de actividades que requieren movi-
mientos diarios.

Se tienen contabilizadas 735 unida-
des de transporte publico metro-
politanas que circulan dentro de la
zona metropolitana de Puebla, estas
unidades estén integradas por 282
Autobuses, 104 minibuses y 349
Vans, generan congestionamien-
tos sobre las vialidades periféricas
de los municipios, y evidencian la
necesidad de contar con un trans-
porte metropolitano que conecte
directamente y funcionalmente al
municipio de Puebla y los munici-
pios de su contexto.
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Tabla 28. Parque Vehicular del Transporte Metropolitano
del Municipio de Puebla.

Municipio Autobus Minibis Van
e 72 39 276
Ocoyucan 28 0 4
Amozoc 8 0 18
San Andrés 15
Cholula
Domingo Arenas 4 4 6
Huejotzingo 31 18 27
San Miguel Xoxtla 41
El Salvador el 12
Verde
Teotlalcingo 4 3
Total 196 261 349

Fuente: Elaboracién IMPLAN con informacién del PMDUS 2007

2.7.3.3 Transporte Urbano

El transporte publico urbano que brinda servicio
en el Municipio de Puebla, esta constituido por
las siguientes Rutas:

Tabla 29. Parque Vehicular del Transporte Urbano
del Municipio de Puebla.

Municipio de Servicio

Ruta Fisica Minibds Van

Autobus

Puebla Total: 2,235 1,638 1,684

Fuente: Secretaria de Transportes del Estado de Puebla, 2012

El cuadro anterior nos muestra que en el munici-
pio circulan 167 Rutas de transporte publico con
diversos origenes y destinos, el parque vehicular
de las referidas rutas esta conformado por 2,235
Autobuses, 1,638 Microbuses y 1,684 Vans, que
en conjunto suman un total de 5,557 unidades
transitando diariamente por la ciudad, respon-
diendo a la demanda de los usuarios.

Las unidades de transporte publico y mercantil
(Taxis) existente en el Municipio, oscila entre las
12,380 unidades.



Este analisis nos arroja que en total en la ciudad de Puebla
circulan alrededor de 17,937 unidades de transporte publi-
co urbano, lo cual nos sefiala el superavit que existe, esta
cifra también representa congestionamientos viales, conta-
minacién excesiva asi como accidentes viales en aumento.

Las diez rutas de transporte publico con mayor nimero de
unidades se enlistan a continuacion:

Tabla 30. Rutas de Transporte Publico con mayor niimero de Unidades

No. Ruta Autobis Minibus Van Total
1 Linea Puebla - Cholula y Anexas 171 171
2 Ruta Azteca 80 47 5 132
3 R 25 Nueva Visién Eclipse 4 31 54 88
4 RS-14"A" 60 21 7 80
5 Ruta Imagen Corporativa 20 1 59 80
6 C.U.Boulevard 51 29 80
7 Ruta 61 1 2 77 79
8 Ruta 27 6 73 77
9 RS-19 2 9 66 77
10 Répidos San Antonio 30 41 71

Fuente: Secretaria de Transportes del Estado de Puebla, 2012

Asi mismo se puede observar que
dentro del municipio las 10 rutas con
mayor afluencia presentan la mayor
concentracién de unidades dentro
de sus concesiones, como la linea
Puebla-Cholula con 171 unidades
que dan servicio a la zona conurbada
entre Puebla, San Pedro y San Andrés
Cholula y la Ruta Azteca con 132 uni-
dades.
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2.7.3.4 Transporte Foraneo

A nivel de Equipamiento Urbano de Comunica-
cionesy Transportes Unicamente en el Municipio
de Puebla se sitia la Central de Autobuses de
Puebla (CAPU), misma que brinda un servicio de
autobuses foraneos con destino tanto al interior
del Estado de Puebla, como al del Estado de
Tlaxcala y a nivel nacional.

Tabla 31. Lineas de autobuses foraneos con origen en la CAPU y

destino al interior del Estado de Puebla

Destino Numero )
Totales de Lineas Lineas
91 14 ADO, ADO platino, OCC, Estrella Roja, Oro, Surianos, Erco,

SCTA, AMB, Via, Autobuses AU, Valles, Atah, Verdes

Fuente: Central de autobuses de pasajeros de la ciudad de Puebla CAPU 2012.

Tabla 32. Lineas de autobuses foraneos con origen en la CAPU y

destino al Resto del Pais.

De la Central de Autobuses de Puebla (CAPU) se
realizan salidas al interior del Estado de Puebla,
asi como al resto del pais. Son 91 los destinos
al interior del Estado que son realizados por 14
Lineas de Autobuses y a nivel nacional se ofertan
130 destinos mediante 15 Lineas de Autobuses.

Localizada al norte de la Ciudad
de Puebla (a 4 km al noroeste del
Zoécalo de la ciudad y a 1.5 km
de la autopista México-Puebla),
la CAPU es considerada una de
las Terminales de Autobuses mas
grandes de América Latina, tanto
en sus dimensiones como en la
proporcién del flujo y servicios
que ofrece.

Destino Numero )
Totales de Lineas Lineas
130 15 ADO, ADO platino, OCC, Estrella Roja, Oro, Surianos, Erco,

Via, Autobuses AU, Valles, Atah, Verdes, Futura,

Elite y Chihuahuenses.

Fuente: Central de autobuses de pasajeros de la ciudad de Puebla CAPU 2012.
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La Central de Autobuses (CAPU) se convirtid en
una zona de atraccidn, ofrece los servicios de via-
jes locales y foraneos, transportacién de personal,
escolar y turistico a diferentes partes del Estado
y de la Republica, sin embargo ha generado una
saturacion y aglomeracién de personas y vehiculos.

De igual forma, se presenta en la Central de Auto-
buses una carencia de medidas de proteccién para
el peatén en varios puntos del entorno inmediato,
porque no se cuenta con areas adecuadas para la
circulacion peatonal y en algunas zonas carece de
sefializacion e informacion.

Otro de los problemas que se presenta es la invasion
de la via publica por los vendedores ambulantes,
quienes obstruyen el transito peatonal, reducien-
do el érea de circulacién y haciéndolo insuficiente,
situacion que se agrava en temporada vacacional.

Existen alrededor de la CAPU diferentes tipos
de terminales de transferencia de autobuses que
ofrecen la transportacion de personas a ciudades
circunvecinas del municipio de Puebla e incluso
existen lineas de autobuses que hacen parada sobre
las vialidades circundantes que generan problemas
en las arterias que se encuentran en esta zona.

7 Programa Municipal de Desarrollo Urbano Sustentable de Puebla
2007. Tomo |l

Las vialidades por donde circula el
transporte foraneo de pasajeros son*’:

Blvd.
Blvd.
Blvd.
Blvd.
Blvd.
Blvd.
Blvd.

Carmen Serdan

Norte

Aarén Merino Fernandez
Atlixco

Atlixcayotl

Juan Pablo Il

18 de noviembre

Prol. Reforma

Recta a Cholula

2] \VZe

Forjadores

Existen otras lineas de autobuses fora-
neos que operan fuera de la Central
de Autobuses como son:




Terminal de Autobuses Fede-
rales y Estatales del Estado de
Puebla, S. A. de C.V,, ubicada
en Blvd. la Pedrera No. 1834,
Col. Las Cuartillas, la cual al-
berga a las siguientes lineas y
nimero de vehiculos:

Transportes Unidos Angelépo-
lis, S. A. de C. V., ubicada en
Blvd. Norte No. 2319, Col. Las
Cuartillas, la cual alberga a las
siguientes lineas y niumero de
vehiculos:

No.

-

o U1 A W N

Empresa

Transportes Puebla - San Pablo del Monte Vicente Guerreo, S.A. de C.V.
Auto transportes Puebla - Chachapa - Amozoc, S.A. de C.V.
Auto transportes Puebla - Tepatlaxco, S.A. de C.V.
Autobuses Angelopolis, S.A. de C.V.
Auto transportes Rojos del Sur Este, S.A. de C.V.
Auto transportes Puebla - Tepetzala, S.A. de C.V.
Total

Fuente: Programa Municipal de Desarrollo Urbano Sustentable de Puebla 2007

=

au A W N

Empresa

Auto Transporte Xoxtla - Mihuacan, S.A.
Transportes Unidos de Huejotzingo, S.A. de C.V.
Sistema de Transportes Puebla - Amozoc, S.A. de C.V.
Auto transportes San Salvador 67, S.A. de C.V.
Autobuses Coordinados,S.A. de C.V.

Total

Fuente: Programa Municipal de Desarrolio Urbano Sustentable de puebla 2007

Parque
Vehicular

5

8

6
28

51

Parque
Vehicular

28
39
1
8
18
94



Expresso del Sur, S. A. de C. V., ubicada
en Calle Francisco Villa No. 32 Col. San-
ta Maria La Rivera, la cual alberga a las
siguientes lineas y nimero de vehiculos:

Super Express de Texmelucan, S. A. de C.
V., ubicada en Boulevard Carmen Serdén
No. 2305, Col. Las Cuartillas, la cual al-
berga a las siguientes lineas y nimero de
vehiculos:

Linea de Autobuses de Matamoros, S. A.
de C. V., ubicada en Boulevard Carmen
Serdan No. 297.

Autobuses México — Puebla Estrella Roja,
S. A. de C. V., ubicada en 4 Poniente No.
2110, Col. Centro.

El itinerario de esta linea de autobuses
es al Aeropuerto de la Ciudad de México
exclusivamente. El parque vehicular es el
registrado en la CAPU (176).

No. Empresa

1 Expressos del Sur, S.A. de C.V.
Fuente: Programa Municipal de Desarrollo Urbano Sustentable de Puebla 2007

No. Empresa

1 Super Express de Texmelucan, S.A. de C.V.
Fuente: Programa Municipal de Desarrolio Urbano Sustentable de Puebla 2007

No. Empresa

1 Lineas de Autobuses de Matamoros, S.A. de C.V.
Fuente: Programa Municipal de Desarrofio Urbano Sustentable de Puebla 2007

Parque
Vehicular

37

Parque
Vehicular

80

Parque
Vehicular

35
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2.7.3.5 Transporte Ferroviario*

El Sistema Ferroviario Mexicano esta regulado por la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes Federal. La problemética que
ejerce éste sobre la situacién urbana estd ligada a sus puntos
de destino, centrales de carga, de abasto y de distribucién, por
lo que la ubicacion de las zonas industriales son determinantes
para el buen funcionamiento de la red ferroviaria. En el caso del
municipio de Puebla, los ferrocarriles ya no cuentan con servicio
de pasajeros, pero existe transito de ferrocarriles de carga, que
surten de materia prima a zonas industriales como la volkswagen,
finsa, puebla 2000, entre otras. Aunado a la deficiente red vial
municipal, éste modo de transporte ocasiona demoras al transito
local y accidentes en un porcentaje reducido.

“ Programa Municipal de Desarrollo Urbanos Sustentable de Puebla

2007. Tomo I
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2.7.3.6 Transporte Maritimo

En el municipio de Puebla se localiza la capitania de puerto (har-
bor master) del lago de Valsequillo. El transporte maritimo que
se ubica en este es de envergadura menor (menos de 12 m de
eslora). Se tiene un registro de 140 embarcaciones y todas ellas
dedicadas al recreo particular. Asi también existe una cooperativa
de turismo nautico con 22 embarcaciones menores. En San Balta-
zar Tetela se localiza un trasbordador hechizo (panga) este modo
de transporte comunica a la localidad de los Angeles Tetela, opera
bajo la administracion del ejido de esa comunidad. Es utilizado
para el cruce de personas, vehiculos particulares y de abasto de
mercancias.

Programa Municipal de Desarrollo Urbanos Sustentable de Puebla

2007. Tomo |l
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2.7.3.7 Transporte Aéreo

El Unico equipamiento que brinda servicio de
transporte publico aéreo al interior de la ZMPT
es el Aeropuerto Internacional de Puebla (AIP),
cuyas caracteristicas de operacién son las si-
guientes:

e Pista 17-35: 3,600 mts. de largo por 45 mts.
de ancho.

e Plataforma comercial: 6 posiciones.

Tabla 33. Vuelos en el Aeropuerto Internacional de Puebla ” Hermanos Serdan”

Aeropuerto Internacional
de Puebla

Aerolinea:

Continental

Volaris

Aeroméxico

* Capacidad para atender 450 pasajeros por
hora.

* Aerolineas en operacién: 3

e Destinos Nacionales: Cancun, Guadalaja-
ra, Hermosillo, Ciudad Juarez, Monterrey,
Tijuana, Villahermosa y Mexicali.

e Destinos Internacionales: Houston, Las
Vegas y Brownsville

7

Km 91.5 Carretera Federal México - Puebla,
Huejotzingo, Puebla 74160 México

Destino:

Houston

Cancun, Hermosillo, Tijuana

Villahermosa, Guadalajara, Monterrey, Hermosillo,
Cd. Judrez, Las Vegas, Mexicali, Brownsville

Hora Hora
Aerosp "ll%rto de Aercipuerto de Dias de operacién de de
it Llegada Salida  Llegada
Aropuerto - cigad judrez  LunesaSabado  07:00 10:30
Hermanos Serdan
Aeropuerto | Hermosillo Lunes a Sabado 07:00 13:00
Hermanos Serdan
Aeroméxico Cd. Juérez Aeropuerto . Lunes a Domingo 14:10 22:55
Hermanos Serdan
) Aeropuerto ; . 5
Hermosillo . Lunes a Domingo 17:20 22:55
Hermanos Serdan
Aeropuerto , Monterrey Lunes a Sdbado 07:00 8:25
Hermanos Serdan
Monterrey EIETPUED Lunes a Domingo 21:30 22:55

Hermanos Serdan



Houston
Intercontinental
Aeropuerto Aeropuerto
Hermanos Serdan ~ Brownsville -
South Padre
Island

Houston
Intercontinental
Aeropuerto Aeropuerto
Hermanos Serdan  Brownsville -
South Padre

) Island
Continental
Houston
Intercontinental
tercontinenta Aeropuerto
Aeropuerto ,
: Hermanos Serdan
Brownsville -
South Padre
Island
Houston
Intercontinental
Aeropuerto
Aeropuerto ,
" Hermanos Serdan
Brownsville -
South Padre
Island
Aeropuerto
Aeropuerto Intercontinental
Hermanos Serdan de Canciin
"Benito Juarez”
Houston
Intercontinental Aeropuerto
de Cancin Hermanos Serdan
. “Benito Juarez”
Volaris
Aeropuerto
Aeropuerto Intercontinental
Hermanos Serdan General Abelardo
L. Rodriguez
Aeropuerto
Intercontinental Aeropuerto

General Abelardo Hermanos Serdan
L. Rodriguez

Lunes, Jueves,
Viernes, Sdbado y
Domingo

Martes y Miércoles

Lunes a Domingo

Lunes a Domingo

Lunes a Domingo

Lunes a Domingo

Lunes a Domingo

Lunes a Domingo

07:00

09:00

09:00

18:15

13:55

16:35

19:30

08:00

9:00

11:10

11:10

20:25

16:00

19:00

21:20

13:30
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2.7.3.8 Transporte RUTA

Los sistemas BRT se han introducido en las principales ciudades
del mundo y de México para resolver de manera eficiente los
problemas de movilidad de los usuarios del transporte publico.
En el municipio de Puebla entra en funcionamiento el sistema BRT
implementado por el Gobierno del Estado de Puebla en el afo
2012, para este proyecto se establecieron una serie de objetivos;
entre los que destacan:

Atender eficientemente la demanda de los viajes en el co-
rredor.

Reestructurar las rutas de la red actual del Sistema de Trans-
porte Publico.

Priorizar el transporte publico de pasajeros en la Zona Me-
tropolitana.

Construir infraestructura especializada para privilegiar el
transporte colectivo de pasajeros con carriles confinados,
terminales y estaciones.

Impulsar la organizacién de concesionarios pasando del
esquema hombre-camién a esquemas empresariales.

Proponer tecnologias limpias que tiendan a disminuir las
emisiones contaminantes y el impacto al medio ambiente.



CORDNANGOD

JUWAN €,
BORILLA

. CUAUTLAREIIGO

SAN ANDRES
CHOLULA

CCOYUCAN

W xR .

Simbologia
Limites
— Eslade

= w g Municipio
L, o do Puebla

Arod Uibana
[_: Cuenros do agus
Red Urbana de Transporte Articulado
EEE 24 Sur - Norta
EEE Amplacion Coredor Cholula

Avanida 14 Onente - 10 Onente - Poniante -
BEE gy pvarg Hemanos Serdan

Avanda 16 da Seplambie -
N 5oy pvard 5 do Maya - Bivd Kte
B Calle 11 Hafta - Sur

Caming Roal a Chalula

Diagonal Daefensores de la
EEE punics - Boulivand Alleco

wr

-

Mapa 36. Corredores programados de la Red Urbana de
Transporte Articulado (RUTA) del Municipio de Puebla.

Fuente: Elaboracion IMPLAN con informacion del Programa
sectorial de movilidad urbana de la ciudad de Puebla.



El proyecto de la “Red Urbana de Transporte
Articulado” estéd integrado por 6 corredores. El
corredor Chachapa - Tlaxcalancingo es el pri-
mero puesto en marcha, este conecta la ciudad
de Nororiente a Surponiente, cuenta con 18.35
km de extensién por sentido, son 45 unidades

méas 5 de reserva las que integran la flotilla de
autobuses, se establecieron 38 paraderos cerra-
dos, 2 terminales, encierros, talleres y estaciones
de abasto. Se incorporé ademas un sistema de
rutas alimentadoras que facilitan el acceso de los
usuarios a los distintos paraderos.
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Mapa 37. Primer corredor Chachapa-Tlaxcalancingo de la Red Urbana

de Transporte Articulado (RUTA) del Municipio de Puebla.

Fuente: Elaboracién IMPLAN con informacién del Programa sectorial

de movilidad urbana de la ciudad de Puebla.
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2.8 Condiciones de Transporte No Motorizado

El transporte no motorizado en el municipio de
Puebla no tiene las condiciones éptimas para
su funcionamiento, se identifica que dentro del
sistema de vialidades de la ciudad la preferencia
es para la circulacién de automéviles y los modos
de transporte alternativos han sido relegados
en la planeacién urbana. Esto aunado a la per-
cepcion de inseguridad que tiene la poblacion
respecto al uso de la bicicleta como medio de
transporte hace que las personas prefieran otros
medios de transporte.

En el municipio de Puebla es en el afio 2010 que
se realiza la construccién de la primera ciclovia
urbana que vincula a los parques “Ecolégico
Revolucion Mexicana” y “Juéarez”, y es hasta
2012 que se integra un circuito de ciclovias en
el Centro Histérico con la finalidad de incentivar
el uso de la bicicleta como medio de transporte,
ya que el porcentaje de viajes realizados en este
modo es de 1.88%.

2.9 Condiciones de Transporte de Carga

En las ciudades mas grandes de México, las necesidades de con-
sumo de bienes y servicios son muy altas. El transporte de carga,
permite el traslado de éstos y otros mas, los cuales cumplen la
funciéon de satisfacer las necesidades de la poblacion.

El caso de Puebla no es la excepcién, ya que presenta un alto
grado de flujo de circulaciéon de vehiculos de carga que sirven
para el consumo local y externo. Ademas dada la relevancia de
la zona industrial del municipio, existe a diario la entrada y salida
de mercancias necesarias para el suministro de materiales de

produccion.



2.9.1 Clasificacién general de la carga

Normalmente, la carga se clasifica de la siguiente manera:

* Carga General: Este tipo de carga se puede presentar en
cualquier estado fisico (sélido, liquido o gaseoso), siem-
pre estd embalada y puede ser manejada como unidad.
Se puede dividir en:

1.Carga General Fraccionada: Es la carga que se en-
cuentra embalada (puede ser en cajas, cajones, bultos,
barriles, bidones y fardos, entre otros) y cuyo conjunto
de embalajes forman pequefios lotes. Cominmente su
manipulacién se realiza mediante redes.

2.Carga General Unitarizada: Es la carga, uniforme o he-
terogénea, cuyo embalaje ademas de tener la apariencia
de unidad, funciona como elemento unitivo. Esto es de
gran importancia ya que agiliza las maniobras de carga
(colocacién de bienes o mercancias en cualquier medio
de transporte), descarga (retiro de bienes o mercancias
colocadas en algin medio de transporte para depositar-
las en algun sitio o en otro medio de transporte) y estiba
(acomodo de bienes o mercancias). Para tal fin se utilizan
la eslinga, el palet, el contenedor y la barcaza, como
elementos para unitarizar la carga fraccionada. La carga
recibe el nombre del objeto que las une.

Manual especializado para el transporte de carga. Centro para el
Fomento de la Educacién y Salud de los Operarios del Transporte
Publico de la Ciudad de México A.C.



Carga Contenerizada: cuando se encuentra
en contenedores.

Carga Preeslingada: porque se transportan
en eslingas.

Carga Paletizada: en caso de manejo en
paletas (palets).

Carga en Barcazas: cuando se hace uso de
barcazas.

Carga a Granel. Este tipo de carga es la
que no estd envasada y tiene volumen,
peso y tamafo determinado. Esta carga
se transporta en forma suelta.

Para el manejo de la carga a granel se
requiere, en la mayoria de los casos, ma-
quinaria y equipos especiales, siempre
que ésta represente grandes volimenes o
tonelajes. La carga a granel se divide en:

* Granel Sélido
¢ Granel Liquido
Carga Peligrosa. Es la carga que por si mis-

ma o por factores externos puede causar
algun dafio.

Carga Perecedera. Es aquella que se en-
cuentra en estado natural (es decir, que no
ha sido procesada) y requiere condiciones
especificas de temperatura y ventilacion.
Son mercancias que pueden sufrir algin
deterioro que se reflejaria directamente en
su calidad comercial y su costo.

Animales en Pie. Como su nombre lo indi-
ca, la carga a transportar incluye animales
vivos o en pie.

Carga Pesada o Voluminosa. Este tipo de
carga es la que excede en peso y/o vo-
lumen a la usual, por lo que debe contar
con manejo, equipo y sitios especiales o
acondicionados temporalmente.

Carga Consolidada. Cuando diferentes
lotes de mercancias dispersas se relinen
para formar uno sélo se llama carga con-
solidada.

Carga Especial. Se considera carga espe-
cial a aquella que requiere de un medio
de transporte especializado (como fruta,
gases y derivados del petréleo, etc).



e Carga Valiosa o “Ad Valorem”. Este tipo
de carga es la que tiene un valor especial,
como las obras de arte, piedras y metales
preciosos, acciones y bonos, entre otros.

Uno de los mayores conflictos que genera el
transporte de carga es el entorpecimiento del
flujo vehicular debido a su lentitud, a la invasién
de carriles de alta velocidad y a las maniobras
de carga y descarga en vialidades secundarias
y hasta en primarias.

Pero al mismo tiempo, la importancia de la mo-
vilidad de toneladas de insumos que llegan al
municipio al afio, asi como el desplazamiento
de la gran cantidad de basura, escombros y
desperdicios que se generan en él (logistica
inversa), ademéas de las mudanzas, convierten
al Transporte de Carga en un servicio estraté-
gico para el desarrollo de la economia y de la
sustentabilidad.

2.9.2 Polos generadores de transito
de vehiculos de carga del Municipio®

Puebla es importante en el ambito nacional por
su ubicacién estratégica, que histéricamente le
ha permitido ser enlace para el desarrollo del
comercio entre el sureste, el golfo y la capital
del pais.

Los polos de atraccion para vehiculos de carga
en el municipio son los siguientes:

En la Zona norte de Puebla, las Industrias y
la Central de Abasto.

En la Zona poniente las tabiqueras de la
regién de Cholula.

Por el lado oriente y sur las Minas de agre-
gados pétreos, marmol, etc.

En el sector sur-oriente, al Relleno sanitario.

St Programa Municipal de Desarrollo Urbano Sustentable de Puebla
2007.
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2.10 Accesibilidad

La accesibilidad es un componente fundamen-
tal para el logro de un sistema de movilidad
sustentable, ya que dependiendo del nivel de
accesibilidad existente en el municipio es posi-
ble ofrecer condiciones equitativas de traslado
para las personas que por algin motivo tienen la
necesidad de desplazarse por la ciudad.

Estas condiciones equitativas de movilidad,
adquieren especial importancia cuando quien
realiza el desplazamiento es una persona con
alguna discapacidad, ya que el espacio urbano

presenta condiciones poco favorables para quie-
nes tienen esta desventaja.




2.10.1 Condiciones de la movilidad de los peatones

y personas con discapacidad.

Muchas personas con discapacidad para realizar
sus actividades cotidianas incluidas las acciones
para su desplazamiento, requieren de objetos
llamados ayudas técnicas como: bastones, sillas
de ruedas, perros guia, entre otras. Estas ayudas
técnicas forman parte de la vida diaria de un buen
nimero de personas con discapacidad y para
usarlas con seguridad, demandan de un disefo
adecuado en todos los espacios y mobiliario,
en cuanto a sus caracteristicas y dimensiones.

En la actualidad, el espacio urbano del municipio
de Puebla no se encuentra en condiciones ade-
cuadas para ofrecer desplazamientos seguros y
comodos a los peatones y las personas con dis-
capacidad, es necesario adecuar las banquetas,
vialidades y espacio publico a las necesidades
de toda la poblacién.

Las condiciones urbanas del municipio de Puebla
en relacién a la accesibilidad son limitadas, el
transito de las personas con discapacidad se
vuelve un reto adicional cotidiano; las vialidades,
banquetas y equipamientos no estan adaptados
en su totalidad para las necesidades que deman-
da este sector de la poblacion que suma 46 977
habitantes, 3.05% de la poblacién total.

En los ultimos afios se han aplicado acciones
para ir reduciendo gradualmente las barreras del
entorno fisico como las guias de piso y sefialética
en el centro histérico de la Ciudad, ademas como
contribucién a la autonomia y libre transito de las
personas que tienen algun tipo de discapacidad,
y para cubrir sus necesidad de ser transportadas
a los centros de rehabilitacion y hospitales, existe
una ruta de transporte especial, seguro y exclu-
sivo para los mismos.

Horarios de atencién: recorrido del transporte de
lunes a viernes de 7:00 a 15:00 horas.

Manual Técnico de Accesibilidad del Gobierno del Distrito Federal.
INEGI. Censo de Poblacion y Vivienda 2010.
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Mapa 39. “Ruta DIF” en el Municipio de Puebla

Fuente: Elaboracién IMPLAN con informacién del
Gobierno del Estado de Puebla.
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2.11 Modalidad de Viaje

El Gobierno del Estado de Puebla a través
de la S.C.T. en el afio 2011, present6 el
Programa Sectorial de Movilidad de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de Puebla y
como parte de los trabajos para la elabo-
racion de ese programa, se realizdé una en-
cuesta origen-destino en el ano 2010 con el
proposito de actualizar el diagnostico de la
problematica del transporte urbano e iden-
tificar la situacién actual para el desarrollo
del Proyecto Ejecutivo del primer Corredor
de Transporte Masivo.

Para la obtencidn de las bases de informacidén
fueron realizadas una serie de encuestas:

e 4,940 encuestas domiciliarias valida-
das de origen y destino de viajes de
un total de 5,023. Se obtuvo solo un

2% de pérdida

e 14,016 de encuesta origen y destino a
bordo de las unidades

e 15,000 de encuestas origen destino en
puntos carreteros

La distribucién de los viajes se desarrolla en
las siguientes modalidades.

Tabla 34. Distribucién por modalidad de viaje

Modalidad Viajes 1994 % Viajes 2010
A pie 594,983 26.44 1,212,378
Automévil conductor 283,023 12.58 276,962
Automévil pasajero 162,600 7.23 148,551
Auto utilitario 5,161 0.23 10,383
Motocicleta 2,742 0.12 11,314
Camioneta conductor 29,774 1.32 28,200
Camioneta pasajero 0.00 14,815
Camién de carga 34,669 1.54 2,450
Otro 9,011 0.40 12,718
Bicicleta 34,076 1.51 67,088
Bus Escolar 0.00 22,238
Taxi 28,880 1.28 37,956
Transporte de Trabajo 23,192 1.03 57,983
Autobus urbano 91,565 4.07 725,773
Microbus 389,142 17.29 766,674
Van 561,257 24.94 165,831
Total 2,250,075 100 3,561,312

%
34.04
7.78
4.17
0.29
0.32
0.79
0.42
0.07
0.36
1.88
0.62
1.07
1.63
20.38
21.53
4.66
100

Fuente: S.C.T. Gob., del Estado de Puebla, Programa Sectorial de Movilidad de la Zona

Metropolitana de la Ciudad de Puebla, 2011



Grafica 15. Distribucién de Viajes por Modalidad
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La comparativa de la distribucién de viajes por principales moda-
lidades 1994-2010 se presenta a continuacién:

Tabla 35. Comparativa de modalidades de viaje

Modalidad 1994 2010
A pie 26.44% 34.04%
Automévil conductor 12.58% 7.78%
Automovil pasajero 7.23% 4.17%
Motocicleta 0.12% 0.32%
Bicicleta 1.51% 1.88%
Taxi 1.28% 1.07%
Transporte Piblico 46.31% 46.56%

Fuente: S.C.T. Gob., del Estado de Puebla, Programa Sectorial
de Movilidad de fa Zona Metropolitana de la Ciudad
de Puebla, 2011



Gréfica 16. Comparativa de la Distribucién de Viajes por Principales Modalidades
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Derivado de la encuesta Origen — Destino realizada se determiné
la distribucion de los desplazamientos motorizados:

Tabla 36. Comparativa de desplazamientos motorizados

Modalidad Viajes 1994 % Viajes 2010 %
Transporte Piblico 1,041,964 64 1,658,278 72
Transporte Privado 589,936 36 632,675 28

Fuente: S.C.T. Gob., del Estado de Puebla, Programa Sectorial de Movilidad de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de Puebla, 2011



Grafica 17. Distribucién de los Desplazamientos
Motorizados
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Fuente: S.C.T. Gob., del Estado de Puebla, Programa Sectorial
de Movilidad de la Zona Metropolitana de la Ciudad de
Puebla, 2011

Derivado de la distribucién de los desplaza-
mientos motorizados, se determina el uso del
Transporte Publico con el 72% de los viajes y el
Transporte Privado Unicamente con el 28% de
los viajes que se realizan.

2.12 Motivos de Viaje

De los traslados diarios que se realizan se tienen
registrados 10 motivos de viaje constantes y otros
no disponibles. Se identifica que el motivo con
mayor nimero de viajes es el de regreso a casa,
en segundo lugar el trabajo y en tercer lugar el
estudio, estos representan las necesidades de
mayor relevancia en la dinamica cotidiana de los
habitantes del municipio.

Tabla 37. Principales motivos de viaje.

No. Motivo Viajes
1 Trabajo 667,823
2 Estudio 531,375
3 Recreacion 23,286
4 Compras 265,668
5 Iglesia 7,047
[} Acompafiar 31,341
7 Salud 30,698
8 Regreso a Casa 1,723,094
9 Llevar / Recoger 174,699
10 Tramites 23,136
11 Otro 55,127
12 No Disponible 263,116

Fuente: S.C.T. Gob., del Estado de Puebla, Programa Sectorial de
Movilidad de la Zona Metropolitana de la Ciudad de Puebla, 2011



Gréfica 18. Comparativa por distribucién de motivo de viajes

No realizé Viajes
Llevar / Recoger
Regreso a Casa
Salud
Acompaniar
Iglesia

Compras
Recreacién
Estudio

Otro

Tramites

Trabajo

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

Fuente: S.C.T. Gob., del Estado de Puebla, Programa Sectorial de Movilidad de fa Zona
Metropolitana de la Ciudad de Puebla, 2011

Como se puede apreciar en el siguiente mapa, los traslados por
motivo de trabajo, comercio y abasto se realizan principalmente
hacia el centro histérico del municipio, mientras que los desplaza-
mientos por estudio son en su mayoria hacia la ciudad universitaria
de la BUAP, por otra parte, el turismo y la recreacién se dan en
primer lugar hacia el centro del municipio y en segundo lugar
hacia el parque zoolégico Africam Safari.

1994
2010
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2.13 Accidentes de transito

El anillo periférico ecolégico en el afio 2011
registré 485 accidentes lo que representé 1.45
percances por diay 11.5 casos en cada uno de
sus 42 km, comprendidos entre la autopista Mé-
xico puebla y carretera federal a Tehuacan.

En el referido periodo hubo 14 muertos, un 75%
més que los 8 decesos registrados en el 2010
siendo la vialidad con mayor nimero de inciden-
tes viales. De los 485 accidentes participaron 680
automoviles, 122 camionetas, 48 camiones y 6
motocicletas.

La mayoria de los percances sucedida entre las
7 y 8:30 horas, 12:30 y 15:00 horas y 19 a 20
horas, el estado de ebriedad y el exceso de ve-
locidad han sido las principales causas de estos
accidentes.

Una de las problematicas més recurrentes en
las vialidades son los accidentes de transito en
los que intervienen el Transporte Publico y el
Transporte Particular. La tabla siguiente mues-
tra los accidentes por tipo de modalidad en un
transcurso de 6 afios en el municipio de Puebla.

Tabla 38. Accidentes por tipo de modalidad

Modalidad 2006 2007 2008
Publico 991 969 1037
Particular 6765 6871 7182
Mercantil 7 60 21
Peatonal 0 4 3
Total 7763 7904 8243

2009 2010 2011 Total
995 1012 842 5846
6098 5337 4945 37198
16 54 138 296
4 2 3 16
7113 6405 5928 43356

Fuente: Secretaria de Seguridad Publica y Trénsito Municipal, 2012



Gréfica 19. Accidentes por Tipo de Modalidad
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El principal involucrado en los accidentes dentro del municipio es
el transporte particular, este presenté un incremento considerable
en el afio 2008 con un total de 7,198 accidentes, para el afio 2010
se presentd un decremento con 5,337 accidentes; cabe mencionar
que las colisiones siguen siendo la variable més representativa.

Tabla 39. Tipo de Accidente donde se vio involucrado el Transporte Particular

Modalidad 2006 2007 2008 2009 2010 2011 Total

Accidente 16 36 110 122 141 137 562
Atropellamiento 224 244 245 225 255 200 1393

Caida de Persona 8 10 3 10 5 6 42
Choque 6481 6499 6766 5683 4846 4544 34819

Volcadura 36 82 58 58 90 58 382
Total 6765 6871 7182 6098 5337 4945 37198

Fuente: Secretaria de Seguridad Publica y Tréansito Municipal, 2012



Gréfica 20. Tipo de Accidentes donde se vio
involucrado el Transporte Particular
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El transporte publico segundo generador de accidentes dentro de
la ciudad, a lo largo de 5 afios ha presentado su punto mas alto en
accidentes en el aflo 2008 su variable mas alta son los choques,

seguidos por atropellamientos y caida de personas.

Tabla 40. Tipo de Accidente donde se vio involucrado el Transporte Publico

Modalidad 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Accidente 7 7 14 19 24 20

Atropellamiento 73 75 66 78 79 62

Caida de Persona 45 46 43 48 48 57
Choque 865 837 913 844 856 700

Volcadura 1 4 1 6 5 3
Total 991 969 1037 995 1012 842

Fuente: Secretaria de Seguridad Piblica y Trénsito Municipal, 2012

Total

91
433
287

5015

20

5846



Grafica 21. Tipo de Accidentes donde se vio
involucrado el Transporte Publico
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Los accidentes relacionados con el transporte mercantil tienen
cifras bajas en comparacién con los del transporte particular y
publico, en el afio 2011 presentd la cifra més alta con un total de
138 accidentes y la mas baja en el afio 2006 con 7 accidentes.

Tabla 41. Tipo de Accidente donde se vio involucrado el Transporte Mercantil

Modalidad 2006 2007 2008 2009 2010 2011 Total

Accidente 0 0 0 0 0 5 5
Atropellamiento 1 3 0 0 2 5 12
Caida de Persona 0 1 0 1 0 1 2
Choque 6 54 21 15 51 125 272
Volcadura 0 2 0 0 1 2 5
Total 7 60 21 16 54 138 296

Fuente: Secretaria de Seguridad Publica y Transito Municipal, 2012



Grafica 22. Tipo de Accidentes donde se vio
involucrado el Transporte Mercantil
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El peatdén es quien menos accidentes provoca, ya que en este
lapso de 6 afos se han acumulado solo 13, siendo el choque el
principal tipo de accidente provocado.

Tabla 42. Tipo de Accidente donde el causante es el Peatén

Modalidad 2006 2007 2008 2009 2010 2011 Total

Accidente 0 0 0 1 1 1 3
Atropellamiento 0 0 0 2 1 1 4
Caida de Persona 0 0 0 0 0 0 0
Choque 0 0 4 0 2 0 6
Volcadura 0 0 0 0 0 0 0
Total 0 0 4 3 4 2 13

Fuente: Secretaria de Seguridad Publica y Transito Municipal, 2012



Gréfica 23. Tipo de Accidentes donde
el causante es el Peatén
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En la autopista Puebla México existen tres puntos conflictivos
generadores de accidentes, mientras que en el anillo periférico
existen otros tres, por otra parte la recta a Cholula y el Blvd.
Atlixco suman 4 puntos conflictivos entre las dos vias y finalmen-
te, existen 17 puntos conflictivos mas dispersos por el resto del
territorio municipal.
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2.14 Principales Centros Atractores y Generadores
de la Movilidad

Los generadores de movilidad dentro del municipio de Puebla y su
zona Metropolitana, estdn representados por aquellos polos educativos,
culturales, comerciales, de abasto, servicios, centros industriales y de
trabajo, que requieren de traslados continuos y constantes.

2.14.1 Centros
Educativos

Los centros educativos repre-
sentativos de una movilidad
externa e interna son las princi-
pales universidades y escuelas
de diversos niveles, siendo las
de educacién superior las que
generan traslados de mayor
distancia dentro del territorio
municipal y metropolitano.

Ciudad Universitaria (C.U.)

Ciudad Universitaria, sede mayoritaria de la Benemérita Univer-
sidad Autéonoma de Puebla estd delimitada por vialidades se-
cundarias: Avenida San Claudio, Boulevard Valsequillo y 24 Sur,
su movilidad se realiza a través de diversas rutas del transporte
publico que circulan principalmente por Avenida San Claudio, y
Boulevard Valsequillo.

En este sentido existen rutas de transporte publico que conec-
tan a Ciudad Universitaria con puntos estratégicos de la ciudad,
favoreciendo una movilidad interna y externa de los estudiantes.

El modo de traslado a través del transporte privado cada dia
aumenta, la falta de sitios de estacionamiento dentro de Ciudad
Universitaria provoca la improvisacion de dreas de estacionamiento
fuera de la misma, estas areas generalmente no estan permitidas
para estacionarse, provocan graves congestionamientos viales
sobre las principales vialidades, retrasando asi los tiempos de
salida y entrada hacia la institucion.



Tecnolégico de Puebla

El Tecnolégico de Puebla considerado también
un polo generador de movilidad interna y ex-
terna, presenta conectividad con el Boulevard
Defensores de la Republica y Calzada Ignacio Za-
ragoza, facilitando los desplazamientos tanto en
transporte publico como en transporte privado.

Centro Escolar Nifios Héroes de
Chapultepec

Otro punto generador de movilidad de los
centros educativos es el Centro Escolar Nifios
Héroes de Chapultepec, conteniendo 4 niveles
educativos, presentdndose en una de las viali-
dades primarias mas importantes de la ciudad
como es el Boulevard Héroes del 5 de Mayo.

El acceso hacia esta zona esté respaldada por
multiples rutas de transporte publico asi mismo
por vialidades que conectan de manera integral
toda la ciudad y los principales accesos para la
zona metropolitana.

La problematica existente con este polo de mo-
vilidad se presenta por la continua circulacién de
transporte publico y privado sobre el Boulevard
Héroes del 5 de Mayo asi como por la calle 11
Oriente, manteniendo en peligro el paso de
peatones y estudiantes.

En la calle 11 Oriente la situacion con las areas de
estacionamiento es similar con casos anteriores,
la apropiacién de espacios para el aparcamiento
de automoéviles del lado derecho de la vialidad
obstruye el paso continuo de vehiculos y agudiza
el trafico vehicular al solo quedar un carril para
la circulacién.

Universidad Popular del Estado de
Puebla

Una de las instituciones privadas més importan-
tes a nivel superior dentro del municipio de Pue-
bla es Universidad Popular del Estado de Puebla
(UPAEP), ubicada en la 21 Sur en el Barrio de
Santiago, esta zona esté caracterizada por su alto
potencial comercial y de servicios, atendiendo



las necesidades inmediatas de los estudiantes de dicha universi-
dad asi como de la poblacion que reside en las inmediaciones.

La situacién que se presenta a los alrededores de la Universidad,
es la continua ocupacién de espacios para el estacionamiento de
vehiculos, aunado a la instalacién de comercios y servicios que
demandan lugares para el mismo fin.

Las vialidades que se ven més congestionadas con esta proble-
matica son la calle 21 Sury 13 Poniente, en la calle 13 Poniente la
adecuacion del lado izquierdo de la vialidad para el aparcamiento
de autos en modo vertical, agudiza considerablemente el trafico
vehicular de la vialidad, al adecuarse solo dos carriles para la
circulacién continua.

Cabe mencionar la utilizaciéon de segundos carriles para esta-
cionamiento sobre la calle 21 sur que sirve de acceso a la insti-
tucién, como medida de mitigacién a la problematica generada
la Universidad Popular del Estado de Puebla, ha construido
estacionamientos en vialidades aledafas a la zona, sin embargo
estas acciones resultan insuficientes ante la gran demanda de la
poblacién estudiantil, siendo en su mayoria usuarios de transporte
privado.
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Fuente: Elaboracién IMPLAN 2012.
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2.14.2 Centros Culturales

Los centros culturales dentro de la trama urbana
representan modos de traslados menos conti-
nuos y constantes, dentro de la ciudad de Puebla
se encuentran los principales centros culturales
de la zona metropolitana Puebla-Tlaxcala.

El Centro Histérico de Puebla por su alto valor
cultural es el principal generador de viajes por
cuestiones culturales, asi mismo los diversos
museos dentro de esta zona potencializan su
movilidad interna y externa.




Complejo Cultural siglo XXI

Teatro de espectaculos ubicado en la Reserva
Territorial Atlixcayotl, su Unico y principal acceso
es la vialidad Osa Mayor ubicada al Poniente
del inmueble. Su alcance regional lo posiciona
en una movilidad externa, principalmente por el
tipo de espectaculos que se ofrecen.

La continua probleméatica que existe en esta
zona, es la salida de vehiculos del inmueble y
el uso éreas prohibidas para estacionarse, cabe
sefialar que se cuenta con un estacionamiento
propio, sin embargo este se torna insuficiente
para la cantidad de autos que ocupan el servicio,
asi mismo el estacionamiento cuenta con dos
salidas una por el lado oriente y otra por el lado
poniente, estas salidas dificultan la circulacion
constante de los automoviles y generan caos en
las vialidades aledafas al inmueble al descargar
el elevado volumen de vehiculos por lapsos de
tiempo muy largos.

Complejo Cultural Universitario

El complejo cultural universitario es parte de
las instalaciones de la Benemérita Universidad
Auténoma de Puebla, estd ubicado en la Reserva
Territorial Atlixcayotl en la Vialidad Secundaria
Cumulo de Virgo. El acceso y salida del esta-
cionamiento se realizan a través de esta misma
vialidad, los trasladados hacia este centro cultu-
ral se desarrollan con la conectividad de la Via
Atlixcayotl y la 11 Sur facilitando su acceso y
movilidad en vehiculo privado, sin embargo la
accesibilidad peatonal y en transporte publico
es deficiente.

Centro Expositor de Puebla

El Centro Expositor de Puebla es un espacio
multifuncional en el que se realizan exposiciones,
espectaculos, ferias, congresos, convenciones,
conciertos, exhibiciones artisticas y culturales. Es
un importante detonador para la planta produc-
tiva, de comercio y de servicios en la entidad y
se encuentra ubicado en la zona de los fuertes
del municipio de Puebla.
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2.14.3 Centros de Salud

Los centros de salud son considerados los ma-
yores atractores de viajes por motivos de salud a
nivel local, municipal, y regional. La necesidad de
salud inmediata de los habitantes del municipio
y su zona metropolitana conlleva a una movilidad
externa. Estos centros de salud se caracterizan
por su accesibilidad y su relacién inmediata con
vialidades que facilitan su acceso.

Hospital Universitario

El Hospital Universitario estd ubicado dentro
de una zona con accesibilidad inmediata y
recorridos constantes, sobre la calle 27 po-
niente y 13 sur. Su cercania con la 25 poniente
y el boulevard 11 sur facilitan de manera con-
siderable sus traslados ya sea en transporte
publico o particular.

La conjuncién de diversos centros atractores
de viajes en este sector de la ciudad como la
Facultad de Medicina de la Buap y la Facul-
tad Estomatologia de la Buap, provocan una
movilidad constante en esta zona, que a su
vez provoca conflictos dentro de la trama vial.

El déficit de espacios para aparcamiento es el
principal generador de conflictos en este cen-
tro de salud, la vialidad mayormente afectada
por esta situacién es la calle 27 poniente, la
constante instalacién de vehiculos en los dos
extremos de la calle obstaculiza la circulaciéon
y genera conflictos en el acceso del hospital.



Hospital San Alejandro

El Hospital Regional de Especialidades IMSS re-
presenta un polo atractor de viajes por su rango
de atencién y las especialidades diversas que
brinda, situado en las calles 10 Poniente y 27
Norte es un generador de traslados constantes y
de una movilidad externa que se ve reflejada en
su constante circulacién de transporte publico y
particular, que agilizan el acceso a la zona.

El contexto que se presenta en este polo atractor,
es la continua instalacién de vendedores ambu-
lantes en los alrededores y el estacionamiento
en &reas no permitidas.

Estas situaciones impiden el paso de peatonesy
potencializan el problema de tréfico sobre la calle
10 Poniente, ya que sobre esta vialidad de seis
carriles y un camellén circulan aproximadamente
10 rutas de transporte publico que coadyuvan
al traslado y movilidad, pero también aportan
trafico intenso a la zona.

Hospital de Especialidad San José

Este polo atractor de viajes con motivos de
salud estd localizado en el Centro Histérico de
la ciudad de Puebla sobre la calle 2 Norte, sus
alcances regionales potencializan una movilidad
externa y agudizan la circulacion de rutas de
transporte publico por sus vialidades aledafas
como el Boulevard Héroes del 5 de Mayo, viali-
dad primaria y principal conexién del municipio
de Puebla.

Hospital General del Sur

El Hospital General del Sur estd localizado sobre
la vialidad 9 sur a 300 metros del Periférico Eco-
|6gico, este centro atractor de viajes con motivos
de salud, genera traslados regionales debido a
su importancia dentro de este dmbito.

La elevada cantidad de vehiculos que atrae este
polo de salud, se manifiesta en los continuos es-
tacionamientos de automdviles en areas prohibi-
das de hacerlo, asi mismo la oferta de comercios
y servicios en la zona obstaculiza la circulacién
de peatones sobre las banquetas.
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Mapa 43. Principales centros de salud

en el Municipio de Puebla

Fuente: Elaboracién IMPLAN, 2012.
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2.14.4 Centros de Abasto

Los principales centros generadores de viajes con motivos de
comercio y abasto estan representados por aquellos grandes es-
tablecimientos como mercados, centros comerciales y centrales
de abastos que generan movimientos dentro de la ciudad para
satisfacer necesidades basicas de consumo.

Mercado Hidalgo

Ubicado al Norte del municipio de Puebla en el
Boulevard Norte y Avenida Héroes de Nacozari,
este mercado presenta traslados municipales
pues se considera uno de los centros de comer-
cio y abasto mas dotados de la region.

La movilidad de este centro de abasto estd inte-
grada por multiples rutas del transporte publico
que circulan sobre el Boulevard Norte, por otro
lado el transporte particular mantiene una circu-
lacion constante sobre esta vialidad.

La problemética se genera por el alto volumen
de automoviles y transporte publico que circulan
por esta zona, asi mismo la salida constante de
vehiculos de este centro de abasto potencializa
el tréfico vehicular, repercutiendo en el tiempo
de traslado.

Mercado 5 de Mayo

Este centro de abasto estd ubicado dentro de
la zona considerada como Centro Historico,
sobre la vialidad 18 Poniente y 5 Norte, a los
alrededores de la zona se han instalado diversos
comercios que aprovechan la cercania con este
polo generador de viajes.

Las vialidades mas afectadas por el transito ve-
hicular son las calles 5 Norte y 16 Poniente, ya
que sobre estas vialidades circulan la mayoria de
rutas de transporte publico que conectan a este
centro de comercio con el resto de la ciudad.

Por otro lado, se invaden carriles de circulacién
continua debido a la falta de espacios de es-
tacionamiento para automoviles provocando
transito lento sobre estas vias.



Central de Abastos

Este centro de Abasto ubicado al norte del municipio de Puebla,
presenta consigo una movilidad externa, por sus alcances regio-
nales.

Para acceder a la Central de Abasto se transita por la Autopista
Puebla - México, por donde entra y sale el transporte de carga
de las localidades de los Estados de Tlaxcala, Hidalgo, Oaxaca,
Estado de México y en los Municipios de Puebla, que comer-
cializan sus mercancias, lo cual ha convertido a esta zona en un
area con serios conflictos viales, mientras que para los habitantes
de la zona sur del Municipio es de dificil acceso, ya que tienen
que hacer recorridos en vehiculos particulares o en el transporte
colectivo, con un promedio de 1 hora hasta 1 hora y media para
llegar a la Central de Abasto.

Se ubica en un terreno con una superficie de 236 mil 108.32 m2
y un area construida de 27 mil 283.43 m2, con 376 espacios para
el uso de bodegas. Se comercializan productos perecederos y
no perecederos, al menudeo y mayoreo, para la poblacién local
y para los diferentes municipios del estado de Puebla y Tlaxcala.

Programa Municipal de Desarrollo Urbano Sustentable de Puebla

2007. Tomo |I.



2.14.5 Centros de Comercio

Los principales centros de comercio que estan ubicados en el municipio
de Puebla, concentran elevados volimenes de afluencia de personas. El
alcance de la movilidad relacionada a estos centros de comercio tiene
un caracter regional debido a la variedad de productos que se ofertan.

Las plazas comerciales, tiendas de autoservicio y las tiendas por sector se
localizan en su mayoria en corredores urbanos o en vialidades principales,
el area del municipio que tiene mayor valor comercial es la zona centro,
centro — poniente, centro — oriente, al igual que en zonas donde se

encuentra equipamiento urbano.

En este sentido, los dos principales

centros comerciales son los siguientes:

Plaza Dorada

Inmueble ubicado sobre el Boule-
vard Héroes del 5 de Mayo vialidad
primaria y principal conexién con el
resto de la ciudad. Estd construido
sobre una superficie de 25,000 m2 de
los cuales (de acuerdo a los planos)
17,500 metros cuadrados fueron des-
tinados para la superficies de tiendas;
2,500 metros para pasillos; y 11,767
para estacionamientos. Actualmente
recibe un promedio diario de 20,000
visitantes.

Centro Comercial Angelépolis

El Centro Comercial Angelépolis ha sido edificado en un
terreno con una superficie de 204,037.12m2, El area actual
de desplante con la que cuenta es de 65,743.213 m2, asi
como un amplio estacionamiento de 162,286.766 m2 de
los cuales estén divididos en planta baja y en dos niveles
techados todo con una capacidad de 4,180 cajones de los
cuales 80 cajones estan destinados para personas con dis-
capacidad, asi como 4 cajones para el 4rea de carga y de
descarga. El Centro Comercial Angelépolis ademas cuenta
con 6,530 m? destinados para salas cinematogréficas. Es un
Complejo Comercial y de Oficinas ubicado en Boulevard del
Nifio Poblano No. 2510, esquina autopista Puebla-Atlixco.

Programa Municipal de Desarrollo Urbano Sustentable de Puebla
2007. Tomo |l
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Se han identificado tres tipos de atractores de movilidad en el mu-
nicipio, siendo estos alto, medio y temporal, estos se encuentran
dispersos en el area urbana del territorio y generan influencia en
la movilidad de toda la zona metropolitana.

Tabla 43. Principales atractores de movilidad en el Municipio de Puebla

Atractores

Alto

CAPU
Pirdmide de Cholula
Central de Abastos

Estadio Cuauhtémoc
Benemérito Instituto
Normal del Estado

Centro comercial
El triangulo

Centro comercial
Angeldpolis

Paseo Bravo
Ciudad Universitaria

Centro comercial
Centro Sur

Fraccionamiento los
Héroes

Zbcalo
Infonavit Loma Bella

Centro comercial
Plaza Dorada

Medio Temporal
i Complejo Cultural
Mercado Hidalgo Eig o XX
Instituto Tecnolégico Centro Expositor
e Puebla e Puebla
Universidad Tecnolégica Semanario
e Puebla Palafoxiano de Puebla
Hospital San Alejandro Complejo Cultural

Universitario

SAT Recto a Cholula
Hospital del Nifio Poblano

Universidad Iberoamericana

Tecnoldgico de Monterrey

Facultad de Comunicaciones
BUAP

Hospital Angeles de Puebla

Panteén Municipal

Facultad de Medicina BUAP

HosEital General Zona
as Margaritas

CERESO San Miguel

Hospital General Dr. Eduardo
Vazquez Navarro

Africam Safari
Parque Ecoldgico
UPAEP
UDLAP
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2.15 La Movilidad Urbana y su relacién
con el medio ambiente

Para el funcionamiento del sistema de movilidad vigente en el
municipio de Puebla fue necesaria la transformacién del medio
fisico natural con consecuencias negativas para este ultimo, si-
tuacién que se agrava por la saturacién de las vialidades con
vehiculos motorizados que emiten alto grado de contaminantes
a la atmésfera al momento de realizar sus desplazamientos; todo
esto afectando de manera directa a la salud y calidad de vida de
las personas.

En el municipio de Puebla, las emisiones de CO2 se distribuyen
sobre el territorio a causa de las corrientes de aire existentes,
aunque debido a las caracteristicas de la distribucién poblacional
y los servicios, asi como las vialidades, aumenta la contaminacién
atmosférica en puntos especificos de la ciudad particularmente

en el centro histérico.

Esto hace que mas del 90% del transporte publi-
co atraviese por esta zona, en donde la velocidad
promedio de la circulacién vehicular disminuye
hasta 6 Km/h, muy por debajo de los 25 Km/h
que como promedio se tiene para circulacion de
los vehiculos en la ciudad de Puebla.

La zona centro, en cuanto a la calidad del aire
se ve mas impactada por la circulacién vehicular,
asimismo se identifican fuentes de emision en
parques industriales principalmente, asi como
en la zona de la CAPU y fuentes lineales princi-
palmente en vialidades, tales como la autopista
México-Puebla, el periférico ecolégico, la 11 nor-
te-sur, los bulevares norte, 5 de mayo, Hermanos
Serdan y la avenida 14 oriente, entre otros.

Plan de Gestién Ambiental del Municipio de Puebla, IMPLAN 2013.



2.15.1 Emisiones de gases efecto invernadero

de Puebla por el Transporte.

Los datos de los reportes emitidos y las proyec-
ciones establecidas nos indican que la principal
fuente de emisién de CO2 es y seguira siendo
el transporte de la ciudad de Puebla, se estima
que las emisiones GEI en unidades equivalen-
tes de didxido de carbono para el municipio de
Puebla fueron de 3,287.488 Gg CO2 equivalente
o 3,287,488 toneladas de CO2 equivalente para
el afo base de 2010.

2.15.2 Calidad del Aire

De acuerdo a los célculos realizados, la mayor
contribucion a las emisiones totales proviene de
la categoria de energia que anualmente aporta
el 71.3% de las emisiones totales (2,343.5 Gg
CO2eq.). En esta categoria, la principal fuente
de emisiones en el municipio de Puebla corres-
ponde al sector transporte, contribuyendo con
el 74.4%(1,744.267 Gg CO2eq.) de las emisiones
totales anuales en dicha categoria para el muni-
cipio de Puebla.

La Secretaria de Sustentabilidad Ambiental y Ordenamiento Territo-
rial del Estado de Puebla, publica continuamente indices de calidad
del aire en muestra IMECA, estos indices nos ofrecen un parametro
para calificar el aire en Puebla y su Zona Metropolitana, como se
presenta en la grafica siguiente los indices mas representativos es
el Ozono, Bioxido de Nitrégeno, Bidxido de Azufre y Mondxido de
Carbono, todos ellos nocivos para el medio ambiente y la salud.

fdem.

Plan de Accién Climatica del Municipio de Puebla, 2013.



Grafica 24. Calidad de Aire en la Zona Metropolitana

" de Puebla en el aiio 2011
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Fuente: Secretaria de Sustentabilidad y Ordenamiento Territorial, 2011

El mes de Junio del 2011, ocurrié la alta més significativa de Ozono
por lo cual se plantea una bandera amarilla para los contaminantes
de este tipo, y consecuentemente la calidad del aire se considera
moderada, de igual manera ocurre en el mes de Noviembre pero
con los contaminantes de PM10 (particulas menores a10 micras)
y PM2, 5 (particulas menores a 2,5 micras).

Por todos estos aspectos es importante conocer el comportamien-
to de la contaminacién en la Zona Metropolitana, sus afectaciones
a la salud y al medio ambiente, de esta manera se podran mitigar
los impactos negativos con estrategias y acciones contenidas en
el Plan de Movilidad Urbana Sustentable del Municipio de Pue-
bla, dando las herramientas adecuadas para controlar y aminorar
dafios al medio ambiente.



2.16 Marco Normativo

A diferencia de la fundamentacién juridica
que da sustento legal para la realizacion
de este Plan, este apartado permite iden-
tificar los ordenamientos normativos bajo
los que opera el sistema de movilidad
del municipio de Puebla. La normativa
identificada corresponde a la vialidad del
municipio, el transporte y la accesibilidad
en particular para las personas que pade-
cen alguna discapacidad.

2.16.1 Vialidad

Es importante conocer la normativa exis-
tente en materia de vialidad, ya que es el
soporte fisico en que se da la circulacion
de personas, mercancias y vehiculos,
motivo por el cual es necesario contar
con reglas claras en relacion al uso de
este elemento del sistema de movilidad.

2.16.1.1 Derechos de Via

La “Ley de Vias Generales de Comunicacion” Publicada
en el diario oficial de la Federacion el 19 de Febrero
de 1940, mantiene en su Articulo segundo las partes
integrantes de las vias generales de comunicacién y
cita: Il. Los terrenos y aguas que sean necesarias para el
derecho de via y para el establecimiento de los servicios
y obras a que se refiere la fraccion anterior. La extension
de los terrenos y aguas y el volumen de éstas se fijaran
por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

Asi mismo en los Articulos 45 y 46 sostiene el manejo de
los derechos de via, y el contexto de las mismas.

El 22 de Diciembre de 1993 se publicé la “Ley de Ca-
minos, Puentes y Autotransporte Federal” en esta se
estipula que un derecho de via es; la franja de terreno
que se requiere para la construccion, conservacion, am-
pliacién, protecciéon y en general para el uso adecuado
de una via general de comunicacién, cuya anchura y
dimensiones dicta la Secretaria, la cual no podré ser
inferior a los 20 metros a cada lado del eje del camino.



2.16.1.2 Via Publica

El capitulo 17 en su articulo 678 del
Cdédigo Reglamentario del Munici-
pio de Puebla define como un bien
comun a las vialidades publicas:

Los bienes de uso comun son bienes
de dominio publico que consisten
en el uso que pueden realizar todas
las personas en forma directa, indi-
vidual o colectivamente, por su sola
condicién de tales, sujetandose a la
obligacion de observar las disposi-
ciones reglamentarias dictadas por
la autoridad competente. Un ejem-
plo de ellos son las vias publicas.

Asi mismo en el apartado de Via
Publica se desglosa el manejo de las
vias publicas, uso, administracion y
competencia.

Articulo 679.- VIA PUBLICA: Se considera via publica todo
espacio de uso comun destinado al libre transito y que sea
propiedad del Municipio.

Articulo 680.- Son caracteristicas de la via publica:

|. Ser una via de comunicacion:

a) Para el libre y ordenado trénsito vehicular y peatonal.
b) Para dar acceso a los predios colindantes.

ll. Servir para la aireacién, iluminacién, y/o asoleamiento
de los edificios que la delimiten;

lIl. Recibir cualquier tipo de instalacion aérea o subterra-
nea de una obra o de un servicio publico; y

IV. Alojar todo tipo de mobiliario urbano necesario para
dar un servicio publico, como unidades de servicio
informativo municipal, kioscos moviles, bancas, basu-
reros, postes, arbotantes, faroles, casetas telefénicas,
casetas para espera de pasajeros, mastiles urbanos y
demés similares.



Articulo 681.- La via publica estd limitada por las dos superficies
formadas por las verticales que siguen el alineamiento oficial, o
el lindero de dicha via publica.

Todas las vias publicas, se formaran con un area para vehiculos
de motor y otra para transito peatonal, las cuales variaran con
respecto a los lineamientos y autorizaciones de los ordenamientos
en materia de Desarrollo Urbano.

Articulo 682.- PRESUNCION DE VIA PUBLICA: Todo inmueble
consignado como via publica en algun plano o registro oficial
existente en cualquiera de las dependencias del Municipio, o en
otro archivo como Museo, Biblioteca, o dependencia oficial o que
se esté usando de hecho como tal, se presumird, salvo prueba o
aclaracion en contrario, que es via publica sujeta al régimen de
dominio publico municipal.

Articulo 683.- REGIMEN DE LAS VIAS PUBLICAS: Las vias publi-
cas son bienes del dominio publico del Municipio, regidas por las
disposiciones legales relativas, son inalienables, intransmisibles,
inembargables e imprescriptibles y estaran sujetas a la regulacién
y modalidades que, en cuanto al uso de las mismas imponga la
autoridad municipal.



2.16.1.3 Estacionamientos

En el capitulo 10 del Cédigo Reglamentario del
Municipio de Puebla en el apartado de Estacio-
namientos sefiala a lo largo de sus articulos la
conformacion que tendrén los estacionamientos
privados y en via publica.

Acuerda que en las vias publicas se permitira
el aparcamiento de vehiculos solo en zonas
aprobadas por el H. Ayuntamiento asi mismo las
personas con discapacidad tendran el derecho a
estacionar los vehiculos que utilicen en zonas o
cajones para uso exclusivo de las mismas.

Determina la prohibiciéon de estacionarse en
cruce de peatones, banquetas, camellones o
vias angostas, paraderos, terminales, rampas y
demas infraestructura urbanas destinadas a faci-
litar el trafico, la seguridad o la accesibilidad de
las personas con discapacidad asi como en los
cajones de estacionamiento destinados para las
personas con discapacidad. Entre otros aspectos
mas técnicos y de caracter legal.

2.16.1.4 Criterios basicos para Co-
rredores Urbanos y de Usos Mixtos.

Un corredor urbano se caracteriza por contener
volimenes altos de transito vehicular y movi-
lidad intensa de peatones, generada por la
concentraciéon de actividad econdmica de cierta
importancia que se desarrolla en el entorno de
la misma, caracterizada por la coexistencia de
usos de suelo mixto como vivienda, comercio
y servicios con influencia no sélo del entorno
inmediato, sino de un sector mas amplio que
puede comprender una franja de influencia hasta
las vialidades paralelas siguientes.

Clasificacidon

La clasificacion de los corredores esta en funcion
de los usos de suelo preponderantes en la zona
y los que indique el programa, y relacionados
a la categoria de las vialidades principales que
conforman dicha estructura; asi como por las
caracteristicas socio econémicas de la zona por
la que traspasan.

Se observa que en la mancha urbana existen tres
tipos de corredores que estan en funcién de la
intensidad del uso de suelo y son: Corredores
de alto impacto, de usos mixtos y los ubicados
en el Centro Histérico. Los de alto impacto son



aquellos que por su importancia se ubican establecimientos de
mayor jerarquia, a diferencia de los corredores de uso mixto en
el que se ubican establecimientos de menor jerarquia sobre la
misma vialidad. Los localizados en el Centro Histérico estan con-
dicionados a los programas especificos de esta zona.

Corredores de Alto Impacto:
Se caracterizan por cinco elementos basicos:

1. La actividad econémica que se desarrolla en el entorno del
mismo

2. La infraestructura e instalaciones con que cuenta dicho co-
rredor y la actividad predominante.

3. La concentracion de poblacién en la zona.

4. El volumen de vehiculos y transporte que confluyen en dicho
corredor.

5. El grado de consolidacién de la zona o sector de la mancha
urbana, en equipamiento y servicios.

Definiéndose como aquel en el que se desarrolla una actividad
econémica, de gran impacto hacia la zona o su entorno, trayendo
consigo una gran movilidad de personas, servicios y productos,
generando un grado de consolidacién de su sector.



2.16.1.5 Criterios Basicos para sendas peatonales
o semipeatonales

No existen normas geométricas, ya que estas se ajustaran a las
situaciones fisicas existentes. Sin embargo ciertas normas minimas
deben ser consideradas para habilitar, mas que construir, nuevas
calles peatonales.

Criterios basicos

1. Longitud recomendable. Hasta 500 m
2. Velocidad de proyecto. -

3. Velocidad de operacién en
caso previsto de entrada 10 km/hr-
vehiculos de emergencia, carga
y descarga de mercancia.

4. Numero de carriles de circulacion. -
5. Anchura de los carriles de circulacién. -
6. Anchura de las aceras o banquetas. 2.40 m., mas guarnicién

7. Seccién Transversal recomendada

Cuando menos 6 m.
entre paramentos

Las calles peatonales surgiran principalmente por dos motivos:

e Que sean calles angostas, de corta longitud y sinuosas, en
las que el trénsito vehicular es minimo en volumen y

* Por la presencia de grandes voliumenes de peatones, que
demandan mas espacio para circular.



2.16.1.6 Criterios basicos para ciclovias

Para el desarrollo de los criterios béasicos de las ciclovias se tomd
en cuenta el manual integral de movilidad ciclista para ciudades
mexicanas Ciclociudades.

Este fue creado por el Instituto de Politicas para el Transporte y
Desarrollo (ITDP México) y la Interface for Cycling Expertise (I-CE),
basandose en las mejores practicas a nivel mundial y adaptandolas
al entorno mexicano. Su objetivo es ser la guia para la implemen-
tacion de ciudades ciclistas en el pafs.

Es por ello que el Plan de Movilidad Urbana retomé dichos criterios
para la proyeccién de ciclovias las cuales estaran especificadas en
el apartado de estrategias.

2.16.2 Transporte

Para el funcionamiento el sector transporte la normativa existente
es en su mayoria Federal y Estatal debido a que es competencia
de estos 6rdenes de gobierno la regulacion de este elemento
del sistema de movilidad. Sin embargo existen reglamentaciones
particulares para la circulaciéon del transporte en el municipio,
toda vez que es en las vialidades de este que se desarrollan los
traslados, por lo que es necesario contar con reglas claras para la
circulacion de los distintos tipos de transporte.



2.16.2.1 Transporte Publico de pasajeros

La normativa federal referente al transporte publico de pasajeros
se da con la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal en
el afio 1993 que define al servicio de Autotransporte de pasajeros
como aquel que se presta en forma regular sujeto a horarios y
frecuencias para la salida y llegada de vehiculos.

En su capitulo Il “Del Autotransporte de Pasajeros” estipula:

Articulo 46.- Atendiendo a su operacion y al
tipo de vehiculos, el servicio de autotransporte
de pasajeros se clasificard de conformidad con
lo establecido en el reglamento respectivo.

Articulo 47.- Los permisos que otorgue la Se-
cretaria para prestar servicios de autotransporte
de pasajeros de y hacia los puertos maritimos y
aeropuertos federales, se ajustaran a los térmi-
nos que establezcan los reglamentos y normas
oficiales mexicanas correspondientes. Al efecto,
la Secretaria recabaré previamente la opinién de
quien tenga a su cargo la administracién portua-
ria o del aeropuerto de que se trate.

La opinién a que se refiere este articulo debera
emitirse en un plazo no mayor de 30 dias natu-
rales, contado a partir de la fecha de recepcién
de la solicitud; en caso contrario se entenderd
que no tiene observaciones.

|ll

A nivel estatal el “Reglamento de la Ley del
Transporte para el Estado de Puebla” tiene como
objetivo proveer en el orden administrativo, el
cumplimiento de las disposiciones de la Ley de
Transporte para el Estado de Puebla.

En su Articulo 14 define que: los vehiculos del
servicio publico y del servicio mercantil son
aquellos que estan destinados a la transporta-
cion de pasajeros o de bienes en sus diferentes
servicios autorizados y que operen en virtud de
concesiones o permisos otorgados conforme a
los términos de la Ley y el Reglamento.



Articulo 17. Se consideran vehiculos del Servicio
Publico de Transporte, aquellos con lo que se
lleva a cabo de manera continua, uniforme, regu-
lar y permanente, el traslado de pasajeros en la
infraestructura vial, para satisfacer necesidades
de la comunidad y en el cual los usuarios cubri-
ran como contraprestacion la tarifa previamente
autorizada por la Secretaria.

Este reglamento regula las condiciones de ope-
racion del transporte publico de pasajeros asi
como las especificaciones técnicas y operativas
de los mismos.

2.16.2.2 Transporte de Carga

Los lineamentos para el transporte de carga
estan superpuestos de manera general tanto en
la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte
Federal asi como en el Reglamento de La Ley de
Transporte para el Estado de Puebla.

Para la Ley de Caminos, Puentes y Autotranspor-
tes Federal en su capitulo IV “Autotransporte de
Carga”

Articulo 50: El permiso de autotransporte de
carga autoriza a sus titulares para realizar el
autotransporte de cualquier tipo de bienes en
todos los caminos de jurisdiccion federal.

La Secretaria regulard el autotransporte de
materiales, residuos, remanentes y desechos
peligrosos que circulen en vias generales de co-
municacién, sin perjuicio de las atribuciones que
la ley otorga a otras dependencias del Ejecutivo
Federal. Los términos y condiciones a que se
sujetard este servicio, se precisaran en los regla-
mentos respectivos.

Tratdndose de objetos voluminosos o de gran
peso, se requiere de permiso especial que otor-
gue la Secretaria, en los términos de esta Ley y
los reglamentos respectivos.



Articulo 51.- Las maniobras de carga y descarga y, en general, las
que auxilien y complementen el servicio de autotransporte federal
de carga, no requerirdn autorizacion alguna para su prestacion,
por lo que los usuarios tendran plena libertad para contratar estos
servicios con terceros o utilizar su propio personal para realizarlo.

En el Reglamento de la Ley de Transporte para el Estado de
Puebla define el Servicio de Transporte Mercantil o de Carga.
En diversos articulos propone cuestiones de uso y transporte asi
como de higiene.

Dicho transporte deberé de contar con los permisos convenientes
para el uso de carga y mercantil, cuestiones técnicas de disefio y
tipo de transporte de materiales.

2.16.2.3 Transporte Foraneo

En términos normativos para el Transporte Foraneo los titulos que
refieren en este ambito son el Reglamento de la Ley de Transporte
para el Estado de Puebla, la cual refiere aspectos operativos y de
servicios del transporte.



2.16.3 Accesibilidad

En tema de Accesibilidad son diversos los manuales y reglamentos
que se han publicado para normar y adecuar tanto la ciudad
como sus componentes arquitecténicos para una libre circulacién
y accesibilidad de las personas con discapacidad y peatones.

El 30 de septiembre de 2011 se publico en el Periédico Oficial del
Estado de Puebla el “Manual Técnico de Accesibilidad Aplicable
a Construcciones en el Municipio de Puebla”.

Este manual técnico tiene como objetivo eliminar las barreras
fisicas, arquitectonicas y urbanas, que impiden el libre acceso y
uso a personas con discapacidad en todos los espacios que se
puedan construir, modificar o ampliar en el Municipio de Puebla.

“El Cédigo Reglamentario del Municipio de Puebla”, publicado
en el Periédico Oficial del Estado de Puebla el 31de Diciembre
de 2004 y con su Ultima reforma el Lunes 25 de Mayo de 2009, en
sus capitulo 10 “Seguridad vial y Transito Municipal” y capitulo 17
Construcciones menciona contundentemente la regulacién de la
seguridad vial de peatones, ciclistas y personas con discapacidad.

Asi como la obligatoriedad de las construcciones de contar con la
accesibilidad universal para peatones y personas con discapacidad.



2.16.5 Personas con Discapacidad

Los esfuerzos por integrar a las personas con
discapacidad a las actividades y funcionamiento
del pais son de importancia, con el decreto de
leyes y reglamentos, pues en el pais las personas
con discapacidad representan un 4.03% de la
poblacion total.

Es asi como los tres niveles de gobierno han de-
cretado leyes y reglamentos de manera integral
para el bienestar y mejoramiento de la calidad
de vida de las personas con discapacidad.

El gobierno federal el 10 de Junio 2005 publico
en el diario oficial de la Federacion la “Ley Ge-
neral de las Personas con Discapacidad” dicha
ley estipula las bases que permitan la plena
inclusién de las personas con discapacidad, en
un marco de igualdad y de equiparacién de
oportunidades, en todos los &mbitos de la vida.

Esta Ley reconoce a las personas con disca-
pacidad, sus derechos humanos y mandata el
establecimiento de las politicas necesarias para
su ejercicio.

En el afio 2009 el gobierno federal planted el
“Programa Nacional para el Desarrollo de las
Persona con Discapacidad 2009-2012" donde
su objetivo fundamental se basa en contribuir al
desarrollo e inclusion plena de las personas con
discapacidad en todos los ambitos de la vida, en
un marco de igualdad de derechos y oportunida-
des, sin discriminacién y perspectiva de género.

Algunos de los objetivos particulares més im-
portantes de este programa PRONADDIS 2009-
2012 se enfilan a:

* Propiciar un cambio de cultura en la po-
blacién general para favorecer el ejercicio
pleno de los derechos de igualdad de
oportunidades de las personas con disca-
pacidad.

* Asegurar la accesibilidad de las personas
con discapacidad a espacios y servicios
publicos, asi como al transporte, sistemas
y tecnologias de informacién y comunica-
cion.

e Contribuir a que las personas con disca-
pacidad disfruten del derecho al mas alto
nivel de salud.



* Elevar la calidad de la educacién y ampliar las oportunidades de
acceso, permanencia, egreso y logro educativo para la poblacién
con discapacidad, en los diferentes tipos, niveles y modalidades
del Sistema Educativo Nacional.

e Garantizar el desarrollo y aplicacién de politicas de inclusion
laboral, autoempleo y capacitacién para las personas con disca-
pacidad.

e Contribuir a mejorar la calidad de vida de las personas con dis-
capacidad mediante la incorporacién de la perspectiva de dis-
capacidad en los programas de desarrollo social y de desarrollo
integral de la familia.

e Contribuir a que las personas con discapacidad desarrollen su
creatividad y habilidades culturales y disfruten de los bienes y
servicios culturales y artisticos.

* Incentivar y apoyar la participacién de las personas con discapa-
cidad en actividades fisicas y deportivas.

* Favorecer el acceso a la justicia a las personas con discapacidad,
asi como el ejercicio de sus derechos politicos.

A nivel estatal el 12 de Enero de 2009 se publica la “Ley para las Perso-
nas con Discapacidades del Estado de Puebla” dicha de orden publico,
de interés social y de observancia general tiene por objeto establecer
las bases que permitan lograr la completa realizacién personal y plena
inclusién e integracion de las personas con discapacidad en un marco
de igualdad de oportunidades en todos los ambitos de la vida.
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En el presente Capitulo se establecen las Lineas Estratégicas
que integran el Plan de Movilidad Urbana Sustentable para el
Municipio de Puebla, donde se plantean las lineas de accién a
desarrollar, mismas que reldnen una serie de propuestas para el
mejoramiento de la movilidad urbana.

El Plan de Movilidad Urbana se presenta bajo una visién integral
de la Ciudad que se desea a corto, mediano y largo plazo, donde
se beneficie la movilidad de las personas con discapacidad, pea-
tones, medios no motorizados, se fomente el uso del transporte
publico eficiente y se racionalice el uso del automovil, favore-
ciendo el medio ambiente con cada accién que se desarrolle de
manera diferente al modelo de movilidad prevaleciente.

3.1 Analisis Foda

Se desarroll6 la matriz de Fortalezas, Oportunidades, Debilidades
y Amenazas (FODA) como herramienta que permite establecer
una sintesis del diagndstico realizado.

De esta manera, es posible lograr una valoracién integral y acorde
con las caracteristicas de cada elemento analizado; ademés tal
valoracion constituye la base para definir los objetivos y las vias di-
rigidas a la busqueda de una estrategia acorde a las necesidades.

A continuacion se presenta la matriz FODA realizada derivada del
Diagnéstico:
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3.2 Escenarios

Una vez examinadas las situaciones detectadas
en la matriz FODA, se realizé el desarrollo de la
prospectiva mediante tres tipos de escenarios:
escenario tendencial, escenario optimo y esce-
nario deseable.

El escenario tendencial consiste en la extra-
polacién lineal, generalmente cuantitativa, del
comportamiento de la variable o fenémeno en
cuestidn; se asume la ausencia de cambios en la
trayectoria futura. El escenario éptimo se trata
de la situacién futura ideal, no superable por
ninguna otra; es una situaciéon deseable aunque
no realizable, ya que supone trayectorias con

la adecuada disponibilidad de medios, recursos
financieros y voluntades. Finalmente el escenario
deseable formula situaciones ideales segun los
valores e intereses sociales prevalecientes, los
objetivos institucionales de la politica territorial,
las estrategias de los diversos sectores producti-
vos asi como de las politicas y estrategias de los
niveles de gobierno estatal y federal.

Los escenarios planteados para la movilidad
urbana del municipio de Puebla bajo las condi-
ciones que presenta actualmente se refieren a
continuacion:

3.2.1 Escenario Tendencial

La movilidad urbana del municipio de Puebla bajo la directriz
que presenta, tiende a una constante en los congestionamientos
vehiculares derivado del incremento de automoviles particulares
cada afio, una mala operacién del transporte publico, insegu-
ridad para los peatones y para las personas con discapacidad
en la infraestructura existente, un nulo impulso de la movilidad
no motorizada, una ocupacion irracional del espacio publico, un
medio ambiente con impactos negativos derivados del modelo

de movilidad prevaleciente.



3.2.2 Escenario Optimo

El municipio de Puebla cuenta con una movilidad urbana que
esta basada en un transporte publico sustentable con corredores
ordenados, rutas alimentadoras eficientes, un uso racional del
automovil, una alta demanda de la movilidad no motorizada,
con recorridos para las personas con discapacidad y peatones
seguros, comodos y auténomos. El espacio publico es utilizado (]
de manera ordenada por los habitantes, el desarrollo urbano va gngn..g .ng
de manera paralela con los lineamientos de movilidad y el medio ﬂ

ambiente no presenta impactos negativos por las actividades que ® ® ®

se desarrollan en la ciudad.

3.2.3 Escenario Deseable

El municipio de Puebla presenta un cambio en sus patrones de
movilidad, derivado de la implementacién de politicas publicas
‘ para el transporte publico sustentable que se van consolidando de
manera progresiva y del incremento de usuarios de la movilidad
no motorizada; la intermodalidad es aceptada cada dia por los
habitantes; se aplican los criterios de accesibilidad universal en
todas las obras publicas y privadas; existe un ordenamiento en
el transito vehicular; el desarrollo urbano se fundamenta en el
............................................................. principio de una ciudad compacta con |a proximidad de |OS usos
del suelo y servicios, ademas se reduce gradualmente la emision
de contaminantes al ambiente.
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3.3 Formulacién del Plan de
Movilidad Urbana Sustentable

En el proceso de elaboracién del Plan se realizaron
Talleres de Participacién Ciudadana con el propé-
sito de identificar las propuestas planteadas por la
poblacién que sirvieron como insumos para definir
las estrategias y lineas de accién.

Los talleres realizados fueron:
Taller de Movilidad No Motorizada
Taller de Movilidad y Medio Ambiente
Taller de Movilidad Peatonal y Accesibilidad
Taller de Movilidad Motorizada.



Derivado de las aportaciones de la ciudania se establecié el Plan de
Movilidad Urbana Sustentable con cuatro Ejes Rectores que determi-
naran las Estrategias a implementar. Instaurando un Eje transversal
denominado Ciudad Sustentable que esta implicito en cada uno de las
teméaticas de movilidad planteadas.

Los cuatro Ejes se describen en el siguiente esquema:

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE

1 Ciudad 2 Ciudad con 3 Ciudad con 4 Ciudad
Accesible Movilidad No Transporte Ordenada
Motorizada y Pablico
Motorizada Sustentable

Eje Transversal Ciudad Sustentable
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CIUDAD ACCESIBLE

La Ciudad Accesible es la que ofrece en igualdad de condicio-
nes la movilidad y el desarrollo de las actividades de todos sus
usuarios, aplicando una politica de accesibilidad universal como
un derecho que esté al alcance de todos para el uso y beneficio
de los servicios que brinda.

La Accesibilidad Universal es la condicién que deben cumplir las
viviendas, equipamientos, edificios, espacios publicos, vialidades
y servicios para ser utilizados por todas las personas en condicio-
nes de seguridad, comodidad, facilidad de desplazamiento de la
forma mas auténoma y natural posible.




Objetivo General

Generar las condiciones en el municipio de Pue-
bla para que sea una ciudad accesible para todos
sus habitantes y usuarios, facilitando el uso del
espacio publico, servicios y transporte publico,
garantizando la accesibilidad universal segura,
cémoda y auténoma de las personas en igualdad
de condiciones.
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1.1

1.1.1

Linea Estratégica
Politica Integral de Accesibilidad Universal

Implementar los criterios de Accesibilidad Universal establecidos
en el Manual Técnico de Accesibilidad aplicable a Construcciones
en el Municipio de Puebla en la planeacién, organizacion y gestion
de la ciudad, para generar espacios urbanos incluyentes para
todos los habitantes.

Estrategia

Desarrollar una politica integral para el mejoramiento de la infraes-
tructura y el mobiliario urbano existente que brinde accesibilidad
a todos los usuarios de la ciudad.




LINEAS DE ACCION:

1.1.1.1

Implementar un programa permanente para
adaptar las condiciones de los corredores ur-
banos a los criterios de accesibilidad universal.

INDICADOR

Corredores Urbanos
con accesibilidad
universal.

UNIDAD
DE MEDIDA

1.1.1.2

Adecuar y equipar las intersecciones en las
vialidades primarias del municipio de Puebla
con materiales, niveles, sefialamientos y dis-
positivos en seméaforos que permitan un cruce
seguro de las personas con discapacidad y
peatones.

Intersecciones
viales seguras

1.1.1.3

En la Zona de Monumentos continuar progre-
sivamente con las acciones de accesibilidad
universal que se han implementado en el es-
pacio publico.

Areas con
accesibilidad
universal

Intersecciones

1.1.1.4

Implementar los lineamientos del Manual Téc-
nico de Accesibilidad aplicable a Construccio-
nes en el Municipio de Puebla (MTA) en todos
los proyectos de obra publica y privada de uso
publico.

Construcciones
(1-3 afos) autorizadas con
lineamientos del MTA

Autorizaciéon

1.1.1.5

Capacitar a los funcionarios municipales que
dentro de sus responsabilidades desempefien
acciones que tengan relacién con temas de
accesibilidad.

Profesionalizacion
en materia
de accesibilidad

Ndmero de
funcionarios
capacitados

Nota: Ver matriz anexa




1.2 Linea Estratégica
Eliminacién de Barreras para garantizar
la accesibilidad universal.

Mejorar las condiciones de las banquetas, cruces viales, espacios
publicos, donde existen barreras, cambios de nivel, sefialamientos
y elementos fisicos que limitan la altura de paso de las personas.

1.2.1 Estrategia

Establecer una politica publica de eliminacién de barreras que
limitan la movilidad y dificultan el desarrollo de las actividades
de los usuarios de la ciudad.
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LINEAS DE ACCION:

1.2.1.1

Ordenar o retirar los elementos que represen-
ten un obstaculo para el libre transito de las
personas sobre las banquetas con mayor flujo
peatonal.

UNIDAD

INDICADOR DE MEDIDA

M Banquetas libres
(4-6 anos) de obstaculos

1.2.1.2

Realizar un adéndum al Manual Técnico de Ac-
cesibilidad aplicable a Construcciones del Mu-
nicipio de Puebla para ordenar la colocacion de
mobiliario urbano, vegetacién, sefialamientos,
publicidad, elementos de infraestructura de
redes de servicios publicos y privados, entre
otros, con la finalidad de garantizar el transito
adecuado de personas con discapacidad y
peatones.

Adéndum

Actualizacion del
Manual Técnico de
Accesibilidad aplicable
a Construcciones del
Municipio de Puebla

Ver matriz anexa
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1.3

1.3.1

Linea Estratégica
Movilidad Peatonal Amable

Dirigir las acciones de movilidad urbana hacia el peatén y sus
necesidades; es decir, establecer una nueva jerarquia del uso y
convivencia en la ciudad, privilegiando la circulacién peatonal.

Estrategia

Establecer una politica de mejoramiento de la movilidad peatonal
en el Municipio de Puebla, brindando las mejores condiciones de
accesibilidad.

% B i



LINEAS DE ACCION:

1.3.1.1

Ampliacién de las banquetas con mayor circula-
cion peatonal en la zona de monumentos.

INDICADOR

Banquetas ampliadas
en la zona de
monumentos

UNIDAD
DE MEDIDA

Adecuar las plazas y parques publicos del munici-
pio a los criterios de accesibilidad universal.

Liberar los espacios publicos ocupados por el
comercio informal que obstaculicen la libre circu-
lacién de los usuarios conforme a lo establecido
en la normativa correspondiente.

Disminuir las dreas de estacionamiento en la via
publica de la zona de monumentos.

Parques y plazas
publicas con accesibi-

dad sal

Espacios publicos
libres de comercio
informal

Reduccién de areas
de estacionamiento
en la via publica

(1-3 afios)

Mejorar el sistema de sefalética y sefalizacién
vial que permita a los usuarios una circulacién y
orientacién adecuada.

Orientacién y
ubicacién urbana

Senalamiento

Instalar mobiliario urbano que fomente la accesi-
bilidad universal en los espacios publicos de las
unidades habitacionales.

Espacios Publicos ac-
cesibles en unidades
habitacionales.

Realizar caminatas nocturnas en la zona de monumen-
tos, barrios, juntas auxiliares y colonias del municipio.

Caminatas nocturnas

Caminata

Difundir en las instituciones educativas informa-
cién que concientice a los estudiantes en materia
de respeto a los peatones y a las personas con
discapacidad.

Sensibilizacion
acerca de la
accesibilidad

universal.

Sesion

ealizar estudios para la peatonalizacién o semi-
Real tud | t I
peatonalizacién de vialidades en el municipio.

C Estudios
(1-3 afos) de peatonalizacion

Estudio

Nota: Ver matriz anexa




‘t_ CIUDAD CON MOVILIDAD
O O NO MOTORIZADA Y MOTORIZADA

La Movilidad No Motorizada es aquella que se desarrolla con
la traccién del ser humano y no con un motor que requiere del
consumo de energéticos que causan impactos en perjuicio del
medio ambiente, por otro lado la movilidad motorizada es la que
se realiza haciendo uso de vehiculos automotores.

Una ciudad para la movilidad no motorizada es aquella que tiene
los elementos necesarios para realizar los traslados a pie o en
bicicleta, de manera segura, comoda, con independencia y respe-
to de los otros modos de transporte. Una movilidad motorizada
adecuada es la que se lleva a cabo haciendo un uso responsable
de los vehiculos de motor en la ciudad.




Objetivo General

Establecer una politica para el fomento de la
Movilidad No Motorizada en el municipio de
Puebla como un medio de transporte alternativo,
sustentable, adaptable y rentable econémica-
mente para los usuarios, aunado a una politica
de uso responsable del automovil.
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2.1

2.11

Linea Estratégica
Impulso a la Movilidad No Motorizada

Implementar un sistema de redes seguras, accesibles e integra-
doras para la Movilidad No Motorizada en el municipio de Puebla
que satisfaga las necesidades de desplazamiento, recreacién y
turismo; contando con reglamentos que protejan la integridad
de los usuarios.

Estrategia

Creacion de una Red para la Movilidad No Motorizada que in-
tegre polos de actividades, equipamientos, servicios, sitios de
recreacion y vivienda.



LINEAS DE ACCION:

2.1.1.1

Instalar un banco de proyectos que concentre
las propuestas de los diferentes actores sociales
e instituciones para el impulso de la movilidad
no motorizada.

C
(1-3 afios)

INDICADOR

Banco de Proyectos

FRENCUENCIA UNIDAD
DE MEDICION DE MEDIDA

Banco de
Proyectos

2.1.1.2

Instalar infraestructura para la Movilidad No Moto-
rizada bajo los criterios establecidos en el Manual
integral de movilidad ciclista para ciudades mexi-
canas elaborado por el Instituto de Politicas para
el Transporte y Desarrollo, ITDP México.

Infraestructura para
la movilidad No
Motorizada

2.1.1.3

Implementar diversos tipos de infraestructura vial
ciclista (de traslado, recreativos, turisticos, activa-
cion fisica), en las juntas auxiliares del municipio.

M
(4-6 afios)

Infraestructura vial
ciclista en juntas
auxiliares

2.1.1.4

Integrar las redes de Movilidad No Motorizada
con diferentes modos de transporte.

C
(1-3 afios)

Puntos multimodades
de transporte

Puntos
multimodales

2.1.1.5

Instalar sefializacion y sefialética especificos para
la infraestructura de la movilidad no motorizada.

C

(1-3 afios)

Sefialética y sefalizacidn
de la infraestructura de
movilidad no motorizada

2.1.1.6

Implementar un sistema de Bicicletas Publicas
que se integre al sistema de transporte publico
y a la Red Urbana de Transporte Articulado.

Cobertura del sistema
de bicicletas publicas

2.1.1.7

Establecer Bici-estacionamientos que se integren
a la Red de Movilidad No Motorizada.

Biciestacionamientos

2.1.1.8

Establecer una partida presupuestal anual para la
planeacién, desarrollo, mantenimiento y difusién
de la Movilidad No Motorizada.

Inversién Publica
para la movilidad No
Motorizada

Biciestaciona-
miento

Millones
de pesos

2.1.1.9

Incrementar anualmente la red para la movilidad
no motorizada en Puebla.

(4-6 afios)

Incremento anual de
la red para la movili-
dad No Motorizada.

2.1.1.10

Incrementar el nimero de viajes locales ciclistas ofre-
ciendo una experiencia comoda, segura y atractiva.

M
(4-6 afios)

Incrementos de viajes
en bicicleta

Nota: Ver matriz anexa




2.2 Linea Estratégica
Gestion de la Movilidad No Motorizada

Fomentar un modelo de movilidad No Motorizada a través de
campanas de difusion, continuidad en los programas del gobierno
municipal, asi como el impulso, consolidacién y gestion para el
desarrollo de nuevos proyectos e inversiones publicas y privadas.

2.2.1 Estrategia

Desarrollar las acciones y politicas publicas que promuevan e
incentiven la Movilidad No Motorizada a largo plazo como parte
de un sistema de transporte alterno en la ciudad.

EJES ESTRATEGICOS

3

W
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LINEAS DE ACCION:

2.2.1.1

2.2.1.2

Promover los beneficios de la Movilidad No Motoriza-
da a través de campafias informativas en los medios
de comunicacién, instituciones educativas y foros de
participacion ciudadana.

Instrumento
de planeacién

Incluir a la movilidad No Motorizada en los programas del
Gobierno Municipal, asi como en los planes estratégicos.

FRENCUENCIA| UNIDAD

PLAZO DE MEDICION DE MEDIDA

INDICADOR

Promocién de la
C movilidad no
(1-3 afios) motorizada

Campana

Transversalidad de la
planeaciéon de movili-
dad No Motorizada

2.2.1.3

Gestionar la inversiéon de recursos publicos y lorivados
ara el desarrollo de proyectos para la Movilidad No
otorizada.

Inversion publica y

privada gestionada

para la movilidad no
motorizada

Millones de
pesos
(1-3 afios)

2.2.1.4

Dar continuidad a los paseos ciclistas dominicales de
la Gran Via Recorre Puebla con cambios o amplia-
ciones de la ruta de manera periédica, asi como la
extenciéon del horario.

C Gran Via Recorre
(1-3 afios) Puebla

2.2.1.5

Implementar paseos ciclistas nocturnos en la Zona de
Monumentos de Puebla.

C Paseos ciclistas Paseo ciclista

(1-3 afios) nocturnos

2.2.1.6

Implementar paseos ciclistas “a ciegas” en apoyo a
personas débiles visuales y con discapacidad.

C Paseos ciclistas a

(1-3 afios) ciegas Paseo ciclista

2.2.1.7

Implementar paseos ciclistas culturales en diferentes
sitios del municipio de Puebla.

C Paseos ciclistas

(1-3 afios) culturales Paseo ciclista

2.2.1.8

Realizar recorridos turisticos guiados en bicicleta.

Recorrido
ciclista

Recorridos turisticos

(1-3 afios) en bicicletas

2.2.1.9

Realizar carreras ciclistas en el municipio de Puebla.

(1-3 afios) Carreras ciclistas Carrera

2.2.1.10

Incentivar a las empresas y dependencias de gobier-
no para que sus empleados se trasladen a su recinto
laboral en bicicleta.

C Aumento de traslados
(1-3 afios) en bicicleta con
destino al trabajo

Viajes

2.2.1.11

Incluir dentro del reglamento de transito municipal
un capitulo que aborde el tema de los ciclistas de
manera integral.

Marco legal de la Reforma

movilidad en bicicleta

2.2.1.12

Implementar politicas publicas que busquen generar
un tejido social con identidad de integracion barrial,
empleando el uso de la bicicleta como herramienta
para este fin.

Politicas publicas
ciclistas para la
integracion social.

Politica

(1-3 afios) Pablica

Nota: Ver matriz anexa




2.3 Linea Estratégica
Movilidad Motorizada

Realizar acciones tendientes a optimizar los recorridos de los
vehiculos motorizados y fomentar el uso racional de este medio
de transporte.

2.3.1 Estrategia

Implementar acciones tecnolégicamente y econémicamente via-
bles para hacer eficientes los recorridos en vehiculos motorizados.
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LINEAS DE ACCION:

2.3.1.1

Implementacion de Zonas 30 en los conjuntos habi-
tacionales y dreas urbanas que estén delimitadas por
vialidades primarias, con (;1 proposito de regular la
velocidad de circulacion a 30 Km/hr y salvaguardar a
los peatones que realizan sus traslados.

INDICADOR

Zonas 30

FRENCUENCIA UNIDAD
DE MEDICION DE MEDIDA

2.3.1.2

Vigilar el cumplimiento de las disposiciones en materia
de limites de velocidad para los vehiculos motorizados
en concordancia con lo establecido en el COREMUN.

C
(1-3 afios)

Cumplimiento de los
limites de velocidad

Acciones

2.3.1.3

Vigilar el cumplimiento de las disposiciones en ma-
teria de horarios de carga y descarga en la zona de
monumentos en concordancia con lo establecido en
el COREMUN.

Cumplimientos de
horarios de carga y
descarga

Acciones

2.3.1.4

Implementar una campafia que fomente el uso racio-
nal del automovil.

(1-3 afios)

Uso racional del
automovil

Campafia

2.3.1.5

Fomentar la compra de vehiculos amables con el me-
dio ambiente por parte del Ayuntamiento.

C
(1-3 afios)

Vehiculos amables
con el medio
ambiente

Vehiculo

1.3.1.6

Impulsar la implementacién de programas de “vehi-
culo compartido” en el municipio, iniciando con un
proyecto piloto por parte del Ayuntamiento.

Programa vehiculo
compartido

Servidores
Publicos

2.3.1.7

Implementar recorridos turisticos en motocicleta por
los principales destinos de la capital poblana.

Recorridos turisticos
en motocicleta.

Recorrido

2.3.1.8

Disefar, en coordinacidon con la direccion de transito
municipal y con el apoyo de organizaciones expertas
manuales y materiales para el uso responsable de la
motocicleta.

Uso responsable de
la motocicleta

Documento

2.3.1.9

Colocar de pintura antideslizante en la zona peatonal
de las vialidades.

Infraestructura para el
motociclista.

Nota: Ver matriz anexa




XLLL), C'UDAD CON TRANSPORTE
Y PUBLICO SUSTENTABLE

El Transporte Publico Sustentable representa una oportunidad de
politica publica para el mejoramiento de la movilidad urbana que
tiene una repercusion social, ambiental y econémica.

Una ciudad con Transporte Publico Sustentable se posiciona como
competitiva, dado que tiene una vision integral de la movilidad
al reducir los tiempos de viaje, las emisiones de gases de efecto
invernadero, la incidencia de accidentes viales y la reduccién de
consumo energético.




Objetivo General

Establecer como politica publica la participacién del munici-
pio en el desarrollo de los corredores troncales que integra-
ran el sistema de transporte publico sustentable de la zona
metropolitana de Puebla.

EJES ESTRATEGICOS

3

N

1



3.1 Linea Estratégica

Sistema Red Urbana de Transporte Articulado
(RUTA)

Mejorar los aspectos de competencia municipal en torno al Sistema
de Autobuses de Transito Répido (BRT por sus siglas en inglés) im-
plementado por el Gobierno del Estado para la zona metropolitana
implementada por el Gobierno del Estado para la zona metropoli-
tana de Puebla.

3.1.1 Estrategia

Implementar acciones de movilidad entorno a los corredores del
Sistema Red Urbana de Transporte Articulado (RUTA) para comple-
mentar la movilidad urbana y fomentar el cambio modal.
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LINEAS DE ACCION:

3.1.1.1

Realizar obras complementarias en torno a
la Red Urbana de Transporte Articulado para
adecuar las banquetas, sefialética, y mobiliario
urbano a las nuevas necesidades.

C
(1-3 anos)

FRENCUENCIA' UNIDAD

INDICADOR e MEDICION DE MEDIDA

Obras Complemen-
tarias RUTA

3.1.1.2

Realizar obras de mantenimiento de la infraes-
tructura y mobiliario urbano de competencia
municipal en torno al Sistema RUTA.

M
(4-6 anos)

Mantenimiento del
entorno del sistema
RUTA

3.1.1.3

Realizar las adecuaciones necesarias en mate-
ria de control de trénsito (semaforizacién) en
torno al sistema RUTA.

C
(1-3 anos)

Semaforizacién en Seméaforo
torno al RUTA

3.1.1.4

Realizar en coordinacién con el Gobierno del
Estado una campana informativa en relacién al
uso del Sistema RUTA en la ciudad.

Dlfusién del uso del Campaiia
Sistema RUTA

3.1.1.5

Desarrollar en coordinacion con el Gobierno
del Estado un sistema para el monitoreo del
funcionamiento del Sistema RUTA en el mu-
nicipio.

C
(1-3 anos)

Monitoreo del Sistema
Sistema RUTA

3.1.1.6

Realizar mediciones de los impactos ambienta-
les que genera la implementacién del Sistema
RUTA.

M
(4-6 anos)

Impactos ambien-
tales del sistema Medicién
RUTA

Nota: Ver matriz anexa




3.2 Linea Estratégica
Transporte Publico accesible

Contar con mobiliario urbano, sefialamientos y paradas establecidas
que brinden accesibilidad a los usuarios del transporte publico.

3.2.1 Estrategia

Desarrollar acciones que beneficien a los usuarios del transporte
publico convencional y especializado que brindan servicio en el Mu-
nicipio de Puebla, permitiendo su interconexién con el Sistema RUTA.

EJES ESTRATEGICOS

3
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LINEAS DE ACCION:

3.2.1.1

Realizar en coordinacién con el Gobierno del Es-
tado campanas de sensibilizacion y capacitacion a
usuarios y conductores del transporte publico.

FRENCUENCIA' UNIDAD

e DE MEDICION DE MEDIDA

INDICADOR
Sensibilizacion para
el uso y operacién

del transporte

publico

Campafia

3.2.1.2

Dotar del mobiliario urbano adecuado para el fun-
cionamiento del transporte publico empleando los
criterios de accesibilidad universal en los paraderos.

Mobiliario para el
transporte publico
accesible

(4-6 afos) Paradero

3.2.1.3

Realizar en coordinacion con el Gobierno del Estado
una restauracion del sistema de transporte publico
adecuado a las necesidades particulares de la zona
sur del municipio.

Reestructuracion del
transporte publico
en el sur del
municipio

Proyecto

3.2.1.4

Realizar en coordinacién con el Gobierno del Estado
una restauracion del sistema de transporte publico
adecuado a las necesidades particulares de la zona
norte del municipio.

M Restructuracion del
(4-6 anos) transporte publico
en el norte del
municipio

Proyecto

3.2.1.5

Colaborar con el Gobierno del Estado en el orde-
namiento de las rutas de transporte publico alimen-
tador del Sistema RUTA.

Rutas de
transporte
publico

Transporte publico
alimentador del
Sistema RUTA

3.2.1.6

Establecer limites de velocidad especificos para el
sistema de transporte publico.

Velocidad del Infracciones

Transporte publico

3.2.1.7

Ordenar la circulacion y bases de Taxis en el municipio.

Taxis ordenados Base de Taxi

3.2.1.8

Regular el ascenso y descenso de pasajeros de taxis
en la zona de monumentos con paraderos o sitios
formales.

Taxis ordenados en la Base de Taxi

zona de monumentos

3.2.1.9

Adecuar los paraderos para los usuarios del Sistema
de Transporte Especializado DIF (SITRADIF) con el
mobiliario y elementos de accesibilidad que permi-
tan un ascenso y descenso seguro.

Transporte para Paraderos
poblacién con

discapacidad

Nota: Ver matriz anexa




=3rif CIUDAD ORDENADA

La Movilidad Urbana determina la interrelacion con otros instru-
mentos de planeacién como es el caso del desarrollo urbano,
donde el fortalecimiento de ciudades compactas favorece los
recorridos cortos a pie o en transporte no motorizado, existe la
proximidad a los servicios, comercios, espacios habitacionales,
industriales y recreativos, comunicacién directa con los sistemas
de transporte publico, menos dependiente del automévil y regu-
lacién de la circulacién y estacionamiento en las vias.




Objetivo General

Establecer una estrategia integral de movilidad
que fomente la integracién de las herramientas
de planeacién urbana municipal, dando prefe-
rencia al ordenamiento del territorio, para el
desarrollo de una ciudad densa, compacta y
competitiva.

EJES ESTRATEGICOS

3

SN

7



EJES ESTRATEGICOS

3

D

8

4.1

4.1.1

Linea Estratégica
Modelo de Desarrollo Urbano Sustentable.

Implementar un modelo de desarrollo urbano que fomente los nu-
cleos densos y compactos en los que existan usos mixtos de suelo,
para que sus habitantes tengan accesos a servicios y equipamiento
urbano cercano a su domicilio, ademés de estar adecuadamente vin-
culados al sistema de transporte publico, tomando como referencia
el modelo de Desarrollo Orientado al Transporte Sustentable (DOTS),
disefiado por CTS Embarg México.

Estrategia

Fomentar un modelo de ciudad densa y compacta que reduzca los
traslados en medios motorizados.



LINEAS DE ACCION:

4.1.1.1

Destinar usos de suelo mixto en los nicleos
urbanos predominantemente habitacionales.

PLAZO

C
(1-3 anos)

INDICADOR

Porcentaje de uso

de suelo mixto en

relaciéon al total del
area urbana

FRENCUENCIA UNIDAD
DE MEDICION DE MEDIDA

4.1.1.2

Destinar usos de suelo mixto en el area de
estudio establecida en el Plan de regenera-
cién y/o redensificaciéon de la Zona de Monu-
mentos y su entorno en la Ciudad de Puebla
(DUIS).

Porcentaje de uso

de suelo mixto en

relacién al total del
area estudio

Nota: Ver matriz anexa




4.1.2 Estrategia

Implementar una estrategia integral que de soluciones a la movilidad
local y regional al satisfacer la mayor parte de necesidades de los
usuarios de manera peatonal o no motorizada en los niveles locales,
conectédndoles con el resto de la ciudad o la regién por medio del
transporte publico.

EJES ESTRATEGICOS
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LINEAS DE ACCION:

4.1.2.1

Destinar usos de suelo comerciales y de servi-
cios en los corredores de transporte publico.

PLAZO INDICADOR
Porcentaje de uso de
suelo comercial y de
servicios en corre-
dores de transporte

4.1.2.2

Establecer como requisito para la construccion
de nuevos desarrollos habitacionales contar con
equipamiento urbano basico y cumplir con los
criterios de accesibilidad y movilidad urbana.

Desarrollos habita-

cionales accesibles

y con equipamiento
urbano

FRENCUENCIA UNIDAD
DE MEDICION DE MEDIDA

Desarrollo
habitacional

4.1.2.3

Incrementar las &reas verdes del municipio en
torno a las acciones que se realicen en anda-
dores, ciclovias y el Sistema RUTA.

Areas verdes

4.1.2.4

Implementar redes de transporte no motoriza-
do en la estructura vial de los nuevos conjuntos
habitacionales.

Conjuntos habita-
cionales con redes
de transporte no
motorizado

(1-3 afos)

Conjuntos
habitacio-
nales

4.1.2.5

Fomentar la redensificaciéon habitacional para
evitar el crecimiento disperso de la ciudad y los
largos recorridos.

L Redensificacion
(7-18 anos) habitacional

Densidad

4.1.2.6

Acondicionar espacios publicos que ofrezcan
condiciones de seguridad a la poblacion em-
pleando el manual para el disefio de espacios
publicos de la SEDESOL.

Espacios Publicos
seguros

4.1.2.7

Impulsar en coordinacién con el Gobierno del
Estado la conexién entre las zonas habitaciona-
les, industriales, de comercio y servicios a través
de las lineas de transporte publico.

Conexiones con
transporte publico

Conexidén

Nota: Ver matriz anexa




EJES ESTRATEGICOS
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4.2 Linea Estratégica

4.2.1

Red Vial Integradora

Facilitar la movilidad dentro del municipio de Puebla, tomando como
punto clave la red vial. Ofreciendo una conexién integral, en buenas
condiciones, con recorridos eficientes, sefialamientos y dispositivos
requeridos.

Estrategia

Mediante la estructura vial, generar una movilidad amable y eficiente
para los ciudadanos, integrando todos los sectores de la ciudad a
través de vialidades primarias, secundarias y locales.



LINEAS DE ACCION:

4.2.11

Adecuar las vialidades primarias y secundarias
incorporando criterios de vialidad integradora.

M
(4-6 anos)

INDICADOR

Vialidades
Integradoras

FRENCUENCIA UNIDAD
DE MEDICION DE MEDIDA

4.2.1.2

Generar un sistema para el analisis de flujos de
transito vehicular existentes entre los distintos
tipos de vialidades en el municipio.

C
(1-3 anos)

Sistema de anélisis
de flujo de trénsito

Sistema

4.2.1.3

Construir una red de vialidades de concreto
hidraulico.

Vialidades de
concreto

Km?

4.2.1.4

Desarrollar un sistema integral para el mante-
nimiento de las vialidades.

(4-6 anos)

Sistema de manteni-
miento de vialidades

Sistema

4.2.1.5

Generar un sistema para la administracion de
los flujos del transito vial.

M
(4-6 anos)

Administracién de los
flujos de transito vial

Sistema

4.2.1.6

Sincronizacion del sistema de seméaforos en el
Municipio de Puebla, en vialidades primarias,
secundarias y locales.

Sincronizacién de
semafotos

Semaforo

4.21.7

Reducir los accidentes viales a través de
campafas de cultura vial en medios de comu-
nicacién, instituciones educativas y foros de
participacién ciudadana.

C
(1-3 anos)

Reduccién de
accidentes viales

Accidente
vial

Nota: Ver matriz anexa




4.3 Linea Estratégica
Estacionamientos Regulados.

Establecer una politica integral de ordenamiento del estacionamien-
to de vehiculos en el municipio, mediante la regulacién y control,
principalmente en el Centro Histérico.

4.3.1 Estrategia

Regular el estacionamiento de vehiculos en |a via publica de la ciudad.

EJES ESTRATEGICOS
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LINEAS DE ACCION:

4.3.1.1

Regular el estacionamiento de vehiculos en
vialidades de la zona de monumentos.

PLAZO

C
(1-3 anos)

INDICADOR

Regularizacién de
estacionamiento

FRENCUENCIA' UNIDAD
DE MEDICION DE MEDIDA

Vialidad

4.3.1.2

Instalar parquimetros en zonas de alta deman-
da de estacionamiento como medida para
democratizar el uso de la via publica.

M
(4-6 anos)

Parquimetros

Parquimetro

4.3.1.3

Instalar estacionamientos subterrdneos en
lugares estratégicos del Centro Histérico de

la Ciudad.

M
(4-6 anos)

Estacionamientos
subterraneos

Estaciona-
miento

4.3.1.4

Instalar estacionamientos disuasorios en torno
a la zona de monumentos del municipio.

M
(4-6 anos)

Estacionamientos
disuasorios

Estaciona-
miento

4.3.1.5

Instalar estacionamientos para motocicletas en
puntos estratégicos de la ciudad.

Estacionamientos
para motocicletas

Estaciona-
miento

Nota: Ver matriz anexa










_ Es necesario aplicar diversos instrumentos para
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gestionar la movilidad urbana sustentable que
beneficie a la sociedad en su conjunto. Es de-
cir, se debe llevar a cabo una gestion integral
de la movilidad, con objetivos especificos con
una vision transversal en las diferentes depen-
dencias que conforman el gobierno Municipal
y los diferentes niveles de gobierno que tienen
una relacién directa hacia el espacio urbano,
asi como la iniciativa privada y la sociedad.



4.1 Nivel Programatico, corresponsabili-
dad sectorial e indicadores.

El Nivel Programético estd conformado por las Lineas de Accién
vinculadas a las estrategias planteadas en los Ejes Rectores que
responden a la probleméatica detectada. Las Lineas de Accién
concentran grupos de acciones relacionadas o complementarias
y tienen naturaleza permanente, establecida a corto mediano
y largo plazo.

Los horizontes de planeaciéon programados a corto y mediano
plazos estén sustentados en lo establecido en la Guia Metodo-
l6gica para la elaboracion de Planes o Programas Municipales
de Desarrollo Urbano siendo estos de 1 a 3 afios y de 4 a 6 afios
respectivamente. En el caso del largo plazo se determiné que
serd de 7 a 18 afios para la obtencién de resultados a la par
del cumplimiento de los 500 afios de la fundacién de la ciudad.
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Son cuatro ejes rectores que han sido definidos como los problemas
a resolver, para establecer programas o acciones especificos que
cumplan con los planteamientos de las politicas piblicas de mejo-
ramiento de la movilidad urbana en el municipio de Puebla.

En la programacion se establece una relaciéon de las acciones y pro-
yectos que se deben realizar en el corto, mediano y largo plazo,
asi como la corresponsabilidad entre los sectores publicos en sus
tres niveles, en congruencia con las politicas y lineas estratégicas
planteadas.

En lo que refiere a la corresponsabilidad sectorial se encuentran
indicados en cada linea de accioén la intervencién del sector publico
la iniciativa privada y la sociedad. El sector publico se divide en los
tres niveles de Gobierno; Federal, Estatal y Municipal que interviene
para el cumplimiento de la actividad programada o que pueden
participar o facilitar su ejecucion.

Por iniciativa privada se entienden las agrupaciones, instituciones
privadas legalmente constituidas, grupos y cdmaras empresariales,
inversionistas que tengan interés en el mejoramiento de la movilidad
urbana del municipio y la sociedad es todo grupo de ciudadanos que
de manera organizada intervengan en la accién a realizar.
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La definicién del sistema de indicadores de movilidad urbana del
municipio de Puebla se realiz6 en coordinacién con el Observa-
torio Urbano Local de Puebla y busca en primer lugar acompanar
este instrumento de planeacién con una serie de indicadores
que permitan medir el cumplimiento de los objetivos planteados
en el Plan de Movilidad Urbana Sustentable del Municipio de
Puebla, asi como el monitoreo de indicadores que contextualicen
el fenémeno de la movilidad y sus principales efectos.

Este Plan sera evaluado en conjunto con Or-
ganizaciones de la Sociedad Civil expertas en
el tema, que informaran con oportunidad las
tendencias originadas por el comportamiento
de los indicadores analizados. Asimismo ten-
dra la posibilidad de incrementar el numero de
indicadores de acuerdo a las adecuaciones o
propuestas de otras entidades en la materia.



Los indicadores estan establecidos de acuerdo al
modelo PEIERG (presion-estado-impacto/efec-
to-Respuesta-Gestién), que corresponde a una
adaptacién del modelo PER (Presiéon-Estado-Res-
puesta), utilizado basicamente para relacionar de
manera lineal indicadores ambientales.

El modelo PEIERG, busca relacionar de mane-
ra ciclica el comportamiento de un fenémeno
y agrupar los indicadores que se desprenden
en cada etapa del proceso de presién, estado
y respuesta.

Este modelo propone clasificar a los indicado-
res en cinco distintos tipos.

El primero para observar las causas de
los problemas (Presion).

El segundo se relaciona con la calidad
del medio resultado de las acciones hu-
manas (Estado).

El tercero observa el impacto y efecto de
las actividades humanas sobre el medio
ambiente y como el medio ambiente

afecta a la sociedad (Impacto sobre el
Medio Ambiente y la Sociedad).

El cuarto se refiere a las medidas y res-
puestas que toma la sociedad sobre el
medio ambiente.

El quinto grupo lo componen indica-
dores de gestién que se relacionan con
el manejo de los instrumentos legales
y econémicos generados por la socie-
dad, asi como con el desempefio de las
instituciones encargadas de ejecutar las
politicas, planes programas y proyectos,
propuestos para dar solucién a los diver-
sos problemas ambientales.
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4.1.1 Matriz Programatica con indicadores

La matriz programatica se com-
pone de tres partes, en la pri-
mera se establece la alineacion
de las acciones a realizar, esta
se compone de los siguientes
elementos:

e Eje

* Objetivo General
e Linea Esrtatégica
e Estrategia

e Llinea de Accidn

La Segunda parte establece la temporalidad de las acciones y los
actores involucrados para la realizacion de las acciones:

e Plazo
e Corto (1 a 3 anos)
e Mediano (4 a 6 anos)
e largo (7 a 18 afios)
¢ Corresponsabilidad Sectorial
e Sector Publico
* Iniciativa Privada

e Sector Social

Posteriormente en la tercera parte de la matriz se encuentran
los indicadores mediante los cuales se realizard la medicién de
las lineas de accidén, estos se encuentran compuestos por los
siguientes elementos:

¢ |ndicador

e Clave

e FEscala

e Frecuencia de medicidn

*Ver matriz anexa



Poligonos de atencién prioritaria

Con la finalidad de establecer una estra-
tegia territorial para la implementacion de
las lineas de accién del presente Plan, se
definieron poligonos de actuacién dentro
del territorio municipal de acuerdo a con-
diciones particulares de distintos puntos
del area urbana considerando las variables
de densidades de poblacion, poblacion de
la tercera edad, poblacién con limitacién
en la actividad, nimero de automodviles
por vivienda, concentraciéon de empleos,
y motivos de viaje (Ver pag. 364-365,367).

Es importante mencionar que los cuatro Ejes estratégi-
cos asi como el transversal son aplicables a |a totalidad
del municipio y que estos poligonos Unicamente dan
prioridad a la implementacién de cada uno de ellos,
por lo que no representan una limitante para realizar
acciones en el resto del territorio.

La variable a partir de la cual se realiza la zonificacién
y priorizacién para la implementacién de las lineas de
accién es la densidad poblacional, georeferenciar las
zonas del municipio donde vive mayor cantidad de per-
sonas es la base para comparar las variables restantes.

Considerando que el principal motivo de viaje corresponde a la
necesidad de trasladarse al trabajo, se georeferenciaron las uni-
dades econémicas del municipio, entendiendo por estas aquellas
que se dedican principalmente a un tipo de actividad de manera
permanente, combinando acciones y recursos bajo el control de
una sola entidad propietaria o controladora, para llevar a cabo
produccion de bienes y servicios, sea con fines mercantiles o no'.

'Glosario INEGI 2007, Encuesta mensual sobre establecimientos
comerciales.
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El resultado del anélisis muestra que las zonas de mayor concen-
traciéon de poblacién se encuentran en el sur y suroeste en las
periferias del municipio, al tiempo que las unidades econémicas
que dan empleo a mayor nimero de personas se encuentran en
la zona centro de manera predominante y en la zona industrial
del norte en menor escala. Esto significa que la mayor parte de la
poblacion vive lejos de su lugar de trabajo, lo que podemos tra-
ducir en una necesidad de transportarse principalmente haciendo
uso de vehiculos motorizados dejando de lado la posibilidad de
trasladarse a pie o en bicicleta.

Una vez realizado el anélisis anterior se adiciond la variable de
viviendas particulares habitadas con automovil propio, con la fina-
lidad de identificar en que puntos del area urbana del municipio
existe mayor concentracién de vehiculos particulares.
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Con la adicién de esta variable podemos obser-
var que el municipio de Puebla es un territorio
disperso en razén de los usos de suelo, situacion
que obliga a la mayoria de los habitantes a rea-
lizar traslados largos desde su hogar hasta su
destino y repetir ese trayecto de regreso a casa
con todos los factores que conlleva esta dinami-
ca como son pérdida de tiempo, mayor consumo
de combustibles, caos vehicular, demanda de
estacionamientos, accidentes, entre otros.

Para la implementaciéon de las lineas de accion
relacionadas con la Accesibilidad universal se
localizaron en el territorio municipal las perso-
nas con alguna limitaciéon en sus actividades
cotidianas, asi como las zonas donde habitan la
mayor parte de las personas de la tercera edad,
esto permitié identificar los puntos en los que
los elementos de accesibilidad universal, tienen
caracter prioritario.

—— a3

o
[

hwa L
| gt e ngat

Poblacion con
limitaciin enla
actividad
¢ -
N D]
[ LB



Simbelogia
s
— i

— rzipnl

g Ui
|

Ao LoTana
] common e agen

Poblacidn con
&5 afios y mas
[ R
(BN R
-

De esta manera se definen los poligonos de atencién prioritaria
hacia donde se destinan los ejes estratégicos para la implementa-
cion del Plan de Movilidad Urbana Sustentable del Municipio de
Puebla, que servirdn para dar inicio a las acciones asi como para
la evaluacion y seguimiento del Plan una vez puesto en marcha.
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4.1.2 Financiamiento

Una de las limitantes de mayor peso para la realizacion de acciones
a favor de una movilidad urbana sustentable, es que en ocasiones
no se cuenta con los recursos econdémicos para lograr este fin,
motivo por el cual en este apartado se encuentran algunas de las
posibles fuentes de financiamiento que permitiran la obtencion
de recursos para la puesta en marcha de las lineas de accién.
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Tabla 45. Financiamiento para proyectos en materia de movilidad y accesibilidad

Fuente de
financiamiento

Descripcion

Embajada Britanica
en México

Fondo de Prosperidad

Apoya proyectos que busquen tener impacto en politicas
publicas en temas de: cambio climatico (en el que destaca
la planeacién y promocién de soluciones al transporte
publico), eficiencia energética y reforma econémica.

Variable

Banco Interamericano de
Desarrollo

Programa para el Fortaleci-
miento de Municipios para el
Desarrollo de Proyectos en
Asociacién Publico-Privada
(MuniAPP)

Apoyo para la realizacién de estudios de factibilidad para
proyectos de inversién en infraestructura de servicio pu-
blico en alguna modalidad de asociacién publico privada
en materia de:

e Espacios e instalaciones ecolégicas y recreativas

* Movilidad y accesibilidad urbana (sistemas de trans-

porte colectivo, vialidades urbanas, estacionamientos)
® Regeneracién y ordenamiento urbano.

Hasta 390 mil pesos.

Gobierno Federal, Secreta-
ria de Desarrollo Agrario,
Territorial y Urbano

Programa de Rescate de
Espacios Publicos

Promueve la realizacién de acciones sociales y la ejecu-
cién de obras fisicas para recuperar sitios de encuentro
comunitario, de interaccién social cotidiana y de recreacién
localizados en zonas urbanas, que presenten caracteristicas
de inseguridad ciudadana y marginaciéon.

Hasta 3 millones de pesos.

Gobierno Federal,
Secretaria de Hacienda y
Crédito Publico

Fondo para la accesibilidad en
el transporte publico para las
personas con discapacidad.

Genera inversiones para promover la integracién de las
personas con discapacidad al transporte publico.

500 millones de
pesos (total del fondo)

Gobierno Federal, Secreta-
ria de Desarrollo Agrario,
Territorial y Urbano

Programa habitat

Contribuir a la superacién de la pobreza y al mejoramiento
de la calidad de vida en los habitantes de zonas urba-
no-marginadas al fortalecer y mejorar la organizacién y
participacién social, asi como el entorno urbano de dichos
asentamientos.

Mil 357 millones de pesos
(monto total)

Gobierno Federal,
Secretaria de Hacienda y
Crédito Publico

Fondo Metropolitano.

Los recursos del fondo metropolitano se destinan para
el financiamiento de la ejecucién de estudios, planes,
evaluaciones, programas, proyectos, acciones y obras de
infraestructura y su equipamiento en cualquiera de sus
componentes.

8 mil 616 millones de pesos
(monto total)

Gobierno Federal,
Secretaria de Hacienda y
Crédito Publico

Fondo de pavimentacién de
municipios

Pavimentacién de vialidades, renovacién de guarniciones y
banquetas, alumbrado publico, espacios deportivos.

5 mil millones de pesos
(monto total)



Fuente de
financiamiento

Gobierno Federal,
Secretaria de Hacienda y
Crédito Publico

Programas y fondos regionales
del Ramo 23

Descripcion

Infraestructura publica y su equipamiento.

9 mil 403.9 millones de
pesos (monto total)

Gobierno Federal,
Secretaria de Hacienda y
Crédito Publico

Fondo de aportaciones para
el fortalecimiento de las
entidades federativas

Inversién, mantenimiento y equipamiento de infraestructu-
ra fisica, saneamiento financiero y del sistema de pensiones,
modernizacién administrativa, sistemas de proteccién civil
y proyectos de investigacién.

29 mil 730.8 millones de
pesos (total del fondo)

Gobierno Federal,
Secretaria de Hacienda y
Crédito Publico

Fondo de Aportaciones para
el fortalecimiento de los
municipios

Satisfaccion de los “requerimientos” de los municipios. No
limitativo.

54 mil 413.8 millones de
pesos (total del fondo)

Gobierno Federal,
Secretaria de Hacienda y
Crédito Publico

Fondo de aportaciones para la
infraestructura social

Financiamiento de obras e inversiones en infraestructura.

53 mil 090.8 millones de
pesos (Total del fondo)

Secretaria de Medio
Ambiente y Recursos
Naturales SEMARNAT

Subsidios a proyectos de edu-
cacién ambiental, capacitacion
para el desarrollo sustentable
y comunicacién educativa
ambiental.

Apoyo para el impulso de proyectos y acciones de educa-
cién ambiental, capacitacion para el desarrollo sustentable
y comunicacién educativa ambiental.

Capacitacién y divulgacion.

Secretaria de Medio
Ambiente y Recursos
Naturales SEMARNAT

Programa de desarrollo
institucional y ordenamientos
ecolégicos ambientales

Fortalecer la capacidad institucional de la gestién ambiental
de las dependencias ambientales municipales y estatales.
Los recursos otorgados pueden ocuparse en estudios,
asistencia técnica y capacitaciéon en materia ambiental y
de recursos naturales, adquisicion de mobiliario, equipo
de campo, técnico y de informatica.

50% de apoyo federal del
total de proyectos

Fuente: IMPLAN con informacién de Presu-
puesto de Egresos de la Federaciéon para el
Ejercicio Fiscal 2013. Publicado en el Diario
Oficial de la Federacion con fecha 27-12-2012
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