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RESUMEN

CONSECUENCIAS DE LA MOVILIDAD PEATONAL DERIVADAS DE
LA FRAGMENTACION TERRITORIAL Caso: Colonia Las Lajas,
Unidad Territorial Atlixcayotl, Puebla.

Jorge Omar Daniel Flores Torres

A partir de 1970, el modelo econdémico capitalista modifico su estructura y dio origen
al neoliberalismo, desde entonces uno de los instrumentos utilizados para su
consolidacion, ha sido el territorio; por este motivo, es que la “ciudad global”, se ha
desarrollado en funcion de los flujos del capital, es decir de los intereses privados y
no colectivos (Lefebvre, 1974). El Estado ha desempenado un papel fundamental,
implementando estrategias de planeacion urbana y politicas publicas que fomentan
el desarrollo urbano de sectores especificos de la ciudad.

En el caso particular de la ciudad de Puebla, México; se elabord el primer Plan
Director en 1980, con el objetivo de crear una ciudad competitiva a nivel
internacional; de este modo en 1993 se puso en marcha el Programa Angeldpolis,
fue asi como se conformaron dos Reservas Territoriales: Atlixcayotl y Quetzalcéatl,
las cuales, posteriormente dieron origen a la Unidad Territorial Atlixcayotl,
promoviendo un cambio de uso de suelo que priorizd espacios privados, para lo cual
fue necesario desarrollar grandes bulevares (Cabrera, 2015). Posteriormente en el
periodo 2011-2017, la inversion nuevamente se dirigid a esta zona, consolidando
esta centralidad urbana (Rasgado, 2015).

La construccion de grandes avenidas, como parte de una dotacion de infraestructura
urbano-arquitectonica, fragmenté el territorio y generd segregacion socioespacial,
derivando en un problema de movilidad peatonal para los habitantes de la Unidad
Territorial Atlixcayotl y la colonia Las Lajas. Esta investigacion describe como la
politica publica implementada a través de diversos instrumentos de planeacion
urbana en el periodo de desarrollo de la Unidad Territorial Atlixcayotl en la ciudad
de Puebla, generd fragmentacioén territorial, provocando problemas de movilidad

peatonal para los habitantes de una serie de colonias como es el caso de Las Lajas.
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Planteamiento del problema

Como se menciond en la introduccién, en el ano de 1993 se implementd el
Programa de Desarrollo Regional Angelépolis, como resultado de un proceso de
politica publica iniciado en 1979, lo que provocd que la zona sur poniente de la
ciudad de Puebla se desarrollard aceleradamente, conformandose la Unidad
Territorial Atlixcayotl a partir de la expropiacion de 1,081 hectareas de terrenos
ejidales (Cabrera, 2015). La aplicacién de instrumentos de planeacion urbana trajo
consigo la dotacion de infraestructura vial principalmente, lo que ocasiond
fragmentacion territorial, confinando a los habitantes originales de los ejidos en
colonias marginadas como: San Miguel La Rosa, San José Vista Hermosa,
Rinconada Sur Oriente, Rinconada Sur Poniente, Concepcion Guadalupe y Las
Lajas (Gutiérrez, 2018). Posteriormente durante el periodo 2011 -2017 una segunda
etapa de equipamiento urbano, amplié la brecha existente entre el entorno
inmediato y los habitantes de estas colonias.

De esta forma durante la década de 1990 continué el proceso de expansion de las
grandes avenidas por parte del Gobierno del Estado, las cuales funcionaron como
enlaces de los servicios privados pero también como barreras para los habitantes
de las colonias de la Unidad Territorial Atlixcayotl, dando origen a un problema grave
de accesibilidad y movilidad peatonal.

Este proceso provocd, que hoy en dia los habitantes deben realizar grandes
recorridos peatonales para desplazarse dentro y fuera de la colonia Las Lajas,
enfrentandose a calles cerradas, barreras fisicas, pavimentos en mal estado,

accesibilidad limitada y grandes avenidas como se muestra en las figuras 1 - 6.



Figuras 1-6. Problemas identificados en la Colonia Las Lajas.

Elaboracién propia con fotografias tomadas durante recorridos en campo 2017-2019.



Hipotesis

El problema de movilidad peatonal y accesibilidad que actualmente padecen los
habitantes de la colonia Las Lajas, es una consecuencia de la fragmentacién
territorial provocada por la construccion de grandes avenidas e infraestructura
urbana pensada para centros comerciales y universidades privadas, resultado de la
aplicacién de diversos instrumentos de planeacién urbana como el Programa de
Desarrollo Regional Angeldpolis 1993 — 1999, que omitidé las necesidades de la
poblacién y priorizd las demandas de los actores privados. Por lo que al realizar un
estudio territorial que demuestre el proceso de fragmentacion territorial que se dio
en la Unidad Territorial Atlixcayotl, se podran conocer las causas que provocaron
las condiciones actuales de accesibilidad y movilidad peatonal de los habitantes de

la colonia Las Lajas.

Objetivo general

Realizar un estudio territorial que muestre como las deficiencias en la aplicacion de
politicas publicas y planeacion urbana provocaron una fragmentacion territorial a
través de la construccion de vialidades e infraestructura pensada para espacios
privados, lo que derivé en las actuales condiciones de accesibilidad y movilidad

peatonal de los habitantes al interior y exterior de la colonia Las Lajas.

Objetivos particulares

e Analizar las distintas posturas teéricas de autores expertos en el tema de
investigacion para sustentar un enfoque de la problematica.

« Mencionar los antecedentes histdéricos que dieron origen a la
conformaciéon de la UTA, asi como a las colonias o poligonos que la
componen. Asi como describir las condiciones actuales de movilidad
peatonal presentes en la colonia Las Lajas.

« Examinar los instrumentos de planeacién urbana y las politicas publicas
que han incidido en el desarrollo y en las condiciones actuales de

movilidad peatonal en el sitio de estudio.



* Evidenciar como el proceso de fragmentacién territorial provocd las
condiciones actuales de movilidad peatonal a las que se enfrentan los

habitantes de la colonia Las Lajas.

Metodologia

Esta investigacion esta realizada con un enfoque urbano territorial bajo el analisis
de los sistemas complejos (Garcia, 2016) tomando en cuenta cuatro ambitos de
estudio: el tedrico conceptual, el fisico espacial, el legal y a los actores relacionados

a la problematica de movilidad peatonal como se muestra en la figura numero 7.

Figura 7. Metodologia: ambitos de estudio

Elaboracién propia 2017.

La tesis es de corte cuantitativa al recopilar informaciéon de caracter estadistico y
también es cualitativa ya que fue necesario interpretar los datos obtenidos y
validarlos mediante entrevistas a actores clave y encuestas a los habitantes de la

colonia Las Lajas. El método de investigacion implementado fue el de la



investigacion documental (Sampieri, 2014) y las técnicas utilizadas se describen a
continuacion en las siguientes etapas:

La primera etapa de la investigacion fue realizar recorridos peatonales, asi como
observacion en campo, notas de campo y levantamiento fotografico en la colonia
Las Lajas y las colonias vecinas como San José Vista Hermosa y San Miguel La
Rosa, de esta manera se percibié la presencia de barreras que impiden una
movilidad peatonal fluida y eficiente entre los barrios y el entorno inmediato, tanto al
interior como hacia el exterior de los mismos, situacion que deben enfrentar los
habitantes de la colonia, la evaluacion de la informacion se realizé por medio del
método deductivo, tomando en cuenta los datos cuantitativos y cualitativos
obtenidos inicialmente.

En una segunda etapa por medio de aproximaciones sucesivas, se llevo a cabo la
revision de las diferentes posturas tedricas de autores nacionales e internacionales,
realizando consulta bibliografica en distintos medios impresos y digitales para poder
comprender el concepto de movilidad y la relacion inherente con los instrumentos y
la aplicacion de planeacion urbana y politicas publicas y obtener un marco tedrico
que sustente el enfoque de la investigacion.

En una tercera etapa se consultdé la bibliografia referente al proceso de
transformacion territorial de la zona de estudio; por medio del estudio de los
antecedentes locales, nacionales e internacionales, se puedan entender las causas
que originaron el cambio de uso de suelo, la construccién de avenidas y la dotacidn
de infraestructura privada, conformando de la Unidad Territorial Atlixcayotl, asi como
las colonias marginadas en donde la poblacién ejidal fue reubicada (Cabrera, 2015).
Posteriormente en una cuarta etapa se efectué el analisis fisico espacial del
poligono interior y exterior, este ultimo delimitado por las principales vialidades de
alto impacto que rodean a la colonia Las Lajas; obteniendo datos cuantitativos y
cualitativos a través de informacién geografica de fuentes como INEGI (2018),
respecto al numero de habitantes, equipamiento, accesibilidad, movilidad, entre
otros, con estos datos obtenidos se elabord la cartografia correspondiente; también
se realizaron nuevos recorridos peatonales, midiendo por medio de aplicaciones

para el teléfono movil, las distancias y el tiempo que los habitantes deben recorrer



para acceder a servicios como transporte publico, educacion y abastecimiento, con
estos datos también se generaron mapas y coremas para poder representar de
manera grafica la complejidad del problema de movilidad peatonal, se realizé
nuevamente una serie de levantamientos fotograficos evidenciando la presencia de
los principales tipos de barreras presentes en la colonia y sus inmediaciones.

En una quinta etapa se procedi6é a la consulta de los principales instrumentos de
planeacién urbana y politicas publicas en los niveles de gobierno federal, estatal y
municipal para reconocer como tuvieron efecto en la zona de estudio y originaron
una serie de problemas como lo es el caso de la movilidad peatonal en la colonia
Las Lajas.

En la sexta etapa se disefié un instrumento de recoleccion de datos en campo para
conocer la percepcion de la problematica desde el punto de vista de los habitantes
de la colonia, el instrumento tiene como finalidad obtener datos cuantitativos en
relacion a tiempo y distancia de viajes, asi como datos cualitativos en funcién de las
condiciones de accesibilidad y movilidad peatonal en el sitio de estudio. También se
realizaron una serie de entrevistas a actores clave, colonos y vecinos,
proporcionando un marco de referencia del proceso de consolidacion de la
problematica de movilidad peatonal, de la colonia Las Lajas desde sus origenes

hasta la actualidad.

Estructura capitular

Esta tesis esta estructurada en una introduccion, cuatro capitulos, conclusiones,
referencias bibliograficas y anexos.

En la introduccién se encuentra un resumen de los antecedentes globales y locales,
asi como la hipotesis y los objetivos vinculados con esta investigacion que responde
al problema actual de movilidad peatonal presente en la colonia Las Lajas, inscrita
dentro de la Unidad Territorial Atlixcayotl en la ciudad de Puebla, México.

En el capitulo |, se presentan los principales factores que determinan la movilidad
peatonal a través de una revision bibliografica mencionando distintas posturas
tedricas nacionales e internacionales y asi definir un enfoque teérico respecto al

tema de investigacion.



En el capitulo Il, encontramos la revision histérica de los principales procesos de
transformacién territorial que originaron las condiciones actuales de movilidad
peatonal producto de la fragmentacion territorial presente en la Unidad Territorial
Atlixcayotl y en una serie de colonias como lo es el caso de Las Lajas.

En el capitulo Ill, se muestra el analisis de los principales instrumentos de
planeacién urbana que han sido implementados durante las ultimas tres décadas y
que han incidido directamente en la Unidad Territorial Atlixcayotl originando
fragmentacion territorial y afectando las condiciones de movilidad peatonal.

En el capitulo 4 se presentan las condiciones actuales de movilidad peatonal en la
colonia Las Lajas, es decir el resultado de trabajo de campo, entrevistas, encuestas
y multiples recorridos peatonales.

Enseguida se expresan las conclusiones, mencionando las aportaciones
académicas de esta investigacion.

Por ultimo se muestra la bibliografia empleada para este estudio de tesis y como
anexos se presentan la transcripcion de las entrevistas a actores clave y el resultado
de la encuesta realizada a los habitantes de la colonia, asi como las direcciones de

internet en donde pueden consultarse estos archivos digitales.






CAPITULO I. PRINCIPALES POSTURAS TEORICAS: BASE PARA
EL ANALISIS DE LA MOVILIDAD PEATONAL

En este capitulo se abordan conceptos que permiten contextualizar al problema de
investigacion desde una perspectiva que va de lo global a lo local, es por este motivo
que se presenta a la globalizacion como un precedente fundamental en el proceso
de transformacién de la ciudad, también se muestra a la planeacion urbana como
un elemento que puede regular el crecimiento de la mancha urbana, igualmente se
sefala a la politica publica como instrumento de gobernabilidad en la ciudad,
ademas se describe como la fragmentacion territorial produce segregacion
socioespacial, y como este ultimo concepto origina divisién social. En el ultimo
apartado de este capitulo, se enfatiza al respecto de las barreras que existen
actualmente en las metropolis y megaldpolis, sobre las principales causas que las
provocan y como éstas han afectado la accesibilidad y movilidad (principalmente

peatonal) de las ciudades contemporaneas.

1.1 Globalizacién como agente transformador de la ciudad

A partir de 1970 se produjo una modificacion en el modelo econémico, lo cual
provocaria consecuencias a escala global. Este cambio se refiere a la transicion del
modelo capitalista o estado benefactor, encargado precisamente del bienestar
social, hacia una nueva forma de gobierno regulada por el mercado, el modelo
neoliberal (Portilla, 2005). Algunas de las caracteristicas principales del
neoliberalismo son: la privatizacion de servicios, la incorporacion de capital de
empresas trasnacionales y la apertura hacia una competencia internacional de los
mercados financieros.

A nivel urbano, este hecho produjo una transformacién progresiva en todas las
ciudades del mundo y por primera vez comenz6 a hablarse de un modelo de ciudad
global (Sassen, 1991). Para Vetls (1996) algunas de las principales caracteristicas
que definen la transformacién urbana son las nuevas actividades financieras y los

servicios avanzados, asi como la incorporacion del sector privado en el desarrollo y



gestion de la ciudad, lo que provocaria la privatizacion de los servicios publicos,
convirtiendo a las ciudades en centros de produccion y acumulacion de capital.
Por un lado, los paises desarrollados enfrentaron adecuadamente el proceso de
transicion, sin embargo de acuerdo a Santos (1993) las metropolis del tercer mundo
reflejaron las consecuencias negativas de la aplicacion de este modelo, debido al
subdesarrollo y modernizacién incompleta que presentan, por lo tanto de acuerdo a
Dollfus (1997) el concepto de globalizacién obliga a pensar en dos procesos
simultaneos, la uniformizacion o perspectiva universal y en las particularidades que
definen cada modelo de ciudad (Prévét Schapira 2000, pp.405-408).

De acuerdo a Bazant (2014), la globalizacién también provocé el crecimiento
acelerado de las ciudades, algunas aumentaron su tamafo 10 veces durante los
ultimos 50 anos y esto produjo que la poblacion creciera en nuevas zonas urbanas
alejadas de los centros histéricos, como consecuencia fue necesario desarrollar

nuevos modos de gobierno y establecer reglas de organizacion urbana.

1.2 Planeacién urbana como instrumento regulador del crecimiento urbano

Para Bazant (2014), ante los efectos de la globalizacién en las ciudades, surge la
planeacién urbana, la cual promueve objetivos desde distintos aproximaciones;
desde el aspecto social busca una mejor distribucion de los recursos, obras
publicas, equipamientos e infraestructura, compensando la disparidad econémica
resultado del modelo capitalista; desde el punto de vista legal busca impulsar un
pacto social entre el Estado, los habitantes y los espacios necesarios para el
adecuado desarrollo de la poblacién; a su vez persigue el crecimiento econémico
fomentando actividades y servicios, empleos y beneficios comunes; ademas
promueve el desarrollo de los sistemas de circulacion, transporte y redes de
infraestructura; con respecto al medio ambiente pretende la preservacién de los
recursos naturales, como el agua, el aire, la tierra y finalmente, en el ambito fisico
espacial trata de preservar la cultura que los habitantes han desarrollado y que

forma parte de su identidad.
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Otro aspecto fundamental de la planeacién urbana, es la visién a largo plazo, que
debe plasmarse en el “Plan Maestro” (Programa de Desarrollo Urbano); para
alcanzar esta meta deben establecerse una serie de proyectos que puedan ser
realizados a corto y mediano plazo, estos proyectos daran continuidad al Plan y
permitiran evaluar avances y resultados, por medio de la participacion e inclusién
de la comunidad en la toma de decisiones, tratando de garantizar la ejecucion de
estos proyectos y del Plan en general.

Para Garza y Schteingart (2010), la planeacion urbana en México surge en el siglo
XX, cuando ya existe un crecimiento de las ciudades, a la par del desarrollo de
procesos tecnoldgicos y la busqueda de ventajas competitivas a través de la
manufactura, el ferrocarril, el transito de lo rural a lo urbano y los retos de las
ciudades que se encontraban en consolidacién. También de acuerdo con Garcia
(2008) citado por Colin, Rogel y Rosas (2016, p. 42) la planeacion urbana clasifica
en tres etapas; la primera que va de 1900 a 1946 que denomina sus origenes, la
segunda asociada al estado de bienestar que va de 1946 hasta 1982 y la tercera,
es decir la actual, a la que llama economia global.

Es asi como, a partir de los afios 70, en México e internacionalmente, la
planificaciéon urbana y las politicas publicas comenzaron a desempefar un rol
fundamental en el crecimiento de las ciudades (Garza, 2010).

Bazant (2014) afirma, que en la actualidad los gobernantes tienen un breve periodo
de gestion, de manera que la implementacion de una “politica de parches”, es decir
la ejecucién de proyectos de manera desorganizada con fines politicos, cuyas
consecuencias pueden apreciarse en ineficiencia econdmica y social de los
sistemas urbanos. Ante la ausencia de planeacién urbana, se da paso al crecimiento
desordenado de las ciudades, priorizando los intereses de los particulares, politicos,
funcionarios y empresarios, quienes operan por encima de la equidad social y el
bienestar colectivo, dejando a un lado el aspecto ambiental, la funciéon, propiciando

la venta de terrenos irregulares.
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1.3 Las politicas publicas como instrumento de gobernabilidad de las
ciudades

El acelerado crecimiento de la poblaciéon y de las ciudades a nivel internacional y
principalmente en México, hace necesario investigar sobre la relacién entre la
planeacién urbana, las politicas publicas y la gobernanza territorial. Segun Velazco
(2009) las politicas publicas son aquellas enfocadas a resolver problemas publicos
y tienen dos enfoques, el primero es la politica gubernamental, que tiene que ver
con decisiones publicas y decisiones de gobiernos, es decir la relacién directa entre
los gobernantes y los gobernados; el segundo, el de la politica publica genérica, que
se refiere al proceso en que los ciudadanos se involucran en la construcciéon de
politicas publicas.

Para Moreno (2009) las politicas publicas son cursos de accion definidos por el
gobierno, cuya finalidad es resolver algun asunto de interés publico, en este proceso
generalmente existe la participacion de actores privados. También, Gonzalez (2003)
define a la politica publica como el proceso de acciones que se lleva a cabo por
medio de uno o mas actores con la finalidad de resolver algun problema que los
afecta, en la cual se ven involucrados los cuerpos gubernamentales y sus
funcionarios (Colin, Rogel y Rosas 2016, p.48).

Dentro de este marco debe considerarse también el concepto de politica urbana,
puesto que es un tipo de politica publica y que de acuerdo con Brugué y Goma
(2002) a pesar de que la politica urbana tiene su implicacion en el espacio, también
tiene consecuencias sociales, econdmicas, ecoldgicas, administrativas, financieras
y politicas, aparte de ello, la politica urbana es la actuacién del gobierno local en las
ciudades desde dos aspectos: la convergencia institucional y la naturaleza de las
ciudades como conjunto. Ademas, de acuerdo a Uvalle (2005) las politicas urbanas
mantienen una relacion directa entre los procesos de gobierno y de democracia
institucional, por ello deduce, que las politicas publicas son el principal instrumento
de gobernabilidad de las ciudades, ya que esto implica la capacidad de respuesta
ante las demandas de los ciudadanos, asi como reconocer los distintos intereses, y

necesidades del territorio (Colin, Rogel y Rosas 2016, pp.48-49).
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1.4 La fragmentacion como proceso de separacion social

El término fragmentacién, puede entenderse como el conjunto de procesos de
transformacién global que han dado origen a nuevos modos de gobierno de las
metrépolis y a las consecuencias que esto ha provocado en la relacion ciudad-
habitante. A partir de los afios ochenta, en América Latina se comenz¢ a utilizar el
término “crisis urbana”, para referirse a una problematica relacionada con un nuevo
tipo de urbanizacién producto de la ciudad global. Para Vidal (1995) el término
fragmentacién comenzé a utilizarse para calificar la crisis de la metropolis en
América Latina a partir de 1980, mientras que para Santos (1990) el concepto de
fragmentacién supondria que lo que deberia funcionar de manera global, se ha
descompuesto en partes multiples, afirmando que no existe mas un conjunto
urbano. Como ejemplo de fragmentacion geografica y metaférica, se mencionan,
los mercados de trabajo, el sistema de transporte y la involucion del centro histérico;
la organizacion urbana se encuentra fragmentada (Prévét Schapira 2000, p.406).
Para Mollenkopf y Castells (1992) la globalizacién ha provocado fragmentacion,
polarizando la estructura social y espacial de la metrépolis; si bien existié un
desarrollo urbano y evolucién econdmica; al mismo tiempo la brecha entre ricos y
pobres se hizo mas amplia.

Del mismo modo en el contexto latinoamericano de la investigacion, la palabra
fragmentacién se retoma de la sociologia americana, donde se estudian los efectos
de la globalizacion en la metrépolis, sobre todo en el desarrollo de las nuevas
centralidades, regiones que se potencializan o abandonan de acuerdo a los
intereses de los flujos mundiales (Prévot Schapira 2000, p.406). La fragmentacién
entonces esta relacionada con la complejidad de los procesos metropolitanos
productos de la globalizacién, los cuales han creado separaciones y nuevas

fronteras urbanas; si bien de caracter fisico, principalmente de caracter social.
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1.5 Segregacion socioespacial como fenédmeno de divisién social

La segregacion socioespacial, es otra consecuencia de la globalizacion, induciendo
que al interior de las ciudades, se desarrollen nuevas formas de separacion y
nuevas fronteras urbanas (Smith y Williams, 1986). En algunos paises
desarrollados, como en Estados Unidos este problema se encuentra asociado a
grupos raciales, donde la segregacion socioespacial y la segregacién residencial,
son de caracter étnico y racial, éstas minorias se ven relegadas hacia sitios poco
deseables de la urbanizacion, al contrario de las clases sociales media y alta,
quienes se ubican en zonas homogéneas en toda la ciudad. En el caso de América
Latina, el debate sobre la segregacion espacial urbana se centra en los problemas
socioeconomicos, dénde la élite minoritaria se concentra en una sola area de la
ciudad; a su vez Marcuse (2001) menciona que la segregacion espacial se refiere a
la imposibilidad para poder elegir en donde habitar, particularmente para ciertas
agrupaciones o razas, marginandolos del resto de la sociedad (Calder y Greenstein,
p.324).

El mercado inmobiliario, opera sin regulacion, propiciando también segregacién
socioespacial, ya que privatiza el beneficio social y socializa los costos privados,
afectando a ciertos grupos o razas. Inclusive, Villaca (2001) afirma que, el mercado
de suelo provoca la separacion de las clases superiores del resto de la sociedad,
dependiendo el nivel de ingresos, también Espino (2001) menciona que la
segregacion es la separacion entre las clases sociales, y estas diferencias sociales
y econdmicas precisamente son utilizadas por las clases dominantes, quienes
toleran la proximidad fisica siempre y cuando las relaciones econémicas y las
normas de conducta se encuentran claramente delimitadas (Calder y Greenstein,
pp.324-325).

Por otra parte, la segregacion socioespacial, también se propicia por medio de los
cambios de uso de suelo y del aprovechamiento de las plusvalias del suelo, asi
como de la ejecucion de proyectos especificos de intervencién urbana y dotacion
de infraestructura, los cuales promueven procesos de gentrificacion, provocando la
pérdida de identidad barrial y la fragmentacién de los vinculos sociales. La brecha

entre clases sociales cada vez es mas evidente, como se observa en los
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fraccionamientos cerrados, donde el espacio publico se transforma en privado,
limitando el acceso a ciertos sectores de la poblacion, espacios prohibitorios que

combinan estética con ausencia de interaccion social (Cabrera, 2015).

1.6 Barreras como impedimento de la movilidad y participacion social

La fragmentacién y la segregaciéon social, también encuentran su origen en una
serie de elementos llamados barreras, las cuales se encuentran presentes en los
distintos entornos en los que la sociedad desarrolla sus actividades cotidianas. Para
el equipo de expertos de la Social Integration Annual Report Bruselas (1995), todos
los seres humanos independientemente de nuestras capacidades funcionales o
mentales, nos enfrentamos con distintos tipos de barreras que impiden el correcto
desempeno de movilidad, comunicaciéon o acceso a fuentes de informacion, lo que
a su vez limita la comprensién de mensajes, instrucciones e interpretacion de los
sistemas, los efectos de estas barreras llegan a ser un tipo de exclusion social, o
segregacion, por lo tanto, la eliminacion de barreras, acerca a la justicia social.
Igualmente, para la Comision de las Comunidades Europeas (2000) las barreras y
no las limitaciones funcionales de las personas, son los elementos que obstaculizan
la participacion social en mayor medida, de manera que la supresion de barreras
favorece al resto de la poblacién mejorando la calidad de vida.

Existen tres tipos de barreras, las intrinsecas, ambientales y las interactivas. Las
barreras intrinsecas estan vinculadas a los niveles de funcionalidad fisica,
psicolégica y cognitiva de cada individuo, es decir estan relacionadas con la
discapacidad especifica de cada persona, a su vez dentro de esta categoria
podemos mencionar que este tipo de barreras también estan relacionadas al
conocimiento, a la salud, y a la dependencia fisica y psicoldgica.

A su vez las barreras ambientales estan determinadas por el entorno, y éstas
pueden ser de arquitectdonicas, siendo las mas importantes por las cuales las
personas con discapacidad no participan en actividades de ocio o trabajo; también
lo son las de transporte, la falta de medios accesibles para personas con
discapacidad; ademas de las de las ecoldgicas, es decir obstaculos fisicos o

condiciones meteorolégicas; o de comunicacion, de actitud y rechazo; ademas
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aquellas vinculadas con las reglas y regulaciones, limitando las posibilidades de
participacion de los individuos con discapacidad.

Finalmente, las barreras interactivas tienen que ver con la dificultad de uso de
maquinas o mecanismos de operacion, asi como necesidades de comunicacion; el
conjunto de estas barreras conlleva a la sensacién de ansiedad, desanimo,
inseguridad y desvalorizacion de las personas con discapacidad.

Adicionalmente, para Amengual (1996), las barreras se clasifican en cuatro tipos,
arquitectonicas, urbanisticas, de transporte y de telecomunicaciones; en donde las
arquitectonicas son los impedimentos existentes al interior de los edificios; las
urbanisticas son los impedimentos presentes en la estructura de mobiliario, espacio
publico y privado ante los distintos grados de discapacidad; las de transporte son
los impedimentos en las unidades; y las de telecomunicaciones son los problemas
para la comprensiéon de los mensajes y el uso de medios técnicos para las personas
con discapacidad (Alonso 2002, pp.27-29).

1.7 La accesibilidad como base para una adecuada movilidad urbana.
Distintos tipos de barreras afectan la movilidad motorizada y no motorizada; de
acuerdo a Alcantara (2010) los traslados mediante medios mecanizados, aumentan
la velocidad de desplazamiento y reducen el tiempo para realizar ese viaje, como
consecuencia se pueden alcanzar un mayor numero de destinos en una menor
cantidad de tiempo, sin embargo el acceso a medios de traslado mecanizados esta
influenciado por diferencias econémicas y sociales, lo que resulta en una fuerte
desigualdad en el acceso al espacio.

La accesibilidad es una variable subdividida en dos tipos, por un lado la
macroaccesibilidad y por el otro la micro accesibilidad. La macroaccesibilidad se
refiere a la facilidad para poder cruzar el espacio y alcanzar las construcciones y
edificios deseados, su relacion se expresa con el tamafio del sistema vial y de
transporte en relacion con la escala de la ciudad, se encuentra relacionado con la
planificacion urbana, ademas puede ser alterada dependiendo las necesidades,
como las vias de transito de una sola direccién o conexiones de vialidades antes

separadas. Puede ser expresada por la suma de cuatro tiempos; el primero para
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acceder al vehiculo de viaje, el segundo es el de espera (transporte publico), el
tercero en el vehiculo, y el cuarto para acceder al destino final después de
abandonar el vehiculo. Para el caso del uso del transporte publico habria que
adicionar el tiempo de espera en transferencia entre vehiculos (Alcantara, 2010).
En este contexto, la microaccesibilidad se refiere a la facilidad de acceso directo a
los vehiculos o destinos deseados por ejemplo, o a las condiciones de
estacionamientos y de paraderos de transporte publico; por lo tanto la
microaccesibilidad es relevante porque considera un analisis independiente en las
politicas de estacionamiento, carga, descarga, ubicacion de puntos de acceso al
transporte publico, tiempos de caminata y espera de las personas (Alcantara,
2010).

1.8 Las condiciones de movilidad

La movilidad es un indicador, en donde puede apreciarse la desigualdad social de
paises como México, las decisiones en torno a la politica publica han sido en funcién
de los sectores de la poblacién que cuentan con la alternativa de elegir el medio de
transporte para movilizarse, de este modo la gestion publica ha relegado las
necesidades de la poblacion vulnerable, quienes dan por normal la falta de
condiciones de accesibilidad a derechos basicos, por consecuencia, existe un
aumento de la marginacion y desigualdad (Secretaria de Desarrollo Agrario,
Territorial y Urbano, 2018).

Para Alcantara (2010), la movilidad de las personas en las ciudades responde a la
necesidad para desplazarse y realizar actividades, tales como trabajar, estudiar,
hacer compras y visitar amigos, este traslado puede efectuarse mediante dos tipos
de movilidad: motorizada (autobuses, motocicletas, automoviles, ferrocarriles y
metro) y no motorizada (caminar y bicicleta).

Igualmente, menciona que existen una serie de factores que condicionan la
movilidad de las personas y la eleccion de los modos de transporte: uno, el sistema
politico y econdmico, donde la propiedad privada de la tierra determina hacia donde
crece la ciudad; dos, el Estado que por medio de las politicas publicas, decide y

actua en sectores como la educacion, justicia, salud, desarrollo urbano y transporte
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publico; tres, el sector privado, donde las inmobiliarias transforman el territorio en
funcion de sus intereses especificos afectando el proceso de desarrollo urbano, a
los Individuos y a las personas; cuatro, los sistemas de transporte y transito, sus
caracteristicas condicionan las decisiones de las personas sobre como usar la
ciudad; cinco, los procesos migratorios, los cuales influyen en el aumento o
decrecimiento de la poblaciéon de las ciudades; seis: el valor de la tierra, que
condiciona la ubicacién de las personas y de las actividades; y siete, la dinamica de
la economia, niveles de empleo, ingreso, negocios en la ciudad.

También existen factores que interfieren con la movilidad de las personas, como el
género, la edad, la ocupacién y el nivel de educacion y el ingreso, donde las
personas con mayores ingresos se desplazan con mayor frecuencia que las
personas con menores ingresos, alcanzando hasta tres o cuatro viajes de diferencia

por persona al dia.

1.8.1 Movilidad peatonal

La movilidad peatonal también se encuentra asociada a factores similares como la
edad, género y clase social, de acuerdo a Vinjé (1981) ademas de enfrentar los
problemas de todo peatdén, los nifios, los jovenes y las mujeres, viven problemas
adicionales como los propios limites biolégicos para andar solos en las calles, por
ejemplo antes de los siete afios los nifios tienen dificultades para discernir qué
conducta es adecuada y cdmo deben moverse para orientar su comportamiento.
Otro problema que no esta asociado a causas bioldgicas, es la falta de aceras y
puntos de cruce de peatones adecuados, donde se pone en riesgo la seguridad del
peatdn con respecto a los medios de movilidad mecanizada, ademas, la mayoria de
las victimas de accidentes de transito que ocurren en las grandes ciudades de
paises en desarrollo son peatones. Por ejemplo al cruzar una via, el peaton se
preocupa por su seguridad, mientras el conductor quiere pasar lo mas rapido
posible, sin retrasos (Alcantara 2010, p.43)

Un analisis inicial de los viajes no motorizados apunta a que los desplazamientos a
pie son normalmente elegidos para distancias cortas, alrededor de un kildmetro,

aproximadamente 15 minutos (los peatones caminan a una velocidad promedio de
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cuatro km/hora). En areas con gran concentracion de peatones y/o intersecciones
con semaforos, dicha velocidad puede ser menor, retrasando al peatén. La bicicleta,
por su parte, permite la realizacion de viajes mas largos de varios kildbmetros,
considerando una velocidad de 12 km/h, los recorridos mas comunes de los
ciclistas, entre cuatro y seis kildmetros, entre 20 minutos y media hora (Alcantara,
2010).

A pesar de que las estadisticas indican que la mayor parte de los viajes se realizan
a pie y en transporte publico, la preocupacién por la movilidad en politica publica
se ha concentrado en el creciente parque vehicular privado en México y no en las
condiciones del transporte publico y la calidad de las redes peatonales, de acuerdo
con INEGI (2015), el numero de vehiculos motorizados privados ha aumentado en
un 5.4%, mientras que los vehiculos de transporte publico s6lo han aumentado en
un 2.37%, en adicién a los vehiculos se les destina el 40% de la superficie
urbanizada, siendo la infraestructura predominante y a la que se le destina la mayor
parte del gasto publico con el objetivo de aumentar la capacidad vial, lo que provoca
graves dafos en la salud humana y urbana (SEDATU, 2018).

También, de acuerdo a lo analizado en el caso de los accidentes de transito, la
mayoria de los eventos fatales ocurre con peatones y usuarios de transportes no
motorizados. Existen impactos llamados “externalidades”, es decir, los causados
por personas a personas sin ningun tipo de compensacion, bajo esa categoria existe
el “efecto barrera” (perjuicio a la vida y a la circulacién de peatones y ciclistas)
causado por el trafico de vehiculos, la contaminacién del aire y el ruido, los
accidentes de transito y la congestion (Alcantara, 2010)

De acuerdo con la Organizacion Mundial de las Naciones Unidas (2012) en el afio
2008 la contaminacion producida por el uso de vehiculos motorizados estuvo
relacionada con la muerte de 14 mil personas en México, esto debido a la mala
calidad del aire, sumado a las 24 mil muertes , 40 mil discapacitados y 750 mil
heridos producto de accidentes de transito. Los automéviles generan el 18% de las
emisiones de CO2 del pais (Iracheta, Iracheta, Medina, y Veloz 2012, p.18)
También de acuerdo a Alcantara (2010), el desarrollo urbano ha producido

consecuencias en la movilidad de las personas, la mas importante, es la localizacion
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de la vivienda en relacién con las necesidades antes mencionadas como el trabajo
y la educacién. La poblacién de menores ingresos se asienta en las regiones
periféricas de las ciudades, donde la oferta de servicios es precaria, lo cual implica
tres impactos fundamentales: el primero es la reduccion de la accesibilidad a los
servicios; el segundo, las grandes distancias que las personas deben recorrer todos
los dias para llegar a su lugar de trabajo, y el tercero, que estos largos trayectos
aumentan el costo del transporte publico, por lo que las tarifas tienden a
incrementarse. Sumado a estos impactos descritos, otra consecuencia relevante es
la ausencia de control en los usos de suelo en areas desarrolladas de la ciudad en
donde habitan las personas con ingresos mayores y que tienen acceso a un
automovil, en estos sectores existe una incompatibilidad entre la densidad de
ocupacion y la cantidad de viajes de los usuarios, provocando congestion o trafico
vehicular.

Algunas alternativas propuestas para la mejora de la movilidad pueden expresarse
en los siguientes campos: macroaccesibilidad, mayor facilidad de circulacion en
cualquier direccién de la ciudad y a través de distintos modos de desplazamiento,
motorizada, y no motorizada; microaccesibilidad, mejorar la posibilidad de acceder
al transporte publico adecuadamente, y de poder estacionar los vehiculos cerca del
destino final; peatonal, buenas condiciones de los senderos, del pavimento y
senalética; transporte publico, mejora de la oferta y disponibilidad de lugares para
sentarse en horarios fuera de horas pico, y oferta de espacios cémodos en horario
punta y medio ambientales, reduccion de los niveles de contaminacion sonora y
ambiental y relacion adecuada con los usos de suelo (Alcantara, 2010).

También es necesario cambiar la estrategia de hacer politica publica, a través de
una vision sustentable de la movilidad urbana, tomando en cuenta temas como
desarrollo urbano, espacio publico, medio ambiente, transporte publico, transporte
no motorizado, vialidades y automdviles, aspectos juridicos e institucionales, asi
como aspectos culturales, ademas dejar de ver a la movilidad ciclista como un
sistema alimentador del transporte publico, sumado a incentivar el uso eficiente de

los modos de transporte ya existentes.
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Es necesario fomentar el cambio de comportamiento de viaje de las personas,
cdmo, cuando y dénde, asi como priorizar los modos de transporte a pie y en
bicicleta (no motorizados) por encima de los medios tradicionales (motorizados), ya
que por medio de estas acciones se promueve la equidad, el beneficio social y se
dafa menos el medio ambiente. De este modo el orden de la movilidad debe dar
prioridad a los peatones, en especial a las personas con discapacidad, nifios y
adultos mayores, seguido de los ciclistas, transporte publico, transporte de carga y
al final automéviles y motocicletas como se expresa en el diagrama de la piramide

de la movilidad en la figura 8.

Figura 8. Piramide de la movilidad

Elaboracién propia con base al Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo, 2018.
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CAPITULO II. PRINCIPALES FACTORES QUE INCIDEN EN LA
MOVILIDAD PEATONAL DE LA COLONIA LAS LAJAS, UNIDAD
TERRITORIAL ATLIXCAYOTL

En este capitulo se describen los antecedentes que originaron el problema de
investigacion a partir de una perspectiva que considera los fendbmenos globales y
los contextualiza en la escala local, por ello se abordan temas como México y la
ciudad global, la conformacién de una nueva centralidad urbana (Rasgado, 2015)
denominada Unidad Territorial Atlixcayotl, asi como los elementos detonadores del
crecimiento de este nuevo desarrollo urbano. También se mencionan las colonias
que fueron afectadas durante este cambio territorial, su contexto inmediato y las

condiciones actuales de movilidad peatonal presentes en la colonia Las Lajas.

2.1 México y la Ciudad Global

Como menciona Sassen (1995) en su definicion de ciudad global, a partir de 1980
tras la entrada del modelo econdmico neoliberal, las ciudades del mundo sufrieron
modificaciones en su estructura, principalmente en términos de movilidad, liquidez
del capital y procesos trasnacionales. México no estuvo apartado de estas
consecuencias, de esta manera, el Estado privatizé una gran cantidad de servicios,
los cuales serian operados desde entonces por empresas privadas de caracter
mundial, las cudles debian contar con las garantias para poder operar, es decir
establecerse en un sector desarrollado de la ciudad.

Durante este periodo, el gobierno federal impulsé la expropiacion de reservas
territoriales ubicadas en las periferias urbanas para la creacion de nuevas zonas de
desarrollo en distintas ciudades del centro del pais, con la finalidad de controlar el
crecimiento y la expansion de la zona metropolitana de la ciudad de México y atraer
la inversion y el crecimiento a ciudades como Puebla, Querétaro, Pachuca y Toluca,
metrépolis en donde se implementaron planes y programas para modificar el uso de
suelo de terrenos rurales, y poder disponer de areas para vivienda, comercio y
servicios principalmente, logrando la consolidacién de nuevas centralidades

urbanas y propiciando la aparicidon de nuevas conurbaciones intermunicipales.
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Dentro de este contexto, la ciudad de Puebla hasta 1980 presentaba una estructura
urbana poco diversificada, predominaba el uso de suelo habitacional y comercial, y
los servicios se concentraban principalmente en el centro historico. Durante esa
misma década la poblacién se habia incrementado sustancialmente y con ello se
produjo una expansiéon acelerada hacia los municipios aledanos (Vazquez, 2007).
A su vez, el crecimiento de la ciudad también tuvo relacion con la intencion de que
la capital del estado continuara siendo un referente econémico a nivel nacional, por
lo que fue necesario construir una nueva zona dotada con los servicios necesarios
de acuerdo al mundo globalizado, sin embargo para lograr este propdsito habria
que poner en marcha un elaborado plan para obtener el territorio asi como los
fondos para la construccion de la primera etapa y producir certeza para que las
empresas trasnacionales invirtieran en la regién (Carranza, Martinez y Dominguez,
2018).

Podemos denominar a estas zonas como Sectores Urbanos Globalizados (SUG) ya
que presentan caracteristicas similares en todo el mundo, los SUG generalmente
no son acompafnados de politicas desarrollo integral, tampoco buscan el beneficio
social; por el contrario se enfocan en la construccién del conjunto en si mismoy en
la especulacion de la tierra, ya que ahi radica el principal beneficio para los
inversionistas y para las inmobiliarias. Los SUG se asientan en las periferias
urbanas y no en los centros de las ciudades porque de esta manera pueden
continuar su expansion sin un limite determinado, conectandose con las vialidades
que conducen a otros municipios o ciudades. La aparicion de los SUG en los paises
del tercer mundo responde a una légica comercial principalmente, ya que las
empresas trasnacionales encuentran en ellos, los espacios ideales para asentarse
e invertir con seguridad y establecerse, por esta razén las actividades
predominantes son el comercio, la vivienda y los servicios, la funcion de los SUG es
simular que toda la ciudad es competitiva porque cuenta con un reducido sector con
servicios equiparables a las ciudades de primer mundo, este es el caso de la Unidad
Territorial Atlixcayotl, cuyas caracteristicas coinciden con las de los SUG (Carranza,

Martinez y Dominguez, 2018).
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2.2 Una nueva centralidad urbana en la ciudad de Puebla

La necesidad de desarrollar una nueva zona en la capital del Estado de Puebla, no
seria diferente de los intereses que llevaron a la creacion de Santa Fe en la ciudad
de México, ya que también se buscaba atraer la inversién privada y cubrir los
requerimientos de nuevos espacios urbanos.

De acuerdo con Vazquez (2007) la construccion de la Recta a Cholula en 1976
incentivé el crecimiento de la ciudad hacia el poniente, posteriormente en 1979 el
gobierno estatal reconocio los procesos de conurbacion entre la ciudad de Puebla
y los municipios de Amozoc, Coronango, Cuautinchan, Cuautlancingo, San Andrés
Cholula, San Pedro Cholula y Santa Clara Ocoyucan. Mas tarde en 1986 con el
propésito de ordenar el crecimiento, regular el uso de suelo y orientar la inversién
para la construccion del aeropuerto Hermanos Serdan y del corredor industrial
Quetzalcoatl, se cred el Programa de Ordenamiento Territorial de la Regién Cholula,
Huejotzingo y San Martin Texmelucan, donde se involucraron un total de 22
municipios.

Otro hecho relevante fue la construccion de la autopista de cuota Puebla-Atlixco en
1988, lo que produjo la ocupacién de la zona sur poniente, provocando la
especulacion en terrenos ejidales, fue asi como el gobierno estatal modifico el
Programa de Ordenamiento Territorial en 1990; derivado de este cambio, se
establecieron nuevos aprovechamientos para la vivienda, equipamiento, servicios
publicos e infraestructura en una zona de 2,934 hectareas de los municipios de
Puebla, San Pedro y San Andrés Cholula y Cuautlancingo.

Fue asi como durante los anos noventa, se inicio la construccion del Hospital del
Nifio Poblano, El Instituto Andes y la Universidad Iberoamericana; mas tarde en
1992 el gobierno federal expropié 1,081 hectareas del ejido de San Bernardino
Tlaxcalancingo y de los municipios de San Andrés Cholula, San Pedro Cholula,
Santiago Momoxpan, Cuautlancingo y la Trinidad Chautenco (junta auxiliar) en favor
de la entonces Secretaria de Desarrollo Urbano y Ecologia (SEDUE).

La transferencia de las reservas territoriales del gobierno federal al estatal se realizé
entre 1992 y 1993, durante el gobierno de Manuel Bartlett, quién modificé la

declaratoria de conurbacién de 1979, para incluir seis municipios mas: Domingo
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Arenas, Huejotzingo, Juan C. Bonilla, San Martin Texmelucan, Tlaltenango y Xoxtla,
entonces la zona conurbada de Puebla estaba integrada por 14 municipios.
Derivado de esto, en 1993 se publico el Programa de Desarrollo Regional
Angeldpolis o Programa Angelopolis; documento que define las estrategias,
objetivos y proyectos para establecer una politica de suelo urbano y reservas
territoriales en los 14 municipios conurbados; un afio mas tarde en 1994, se publicé
el Programa Regional de Ordenamiento Territorial de la Zona Centro Poniente;
derivado de estos instrumentos de planeacion se plantearon tres grandes proyectos:
la construccion del Periférico Ecolégico, el Programa del Centro Histdrico (Paseo de
san Francisco) y la ordenacién del suelo en la zona conurbada (Angeldpolis).
Finalmente, para la realizacién de estos grandes proyectos, se utilizé el Programa
Subregional de Desarrollo Urbano para los municipios de Cuautlancingo, Puebla,
San Andrés Cholula y San Pedro Cholula (como se indica en la figura 9), que incluyé
un plano de zonificacién secundaria para dos areas no contiguas denominadas
Unidades Territoriales, ambas en el poniente de Puebla.

Una de ellas se llamé Solidaridad (ahora Quetzalcdéatl) en los ejidos de Santiago
Momoxpan y La Trinidad, con una superficie de 243.87 hectareas; la segunda un
poco mas al sur, Atlixcayotl, en los ejidos de San Bernardino y municipio de San
Andrés Cholula, 837.64 hectareas. La superficie de las dos unidades sumo en total
1,081 hectareas, es decir: los terrenos expropiados en 1992, comprendidos en las
2,934 hectareas del programa de reservas territoriales de 1990 como se muestra en
la figura 10 (Vazquez, 2007).
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Figura 9. Programa Subregional de Desarrollo Urbano para los municipios de Cuautlancingo, Puebla,
San Andrés Cholula y San Pedro Cholula.
Obtenida de Vazquez, Y. (2007). México y Puebla; del centro comercial a la ciudad. La construccion de
nuevos territorios urbanos.

Nota: * Con respecto al total de la superficie de las Reservas Territoriales.
Figura 10. Zonas de las Reservas Territoriales 1990.

Obtenida de Vazquez, Y. (2007). México y Puebla; del centro comercial a la ciudad. La construcciéon de
nuevos territorios urbanos.
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2.3 Detonadores de la transformacién de la Unidad Territorial Atlixcayotl

Si describimos el proceso de conformacion y transformacion de la Unidad Territorial
Atlixcayotl, es fundamental hablar de dos elementos que determinaron los
parametros de crecimiento y desarrollo de la nueva centralidad urbana, estos
fueron: la construccion de vialidades y del centro comercial Angelépolis a partir de

1993; ambos eventos se describen a continuacion.

2.3.1 Vialidades

La Unidad Territorial Atlixcayotl fue concebida como un conjunto de colonias que se
asentarian sobre terrenos ejidales y que estarian articuladas por medio de una
avenida principal, que dividié en dos a un valle agricola, esta vialidad en realidad
fue la continuacion de la autopista Puebla — Atlixco construida en 1988, diez afios
mas tarde la ampliacion de la autopista fue llamada Via Atlixcayotl, la cual fue
intervenida nuevamente en el afio 2011; este eje principal se encuentra intersectado
transversalmente por las avenidas Bulevar del Nifio Poblano, Municipio Libre o Las
Torres, y por el Periférico Ecoldgico, conformando la delimitacién territorial de la
UTA (Carranza, Martinez y Dominguez, 2018).

Ademas, la construccion de estas vialidades principales produjo un mayor numero
de desplazamientos de personas y mercancias dentro y hacia el exterior de la zona,
el trafico comenzo a ser un conflicto, ya que el desarrollo se pensé unicamente para
los vehiculos y por este motivo el transporte publico jamas ha sido prioritario, debido
a esta causa los recorridos peatonales se volvieron muy largos, y la infraestructura
para el peatdn y la bicicleta fue practicamente inexistente por casi dos décadas, lo
que evidencia la exclusion y segregacion socioespacial presente en las colonias de
la UTA.

Al mismo tiempo que el Estado inici6 la construccidn de los principales ejes viales,
también gestiond la dotacion de terrenos expropiados a particulares para dar origen
a la edificaciéon del Instituto Andes, la Universidad Iberoamericana y el Hospital del
Nifio Poblano; posteriormente en 1998 se inauguro el Centro Comercial Angeldpolis
elemento que funcionaria como detonador del crecimiento de la nueva centralidad

urbana. Derivado de estas acciones, comenzé la dotacién de equipamiento y
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servicios, de este modo fue posible la aparicion progresiva de edificios comerciales,
oficinas corporativas y de gestion gubernamental; asi como hospitales privados y
centros comerciales (Vazquez, 2007).

Ante el acelerado crecimiento de esta zona, fue necesario dotar de una
infraestructura vial mas desarrollada para conectar los espacios emergentes, de
este modo se amplié la Carretera Federal a Atlixco, para que sirviera como
circulaciéon alterna a la Via Atlixcayotl; asi surgieron los distribuidores viales del
Bulevar del Nifio Poblano, Puebla 2005, Ciudad Judicial, Recta Cholula — Calzada
Zavaleta y recientemente el 475. Las nuevas avenidas secundarias dieron origen a
conjuntos de vivienda de interés social como Residencial el Pilar, Geo Villas Santa
Clara, Real de Santa Clara | y IlI, Villas de Atlixco, Paseos de San Andrés, entre
otros; asi como conjuntos residenciales como Bosques de Angeldpolis, La Vista
Country Club y Lomas de Angeldpolis.

Del mismo modo se ampliaron y construyeron vialidades como: Bulevar del Nifio
Poblano, Avenida Las Margaritas - Cumulo de Virgo, Avenida del Sol-Hidalgo,
Andromeda, Municipio Libre o Las Torres, Kepler, Orion Norte, Orion Sur, Avenida
General Emiliano Zapata y todas las vialidades alrededor del Centro Comercial
Angeldpolis y el Complejo Cultural Siglo XXI (hoy Auditorio Metropolitano), avenida
Circuito de La Luna y la seccién poniente del Periférico Ecolégico.

También Lomas de Angeldpolis y Sonata han desempefiado un papel fundamental
al tener sus propios distribuidores viales, hacia el Periférico Ecoldgico y el otro
paralelo a la autopista Puebla — Atlixco, el Bulevar de los Reyes y Avenida San
Martinito (Carranza, Martinez y Dominguez, 2018). Finalmente es importante
mencionar que la mayoria de estas obras se han intervenido posteriormente a su
inauguracion, lo que evidencia la falta de planeacion urbana a largo plazo y la

aplicacién de una politica de parches como la llama Bazant (2014).

2.3.2 Centro comercial Angelépolis
El espacio conocido como centro comercial (CC) tiene su origen en Estados Unidos,
y de acuerdo a Sorkin (1992) es el lugar en donde las personas pueden comprar,

divertirse, encontrar entretenimiento, adquirir bienes y servicios especializados. Los
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primeros centros comerciales mexicanos se establecieron en la década 1960 y
desde entonces ademas de albergar las actividades de consumo descritas, también
han desempefado un papel relevante en el proceso de transformacién del espacio
urbano, asi como en la creacion y consolidacion de zonas especificas de las
ciudades. Por mucho tiempo la relacidon que existié entre el centro comercial y
gobierno fue Uunicamente la de solicitar y proporcionar los permisos
correspondientes para la construccion de las plazas comerciales, sin embargo esta
situacion cambioé durante el periodo de 1980 — 2000, cuando el gobierno estatal y la
iniciativa privada comenzaron a operar en conjunto (Vazquez, 2007).

En el pais, el primer caso de asociacién entre la iniciativa privada y el gobierno
sucedid en la ciudad de México, con la creacién del centro comercial Santa Fe en
1993. Este modelo se repitié en la ciudad de Puebla, ya que como parte de la
aplicacién del Programa de Desarrollo Regional Angeldpolis, iniciado por Manuel
Bartlett en 1993, una vez que el gobierno estatal se hizo del territorio (para generar
certeza y credibilidad ante la inversion privada), éste financio la construccién de la
primera etapa de la UTA solicitando fondos al gobierno federal, la Banca de
Desarrollo y a la Banca Mundial, posteriormente el gobierno estatal también
desempefo el papel de promotor inmobiliario, ya que con la infraestructura,
servicios y construccion de vialidades, fue en busca de los primeros inversionistas
privados, fue asi que en 1994 se inicidé la negociacion de los terrenos donde se
instalaria el nuevo centro comercial disefiado por la empresa Sordo Madaleno,
quienes a su vez invitaron a otras empresas como Liverpool, el Palacio de Hierro,
Sears (con quienes previamente desarrollaron el proyecto de Santa Fe), asi fue
como los promotores del centro comercial se convirtieron en los primeros
inversionistas privados para el desarrollo de la nueva centralidad urbana (Vazquez,
2007).

Para garantizar el éxito del centro comercial se necesitaban una serie de
condiciones, principalmente la ubicacién y que tuviera las vialidades adecuadas,
ademas de otras infraestructuras como vias de comunicacion, puentes, carreteras,
hospitales, centros de alta educacion, fue asi como se construyeron las vialidades

bulevar nifio poblano, periférico ecoldgico, distribuidor vial, todo esto fue previsto en
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el Programa Angeldpolis (Bartlett, 2005). En 1998 el centro comercial Angelépolis
abrié, y como se supuso, fue un detonador de la actividad comercial de la zona,
también fue uno de los primeros centros comerciales con estas caracteristicas, ya
que contaba con mas de tres tiendas departamentales o anclas lo que en inglés se
denomina Power Center, sus creadores lo catalogaron como Fashion Mall, con este
proyecto se indujo el turismo comercial y rapidamente se instalaron empresas
importantes, en el afo 2002 se concluyd la construccion del centro comercial
original.

Algunos aspectos importantes a considerar tras la apertura del CC a nivel urbano
arquitectonico, son los cambios producidos en el territorio, pasando de ser zonas de
cultivo a un sitio en donde se desarrollan actividades terciarias principalmente.
También es importante el papel que desempefié el gobierno del estado como agente
promotor y catalizador del capital privado en funcién de los intereses particulares
por desarrollar una nueva zona de la ciudad, financiando los costos de arranque
para crear y ofrecer condiciones adecuadas para la inversién privada, como se
mencionod previamente. El CC se convirtié en el principal elemento estructurador de
la zona, siendo un iman, requiriendo la construccién de vialidades, aprovechando
su ubicacion y los accesos generados para su funcionamiento. El centro comercial
atrajo por si mismo a nuevos inversionistas, otros CC, oficinas corporativas,
agencias de autos, fraccionamientos privados de clase media y alta como La Vista
y centros de educacion superior como el Tecnoldgico de Monterrey, es decir los
inversionistas vieron en la zona de Angeldpolis un mercado potencial (Vazquez,
2007).

De este modo la periferia urbana se convirtiéo en una nueva centralidad urbana, este
proceso se ajusta al modelo neoliberal, buscando atraer los flujos de capital. A partir
de entonces los distintos niveles de gobierno han dejado de participar en el
ordenamiento territorial, y se han limitado a crear de programas y proyectos
siguiendo la demanda del capital nacional e internacional, predominando la razén
econdmica sobre la razon social. La aplicacion de este tipo de mega proyectos

urbano arquitecténicos tiene una serie de consecuencias como: convertir el territorio
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en zonas de actividades terciarias: comercio, oficinas, servicios financieros,
corporativos, turismo; fomentar la aparicion de areas exclusivas asociadas al
prestigio social; promover la polarizacion de la poblacién, lo que implicitamente
produce fragmentacion y segregacion socioespacial; propiciar la vivienda cerrada
de clase media y alta, transformandola en espacios prohibitorios, como
consecuencia el espacio publico se convierte en privado (Cabrera, 2006); promover
la especulacion inmobiliaria y los procesos de gentrificacion. Del mismo modo otra
consecuencia importante es que la accesibilidad y la movilidad estan condicionadas
al automovil, lo que previamente se defini6 como un signo de exclusion y
segregacion socioespacial, en este sentido el territorio se convierte en un espacio
para la habitacion, el trabajo y el consumo, donde predominan las formas
mercantiles, empresariales, las marcas y la publicidad, produciendo un cambio

profundo en la estructura social y comunitaria de la ciudad.

2.4 Conformacion de colonias marginadas dentro de la Unidad Territorial
Atlixcayotl

Antes de que el gobierno del estado expropiara los terrenos de las reservas
territoriales, en lo que Harvey (2004) denomina acumulacion por desposesion, los
habitantes originales, en su mayoria campesinos, estaban distribuidos en barrios
rurales y en viviendas agricolas; su principal actividad econdémica era la agricultura
y la ganaderia. Después el gobierno estatal y la iniciativa privada iniciaron el proceso
de desarrollo de la nueva centralidad urbana, y esta poblacién simplemente fue
despojada de su habitat y de sus principales medios de subsistencia.

Una vez iniciada la construccién del centro comercial y las vialidades mencionadas,
el territorio fue dividido en diez zonas intersticiales, dificultando la accesibilidad y la
movilidad entre estos cuadrantes. Las colonias anteriores al desarrollo urbano de la
Reserva Territorial Atlixcayotl eran: Concepcién Guadalupe | y Il, Gobernadores,
Emiliano Zapata, San Miguel La Rosa y Las Lajas; los ultimos tres tienen su origen
en 1993 cuando los mismos ejidatarios y campesinos que habian perdido su tierra
a manos del gobierno, invadieron estos terrenos, estableciéndose como

asentamientos irregulares, por lo que el Estado actuo nuevamente y por medio de
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la fuerza publica, desalojo a estas familias por segunda vez, estos habitantes de la
ciudad se vieron forzados a establecerse a orillas del rio Atoyac en lo que hoy es la
colonia San Miguel La Rosa.

Todas estas colonias comparten una relacion con su contexto inmediato, que se
encuentra definido por encontrarse cerca de bordes urbanos, también existen
multiples barreras urbano arquitecténicas producto de un desarrollo desorganizado,
pensado para la movilidad motorizada, muchas de ellas presentan un déficit de
servicios publicos, y no cuentan con transporte publico eficiente al interior de las

mismas, ni hacia el resto de la ciudad (Gutiérrez, 2018).

2.5 Contexto inmediato de la colonia Las Lajas

El sitio de estudio se encuentra ubicado al norte de la Unidad Territorial Atlixcayotl
(ver figura 11) y junto con San Miguel La Rosa, San José Vista Hermosa, Rinconada
Sur Poniente, Rinconada Sur Oriente, Concepcién Guadalupe (Guevara, 2017)
forma parte de un conjunto de colonias marginadas y segregadas
socioespacialmente por el proceso fragmentacién producto de la acelerada
expansion de la zona sur poniente de la ciudad de Puebla, como se menciond6
previamente. Esto como consecuencia de la construccidon de grandes avenidas y la
aplicacién de politicas publicas e instrumentos de planeacion como el Programa de
Desarrollo Regional Angelépolis.

Bajo este contexto, las vialidades primarias alrededor del sitio de estudio son, el
Bulevar del Nifio Poblano al sur, el Bulevar Atlixco al Noroeste, la Via Atlixcayotl al
sureste; vialidades secundarias, la calle Osa Mayor al sureste, la calle Sirio al sur,
y las calles 15, 16, 17, 18 y 19 al norte dentro de la colonia San José Vista Hermosa
(Secretaria de Desarrollo Urbano y Sustentabilidad, 2014).

Como principales hitos alrededor se pueden mencionar el Auditorio Metropolitano
(foro de conciertos y eventos culturales) al este, el Jardin del Arte (espacio
recreativo semipublico) al sur, Costco y La Isla de Angeldpolis (supermercado y
locales comerciales), la universidad Iberoamericana Puebla, el Instituto Andes,
Mega Comercial Mexicana todos al sur del lado opuesto al Jardin del Arte sobre

Bulevar del Nifio Poblano, nuevos centros comerciales como Solesta al sureste,
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finalmente la Estrella de Puebla y el detonador principal de la nueva centralidad

urbana el centro comercial Angel6polis al sureste de la colonia.

Este es un conjunto dividido por grandes vialidades, las cuales fragmentan el
territorio al otorgar prioridad a la movilidad motorizada, provocando recorridos
peatonales excesivos (la distancia recomendada para recorrer a pie esta indicada
en el capitulo I) para poder acceder de un espacio a otro tanto al interior de la
colonia, asi como a las colonias vecinas o el resto de la Unidad Territorial Atlixcayotl,

a pesar de que estos espacios se encuentran proximos.

Figura 11. Localizacion del sitio de estudio.
Elaboracién propia con base en informacion de INEGI, 2018.
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2.6 Caracteristicas generales de la colonia Las Lajas

La colonia Concepcion Las Lajas cuenta con una poblacion aproximada de 500
habitantes (Guevara, 2018). Es un poligono irregular con un perimetro de 935
metros lineales y una superficie de cerca de 54 mil metros cuadrados o 5.40
hectareas (Google Earth, 2018). Colinda al norte con la colonia San José Vista
Hermosa, al sur con el Jardin del Arte, al oriente con el Auditorio Metropolitano y al
poniente con el conjunto habitacional privado Artema.

La colonia se compone unicamente por 4 calles, de poniente a oriente el nombre de
las calles es: Cerrada de la Prolongacién Calle 15, dentro de la cual se encuentran
la 1a Privada Calle 15 y 2a Privada Calle 15, a continuacion, encontramos la
Cerrada de la Prolongacion de la Calle 17, Cerrada de la Prolongacién de la Calle
18 y Cerrada de la Prolongacion de la Calle 20 como se indica en la figura 12. Todas
estas calles colindan con una gran barrera al norte, un muro ciego que divide a Las
Lajas de San José Vista Hermosa, en donde el unico paso peatonal que existe se

ubica al final de la Cerrada de la Prolongacion Calle 15.

Figura 12. Calles de la Colonia Concepcién Las Lajas.
Elaboracién propia de acuerdo a recorridos en campo, 2019.
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Los servicios basicos con los que cuenta son agua, drenaje, electricidad, sin
embargo, estos servicios inicialmente fueron provistos por los primeros habitantes
de la colonia alrededor de 1991 y no por el municipio (ver anexos). La tipologia de
la vivienda en su mayoria es de nivel medio y nivel residencial, sin embargo esto es
producto de un proceso de gentrificacion que experimenta la colonia en los ultimos
afnos, ya que aun pueden observarse viviendas de autoconstruccién como se ilustra

en las figuras 13, 14 y 15, evidenciando la polarizacion social en la colonia.

Figuras 13 - 15. Tipologia de vivienda residencial, de autoconstruccién y proceso de gentrificacion en
la colonia Las Lajas.
Elaboracién propia con base a levantamiento fotografico durante recorridos en campo, 2018.

2.7 Condiciones actuales de la colonia Las Lajas

Como se menciond previamente durante la década de 1990 el gobierno estatal inicio
la dotacién de infraestructura en la Unidad Territorial Atlixcayotl, a la par de la
edificacion del Instituto Andes, el Hospital del Nifio Poblano y el centro comercial
Angeldpolis comenzaron a construirse grandes avenidas alrededor de la colonia Las
Lajas como la Via Atlixcayotl al oriente, el Bulevar del Nifio Poblano al sur y el
Bulevar Atlixco al poniente, o que provocé que ésta y otras colonias quedaran
atrapadas entre estas vialidades y el Rio Atoyac al norte.

Estas avenidas se traducen en una serie de obstaculos o barreras para el peaton,
el cual debe realizar grandes recorridos para poder acceder a bienes y servicios
desde la colonia Las Lajas hacia las colonias vecinas y el resto de la Unidad
Territorial Atlixcayotl. So6lo para poder atravesar estas vialidades o acceder a
paraderos de transporte publico o el mismo centro comercial, el usuario debe

realizar recorridos entre 1 y 3 kildbmetros para poder utilizar los puentes peatonales
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elevados, con rampas que exceden el porcentaje de pendiente indicado para este
tipo de equipamiento urbano, que debe ser entre el 10 y el 12% (Reglamento de
Construcciones del Distrito Federal, 2012), ya que los pasos peatonales a pie de
calle en estas avenidas son minimos y también se encuentran distanciados, como
se muestra en las imagenes realizadas durante los levantamientos fotograficos y la
cartografia realizada.

A estos grandes recorridos habria que sumar las condiciones en que deben
hacerse, es decir banquetas en mal estado con superficies irregulares y fracturadas,
falta de iluminacion por las noches, lo que genera inseguridad, y pone en riesgo la
integridad de los habitantes, sobre todo la de la poblacién vulnerable. En resumen,
el entorno de la colonia Las Lajas no cuenta con las condiciones de disefio
incluyente o accesibilidad universal descritas al inicio del documento como se

muestra en las figuras 16, 17 y 18 (Alonso, 2002).

Figuras 14 a 16. Bulevar del Nifio Poblano, estado de banquetas y paraderos de transporte publico
en las cercanias de la colonia Las Lajas.
Elaboracién propia con base a levantamiento fotografico y recorridos en campo, 2018.
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Al interior de la colonia Las Lajas también existen otro tipo de barreras construidas
por los propios vecinos de la colonia San José Vista Hermosa, quienes ante la
sensacion de inseguridad y para protegerse de la entonces periferia urbana,
levantaron un muro produciendo una barrera que divide a estas dos colonias, esto
de acuerdo a entrevistas realizadas a actores clave (ver anexos).

Las cuatro calles de la colonia Las Lajas, rematan en este muro, algunos segmentos
del mismo cuentan con relativo mantenimiento, como se puede apreciar en las
fotografias de la Calle 17, sin embargo en las calles 15 y 18 encontramos el muro
unicamente repellado o en acabado aparente, provocando una imagen deteriorada.
Esta barrera, incrementa el riesgo en caso de emergencia, ya que la unica ruta de
evacuacion se localiza hacia la calle Sirio.

Como consecuencia este muro genera segregacion socioespacial para los
habitantes e impide la accesibilidad y la movilidad (motorizada y no motorizada)
entre ambas colonias, provocando también grandes recorridos peatonales para
poder acceder a los servicios mas basicos como realizar compras en tiendas de
abarrotes o miscelaneas, ir a la escuela o al trabajo, disponer de espacio publico y
areas verdes como parques Yy jardines, todos estos servicios mencionados se
encuentran dentro de la colonia San José Vista Hermosa.

El unico medio para acceder entre una colonia y otra, se encuentra ubicado en la
prolongacion Calle 15, un acceso improvisado por donde los peatones, ciclistas y
motociclistas cruzan cotidianamente, el cual tampoco cuenta con las condiciones
apropiadas en cuanto a funcionalidad o disefio universal, ya que la banqueta esta a
la mitad del paso, ademas de existir un registro poste de aluminio a la mitad de la
banqueta, tampoco cuenta con iluminacion, volviéndolo un paso peligroso, el cual
excluye a las personas con discapacidad y el resto de la poblacion vulnerable, esta

descripcion se ilustra en las figuras 19 a 23.
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Figuras 19 a 23. Muro divisorio entre colonias Las Lajas y San José Vista Hermosa.
Elaboracién propia con fotografias tomadas en trabajo de campo (2018).

En general a pesar de ser una zona de vivienda media y residencial en proceso de
gentrificacion, la infraestructura presente es deficiente y se encuentra en mal
estado, también se aprecié que el estado de las calles y banquetas se encuentra
deteriorado, ademas existe poca vegetacion lo que se traduce en poca sombra,
incomodidad y ausencia de disefio de imagen y paisaje, ademas existen otro tipo
de barreras como registros de teléfono, escombro, postes de luz y estructuras
metalicas para la basura en mitad de banquetas, igualmente la sefialética que existe
se encuentra mal ubicada, por lo que se infiere que las condiciones actuales de

movilidad y en especifico de movilidad peatonal distan de ser las adecuadas.
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En resumen, el tipo de equipamiento que se ha instalado en Las Lajas y en general
en la Unidad Territorial Atlixcayotl, no se encuentra vinculado con las necesidades
de la mayoria de los habitantes, por el contrario, gran cantidad de los equipamientos
educativos y comerciales son inaccesibles para la mayoria de la poblacién (Cabrera,
2006). De hecho la zonificacién del desarrollo Angeldpolis, en lugar de ser un
territorio planificado con distintos aprovechamientos y usos de suelo mixto de
acuerdo a lo propuesto en el Programa de Desarrollo Regional Angel6polis, termind
definiéndose en funcion de la construccidon de vialidades, e infraestructuras
pensadas para satisfacer las necesidades especificas requeridas por el capital
privado nacional y extranjero, provocando segregacion, exclusién, polarizacion, asi

como la problematica actual de accesibilidad y movilidad peatonal.
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CAPITULO Ill. CONSECUENCIAS DE LA APLICACION DE LOS
INSTRUMENTOS DE PLANEACION URBANA EN LA UNIDAD
TERRITORIAL ATLIXCAYOTL.

En México a partir de 1980 el gobierno Federal impulsé el desarrollo de nuevas
centralidades urbanas en las ciudades mas pobladas del pais (Ciudad de México,
Guadalajara, Monterrey y Puebla) con el objetivo de regular el crecimiento
desordenado de la poblacion y ordenar el territorio (usos de suelo). Fue asi como
desde el nivel federal se fomenté el disefio y la aplicacion de planes y programas
para estas metropolis.

La ciudad de Puebla fue parte de este proceso de transformaciéon nacional y desde
1976 se fueron preparando las condiciones para que en 1993 se diera inici6 a la
conformacién de la denominada Regién Angeldpolis, (integrada por 163 localidades
comprendidas en 14 municipios), la cual daria origen a las Reservas Territoriales
Atlixcayotl y Solidaridad (después Quetzalcdatl) y que posteriormente conformaron
la Unidad Territorial Atlixcayotl, como se describio previamente en el capitulo 2.

A pesar de que la intencién del nivel estatal fue consolidar a la Regién Angeldpolis
como un centro de produccion, servicios, infraestructura y vivienda del mas alto
nivel, tres décadas después de haber implementado estas politicas publicas, la
realidad dista mucho de la visidn propuesta en los instrumentos de planeacion

urbana utilizados.
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3.1 Estructura de los instrumentos de planeacion urbana en México

Para poder comprender la relacion entre los instrumentos de planeacion que existen
actualmente en México se elabor6é el esquema de la figura 24, en donde se
presentan los tres niveles de gobierno que existen en el pais, los cuales son el
Federal, el Estatal y el Municipal, para hacer valer los articulos de la Constitucion
Politica de los Estados Unidos Mexicanos, el poder Federal cuenta con Secretarias
Federales, cada una de estas dependencias emite sus planes y programas para
hacer valer los derechos garantizados en la Constitucidén, sin embargo estos
instrumentos deben estar alineados con los objetivos establecidos en el Plan

Nacional de Desarrollo, tanto a nivel Estatal, como a nivel Municipal.

Figura 24. Esquema de jerarquia de instrumentos de planeacién en México
Elaboracién propia con base a consulta de paginas oficiales del Gobierno de la Republica, Gobierno del

Estado de Puebla, y Gobierno Municipal de Puebla (2019).
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3.2 Plan Nacional de Desarrollo 1995-2000

El Plan Nacional de Desarrollo (PND) 1995-2000 estableci6 lineamientos para el
desarrollo y planeacién de las metropolis mexicanas, los cuales fueron retomados
por el gobierno de Manuel Bartlett en el Plan Estatal de Desarrollo del Estado de
Puebla 1993-1999, asi como en el Programa Regional de Desarrollo Angeldpolis
1993-1999, estos puntos se mencionan a continuacion.

El PND 1995-2000 mencionaba que en 1990, cerca de 47 millones de mexicanos
residian en ciudades de mas de 15 mil habitantes, de los cuales la mitad vivia en 4
areas metropolitanas: Ciudad de México, Guadalajara, Monterrey y Puebla, en
comparaciéon con los 28 millones de mexicanos que habitaban en localidades
dispersas de menos de 5 mil habitantes. Durante 1970 y 1980 se produjo una
reestructuracion econdmica que impulso la relocalizacion de procesos productivos
y por ende redistribucion de la poblacién, de esta manera una parte de los
habitantes migro a las metropolis, sin embargo el resto lo hizo hacia ciudades mas
pequefas, de este modo se sugirid6 que las ciudades intermedias y pequenas
desempenaran un papel importante en temas econémicos y demograficos, por lo
que era necesario promover su desarrollo e inducir las corrientes migratorias hacia
ellas, para pasar de un patron de concentracion disperso, a uno nuevo mas
equilibrado que permitiera mejorar la calidad de vida de la poblacion y consolidar
una base productiva eficiente.

Para ello, era necesario cubrir los rezagos en cuanto a la oferta en infraestructura,
equipamiento y servicios urbanos, incluyendo la disponibilidad de vivienda, agua,
drenaje, electricidad, escuelas, salud, abasto y medio ambiente.

También el Plan Nacional de Desarrollo 1995-2000 mencionaba que el pais tuvo un
desarrollo regional y social dispar, es decir existia (y continua existiendo) un
profundo desequilibrio entre las macroregiones del norte, centro, sur, las costas del
Golfo y las del Pacifico, asi como entre las microrregiones al interior del pais, por
ello, el Gobierno Federal impulsé acciones especificas, apoyando las iniciativas de
los gobiernos estatales y municipales que hicieran posible la concurrencia de varias

entidades y la federacion a través de programas que tuvieran importancia
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estratégica para el pais y que al mismo tiempo fueron prioritarios para los gobiernos
locales. En general, la regidn norte y las zonas metropolitanas del Valle de México,
Puebla y Guadalajara concentraban casi toda la infraestructura productiva y por
ende tenia los mejores niveles de bienestar, en comparacién con el sur en donde
se observaban los mas altos grados de marginacion y rezago social.

El Plan Nacional de Desarrollo propuso mantener a la Ciudad de México como
capital financiera para impulsar el desarrollo social y reducir la inequidad de sus
habitantes, mejorando el entorno urbano y protegiendo el medio ambiente, a su vez
apoyandose de las zonas metropolitanas que contaban con una vasta
infraestructura y poblaciédn mas numerosa, lo que les habia permitido constituirse
en el principal mercado del pais, mientras que sus conurbaciones habian tenido un
menor ritmo, por lo que era necesario impulsar estas zonas sin demeritar la calidad
de vida de las grandes ciudades.

Respecto al desarrollo urbano, en 1994, la relacion entre la poblacion urbana y la
rural era de 73 por ciento en las ciudades y 27 por ciento en el campo. El aumento
de poblacién en las ciudades evidenciaba la gravedad de los rezagos en los
servicios publicos, asi como la falta financiamiento de los gobiernos locales, impedia
atender las necesidades nuevas y las carencias acumuladas. A pesar de una
concentracion muy intensa en las cuatro grandes zonas metropolitanas (Ciudad de
México, Guadalajara, Monterrey y Puebla), existi6 una tendencia hacia una
redistribucién mas homogénea de la poblacion, pues la participacidén de estas cuatro
zonas en el total de la poblaciéon urbana nacional habia pasado de 51.3 por ciento
en 1980, a 47 por ciento en 1990.

El marco juridico del desarrollo urbano establece las responsabilidades de los tres
niveles de gobierno en la ejecucion de las acciones de reordenacion urbana y de
promocion del desarrollo de las ciudades, para lo cual, se cuenta con planes de
desarrollo urbano en las principales ciudades del pais; sin embargo, la inexistencia
de una oferta adecuada y suficiente de suelo urbano que cubra todos los estratos
de poblacioén, ha provocado que la expansion de las ciudades se haya dado por

medio de la invasion desordenada de terrenos ejidales inapropiados, es decir mas
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de 50 por ciento de las areas requeridas para el crecimiento de las ciudades en el
mediano plazo son de tipo ejidal y comunal.

En este contexto los objetivos para el periodo 1995-2000 fueron dos principalmente,
en primer lugar, propiciar el ordenamiento territorial de las actividades econémicas
y de la poblaciéon conforme a las potencialidades de las ciudades y las regiones; y
en segundo lugar, inducir el crecimiento de las ciudades en forma ordenada, de
acuerdo con las normas vigentes de desarrollo urbano y bajo principios sustentados
en el equilibrio ambiental de los centros de poblacién. Para alcanzar estos objetivos

se plantearon las siguientes estrategias:

e Consolidar la politica de ordenacién de los asentamientos humanos
aprovechando el potencial del conjunto de ciudades intermedias que ofrecen
oportunidades para la instalacion de industrias y reservas territoriales para la
vivienda.

» El ordenamiento de las cuatro metrépolis habra de propiciar la mejoria de sus
estructuras productivas y sociales y un crecimiento mas ordenado de sus
regiones aledanas.

* Reordenamiento territorial y promocion del desarrollo urbano. Se apoyara a
las autoridades locales para que formulen o mejoren planes estatales de
desarrollo urbano que consoliden los asentamientos humanos con capacidad
de recepcidon de inversiones y poblacién, y que complementaran la red de

primera jerarquia.

Para esto sera indispensable consolidar la distribucién de funciones entre los tres
niveles de gobierno, lograr la coordinacién interinstitucional y mantener el respeto a
los planes y normas de desarrollo urbano. Impulso a la participacion ciudadana. El
impulso a la participacion comunitaria e individual en las diferentes fases de la
politica urbana promovera que los grupos interesados participen en la definicion,
jerarquizacion y vigilancia de las acciones de mejoramiento, construccion y
ampliacion de centros urbanos y de sus servicios. También se buscara que los

inversionistas privados sumen sus esfuerzos en la construccion de infraestructura
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urbana y en la prestacion de los servicios publicos que se decida mediante la

concertacion publica.

3.3 Plan Estatal de Desarrollo 1993-1999

El Plan Estatal de Desarrollo para el Estado de Puebla 1993-1999, tiene su origen
en la campafa politica del Partido Revolucionario Institucional realizada para la
gubernatura del estado para el periodo mencionado, en donde se afirma que se
realizd un consulta ciudadana para conocer los problemas y las demandas sociales
y que como resultado de esta consulta ciudadana se determiné la necesidad de
desarrollar a la ciudad de Puebla y su zona conurbada asi como todo el Estado en
materia de servicios, infraestructura, vialidades y vivienda primordialmente.

Desde el aspecto legal, la Constitucidn Politica del Estado de Puebla establece que
el poder publico del estado y los ayuntamientos deben promover el desarrollo
econdmico de los habitantes mediante programas, presupuestos, objetivos y otras
medidas, de esta manera la Ley de Planeacion para el Desarrollo del Estado de
Puebla determina la participacion de los gobiernos estatal y municipales y de los
sectores sociales en el desarrollo integral de la entidad. Esta Ley tiene como
finalidad determinar las normas y principios mediante las cuales se llevara a cabo
la planeacién del desarrollo econémico, social, politico y cultural de la entidad, asi
como los lineamientos de integracién y operacion del Sistema Estatal de Planeacion
y las atribuciones del Estado en la elaboracion de los planes y programas.

El articulo 9 de esta Ley sehala que los elementos del Sistema Estatal de
Planeacién Democratica son: el Plan Estatal de Desarrollo, los planes de desarrollo
municipal, programas regionales y especiales, programas sectoriales e
institucionales, de esta manera el articulo 12 se refiere al Comité de Planeacion
para el Desarrollo del Estado de Puebla (COPLADEP) cuya funcion principal es la
constituir un foro de consulta y analisis de las demandas de los diferentes sectores
de la sociedad y de los problemas econdmicos y sociales de la entidad para su
incorporacion al proceso de planeacion, a su vez el articulo 4 determina que el titular

del poder ejecutivo es el responsable de llevar a cabo y conducir la planeacion del
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desarrollo econdémico, social y privado que integran la entidad, como se muestra en
la figura 25.

De acuerdo a la Ley de Planeacion para el Desarrollo del Estado de Puebla, el
organismo responsable de revisar y aprobar el Plan Estatal de Desarrollo fue el
Comité de Planeacion para el Desarrollo del Estado de Puebla (COPLADEP). El 4
de septiembre de 1993 el COPLADEP aprob6 de manera unanime el Plan Estatal
de Desarrollo 1993-1999 propuesto por el Lic. Manuel Bartlett Diaz (Plan Estatal de
Desarrollo 1993-1999).

Figura 25. Jerarquia Institucional del Estado de Puebla para la aplicacion de desarrollo y planeacion.

Elaboracién propia con base al Programa de Desarrollo Regional Angelépolis 1996 (2019).
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3.3.1 Programa de Desarrollo Regional Angelépolis 1993 — 1999

“Desde mi campafia politica, al conocer las caracteristicas generales de este
Programa, sus obijetivos y alcances, ofreci, de llegar a la Presidencia de la
Republica, continuar el apoyo del gobierno federal para su realizacion”
(Zedillo, 1993)

De acuerdo al Plan Estatal de Desarrollo, se habia mencionado la necesidad de
elaborar tres programas regionales de desarrollo en el Estado, programas
especificos para regiones homogéneas, partiendo de un enfoque integral que
propondria soluciones a problemas con relaciones complejas, ello dio origen a la
planeacioén para tres regiones: la Sierra Norte, Angelépolis y la Mixteca y la Sierra
Negra. El Programa de Desarrollo Regional Angel6polis se present6 al Comité de
Planeacién para el Desarrollo del Estado de Puebla y fue aprobado el 4 de
septiembre de 1993, incluyendo proyectos para 14 municipios que se enlistan en el
siguiente apartado. El objetivo general del programa fue mejorar la calidad de vida
de la poblacion, consolidando un nuevo centro econémico, cultural, turistico, de nivel
competitivo a nivel internacional, y el desarrollo particular de todos los municipios
de la region. Para alcanzar este objetivo se definieron programas y proyectos que
permitirian establecer un sistema de desarrollo integral, sostenido y ordenado de
los municipios y poblaciones de la region, enfocado en infraestructura y servicios,
principalmente en lo relativo a agua, drenaje, vialidades y transporte, desechos
sélidos, vivienda, promocién industrial, comercio, turismo, educacion, salud y
seguridad publica.

El objetivo del programa era crear las condiciones industriales y comerciales de
competencia internacional de la region mas poblada del Estado de Puebla, a través
de la ejecucion de proyectos de infraestructura urbana y mejora de servicios en 14
municipios de la ciudad de Puebla y su conurbacién, con la finalidad de mejorar las
condiciones de vida de los habitantes. Los municipios participantes en Programa de

Desarrollo Regional Angelépolis: Ciudad de Puebla: Puebla, Cuautlancingo, San
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Pedro Cholula, San Andrés Cholula. Otros municipios de la Regidén Angeldpolis:
Amozoc de Mota, Cuautinchan, Coronango, Huejotzingo, Domingo Arenas, Juan C.
Bonilla, San Miguel Xoxtla, San Martin Texmelucan, Santa Clara Ocoyucan,
Tlaltenango.
De acuerdo a las autoridades el Programa de Desarrollo Regional Angelépolis nacié
de la consulta popular de la sociedad poblana durante la campafa electoral 1992,
se organizaron mas de 3 mil comités de participacion ciudadana en las comunidades
y colonias de todo el Estado, también se realizaron sesiones con comités de trabajo
para analizar, jerarquizar, plantear soluciones y definir ambitos de participacion en
las tareas, a través de la fundaciéon “Cambio XXI” se organizaron foros plurales para
recibir propuestas en torno a los problemas de la entidad, también se sostuvieron
reuniones con colegios profesionales, asociaciones empresariales. Se recibieron
planteamientos de los ciudadanos, de grupos técnicos, académicos e intelectuales,
asi como de lideres de opinién y ciudadanos (Memoria de la Campana del PRI para
la Gubernatura del Estado de Puebla, 1993).
El Programa de Desarrollo Regional Angelépolis 1993-1999 fue un documento
dividido en 5 grandes apartados:

» Agua potable, drenaje, alcantarillado y saneamiento

* Vialidades Yy transporte publico

* Ordenamiento urbano

» Sistema de recoleccion y disposicion final de desechos

» Catastro y Registro Publico de la Propiedad
De estos apartados, el analisis se enfoca en vialidades y transporte publico y
ordenamiento urbano temas que influyeron directamente en las condiciones de

movilidad de la Unidad Territorial Atlixcayotl y la colonia Las Lajas.
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Figura 26. Estructura de planeacién para la Regiéon Angelépolis.
Elaboracién propia con base al Programa de Desarrollo Regional Angeldpolis (1996).

3.3.1.1 Modernizacion de vialidades y transporte publico (1994)

De acuerdo a la administracion estatal de Puebla 1993-1999, uno de los principales
objetivos del Programa de Desarrollo Regional Angelépolis fue la modernizacion de
vialidades y de transporte publico, buscando el beneficio de los habitantes y los
productos, para poder desplazarlos de una manera mas eficiente y segura, para ello
fue necesario construir un sistema de vialidades y transporte urbano eficiente. Para
lograr este objetivo se realizaron una serie de acciones como diagnésticos de la
problematica vial y de transporte de la region, estudios de vialidad y transporte,
propuesta con base a los estudios, ejecucion de programas integrales, entre otros.
Los principales problemas de la época se referian a que las redes viales estaban
incompletas, tampoco habian libramientos para el trafico carretero de paso, el
estado del asfalto de las calles estaba en condiciones deplorables, el sistema de
transporte publico estaba en crisis, habia falta de estacionamientos y una deficiente
administracion del trafico, por lo que la poblacién estaba insatisfecha de las
vialidades y en especial del transporte publico (Memoria de la Campana del PRI

para la Gobernatura del Estado de Puebla, 1993).
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Ademas en la Region Angeldpolis, existia una falta de estructura vial para unir a las
distintas localidades entre si y con la ciudad de Puebla, los municipios de la region
requerian la construccién y mejora de vialidades de las propias localidades y que
comunicaran los nucleos de poblacion entre si, por lo que fue necesario realizar dos
estudios integrales enfocados a resolver las deficiencias de movilidad: Estudio
Integral de Vialidad y Transporte Urbano de la Ciudad de Puebla y Estudio de
Vialidad y Transporte de los Municipios de la Regién Angeldpolis (Cal y Mayor y
Asociados S.C. 1993).

Como parte del Plan Maestro Angeldpolis, se propuso el Plan Maestro de Vialidades
y Transporte para la ciudad de Puebla y su Zona Conurbada, el cual debia producir
un plan de accion que correspondiera al Programa Integral de Vialidad y Transporte
Urbano de la Ciudad de Puebla y su Zona Conurbada, describiendo las estrategias
a seqguir para resolver la problematica; el estudio se realizé bajo la normativa del
Banco Mundial, para poder obtener financiamiento de esta institucion a través de
Banobras. En el estudio y aprobacion del programa participaron las siguientes
entidades: Logit, Grupo Interuniversitario de Montreal, la Benemérita Universidad
Auténoma de Puebla, Cal y Mayor y Asociados, la Secretaria de Desarrollo Urbano
y Ecologia del Estado de Puebla, la Contraloria General del Estado, la Secretaria
de Finanzas del Estado, la Direccion de Transito del Estado, la Direccion General
de Desarrollo Urbano del Municipio de Puebla, la Direccion General de Obras
Publicas del Municipio de Puebla, el Banco Mundial, la Secretaria de Desarrollo
Social, el Consejo Coordinador Empresarial, el Colegio de Ingenieros de Puebla, la
Junta de Mejoramiento Moral, Civico y Material del Municipio de Puebla y el sector
de transportistas (Minuta de resolucion de la licitacién para el Estudio Integral de
Vialidad y Transporte Urbano de la Ciudad de Puebla, 1994).
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La propuesta del Estudio Integral de Vialidad y Transporte Urbano de la Ciudad de

Puebla y su zona conurbada propuso la implantacion de una red troncal de

vialidades y transporte de alta capacidad que, a nivel conceptual, consistia en tres

vias circunferentes: circuito del Centro Histérico, circuito intermedio y periférico

ecologico; asi como 16 vias radiales y 9 estaciones de transferencia para el

transporte publico:

Una red radial de avenidas y de un circuito intermedio de alta capacidad y
que encauzara el trafico 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.

La construccion de un periférico ecoldgico, que funcionaria como via de alta
velocidad para el trafico urbano y de libramiento para el trafico de paso, el
periférico conectaria de un extremo a otro la zona conurbada, uniria las vias
radiales y serviria de linea de contencién para impedir el desplazamiento de
la zona urbana hacia las zonas rurales.

Un sistema de transporte publico superficial de alta capacidad, que circulara
sobre carriles exclusivos en las vialidades mencionadas con estaciones de
transferencia (corredores de transporte).

Modernizacién de los sistemas de semaforizaciéon

Reforma integral del sistema de transporte (rutas, taxis, leyes y reglamentos

de transito).

El cambio que se produciria en la ciudad a partir de este punto fue determinante, ya

que la suma del Programa Emergente de Vialidades (obras viales construidas entre

1993y 1994) y el Programa Integral, sumaban 176.3 km, lo que significé el aumento

de arterias viales en un 72.9 %, arterias colectoras en un 12% y en general el

aumento de vialidades en un 42.3% (Cal y Mayor y Asociados, 1993).
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3.3.1.2 Ordenamiento Urbano

Dentro de este apartado del Programa de Desarrollo Regional Angelépolis se
encuentra que la urbanizacion es uno de los principales problemas que se deben
tomar en cuenta ya que la zona metropolitana de Puebla ha crecido
significativamente (1960-1990) convirtiéndose de una ciudad de 300 mil habitantes
en una de mas de un millén, la postura del estado atribuye este fendmeno al
crecimiento de los asentamientos informales y a los flujos migratorios del campo a
la ciudad. Por otro lado las caracteristicas topograficas propician la conurbacién con
el municipio de Cholula hacia el poniente, en contra posicion con la Sierra de
Amozoc, cuerpo que evita la extension hacia esa zona. También es importante
considerar que el Centro Histérico sufre una degradacion debido al abandono
provocado por los cambios de uso de los inmuebles.

Como ya se ha comentado con anterioridad, el gobierno del Estado de Puebla previd
el crecimiento de la mancha urbana y creo reservas territoriales para el desarrollo
futuro de manera programada, de ahi la creacion del Programa de Ordenamiento
Territorial de la Region Cholula Huejotzingo San Martin Texmelucan en 1986, este
documento establecié la politica de desarrollo urbano, areas de preservacion
ecoldgica y usos de suelo, asi como la utilizacion de las reservas territoriales para
satisfacer las demandas de vivienda. Fue asi como en 1990 se modifico el Programa
de Ordenamiento Territorial y se declararon 2,934 hectareas como reservas
territoriales para los municipios de Puebla, San Andrés Cholula, San Pedro Cholula
y Cuautlancingo. Posteriormente en 1992 el gobierno federal por medio de la
Secretaria de la Reforma Agraria expropid 1,081 hectareas para constituir las
unidades territoriales Atlixcayotl y Solidaridad (comprendidas dentro de las 2,934
HAS). En 1993 estas reservas territoriales no contaban con una planificacion para
su desarrollo, por lo que existian asentamientos informales (colonias mencionadas
previamente) y falta de infraestructura basica y de servicios, por esta razén se
elaboré el Programa Regional de Ordenamiento Territorial, buscando tres acciones
especificas: recuperar los predios utilizados para fines distintos a la vivienda,
elaborar un plan integral de desarrollo urbano y formular un proyecto detonador de

la economia local.
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Para regular el uso de suelo adecuado y la dotacién de infraestructura en 1994 el
Centro de Estudios de Desarrollo Urbano Regional (CEDUR) elaboré el Programa
Subregional de Desarrollo Urbano para los Municipios de Cuautlancingo, Puebla,
San Andrés Cholula y San Pedro Cholula (las reservas se encontraban en estos
municipios), este programa expande los alcances del anterior elaborado en 1986,
indicando los instrumentos juridicos, administrativos y técnicos para su ejecucion,
asi como los principales criterios de la estructura urbana como las principales
vialidades integradoras, este mismo documento establece que todos los municipios
incluidos en el programa deben elaborar sus respectivos Programas de Desarrollo
Urbano, por lo tanto para regular e integrar esta visidn macro, se cred la Comisién
Intermunicipal de Conurbacion; el Programa de Desarrollo Regional contenia a su
vez tres programas clave: el de promocion de vivienda, desarrollo de parques
industriales y rescate de centros historicos de la region Angeldpolis.

Respecto a la vivienda, se credé en 1995 el Programa Metropolitano de Vivienda de
la Region de Angelépolis para corresponder el crecimiento acelerado del area
metropolitana y construir 15 mil viviendas al afo, también realizar obras de
infraestructura equipamiento y servicios publicos. En este programa se determiné el
uso de suelo para la creacién de servicios urbanos como colegios, hospitales,
parques recreativos, bibliotecas y centros deportivos entre otros. También se
consider6 la oferta de distintos niveles de vivienda como interés social, media y
residencial, a partir de esta ultima se esperaba una recuperacion en la inversion
realizada en la infraestructura de la zona. Es importante mencionar que en esta
época se establecié el porcentaje de uso de suelo que tendrian los nuevos
asentamientos de este territorio respecto al total de las reservas territoriales:
vivienda 48 %, comercial y servicios turisticos 6% (claramente rebasado), 21 %
equipamiento urbano y 24.5 % vialidades. Como consecuencia en 1995 se elabord
el Plan Maestro (cuyo contenido se describe en el siguiente apartado) el cual junto
con el Programa Metropolitano de Vivienda de la Region Angeldpolis contemplaba
la construccién de 25 mil viviendas, de las cuales 19 mil serian de interés social,
pensadas para alojar a 125 mil personas. En la elaboracion del programa

participaron: Secretaria de Desarrollo Social, Secretaria de la Reforma Agraria,
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Comision Nacional del Agua, Fondo de Operacion y Financiamiento Bancario a la

Vivienda — Banco de México, Infonavit y la Comisién Federal de Electricidad.

3.3.2 Plan Maestro Angelé6polis

El programa de Desarrollo Regional Angeldpolis comprendié un conjunto de
proyectos de infraestructura urbana y mejora de servicios que fomentarian el
desarrollo econémico y social de la Regién Angeldpolis (163 localidades). Por esta
razon y siendo Puebla la cuarta ciudad mas poblada del pais, el poder federal
considero estratégico la implementacién de este programa.

La visiébn de Angeldpolis se encuentra dentro de una serie de documentos que
formaron el Plan Maestro Angeldpolis, conjunto de proyectos de infraestructura,
disefio urbano y ordenamiento territorial con 2 propésitos principales:

e Conformar un sistema de ciudades complementarias entre si que incentive
el desarrollo de toda la region.

* Dotar a cada ciudad de la region, de infraestructura y servicios de alta calidad
para que se conviertan en ciudades capaces de atraer industria y asi mejorar
la calidad de vida de los habitantes.

El Plan Maestro sirvi6 como norma para el disefio de vialidades, ordenamiento
urbano y usos de suelo de las ciudades de la regién, con el objetivo de convertir a
la regidbn en un centro industrial, turistico y comercial competitivo
internacionalmente. El Plan Maestro pretendio la reordenacién del desarrollo de las
ciudades de la regién mediante patrones de crecimiento urbano, contencién por
medio de cinturones de tierras agricolas y forestales, para detener la conurbacion,
promoviendo un sistema de ciudades distintas, con infraestructura y servicios
propios.
Las 163 localidades se describen a continuacion:

* 124 localidades rurales menores a 2,500 habitantes.

» 33 centros urbano rurales entre 2,500 y 15,000 habitantes.

5 ciudades pequefias de 15,000 a 100,000 (Amozoc, Huejotzingo, San

Andrés Cholula, San Martin Texmelucan y San Pedro Cholula).

1 ciudad grande con mas de un millén de habitantes (Puebla).
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Respecto al desarrollo urbano de la regién, de acuerdo al Plan Nacional de
Desarrollo 1995-2000, la ciudad de Puebla era parte del proceso de
descentralizacion, y los servicios deberian ser de influencia interestatal, por lo que
se le asigno maxima prioridad para la dotacién de equipo especializado para
educacion, salud, cultura, infraestructura aeroportuaria, enlaces carreteros y
ferroviarios.
El mejoramiento de la calidad de vida se buscaria directamente a través de la
inversion integral de infraestructura regional y local, asi como mediante el uso de
las reservas territoriales para regular el crecimiento habitacional, mencionandose el
uso de las reservas Atlixcayotl y Solidaridad (posteriormente Quetzalcéatl), para
continuar el proceso de conurbacién al poniente de la ciudad de Puebla, y
estructurar la oferta del suelo para vivienda, equipo y servicios.
Finalmente, para lograr un sistema de enlace regional se buscé implementar los
siguientes objetivos entre otros:
 Un sistema vial que por su geometria permita un adecuado sistema de
transporte y la consolidacion de las reservas habitacionales, los nuevos
parques industriales y el desarrollo del aeropuerto Hermanos Serdan.
» Hacer el anillo periférico ecolégico que circunda a la ciudad de Puebla y
recorre parte de los municipios de Coronango, Cuautlancingo, San Pedro y
San Andrés Cholula, para ser el principal elemento de enlace, también
delimitaria las areas conurbadas y detendria el crecimiento de la Region
Angelépolis.
Dentro del Plan Maestro se incluyd la visidon para la ciudad de Puebla para el afio
2000 en el documento Megaproyecto Puebla Plus, los principales elementos fueron:
« Contar con un plan general para usos de suelo y crecimiento de la mancha
urbana con base a un sistema de grandes vialidades y transporte publico.
» Desarrollo de espacios urbanos para actividades industriales y de servicios.
* Desarrollo de zonas residenciales y de vivienda utilizando las reservas
territoriales.

* Rehabilitacion del Centro Historico.
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3.4 Programa Regional de Ordenamiento Territorial
En el Programa Regional de Ordenamiento Territorial de la Zona Centro Poniente
del Estado de Puebla formulado en 1994, se describen las estrategias para lograr
acciones de planeacion, ordenacion, regulacion y control de crecimientos de los
asentamientos humanos y ordenamiento ecoldgico de la regidn, asi como politicas
para el desarrollo de la estructura urbana, también programas de inversion publica,
ademas normas y bases juridicas para los programas de planeacion; esto con la
finalidad de apoyar el cambio estructural de la economia y apoyar al desarrollo
estatal integral. De lo anterior se postularon los siguientes objetivos:

» Racionalizar la distribucién territorial

» Evitar efectos negativos del desarrollo

* Apoyar la integracion del sistema urbano

« Satisfacer las necesidades de la poblacion de suelo urbano, vivienda,

servicios publicos, infraestructura y equipo

* Rehabilitar el patrimonio historico cultural
Para cumplir con estos objetivos se creé la Coordinacion del Programa de
Desarrollo Regional Angeldpolis, que posteriormente desapareceria una vez
iniciados los proyectos (Programa de Desarrollo Regional Angeldpolis: Avances y
Retos 1996-1999).

“Ahora ya como presidente y a partir de las presentaciones que en mi propia
oficina me ha hecho el favor de darme el sefor gobernador, y de la
presentacion que acabo de tener en este recinto, estoy absolutamente
convencido de que este es un proyecto estratégico de gran vision, de enorme
trascendencia, no unicamente para el desarrollo de la zona metropolitana de

Puebla, sino, en buena medida, para todo el estado” (Zedillo, 1993).
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3.5 Actualizacion Programa Regional Angelépolis 2011 — 2017

Se realizé también la revision de los apartados correspondientes a la investigacion
del documento: Actualizacion del Programa Regional de Desarrollo Region
Angelépolis 2011 — 2017 en donde encontramos que este documento busca que el
disefio de los instrumentos de politicas publicas esté sustentado en diagndsticos
con objetivos y metas congruentes a la complejidad del estado. También busca que
la planeacion se encuentre alineada a través de los diferentes niveles de gestion y
administracién publica, es decir busca concordancia con el Plan Nacional de
Desarrollo 2013 — 2018 y con el Plan Estatal de Desarrollo 2011 — 2017.

Figura 27. Diagrama de la alineacion de los instrumentos de planeacién urbana del estado de Puebla.
Obtenida de Actualizacion del Programa Regional de Desarrollo Regién Angelépolis 2011 — 2017.
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El ordenamiento territorial se plantea desde los siguientes aspectos:

Medio fisico: contar con la vocacién de conservar las areas naturales
protegidas, por otro lado, es importante considerar que el Atlas Nacional de
Riesgo cataloga a la regién de Angeldpolis con un indice de riesgo global
Muy Alto, debido a la presencia del volcan y al encontrarse en la zona
sismogénica de la costa del Pacifico.

Demografia y desarrollo social: Puebla cuenta con una poblaciéon de 5
millones 779 mil 829 habitantes, la localidad de Puebla de Zaragoza tiene
una poblacién de 1 millbn 434 mil 62 personas (le siguen San Martin
Texmelucan, Cholula, Amozoc y S.B. Tlaxcalancingo). El crecimiento
poblacional de localidades tiene como resultado la formacion de nuevas
densidades urbanas, municipios conurbados y zonas metropolitanas, los
municipios dentro de la Regidén Angeldpolis son susceptibles al proceso de
planeacién y desarrollo sustentable. En el estado de Puebla se conforman
tres de las 59 Zonas Metropolitanas (ZM) del pais, la ZM Puebla Tlaxcala
tiene como centro la ciudad de Puebla y es eje metropolitano de la region
Angeldpolis. Con respecto a la pobreza el estado de Puebla se encuentra en
el cuarto lugar de las entidades federativas mas pobres (64.5% de la
poblacién) presentando el lugar 27 a nivel nacional con respecto al indice de
Desarrollo Humano (IDH: salud, conocimiento, ingreso) teniendo indicadores
muy altos (escala 0 a 1) y otras muy bajos.

Economia: El Instituto Mexicano de la Competitividad (IMCO) recomienda
crear una vision estratégica del territorio en coordinacion con los tres érdenes
de gobierno para: fortalecer el marco juridico de desarrollo urbano y territorial
en los municipios y el estado, adecuar la administraciéon del territorio
sustentablemente por medio de analisis cuyo objetivo sea el bienestar
econdmico, social y ecologico y desarrollar el uso de herramientas de
informacion territorial que ayuden a optimizar la toma de decisiones del sector
publico y privado. En el tema de infraestructura carretera existen 5 ejes que
atraviesan el territorio del estado de Puebla y conectan a todas las regiones

del pais, del centro al norte, el occidente, el Pacifico, el Golfo de México, el
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sur y el sureste, por esta razén la entidad se caracteriza por contar con una
red articuladora de carreteras por las que transita gran parte del transporte
nacional; la regién Angeldpolis es por donde se entrelazan todas estas
carreteras. Con respecto a la urbanizacion regional, se plantea que el
crecimiento de la ciudad debe enfrentarse a través de un ordenamiento
territorial, construir la infraestructura estratégica para mejorar la
competitividad de las ciudades y aumentar la interrelacion que existe entre

ellas.

3.6 Actualizacion del Programa Sectorial de Desarrollo Rural Sustentabilidad
y Ordenamiento Territorial 2011 - 2017

El Programa Sectorial de Desarrollo Rural, Sustentabilidad y Ordenamiento
Territorial 2011 — 2017 plantea impulsar el desarrollo urbano de manera integral y
sustentable, tomando en cuenta el uso racional de los recursos naturales y la
proteccion al medio ambiente pensando en las generaciones futuras, a su vez busca
el fomento al campo poblano y al desarrollo urbano ordenado y sustentable tomando
en cuenta las condiciones mencionadas. Tal como en la Actualizacién Programa
Regional Angeldpolis 2011 — 2017, se busca alinearse a las metas establecidas en
el PND 2013 — 2018, a través del PED 2011 — 2017 asi como por medio de los
Programas Presupuestarios, Sectoriales, Institucionales, Especiales y Regionales,
en este sentido la funcion del Comité de Planeacion para el Desarrollo del Estado
de Puebla (COPLADEP), es el organismo encargado de definir la organizacién y el
rumbo del desarrollo.

La propuesta de este documento se basa principalmente en la generacion y
fortalecimiento de nuevos programas e instrumentos de planeacién urbana y
ordenamiento territorial buscando el progreso del campo, el ordenamiento territorial
y la preservacion del medio ambiente y recursos naturales. La apuesta era invertir
en infraestructura urbana (bajo una vision de equilibrio urbano — ambiental), su
alcance pretende verse reflejado en la elaboracion de los Programas de Desarrollo

Urbano Sustentable de cada uno de los municipios de la Region Angeldpolis.
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En temas medio ambientales el documento menciona la realizacion de acciones
parciales como reforestacion, sin embargo omite la regulacion de procesos de alto
impacto ambiental como el asentamiento de empresas trasnacionales, del mismo
modo incluye la participacion de universidades dentro de la elaboracién de bases
que concluyan en declaratorias de nuevas areas naturales protegidas.

Con respecto al ordenamiento territorial el objetivo es que sea de caracter
sustentable, dando continuidad a los programas de proteccion ambiental y rescate
de las zonas erosionadas, asi como a la actualizacién e instrumentacion de
documentos de planeacion urbana y territorial, al mismo tiempo que se plantea la
supervision del cumplimiento de estos planes y programas de acuerdo a la
normativa existente.

En resumen los documentos Actualizacion del Programa de Desarrollo Regional
Angeldpolis 2011 — 2017 y el Programa Sectorial de Desarrollo Urbano Sustentable,
mencionan una serie de criterios de orden politico en los que indican que se
encuentran alineados a las metas establecidas en el Plan Nacional de Desarrollo
2013 — 2018, y al Plan Estatal de Desarrollo 2011 — 2017, sin embargo no
mencionan de manera especifica cudles seran las acciones que regularan el
ordenamiento de asentamientos planificados como la zona de Angelépolis en la
ciudad de Puebla, tampoco se considera una secuencia especifica de acciones mas
alla de la elaboraciéon de instrumentos de planeacién urbana particulares, es decir
de qué manera se regulara el cumplimiento de estos planes y programas o como se
aplicaran las sanciones a los organismos responsables del incumplimiento de los
mismos.

En la figura 28 se representé de manera esquematica la jerarquia y origen de los
instrumentos de planeacién urbana utilizados para desarrollar la Unidad Territorial
Atlixcayotl, en donde podemos apreciar que efectivamente se encuentran alineados
al Plan Estatal de Desarrollo del Estado de Puebla (1993-1999) que a su vez

persigue los objetivos expresados en el Plan Nacional de Desarrollo (1995-2000).
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Figura 28. Esquema resumen de relacion jerarquica de los instrumentos de planeacion empleados para
el desarrollo de la Unidad Territorial Atlixcayotl.
Elaboracién propia con base a figuras previas (2019).
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CAPITULO IV. ELEMENTOS RESPONSABLES DE LA
FRAGMENTACION TERRITORIAL EN LA COLONIA LAS LAJAS

En este apartado se describen los principales elementos que provocaron la
fragmentacion territorial a partir de la implementacion de distintos instrumentos de
planeacion urbana explicados en el capitulo anterior. Por esta razon se describe
como las vialidades construidas tuvieron una incidencia fundamental en las
condiciones actuales de movilidad peatonal, también se realizo el registro del tiempo
y distancia que deben realizar los habitantes de la colonia para acceder a los
servicios basicos, es decir se evidencian las consecuencias de la inadecuada

aplicacion de politica publica sobre el territorio.

4.1 Las vialidades como elemento detonador de la fragmentacién territorial a
partir de la implementacion de instrumentos de planificacién urbana

La principal causa de la fragmentacion territorial y segregacion socioespacial que
existe hoy en dia en la colonia Las Lajas, es producto de la construccion de
vialidades como parte de la implementacion de instrumentos de planeacion urbana
como el Programa de Desarrollo Regional Angeldpolis. Estas avenidas comenzaron
a construirse en el afio 1988 siendo la primera de ellas, la Autopista de cuota Puebla
— Atlixco, posteriormente en el periodo 1993 — 1999 se inicid la construccion de la
Via Atlixcayotl, Bulevar del Nifio Poblano y del Bulevar Atlixco, vialidades que hoy
en dia junto con el Rio Atoyac delimitan al sitio de estudio. En un periodo posterior
entre 2011 — 2017, este tipo de infraestructura urbana arquitecténica continué su
consolidacion cuando se inauguraron el parque lineal y las ciclovias elevadas.

La presencia de estas vialidades pondera la movilidad motorizada sobre la no
motorizada, ya que las grandes avenidas mencionadas, funcionan para los
vehiculos pero se traducen en inaccesibilidad para el peatéon. Si sumamos esta
condicion a las caracteristicas espaciales de la colonia Las Lajas, descritas en el
capitulo 2, en donde existe la presencia de grandes barreras, tenemos como
resultado que los habitantes tengan que hacer recorridos peatonales excesivos que

rebasan el tiempo y distancia recomendados (Alcantara, 2010), estas caminatas las
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realizan a pesar del estado deteriorado de calles y banquetas, significando riesgo e
incomodidad para los habitantes de esta colonia y de todas las demas colonias
vecinas.

En la figura 29 tenemos un montaje digital en donde se sobrepuso el mapa de la
ciudad en el ano de 1980, asi como el territorio correspondiente a la actual Unidad
Territorial Atlixcayotl. Como se puede observar hasta entonces este era un poligono
urbano sin desarrollar, sin embargo su uso original de Reservas Territoriales

cambiaria ante los intereses de construir una nueva centralidad urbana.

Figura 29. Mapa de 1980 correspondiente al territorio de la Reserva Territorial Atlixcayotl actual.
Elaboracién propia con base al Plan de Desarrollo Urbano del Municipio de Puebla 1980.

66



En el esquema de la figura 30 se representa el proceso mediante el cual, a través
de la aplicacion de los distintos instrumentos de planificacion urbana, la actual
Unidad Territorial Atlixcayotl sufri6 un proceso de transformacién irreversible, en
donde las vialidades desempefaron un papel fundamental en una nueva
fragmentacion territorial, que como se puede apreciar encerro a la colonia Las Lajas

y a otras colonias vecinas.

Figura 30. Mapa de 1980 correspondiente al territorio de la Reserva Territorial Atlixcayotl actual.

Elaboracién propia con base al Plan de Desarrollo Urbano del Municipio de Puebla 1980.
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4.2 Condiciones de movilidad peatonal que enfrentan los habitantes de la
colonia Las Lajas

Derivado de la implementacion de vialidades y del centro comercial, como se
menciond previamente, se produjo una fragmentacion territorial y posteriormente
segregacion socioespacial, encerrando a los habitantes de las colonia Las Lajas y
obligandolos a realizar recorridos muy largos para poder acceder a los servicios
mas basicos, como abastecimiento, educacién o la utilizacién de infraestructura
como paradas de transporte publico para poder realizar actividades cotidianas como
ir a la escuela o al trabajo (ver apartado 4.2.1). Como lo expresaron actores clave
como la sefiora Guadalupe Tejada, los habitantes que no tienen vehiculo propio
tienen que caminar desde Las Lajas hasta la Via Atlixcayotl para poder acceder al
servicio del transporte publico, es por esa razén que otros vecinos prefieren utilizar
el automavil incluso si sélo van a comprar a los establecimientos mas cercanos,

fomentando el uso del automévil sobre la movilidad no motorizada.

“Pues a mi que hay un paso si, que este cerrado pues no, es el unico paso
que hay, el otro paso pues se tiene que ir por la CFE, llega uno a la “Rueda”
y ese es el otro paso (San Miguel La Rosa), uno que vive por aqui ya se
acostumbro, yo ya me acostumbre, si no hubiera tanto robo o asalto, a lo
mejor si dijera pues que abran, pero aqui en esta calle a esta hora, mataron
a un vecino [...] para tomar el camién para venir para aca tenemos varios,
pasa el CREE, el Azteca, sobre la Via Atlixcayotl y todos por alla, asi que yo
tengo que caminar desde aqui de Las Lajas hasta la Via Atlixcayotl para
tomar el camién.

-Y mas o menos ¢ cuanto tiempo se toma en hacer ese recorrido?

15 minutos, da flojerita, pero uno dice pues tengo que ir, ya no puede ser de
noche porque sale algun ladroncillo por ahi, por aqui hace falta transporte,
uno se va acostumbrando, segun lo que uno lleve de dinero, toma uno o dos

camiones, la mayoria no se preocupa porque tiene automoévil (Tejada, 2019)”.
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También, se entrevisto a otro actor clave el sefior José Flores habitante que llegé al
inicio del desarrollo de la colonia. Fue asi como los habitantes expresaron que
durante 1990 y 1991 comenzo el desarrollo de la colonia, sin servicios por parte del
municipio y motivados porque los terrenos se ofertaban en un precio razonable al
ser ejidales, construyeron de inmediato los primeros asentamientos, enfrentando al
propio gobierno que perseguia despojar a los ejidatarios de este territorio

(entrevistas en el apartado de anexos, audio disponible online).

“Cuando pasaron la Ibero en el 1991 el unico camino que habia era el que
estd en medio del Parque del Arte, esa era la unica calle que llegaba a Ibero,
era la unica calle que existia y todo lo demas era terreno, eran ejidos, bueno
eso fue cuando nos pasamos a estudiar aqui a la Ibero; sélo estaba la Ibero
y el otro colegio el Andes, entonces era el unico camino que habia que lo
agarrabas en Bulevar Atlixco y que casi era terraceria, estaba medio
pavimentado y te llevaba hasta la Ibero y todo lo demas no existia, luego
cuando nos pasamos a vivir aqui, lo primero no estaba pavimentada esta
calle, esto era ejido y el unico acceso era por el fraccionamiento (San José
Vista Hermosa), no existia la barda esa, el primer colono fue el que esta aqui
enfrentito que se llama Martino, este sefor Martino, tiene o tenia una
panaderia aqui en el fraccionamiento Estrellas del Sur, él puso el drenaje, lo
jalé del fraccionamiento, él hizo todo, el gobierno no hizo nada, él puso el
drenaje y entonces cuando nos pasamos a vivir, le tenias que pedir permiso
para conectarse a su drenaje, no era del municipio, no habia servicios, es
mas la luz la puso él, él puso el transformador y habia luz porque el sefor
este vino creo que son 3000 m2 aqui en donde esta el salén de fiesta, era el
jardin de este sefior, fue el primero que vino, puso drenaje, puso luz, jalé los
postes desde alla (San José Vista Hermosa), nosotros cuando llegamos esto
era terraceria, pues eso es la historia de cuando nos venimos a pasar y todo
era ejido (Flores, 2019)”".
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El principal problema son las condiciones de movilidad peatonal presentes en esta
colonia y sus inmediaciones producto de la implementacion de infraestructura
urbana como vialidades primarias y corredores urbanos de alto impacto con la
intencion de desarrollar una zona es especifico a través de la utilizacion de planes

y programas de los distintos niveles de gobierno.

¢ Recorridos muy largos para acceso a servicios

¢ Un unico paso peatonal entre colonias

e Barreras

« Infraestructura peatonal en mal estado o inexistente

* Falta de mantenimiento

» Déficit de areas verdes y de disefio de imagen y paisaje
* Inseguridad en cruces peatonales

+ La accesibilidad universal no esta considerada

Estas condiciones se muestran nuevamente en las figuras 31 a 37.

70



Figuras 31 a 37. Estado actual de las condiciones de movilidad peatonal en la colonia Las Lajas.
Elaboracién propia con base a imagenes obtenidas en recorridos en campo (2019).
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4.2.1 Recorridos peatonales de los habitantes de la colonia Las Lajas

Se utilizé la aplicacién Nike Run Club para medir la distancia y el tiempo de un
numero determinado de recorridos peatonales, iniciando en distintos puntos de la
colonia Las Lajas hacia destinos de uso comun ubicados en el contexto inmediato,
los resultados obtenidos muestran que existe una condicionante real respecto a la
movilidad peatonal, ya que las distancias que se deben recorrer son excesivas para
acceder a servicios y espacios de recreacion, el tiempo también es un factor a
considerar. Adicionalmente si un habitante padece alguna discapacidad fisica o
intelectual, las distancias y el tiempo que debe invertir se convierten en un factor
determinante. A continuacion se muestran los resultados obtenidos mediante la

realizacion de estos recorridos peatonales:

Figura 38 - 40. Capturas de pantalla de las distancias y el tiempo que se emplea en recorridos
peatonales desde distintos origenes de la colonia Las Lajas hacia los servicios inmediatos.
Elaboracion propia.

El primer recorrido mostrado en la figura 38, tuvo una duracion de diez minutos y se
camin6 una distancia de 0.81 km, tuvo como inicio la parte mas alejada de la calle
20 y el destino fue la tienda o miscelanea ubicada en la colonia vecina San José
Vista Hermosa, para tal motivo, es necesario atravesar a pie toda la colonia Las
Lajas y cruzar por el unico paso peatonal existente que es una pequefia puerta que

se ubica en la calle 15 como se aprecia en las figuras 41 y 42; en donde actualmente
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en la esquina con la calle Sirio, ya se ha instalado una nueva reja de acceso,
sumando otra barrera mas a este contexto que cada vez limita mas su propia
accesibilidad y movilidad ante la falta de la aplicacion de un orden por parte de las

autoridades.

Figura 41 y 42. Unico acceso peatonal entre la colonia Las Lajas y San José Vista Hermosa.
Izquierda vista desde el interior de Las Lajas, izquierda vista desde el interior de San José Vista
Hermosa. Elaboracién propia con base a recorridos en campo (2018).

En el recorrido mostrado en la figura 39, se caminé 0.98 km en un tiempo de 13.33
minutos, el punto de inicio fue la calle 15 y el destino fue el paradero de transporte
publico mas cercano, para ello se debe realizar una caminata a través de la calle
15, y luego bordear el parque Jardin del Arte hasta alcanzar el Bulevar del Nifio
Poblano, librando las distintas barreras existentes, asi transitar sobre las banquetas

y aceras en mal estado mostradas en las figuras 43 - 45.

Figura 43 - 45. Estado de las calles y banquetas para acceder a las paradas de transporte publico
situadas sobre el Bulevar del Nifio Poblano.
Elaboracién propia con base a recorridos en campo (2018).
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Finalmente en el recorrido mostrado en la figura 40, se realizé una caminata desde
la calle 18 hasta el Centro Comercial Angeldpolis, la distancia recorrida fue de 1.61
km y el tiempo que tomo fue 28:36 minutos, se utilizaron los puentes elevados y el
parque lineal Angelodpolis, el tiempo del recorrido es claramente excesivo y para una
persona joven con problemas en las articulaciones (como lo fue el caso del usuario
que lo realizd) al término del trayecto presentd inflamacion en la rodilla y molestias
fisicas.

Los datos obtenidos mediante la aplicacién Nike Run Club, fueron representados en
un mapa, indicando la distancia y el tiempo que personas adultas jovenes utilizaron
para acceder a destinos inmediatos a la colonia Las Lajas, situacién que es mucho
mas compleja para los habitantes vulnerables o con algun tipo de discapacidad, en
las figuras 46 - 49 se muestran los recorridos por separado y en la figura 50 se

muestran algunos de los recorridos realizados en un solo mapa.

Figuras 46 - 49. Diagrama de recorridos realizados a los principales servicios a partir de distintos
puntos de la colonia Las Lajas.
Elaboracién propia con base a recorridos realizados en campo (2019).
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Figura 50. Diagrama de recorridos realizados a los principales servicios a partir de distintos puntos de
la colonia Las Lajas.
Elaboracién propia con base a recorridos realizados en campo (2019).

De acuerdo con Alcantara (2010) encontramos que un peatdn recorre en promedio
distancias cortas de alrededor de un kildbmetro y esto le demanda 15 minutos
aproximadamente tomando en cuenta que un peatdén transita a 4 km/ hora,
dependiendo si la zona por la que transita tiene mayor o menor flujo vehicular, ya
que las intersecciones con semaforos disminuyen la velocidad promedio. La
bicicleta por otro lado permite realizar recorridos mas largos de cuatro a seis
kilbmetros tardando de 20 a 30 minutos. En el caso de los auto, la movilidad implica
un recorrido peatonal para acceder al vehiculo en uno de los puntos inicial o final ya
que hay que considerar la escasez de lugares de estacionamiento. Para las

personas que utilizan el transporte publico siempre hay dos o tres caminatas, mas
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el tiempo de recorrido y velocidad de circulacién e interrupciones a la circulacion
como semaforos, el tiempo de traslado en transporte publico toma hasta cuatro

veces mas que un viaje en motocicleta y hasta dos veces mas que un viaje en auto.

En la figura 51 se muestran algunos de los recorridos que realizan personas con
distintas condiciones de movilidad peatonal y con calles con diferentes
caracteristicas, en donde se puede apreciar que los recorridos y los tiempos seran
desiguales dependiendo de las condiciones de cada uno de los usuarios y del
estado en que se encuentren las banquetas y pavimentos. A pesar de todo el capital
que se ha invertido en los ultimos afios para realizar proyectos como las ciclovias
elevadas, la infraestructura de la colonia no cuenta con mantenimiento, con
multiples barreras, lo que se traduce en recorridos complicados para la poblacion

vulnerable.

Figura 51. Cuadro de recorridos peatonales a proximidades de la colonia Las Lajas de acuerdo a
distintos tipos de usuario.
Guevara (2019).
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4.3 Percepcion de los habitantes de la colonia Las Lajas sobre las condiciones
actuales de movilidad peatonal

Con la finalidad de verificar los datos obtenidos durante esta investigacion, se
realizé una encuesta a los usuarios, para conocer su percepcion respecto a las
condiciones de movilidad peatonal al interior de la colonia Las Lajas y sus
inmediaciones, los resultados de la aplicacion del instrumento se describen a

continuacion.

Respecto a la edad de los usuarios el 47% tiene una edad entre 18 y 30 anos, el
29.4 % se encuentra entre los 30 y 40 afos y el 23. 5% tiene entre 40 y 50 afios,
por ello se puede deducir que la poblacién actual de la colonia Las Lajas es una
poblacién joven que ha reemplazado a los habitantes originales. El género de los
encuestados fue 52.9 % mujeres y 47.1% hombres. También el 84.6% fueron
habitantes de la colonia, 7.7% fueron visitantes y 7.7% vecinos de la colonia.
Ademas 25% manifestd ser habitante de la colonia por mas de 10 afios, 25% ha
vivido en Las Lajas entre 5y 10 afios, 31.3% entre 1y 5 afios y 6.3% menos de un

afno, 12.5% de los encuestados no respondieron a esta pregunta.

Figura 52. Edad de los encuestados.

Elaboracién propia utilizando onlineencuesta.com (2019).
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En otro apartado el 33% de los habitantes tiene como principal destino el trabajo,
25% ir a la universidad, 8.3% realizar alguna actividad deportiva, asi como 8% llevar
a los hijos a la escuela y 25% realizar compras o abastecimiento dentro de las

colonia y sus inmediaciones.

Figura 53. Destinos de movilidad

Elaboracién propia utilizando onlineencuesta.com (2019).
La distancia promedio para alcanzar estos destinos en el 33.3% de los casos es de

entre 1y 6 km, el mismo porcentaje recorre entre 1 y 6 km diariamente, un 16.7%

se desplaza mas de 10 km y el mismo porcentaje, menos de 1 km.

Figura 54. Distancia para acceder a los destinos de movilidad

Elaboracién propia utilizando onlineencuesta.com (2019).
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El tiempo invertido para realizar estos traslados cotidianos se expresd de la
siguiente manera, 8.33% invierte entre 1 - 1.5 horas, 50% entre 15 y 30 minutos,

25 % entre 1 y 15 minutos y 8.33% entre 1 hora y 1 hora y media.

Figura 55. Tiempo necesario para acceder a destinos de movilidad

Elaboracién propia utilizando onlineencuesta.com (2019).

Por un lado, el principal medio de transporte utilizado para desplazarse dentro de la
colonia es caminando lo que represento el 66.7%, seguido de la utilizacion del

vehiculo propio con un 25%, la bicicleta como medio de transporte soélo represento

el 8.3%.

Figura 56. Medio de transporte dentro de la colonia

Elaboracién propia utilizando onlineencuesta.com (2019).
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Por otro lado, el medio de transporte mas utilizado para desplazarse fuera de la
colonia es vehiculo propio con un 50%, sin embargo el 41.7 % utiliza el transporte

publico, y 8.33% realiza este traslado caminando.

Figura 57. Medio de transporte fuera de la colonia

Elaboracién propia utilizando onlineencuesta.com (2019).

Finalmente se les pidid a los encuestados que evaluaran servicios como accesos,
salidas y circulaciones peatonales, ciclista y vehiculares, estado de los pasos
peatonales, banquetas, calles, ciclovias, paradas de autobuses, distancias a las
paradas y comercios, senalética, areas verdes e imagen y paisaje, en donde la

media se encuentra entre malo y regular como se muestra en la tabla.

Figura 58. Evaluacion de la infraestructura de movilidad en la colonia La Lajas

Elaboracién propia utilizando onlineencuesta.com (2019)

El documento PDF con la encuesta completa puede consultarse en: bit.ly/2PKgxD8
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4.5 Consecuencias de la fragmentacion territorial

Como se ha expuesto a lo largo de esta investigacion, la implementacién de planes
y programas de desarrollo a nivel estatal y municipal generaron una fragmentacion
territorial producto de la construccion de grandes avenidas primarias y de corredores
urbanos de alto impacto, en complemento de una dotacion de servicios que
favorecen los espacios privados y exclusivos por encima de los publicos, algunos
de los resultados de esta investigaciéon fueron diagramados, como en la figura 59
que muestra la localizacién del sitio de estudio, junto con las vialidades que lo
delimitan y los servicios e infraestructura que lo rodean, los cuales a pesar de
encontrarse tan proximos son de dificil acceso para los peatones y poblacion

vulnerable.

Figura 59. Esquema de localizacion del poligono de estudio, vialidades principales y equipamiento.

Elaboracién propia a partir de imagenes obtenidas de Google Earth y trabajo de campo (2019).
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En la figura 60 y 61 podemos observar las principales vialidades que han
fragmentado el territorio configurando una serie de poligonos irregulares en todo el
interior de la Unidad Territorial Atlixcayotl y por consecuencia en la colonia Las
Lajas, provocando un problema general de movilidad peatonal como se ha mostrado

a lo largo de este capitulo.

Figura 60. Esquema de vialidades y fragmentacion territorial.

Elaboracién propia a partir de imagenes obtenidas de Google Earth y trabajo de campo (2019).

Figura 61. Esquema de vialidades actuales dentro de la Reserva Territorial Atlixcayotl.

Elaboracién propia a partir de imagenes obtenidas de Google Earth y trabajo de campo (2019).
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A continuacién en la figura 62 se muestra el tipo de equipamiento que se ha
desarrollado en esta zona de la ciudad, siendo el comercio la actividad primordial,
seguido de espacios de educacion privada como la Universidad Iberoamericana de
Puebla y el Instituto Andes y Colegio del Bosque. El espacio publico existente esta
representado por el Jardin del Arte y el Parque Lineal, areas inaccesibles para la
mayoria de la poblacion de la capital poblana por su ubicacién y contexto social. El
problema de movilidad presente responde al crecimiento simultaneo de este tipo de
espacios privados y la necesidad de conectarlos por medio de vialidades que
priorizan la movilidad motorizada y se olvidan totalmente del peatdn y de la bicicleta
y su necesidad de utilizar este espacio urbano.

También en la figura 63 podemos observar como los espacios inmediatos a la
colonia Las Lajas son primordialmente de caracter privado, mostrando como toda
esta infraestructura y despilfarro de recursos publicos se ha focalizado en la zona
de Angeldpolis, satisfaciendo las necesidades de un sector minimo de la poblacién.
También podemos observar como las zonas de vivienda han quedado atrapadas
entre el desarrollo de estos espacios comerciales y las avenidas creadas para

conectarlos.

Figura 62. Esquema de equipamiento del poligono de estudio.

Elaboracién propia a partir de imagenes obtenidas de Google Earth y trabajo de campo (2019).
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Figura 63. Esquema de polarizacion entre espacio publico y espacio privado.

Elaboracién propia a partir de imagenes obtenidas de Google Earth y trabajo de campo (2019).

En seguida la dotacion de infraestructura para la zona de Angelépolis produjo una
transformacién en el territorio, como se muestra en la figura 64, el espacio fue
fragmentado y ante la inclusién de vialidades se provocé que colonias como Las
Lajas quedaran atrapadas y segregadas tanto al interior de ellas como del resto del

contexto urbano.

Figura 64. Esquema de vialidades, fragmentacion socioespacial y arrinconamiento de la colonia Las

Lajas. Elaboracion propia a partir de imagenes obtenidas de Google Earth y trabajo de campo (2019).
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Como se expresé al inicio del capitulo, producto de la actual fragmentacién
territorial, se produjeron una serie de barreras que han condicionado a los
habitantes de la colonia Las Lajas a realizar recorridos peatonales excesivos para
acceder a los principales servicios como paraderos de transporte publico como se

muestra en la figura 65.

Figura 65. Esquema de recorridos peatonales a paraderos de transporte publico que deben realizar los
habitantes de la colonia Las Lajas.

Elaboracién propia a partir de imagenes obtenidas de Google Earth y trabajo de campo (2019).
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Finalmente, en la figura 66 se presenta una propuesta esquematica de como poder
mejorar la movilidad al interior de la colonia Las Lajas y sus inmediaciones
considerando:

* Eliminacion definitiva de barreras

e Favorecer la movilidad no motoriza

» Crear ejes de recorridos movilidad no motorizada

* Que el sitio y el entorno tengan una relacion verdadera con el espacio

publico (Jardin de Arte)

« La movilidad no motorizada debe ser prioridad en la ciudad

Figura 66. Esquema alternativa propuesta para mejorar las condiciones de movilidad al interior y en las
inmediaciones de la colonia Las Lajas.

Elaboracién propia a partir de imagenes obtenidas de Google Earth y trabajo de campo (2019).
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CONCLUSIONES

A través de los distintos ambitos de estudio abordados en esta investigacion se ha
podido comprobar que la planificacion urbana es fundamental para el desarrollo de
la ciudad, en este caso, la Unidad Territorial Atlixcayotl es un claro ejemplo de la
influencia que tuvieron y contintan teniendo los planes y programas de desarrollo
sobre el territorio. Documentos que en el discurso buscan alcanzar la competitividad
de las ciudades de paises en desarrollo como el nuestro, por medio de la dotacion
de infraestructura (principalmente vialidades) y el establecimiento de espacios
privados y exclusivos en un sector especifico de la ciudad, para simular que el resto
de la ciudad posee las mismas caracteristicas, lo cual evidentemente es una gran

mentira.

La hipotesis y los objetivos de la tesis se han cumplido, al analizar las principales
posturas tedricas que permitieron entender el problema de investigacién desde una
perspectiva global y contextualizarlo en una escala local, al describir los
antecedentes histdricos y examinar los instrumentos de planeacion urbana
implementados en la Unidad Territorial Atlixcayotl, se demostré que estas fueron las
causas que desencadenaron un proceso de transformacion que fragmento el
territorio, segregando a los habitantes de las colonias que se encuentran al interior

de este poligono y provocando un grave problema de movilidad peatonal.

Es por estas razones que la planificacion urbana es prioritaria ya que las
consecuencias que estos instrumentos tienen en el territorio son severas y su
inadecuada aplicacion tiene una serie de costos elevados, no sélo econémicos, sino
principalmente humanos. Es por ello que los instrumentos de planeacion urbana
deben considerar las verdaderas necesidades de los habitantes y sobre todo deben
aplicarse de acuerdo a los lineamientos establecidos en ellos, sin desviarse de su
propésito original que es el del desarrollo integral de la ciudad y el espacio publico,
en los ambitos: social, politico, econémico y medio ambiental entre otros y debe

evitarse a toda costa que el desarrollo urbano en nuestro pais continué siendo una

87



empresa de los actores privados que han convertido el territorio y la necesidad de

vivienda en un producto inmobiliario ausente de significado.

Hoy mas que nunca necesitamos tomar acciones que regulen y sancionen la
actividad inmobiliaria cuando no sea la adecuada y establecer los mecanismos que
permitan un desarrollo territorial controlado y planificado, que atienda las demandas
actuales y futuras de ciudades cuyo crecimiento es proporcional a sus problematica

territorial.
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ANEXOS

Anexo 1: Entrevista con Sr. José Flores
25 de octubre 2018

El audio original de esta entrevista esta disponible en: bit.ly/33dDicZ

Software itunes requerido.

Cuando pasaron la Ibero en el 1991 el unico camino que habia era el que esta en
medio del Parque del Arte, esa era la Unica calle que llegaba a Ibero, era la unica
calle que existia y todo lo demas era terreno, eran ejidos, bueno eso fue cuando nos
pasamos a estudiar aqui a la Ibero; soélo estaba la Ibero y el otro colegio el Andes,
entonces era el unico camino que habia que lo agarrabas en Bulevar Atlixco y que
casi era terraceria, estaba medio pavimentado y te llevaba hasta la Ibero y todo lo
demas no existia, luego cuando nos pasamos a vivir aqui, lo primero no estaba
pavimentada esta calle, esto era ejido y el unico acceso era por el fraccionamiento
(San José Vista Hermosa), no existia la barda esa, el primer colono fue el que esta
aqui enfrentito que se llama Martino, este sefior Martino, tiene o tenia una panaderia
aqui en el fraccionamiento Estrellas del Sur, él puso el drenaje, lo jalé del
fraccionamiento, él hizo todo, el gobierno no hizo nada, él puso el drenaje y
entonces cuando nos pasamos a vivir, le tenias que pedir permiso para conectarse
a su drenaje, no era del municipio, no habia servicios, es mas la luz la puso él, él
puso el transformador y habia luz porque el sefior este vino creo que son 3000 m2
aqui en donde esta el salon de fiesta, era el jardin de este sefior, fue el primero que
vino, puso drenaje, puso luz, jalé los postes desde alla (San José Vista Hermosa),
nosotros cuando llegamos esto era terraceria, pues eso es la historia de cuando nos
venimos a pasar y todo era ejido (1991). 4 Cuantos afos habra que pavimentamos?
A bueno los ejidos aparte, cuando lo compramos nosotros los estaban expropiando,
alguien del gobierno se queria quedar con todo esto, querian expropiar, es mas el
fraccionamiento que esta aqui, donde estan haciendo el edificio, ese fue tierra

expropiada, lo expropié alguien que estaba en el gobierno y se lo quedd, porque se
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lo expropio a otras personas (sus cuates se lo quedaron, creo que ya se quién es).
Te digo todo ese fraccionamiento fue expropiado y todo esto se lo querian quedar,
entonces cuando compramos nosotros el terreno, compramos ejido, si nos dijeron,
sabes que, construye lo mas rapido que puedas y lo que sea y vete a vivir alla, y asi
le hicimos todos los vecinos y ya viviendo aca ya no te podian expropiar y entonces
ya con el tiempo, ya lo regularizamos, o sea tardo como seis afos, nosotros no
podiamos regularizar porque no aceptaban, no querian, ya luego aceptaron ¢ fue
por el CORET? Y ya se regularizé toda la zona, y ya regularizado fue cuando
pusimos drenaje, agua, el gobierno se acercoé y dividimos los gastos (pero casi lo
pagamos nosotros) el pago era en tres partes, era el Gobierno del Estado, el
Municipio y la tercera parte éramos nosotros, pero como siempre aqui en México,
con los que queria el gobierno que hiciéramos las obras era carisimo, entonces casi
salia lo mismo que si nosotros hubiéramos contratado una constructora privada y lo
hubiéramos hecho, pero bueno, al final se hizo con la tripartita y ya se metié un
drenaje decente, el agua.

Nosotros nos pasamos aqui en el 98, tardamos como seis afos en pavimentar (casi
al mismo tiempo de la regularizacién), antes nada mas entrabamos por aqui, luego
ya cuando hicieron las vialidades, los de San José también querian entrar por esta
calle, aparte habia mas calles que estaban abiertas y luego todas las cerraron y la
unica que dejaron abierta fue esta (Calle 15) nosotros, los de la calle (Calle15)
cerramos este acceso porque ya empezo6 a haber mucho trafico, porque obviamente
cuando el fraccionamiento vio que estaba muy bien la salida por este lado, ellos
querian que se quedara abierto el acceso y nosotros lo cerramos, lo peatonal se
quedd abierto, es mas hasta la fecha seguimos peleando para que se cierre, porque
es peligroso, es mas en esta calle roban mucho los coches porque hay dos salidas,
ahora si San José ya esta de acuerdo en cerrar.

-, En el 98 ya existian las calles, ya estaban cerradas?

No estaban cerradas completamente, eran peatonales y estéa era la Unica por la que

pasaban todos.
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-De hecho en una calle o dos, quedan aun los remanentes de un arco de acceso
peatonal, es decir habia acceso peatonal, pero no vehicular, porque no estaba
pavimentado todavia, ¢ es correcto?

Estaban todas iguales, pero en esta es la Unica en la que pasaban coches, digamos
para que ubiques, en ese entonces nosotros éramos como el traspatio del
fraccionamiento y como aqui ya no habia mas, entonces no les importaba, o sea
por aqui no entraban delincuentes, aqui se acababa Puebla, entonces no les
importaba que estuviera abierto porque de aqui para alla, ya no habia nada, y
cuando empez6 a haber cosas, entonces ya empezo6 a haber problemas de lo de la
movilidad, como la gente va para allda y la gente viene ahora a meterse al
fraccionamiento a robar y demas, es mas lo tienen mas peligroso ellos porque
muchos vienen por aca, se meten a robar, porque aqui no tienen vigilancia, creo
que es la unica entrada que no tiene vigilancia

-Hay muchas casas de seguridad instaladas

En esta calle han robado en todas las casas, en la unica que no han robado es en
la nuestra, porque estan los perros, pero si se han metido en todas las casas y
tampoco en la de enfrente (Martino). Mas 0 menos esa es la historia de la calle.
(9.30 min)

-Digamos del 98 para aca fue cuando se instalaron los servicios el gobierno se
acerco a través de la CORET

También hubo pleito en la colonia cuando no sabiamos si éramos de Cholula o de
Puebla, a bueno eso fue el primer pleito, el pleito realmente venia por Angeldpolis y
eso lo sé porque uno de los vecinos era contador del Centro Comercial y se pelearon
muchos afos esto porque ... quien se quedaba con el predial de aca se quedaba
con el predial de Angelépolis y de toda esta zona y al final se lo quedo Puebla,
aunque nosotros llegamos a pagar predial en Cholula, al principio los primeros afios
pagabamos en Cholula y luego ya en Puebla, era como Tierra de nadie esto, le
hablabas a la policia de Puebla y nada a la policia de Cholula y nada, pero pasaban
las dos basuras.

-Por ejemplo ustedes compraron a ejidatarios

Todo esto era ejido
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-Gentrificacion (remanentes habitantes reubicados, todavia existen algunas
viviendas)

Nos esta afectando a los dos porque al final este fraccionamiento de San José tiene
caseta de vigilancia y te piden una identificacion si entras, pero si entras caminando
por aqui, puedes entrar, no hace mucho hablamos con la presidenta del
fraccionamiento y si también ellos estan preocupados porque mucha vigilancia pero
se meten por aqui a robar, y las camaras muy bien, pero ven al final ven al cuate
que les robo y se salié por aqui y se fue y ya no lo agarraron, un plan que traiamos
nosotros es poner una caseta de vigilancia aqui al inicio de la calle, porque esto al
final es una cerrada, no afectas a nadie y poner una puerta peatonal y en las noches
minimo cerrarlo, porque si se ha vuelto ya como derecho de paso, hay mucha gente
que vive en el fraccionamiento y tienen que cruzar para ir a las universidades, y hay
mucha gente que vive en el fraccionamiento y cruzan para evitar ir a dar toda la
vuelta, pero si cerrar minimo en las noches

-Es el unico paso peatonal entre el fraccionamiento y Las Lajas

Y sin vigilancia, porque entran por La Rosa y el del Bulevar Atlixco

-¢,Hay alguna asociacion de colonos?

Si hay una organizacion de esta calle, empez6 por la pavimentada, fue el grupo que
busco, hablo con el Gobierno Municipal y Estatal y el drenaje y todo, estamos en
comunicacion, tuvimos varias juntas con el Gobierno, entonces mas o menos si
estamos organizamos

-4 Y tienen contacto con los vecinos de las colonias aledafas?

Por lo menos con los de San José, si. De la Rosa, nada

-Servicios, movilidad, abastecimiento ¢ ustedes a dénde van?

La tiendita (San José Vista Hermosa) si vas en coche al Oxxo,

-¢,Cual es el Oxxo mas cercano?

El de San José, en coche, pues mira yo normalmente voy a la Ibero, mejor me voy
para el otro lado, sino tengo que ir a dar toda la vuelta, hay una tienda muy cerquita
(San José) o la de la carniceria, escuela, estd mas cerca, si van en coche ya vamos
a Mega o a otros super(s) mas grandes, pues a Costco vamos caminando

-¢,Regularmente acceden a los servicios caminando?
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A mi si me gusta caminar, pero es peligroso

-¢,Delincuencia?

Si, asaltar, si vas al super hay que venir cargando, vamos en coche, pues bueno si
necesito tortillas voy a la tiendita, a la carniceria voy a la de aca (San José), pero si

en general mejor en coche y vas al super.

-Ciclovias, Jardin del Arte, Lo ocupan?

Si, andar en bici, desde aqui te puedes ir hasta La Vista sin un semaforo, te puedes
ir al periférico, hasta a Cholula en bici, sin cruzar un seméaforo, si es medio peligroso
a ciertas horas pero en general esta bien

-El parque lineal si funciona

Si

-Si se llega a cerrar el acceso, con la caseta, se volveria mas restringido, ya ahora
si no habria ningun paso entre las colonias, si no hay paso entre las colonias ¢,creen
que sea posible?

Las dos colonias quieren, hay una vecina que ha roto la reja dos veces

-¢,COmo es que persiste el acceso, por qué todavia no se ha cerrado?

Por qué esa vecina no quiere, digamos es una vecina que no se deja (San José) en
realidad. Que no se cerrara completamente, que se pusiera una puerta con llave,
es mas hace quince dias a un coche le quitaron las 4 llantas, lo dejaron sobre dos
tabiques como péndulo, o sea le estan robando a todos, y no es el primer caso,
hace un afio mataron a un vecino aqui, venia del banco y lo mataron a las 3.00 de
la tarde, no sé si recuerdas que hace unos afios hubo un asalto fuerte en Sam’s, la
casa de seguridad de los ladrones estaba aqui en esta calle, entonces dejaron el
coche en San José y se pasaron caminando, el mismo dia llegaron unos judiciales,
obviamente ya no habia nadie.

-Inseguridad un tema relevante

Si cerramos el paso si perdemos, pero vale la pena porque ganamos en seguridad.
De la Ibero no podias salir porque ahi era la carretera, entrabamos por el Bulevar
Atlixco, es mas donde esta Veana, ahi empezaba la Federal a Atlixco, las Cholula(s)

ya estan juntas.
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Anexo 2: Entrevista con Sra. Guadalupe Tejada
24 de octubre 2019

Que no teniamos que juntarnos con los de alla

-Pero, ¢ quiénes fueron, los de San José Vista Hermosa?

Este fraccionamiento (San José Vista Hermosa) tiene 45 anos, y esto (Las Lajas)
se formo después, era terreno ejidal y luego dijeron (vecinos de San José Vista
Hermosa) como nos vamos a juntar con los de alla (Las Lajas) y comenzaron a
poner bardas y cerraron ahi, pero los de alla (Las Lajas) se enojaron y dijeron nos
tienen que dejar paso, porque ¢ por donde vamos a pasar? Tendriamos que ir a dar
la vuelta hasta la Federal a Atlixco, fue cuando dejaron abierto ahi (Calle 15), pero
sin paso de vehiculo, y querian cerrar ahi también en donde esta la escuela el
bachiller y ahi su hubo problemas, tuvo que intervenir la autoridad, y bueno dijeron
que solo iban a poner una “pluma”, total que quedo sin “pluma” y ahi si fue paso de
automdvil, porque pues los nifios venian a la escuela y pues ¢ por donde iban a
pasar?.

-Claro

Y ya se quedo asi, el otro dia tengo entendido que la presidenta de esta colonia
(San José Vista Hermosa) ya no queria porque decia que de alla (Las Lajas) se
venian los ladrones, nos hecha muchas pestes

-¢,Usted es habitante de Las Lajas?

Si, primero era de aqui (San José Vista Hermosa) y luego me fui para alla (Las
Lajas) y agarraron y pusieron una barda, pero esa es una arbitrariedad, porque este
paso esta de hace 40 anos y vinieron los de alla (Las Lajas) y lo tiraron, no dilaté ni
un dia, taparon ese pedazo (Unico paso peatonal), lo pusieron los de Vista Hermosa,
de hecho la presidenta que es medio especial, en la manana lo pusieron y en la
tarde lo tiraron y ya se quedd asi y para mi opinién pues no se debe de cerrar ese
paso, pero tampoco se debe abrir todo, porque todos lo que venimos de alla (Las
Lajas), venimos a pie porque no tenemos ninguna tienda y aqui (San José Vista
Hermosa) hay todo (carniceria, super), para mi gusto asi como esta, por ejemplo el

senor de la carniceria tiene una puerta particular que conecta ambas colonias, pero

97



es parte de su casa, y la ultima puerta es la de la calle 26 que casi da para el
Auditorio Metropolitano y esa si la cerraron, en ese tiempo segun la casa que estaba
para adentro era de un sefor de la 28 de octubre que lo encarcelaron, y le pusieron
la barda y no dejaron que la tiraran y también pusieron otra en la 18 y tampoco
dejaron abrirla y esta bien, a mi me beneficiaron, yo vivo en la 18 de Las Lajas y es
un poquito de privacidad

-Pero por ejemplo ¢,no se le hacen muy largos los recorridos de su calle hasta aqui?
Hasta ahorita, para mi esta bien, nada mas que cada dia va envejeciendo quien
sabe que le podré decir en 5 afos, (la posibilidad que se abra).

[...]

Bueno, todos estos (vecinos de Las Lajas) no eran duefios de los terrenos, ellos
compraron después, el primero fue el Sr. Martino, que fue el primero que empezo a
vivir de este lado (Las Lajas)

-4 El puso el alumbrado y servicios?

No, no lo hizo él, él promovid, porque si hizo mucho, pero fue Cholula, porque
perteneciamos a San Andrés, porque todo esto lo expropiaron,

-Eso me dijeron, que eran terrenos ejidales que tuvieron que construir rapido, para
no perder los terrenos

Yo por eso me fui para alla (Las Lajas), mi terreno era muy grande y como me lo
iban a quitar, en la época del gobernador Bartlett Diaz, nos lo queria quitar pero a
fuerza, porque fue cuando se empez6 a formar Angeldpolis.

[...]

Pues a mi que hay un paso si, que este cerrado pues no, es el unico paso que hay,
el otro paso pues se tiene que ir por la CFE, llega uno a la “Rueda” y ese es el otro
paso (San Miguel La Rosa), uno que vive por aqui ya se acostumbro, yo ya me
acostumbre, si no hubiera tanto robo o asalto, a lo mejor si dijera pues que abran,
pero aqui en esta calle a esta hora, mataron a un vecino [...] para tomar el camién
para venir para aca tenemos varios, pasa el CREE, el Azteca, sobre la Via
Atlixcayotl y todos por alla, asi que yo tengo que caminar desde aqui de Las Lajas
hasta la Via Atlixcayotl para tomar el camion.

-Y mas o menos ¢ cuanto tiempo se toma en hacer ese recorrido?
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15 minutos, da flojerita, pero uno dice pues tengo que ir, ya no puede ser de noche
porque sale algun ladroncillo por ahi, por aqui hace falta transporte, uno se va

acostumbrando, segun lo que uno lleve de dinero, toma uno o dos camiones, la

mayoria no se preocupa porque tiene automovil.
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