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Introduccion

Figura 1.

El Centro Historico de Puebla como espacio vivido.

Nota. Fotografia de la autora, 2026.
Las ciudades estan en constante evolucién, adaptdndose a los cambios sociales, econdmicos vy
culturales que las habitan, como entes vivos en construcciéon continua. Esta dindmica permanente
obliga a repensar los conceptos de espacio urbano, ciudadania y planeacién. En este contexto cobra
especial relevancia el concepto de derecho a la ciudad, formulado originalmente por Henri Lefebvre
(1968), quien planted que todos los habitantes deben tener la posibilidad no sélo de acceder a la
ciudad, sino también de participar activamente en su produccién, transformacién y apropiacién.
Desde esta perspectiva, la ciudad deja de entenderse Unicamente como un soporte fisico para
convertirse en un espacio social construido colectivamente, donde los derechos ciudadanos se
materializan mediante el acceso equitativo al espacio publico, la movilidad y la participacion en las
decisiones urbanas (Lefebvre, 1968).

En este contexto, el espacio publico desempefia un papel central como escenario de
interaccion social, movilidad y cohesién comunitaria. La forma en que se diseia y gestiona, impacta

directamente en la calidad de vida, equidad y caracter inclusivo de la ciudad. Como ejemplo de ello,
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el Centro Histdrico de Puebla, declarado Patrimonio Mundial por la UNESCO en 1987, el cual alberga
inmuebles de arquitectura colonial, con mas de 2,300 monumentos registrados y calles que
conservan un trazado del siglo XVI (UNESCO, 1987), es un espacio publico, que a pesar de su riqueza
patrimonial, enfrenta desafios relacionados con la evolucién del entorno y de las necesidades
actuales de sus habitantes, en cuestiones como: la movilidad, accesibilidad y conservacion de su
caracter distintivo ante procesos de urbanizacién y turismo masivo.

En este sentido, es posible reconocer actualmente diversas necesidades en zonas como el Centro
Historico de Puebla, entre las que destaca la consolidacién de un espacio publico accesible y
democrético. Para ello, uno de los elementos fundamentales es la caminabilidad, entendida como
la cualidad del entorno urbano que permite a las personas desplazarse a pie de manera segura,
comoda vy eficiente. Mas alla de constituir un componente del disefio urbano, la caminabilidad se
relaciona con el ejercicio del derecho a la ciudad, al favorecer la participacién activa de la poblacidn,
promover la integracién social y contribuir a la sostenibilidad ambiental. Un entorno caminable se
caracteriza por una adecuada conectividad vial, condiciones de seguridad, accesibilidad universal y
una alta calidad del espacio publico, expresada en atributos como el confort, la continuidad de los
recorridos, la presencia de infraestructura peatonal y la disponibilidad de mobiliario y vegetacion
gue favorecen la permanencia y el desplazamiento de todas las personas, incluidas aquellas con
movilidad reducida. La relevancia de estas condiciones trasciende la comodidad del desplazamiento,
ya que influyen en los habitos de movilidad, las relaciones sociales y la dinamica econdmica y cultural

é¢Porquées
importante poder
caminar la ciudad?

Primero pensemos que para todas las personas que estamos en Optimas condiciones para esta
actividad, es la principal forma de desplazamiento, parte de nuestro desarrollo. Y a esto, podemos

sumarle que la caminabilidad aumenta la salud fisica y mental, fomenta la interaccién social y reduce
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la dependencia del transporte motorizado, lo cual contribuye a disminuir la contaminacion vy el
impacto ambiental (Frank et al., 2006). Caminar en la ciudad permite una experiencia mas cercana
a la comunidad, fortaleciendo los lazos sociales y promoviendo un sentido de pertenencia, siempre
que el espacio publico ofrezca condiciones adecuadas de accesibilidad, seguridad, mantenimiento
y calidad urbana. En un entorno caminable, con infraestructura peatonal en buen estado y espacios
publicos funcionales, estos espacios se convierten en lugares de encuentro y de expresion cultural,
facilitando una vida urbana mas vibrante y participativa.

Hablando del Centro Histdrico de Puebla, este concepto adquiere una relevancia especial. Su
arquitectura y trama urbana histéricas, requieren de intervenciones que impulsen la caminabilidad
para mejorar la calidad del espacio publico sin deteriorar su valor patrimonial, mdas bien,
potenciandolo, dando vida a las calles y dejar de lado la ciudad monumento, que se encuentra ahi
principalmente para contemplarse, aqui lo inicial, es dar vida al espacio publico. La adecuacién de
calles, la creacidon de espacios verdes y la mejora en la conectividad peatonal pueden facilitar la
revitalizacién urbana, fortalecer la identidad local y atraer un turismo responsable. La puesta en
valor del caminar en esta zona puede impulsar un desarrollo urbano mas inclusivo y sostenible,
beneficiando tanto a residentes como a visitantes, y por ende beneficiando al patrimonio, para que
este sea vivido.

En consecuencia, la evaluacién de la caminabilidad suele apoyarse en indicadores
relacionados con la continuidad y el ancho de las banquetas, la accesibilidad, la existencia de cruces
peatonales, la conectividad urbana, la iluminacidn y el mobiliario del espacio publico.

Aunque la caminabilidad suele evaluarse mediante indicadores asociados con Ia
infraestructura peatonal, como el ancho y continuidad de las banquetas, la existencia de cruces
seguros, la iluminacién o el mobiliario urbano, estas condiciones no explican por si mismas la
experiencia de caminar en un centro histérico. Espacios con caracteristicas fisicas semejantes
pueden presentar diferencias importantes en su intensidad de uso, permanencia, atractivo y
apropiacién social. Esto sugiere que la caminabilidad no depende Unicamente de la calidad material
del recorrido, sino de la interaccion entre la morfologia urbana, la configuracion del espacio publico,

los valores patrimoniales y la experiencia perceptual y social de quienes caminan.
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En este sentido, persiste la necesidad de construir aproximaciones tedrico-metodoldgicas
gue permitan explicar como se produce la caminabilidad en contextos histéricos y no solamente
medir la presencia o ausencia de infraestructura peatonal. Esta investigacién parte de dicho vacio
para analizar la caminabilidad como un fendmeno multidimensional y relacional en el Centro
Historico de Puebla.

Esta investigacion busca analizar cdmo la caminabilidad en el espacio publico del Centro
Histérico de Puebla influye en su dinamica social desde sectores como: educativo, econémico, del
cuidado y recreativo, como algunas de las principales actividades que se desempefian en la zona,
promoviendo espacios urbanos mas equitativos y vivibles. La interrelacidon entre caminabilidad y
derechos ciudadanos, particularmente en areas patrimoniales, plantea una temdatica que combina
aspectos de planeacién urbana, participacion comunitaria y conservacién, en busca de estrategias
gue permitan un manejo mas sustentable, accesible y democratico del espacio urbano en beneficio

de toda la comunidad.

Estructura de la investigacion
Para desarrollar los objetivos planteados, la presente investigacién se estructura en cuatro capitulos
articulados de manera progresiva. El primer capitulo, denominado Problematizacion de Ia
caminabilidad en el Centro Histdrico de Puebla, presenta el planteamiento del problema, la
justificacion y relevancia de la investigacidn, los objetivos y preguntas conductoras, asi como la
delimitacion temporal y territorial, el enfoque epistemoldgico y la estrategia metodoldgica que
orienta el estudio.

El segundo capitulo, La movilidad peatonal en las ciudades, desarrolla el marco conceptual y
tedrico de la investigacion. En él se analizan los procesos de movilidad desde el enfoque del derecho
a la ciudad, la caminabilidad como forma basica de desplazamiento, su relacién con la
peatonalizacion y la dindmica urbana, asi como las aportaciones de la perspectiva de género vy la
interseccionalidad para comprender las distintas experiencias de movilidad y uso del espacio
publico.

El tercer capitulo, titulado La movilidad en el Centro Histdrico del Municipio de Puebla, situa

el objeto de estudio dentro de su contexto territorial, historico, normativo, demografico y urbano.
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Se examinan la construccion territorial de Puebla desde el derecho a la ciudad, los compromisos
internacionales vinculados con los Objetivos de Desarrollo Sostenible, la dindmica poblacional y de
actividades del Centro Histérico, asi como diversos referentes y métodos utilizados para medir la
caminabilidad.

Finalmente, el cuarto capitulo, ¢ Cual es la importancia de la movilidad para la dinamica social
del Centro Histérico del municipio de Puebla?, integra el diagndstico de las condiciones de
caminabilidad en la zona de estudio y analiza las experiencias diferenciadas de las personas usuarias
del espacio publico, con especial atencidn a las mujeres y a las actividades cotidianas de cuidado. A
partir de los resultados obtenidos, se presentan estrategias orientadas a la justicia en la movilidad
peatonal, las conclusiones y respuestas a las preguntas de investigacidn, asi como una reflexién final
sobre la importancia de leer y comprender la ciudad a través de la experiencia de caminar.

En conjunto, esta estructura permite transitar desde la formulaciéon del problema y la
construccidon conceptual hasta el analisis empirico del Centro Histérico de Puebla, vinculando las
condiciones fisicas del espacio publico con las dinamicas sociales, econdmicas, educativas,

recreativas y de cuidado que se desarrollan en él.
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Puebla, vinculando las condiciones fisicas del espacio publico con las
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Nota. Elaboracién propia, 2026.
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Primer Capitulo: Problematizacion de la caminabilidad en el
Centro Histoérico de Puebla

1.1 Planteamiento del problema de investigacion
Las ciudades contempordneas enfrentan importantes desafios derivados de los procesos de
urbanizaciéon acelerada, expansion territorial y transformaciéon de los sistemas de movilidad.
Durante las ultimas décadas, el crecimiento urbano ha estado orientado principalmente hacia un
modelo que privilegia el uso del automdvil particular, favoreciendo la construcciéon de
infraestructura vial destinada a incrementar la velocidad de desplazamiento sobre la consolidacién
de espacios publicos accesibles, seguros e incluyentes. Como consecuencia, la movilidad peatonal
ha perdido protagonismo dentro de la planificacién urbana, generando ciudades cada vez mas
dispersas, con mayores distancias de viaje, fragmentacion territorial y un progresivo deterioro de
las condiciones para caminar.

Desde la perspectiva propuesta por Lefebvre (1968), esta transformacion urbana también
representa una pérdida progresiva de la capacidad de los ciudadanos para apropiarse y vivir
plenamente el espacio urbano, situacidn que posteriormente seria retomada por diversos autores
dentro del debate contemporaneo sobre el derecho a la ciudad.

Esta problematica ha adquirido relevancia internacional debido a su estrecha relacién con
desafios como el cambio climatico, la seguridad vial, la salud publica, la equidad social y el desarrollo
urbano sostenible. En respuesta, organismos internacionales han impulsado compromisos como la
Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, la Nueva Agenda Urbana y el Segundo Decenio de Accion
para la Seguridad Vial, los cuales reconocen que garantizar condiciones adecuadas para la movilidad
peatonal constituye un elemento indispensable para construir ciudades mas inclusivas, resilientes y
sostenibles.

En este contexto, la caminabilidad trasciende la dimensidn fisica del desplazamiento y se
consolida como un indicador de la calidad del espacio publico y de |la capacidad de las ciudades para
responder a las necesidades de sus habitantes. Un entorno caminable favorece desplazamientos
seguros, continuos y accesibles, fortalece la interaccién social, impulsa la economia urbana vy

promueve una movilidad mas sostenible; sin embargo, estos beneficios dependen de la existencia
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de infraestructura peatonal adecuada, accesibilidad universal, condiciones de seguridad y espacios
publicos de calidad.

La problematica de la caminabilidad constituye actualmente uno de los principales retos para
el desarrollo urbano sostenible. A nivel internacional, el acelerado crecimiento de las ciudades, la
expansion territorial y la consolidacién de modelos urbanos orientados al automdvil han
transformado la forma en que las personas se desplazan y utilizan el espacio publico. Este proceso
ha favorecido la construccién de ciudades con mayores distancias de recorrido, una creciente
dependencia del transporte motorizado y una reduccion progresiva de las condiciones para la
movilidad peatonal.

Como consecuencia, organismos internacionales han reconocido que el modelo de
urbanizacion predominante ha contribuido al incremento de emisiones contaminantes, la pérdida
de calidad del espacio publico, la disminucién de la actividad fisica de la poblacién y el aumento de
los hechos de transito que afectan especialmente a peatones y ciclistas. Asimismo, este modelo ha
profundizado desigualdades en el acceso a la ciudad, limitando las oportunidades de movilidad para
grupos como personas con discapacidad, mujeres, nifias y ninos, asi como personas adultas
mayores.

En respuesta a estos desafios, la comunidad internacional ha impulsado diversos
compromisos orientados a transformar el modelo de desarrollo urbano. Entre ellos destacan la
Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, la Nueva Agenda Urbana y el Segundo Decenio de Accidn
para la Seguridad Vial, instrumentos que promueven ciudades mas inclusivas, seguras, resilientes y
sostenibles, reconociendo que la movilidad activa y la caminabilidad constituyen elementos
fundamentales para garantizar el ejercicio del derecho a la ciudad y mejorar la calidad de vida de la
poblacién.

En este contexto, la caminabilidad deja de entenderse Unicamente como una caracteristica
fisica de las calles para consolidarse como un indicador de la calidad urbana, al reflejar las
condiciones de accesibilidad, seguridad, continuidad, confort y conectividad del espacio publico. En
consecuencia, promover ciudades caminables representa una estrategia que contribuye
simultdneamente a la sostenibilidad ambiental, la cohesidn social, la salud publica y la

competitividad urbana.
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Figura 3.

Sistema Complejo del problema.

El cambio climatico orillé al
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Nivel Global
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y sus intereses han impedido el

ordenamiento de elementos de

g . Las ciudades no han
movilidad en las ciudades .
Hay colonias que no cuentan crecido con un esquema

con equipamientos como Nivel local de movilidad

parques ni plazas
No hay accesibilidad ’ No hay seguridad puablica

universal en las calles para caminar en la ciudad .
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deficiente

.!os usuarios de los diferentes

modos de transporte no

prioridad de movilidad en
las calles

La infraestructura

empatizan entre si Concentra la mayor doralieat
eatonal esta
cantidad de los hechos de ¥ .

SR deteriorada
transito del Estado
El espacio publico para Se siguen utilizando a este
peatones y de disfrute es
escazo en la mayoria de las

ciudades mexicanas

nivel manuales para
disefiar carreteras en vez
de calles para personas

La aplicacion de los referentes
técnicos para humanizar el
disefio de las calles es limitada

Caminabilidad ‘
Los automoviles tienen

El cumplimiento de los
0ODS’s no es riguroso

La globalizacién ha
priorizado al sector
automotriz

El discurso de
competitividad ha
influenciado la politica de
movilidad a partir del
desarrollo enfocado al
automévil

Simbologia

@ nivel global

y desigual. Nivel nacional

@ nivelocal
Nota. Elaboracién propia, 2022.
Influencia del modelo vial estadounidense en la configuracién urbana de México
La configuracion de los sistemas viales contemporaneos en México no puede comprenderse
Unicamente como resultado de procesos internos de crecimiento urbano. También debe situarse
dentro de la difusion internacional de un modelo de desarrollo territorial consolidado
principalmente en Estados Unidos durante el siglo XX, caracterizado por la expansidon de las
ciudades, la separacion de los usos del suelo y la construccidn de infraestructura destinada a facilitar
el desplazamiento en automovil.

Este modelo vial partié de la idea de que el incremento de la capacidad y velocidad de las
vialidades permitiria resolver las necesidades de movilidad de una poblacién urbana en crecimiento.
En consecuencia, la planeacidn comenzd a privilegiar la construccién de avenidas de grandes
dimensiones, distribuidores viales, autopistas urbanas, estacionamientos y desarrollos periféricos
conectados principalmente mediante vehiculos motorizados. La calle dejé de concebirse
prioritariamente como un espacio publico de encuentro, intercambio y permanencia, para ser

entendida como una infraestructura destinada a canalizar flujos vehiculares.
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La influencia de este paradigma en México se manifesté de manera progresiva mediante la
adopcidn de criterios de modernizacidn asociados con la ampliacién de vialidades, la construccién
de carreteras y la expansion territorial de las ciudades. El automovil se convirtié no sélo en un medio
de transporte, sino también en un referente de desarrollo econédmico, modernidad y progreso
urbano. Bajo esta perspectiva, la capacidad de una ciudad para facilitar la circulacidn vehicular llegé
a considerarse un indicador de eficiencia, mientras que la movilidad peatonal, el transporte publico
y la calidad del espacio publico ocuparon una posicién secundaria dentro de las decisiones de
planeacion.

La transferencia de este modelo no se produjo de manera idéntica ni homogénea en todas
las ciudades mexicanas. Su adopcién estuvo mediada por las condiciones econdmicas, politicas,
territoriales y sociales del pais. Sin embargo, si contribuyé a consolidar una estructura vial
jerarquizada, compuesta por vias rapidas, arterias principales y calles secundarias, en la que la
distribucién del espacio publico favorecié progresivamente la circulacion y el almacenamiento de
vehiculos particulares.

En las ciudades mexicanas, esta orientacién coincidié con procesos de expansion periférica,
crecimiento de nuevos desarrollos habitacionales y separacidén espacial entre vivienda, empleo,
comercio, educacién y servicios. Como resultado, aumentaron las distancias de desplazamiento y se
fortaleciod la dependencia del transporte motorizado. La estructura vial no sélo organizé los flujos de
transito, sino que también condiciond la forma urbana, la localizacién de actividades y las
posibilidades de acceso de la poblacién a las oportunidades que ofrece la ciudad.

Por ello, puede afirmarse que el modelo vial estadounidense ejercié una influencia
significativa en la planeaciéon y modernizacién de las ciudades mexicanas, aunque sus resultados
adquirieron caracteristicas propias en el contexto nacional. Su principal efecto fue consolidar una
vision de la movilidad centrada en el automavil y en el incremento de la capacidad vial, por encima
de la proximidad, la accesibilidad universal y la construccién de redes continuas para caminar. Esta
influencia permite explicar, en parte, por qué numerosos proyectos urbanos contintan priorizando
la ampliacion o mejoramiento de vialidades vehiculares, mientras las banquetas, cruces peatonales

y espacios publicos son tratados como componentes complementarios.
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En el caso de las ciudades histdricas, esta logica produjo tensiones adicionales, debido a que
sus estructuras urbanas fueron originalmente configuradas antes de la generalizacién del automovil.
Las calles estrechas, las manzanas compactas y la proximidad entre actividades respondian a formas
de desplazamiento principalmente peatonales. La incorporacion posterior de vehiculos,
estacionamientos e infraestructura vial modificd el uso y la distribucion de estos espacios,
reduciendo en numerosos casos la superficie disponible para caminar, permanecer y desarrollar
actividades sociales.

Esta contradiccidn resulta especialmente relevante para el Centro Histérico de Puebla, cuya
traza urbana conserva caracteristicas asociadas con una ciudad compacta y de proximidad, pero
cuyo espacio publico ha sido adaptado progresivamente para responder a las necesidades de
circulacién y estacionamiento vehicular. En consecuencia, analizar la caminabilidad implica también
reconocer la tensidn entre la estructura urbana histérica y un modelo de movilidad contemporaneo
orientado al automovil.

No obstante, la tensidon entre la estructura urbana histérica y el modelo de movilidad
contemporaneo no puede explicarse Unicamente mediante la evaluacién aislada de banquetas,
cruces peatonales, mobiliario o condiciones de accesibilidad. En los centros histéricos, espacios que
presentan caracteristicas fisicas semejantes pueden producir experiencias peatonales diferentes:
algunos favorecen el recorrido, la permanencia, la interaccién social y la apropiacidn, mientras que
otros generan trayectos breves, evitacidon o una relacién limitada con el entorno.

Esta diferencia permite plantear que la caminabilidad constituye una propiedad emergente
del sistema urbano, producida por la interaccién entre la morfologia de la ciudad, la configuracion
fisica y funcional del espacio publico, los valores histdricos y simbdlicos del patrimonio y la
experiencia perceptual y social de las personas peatonas. Desde esta perspectiva, ninguna de estas
dimensiones explica por si sola la decisién de caminar o permanecer, sino que es su articulacién la
gue configura las condiciones y significados de la experiencia peatonal.

En consecuencia, el problema de investigacién no consiste solamente en identificar si el
Centro Histdrico de Puebla cuenta con infraestructura adecuada para caminar, sino en comprender
cémo interactuan sus condiciones urbanas, sociales, perceptuales y patrimoniales, y de qué manera

dicha interaccion favorece o limita el desplazamiento, la permanencia y la apropiacion del espacio
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publico. Este vacio explicativo sustenta la construccién de un modelo tedrico-metodoldgico
aplicable al caso de Puebla y susceptible de adaptacion a otros centros histéricos latinoamericanos.

En México, la adopcién y adaptacidén de este paradigma internacional se manifesté durante
varias décadas en un modelo de desarrollo urbano que privilegié la expansion territorial y la
infraestructura destinada al automdévil sobre la consolidacién de ciudades compactas, accesibles y
orientadas a las personas. Como resultado, gran parte de las ciudades mexicanas presentan
patrones de crecimiento disperso, largas distancias de desplazamiento y una marcada dependencia
del transporte motorizado, condiciones que han limitado la consolidacion de sistemas de movilidad
integrales.

Este proceso respondié no solamente a decisiones de planeaciéon urbana, sino también a
dindmicas econdmicas vinculadas al mercado del suelo. La expansién periférica favorecid la
urbanizacién de nuevos terrenos, incrementando la renta, el usufructo y la especulacién
inmobiliaria, mientras que la inversién en sistemas de transporte publico y en infraestructura
peatonal quedd relegada frente a la apertura de nuevas vialidades y desarrollos habitacionales. En
consecuencia, el crecimiento urbano priorizé la incorporacidon de suelo urbanizable antes que la
accesibilidad y la proximidad entre vivienda, empleo, equipamientos y servicios.

Bajo este modelo, el desplazamiento peatonal, presente en practicamente todos los viajes
urbanos, dejé de ser considerado como el eje estructurador de la movilidad, a pesar de constituir el
primer y ultimo tramo de la mayoria de los recorridos cotidianos. Esto ha generado ciudades donde
las condiciones para caminar resultan insuficientes, caracterizadas por banquetas discontinuas o
deterioradas, cruces inseguros, barreras fisicas, infraestructura peatonal limitada y espacios
publicos que no garantizan condiciones adecuadas de accesibilidad universal.

A ello se suma la ausencia, durante muchos afios, de instrumentos normativos homogéneos
gue orientaran el disefio de calles completas y espacios publicos centrados en las personas. Si bien
en afos recientes México ha impulsado reformas importantes en materia de movilidad y seguridad
vial, persisten diferencias significativas entre ciudades respecto a la implementacién de politicas
publicas, criterios de disefio e inversiones destinadas a favorecer la movilidad activa.

Ante la ausencia histérica de criterios homogéneos para el diseio de las calles urbanas, en

afios recientes se han desarrollado instrumentos técnicos orientados a transformar la manera en
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gue se concibe y distribuye el espacio vial en México. Entre ellos destaca el Manual de calles: disefio
vial para ciudades mexicanas, elaborado por la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano,
con apoyo del Banco Interamericano de Desarrollo. Este documento constituye un referente técnico
oficial para el disefio geométrico de calles y la gestion de proyectos viales en zonas urbanas, dirigido
tanto a autoridades y personas responsables de la planeacién como a especialistas y ciudadania
involucrada en la transformacion del espacio publico (SEDATU & BID, 2019).

El Manual plantea la necesidad de superar el enfoque tradicional centrado en la circulacion
de automoviles y avanzar hacia un disefio vial que priorice el desplazamiento eficiente y seguro de
las personas y las mercancias. Para ello, reconoce que las calles no cumplen exclusivamente una
funcién de transito, sino que también constituyen espacios de interaccidn social, acceso a
actividades, intercambio econdmico, permanencia y apropiaciéon colectiva. En consecuencia,
propone comprender cada calle a partir de su vocacién, su contexto urbano y los diferentes usos
gue se desarrollan en ella.

Desde esta perspectiva, el disefio vial debe atender de manera equilibrada las necesidades
de todas las personas usuarias, especialmente de quienes se desplazan a pie, en bicicleta o mediante
transporte publico. Esto implica considerar criterios de accesibilidad universal, seguridad vial,
conectividad, continuidad de los recorridos, calidad del espacio publico y participacion ciudadana
durante las distintas etapas de un proyecto. El propdsito es promover calles y ciudades mas seguras,
inclusivas, sustentables y resilientes, incrementando la accesibilidad de la poblacién a los bienes,
servicios y oportunidades urbanas (SEDATU & BID, 2019).

La publicacién del Manual representa un avance relevante en la construccidon de criterios
nacionales para humanizar el disefio vial; sin embargo, su existencia no garantiza por si misma su
aplicacion homogénea. Persisten diferencias entre las ciudades mexicanas respecto a las
capacidades institucionales, los recursos disponibles, la apropiacién de los lineamientos técnicos y
la prioridad politica otorgada a la movilidad peatonal. Por ello, continta siendo necesario analizar la
distancia entre los principios establecidos en los instrumentos nacionales y las condiciones reales de
las calles, particularmente en contextos patrimoniales como el Centro Histérico de Puebla.

Como consecuencia, el espacio publico continua distribuyéndose de manera desigual entre

los distintos modos de transporte, privilegiando la circulacion vehicular y limitando el ejercicio del
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derecho de las personas a desplazarse de forma segura, accesible y autonoma. Esta situacién afecta
de manera diferenciada a diversos grupos sociales, particularmente a mujeres, personas con
discapacidad, nifas, nifios y personas adultas mayores, quienes dependen en mayor medida de la
calidad del espacio publico para desarrollar sus actividades cotidianas.

En este escenario, la caminabilidad deja de ser Unicamente una condicidn fisica del entorno
urbano para convertirse en un componente estratégico de la movilidad sostenible, la inclusién social
y la calidad de vida, lo que hace indispensable analizar cémo estas problematicas se manifiestan en
contextos urbanos especificos, como el municipio de Puebla.

En el contexto nacional, la Zona Metropolitana Puebla—Tlaxcala (ZMPT) constituye uno de los
principales sistemas urbanos del pais y representa un ejemplo del proceso de expansion territorial
gue han experimentado las ciudades mexicanas durante las ultimas décadas. Ubicada en la region
centro de México, esta zona metropolitana integra municipios de los estados de Puebla y Tlaxcala
gue mantienen una estrecha relacidon funcional mediante actividades econdmicas, educativas,
comerciales y de servicios, generando diariamente un elevado intercambio de personas y
mercancias. De acuerdo con el Censo de Poblaciéon y Vivienda 2020, la ZMPT concentra una
poblacién superior a los tres millones de habitantes, posiciondndose entre las zonas metropolitanas
mas importantes del pais. (INEGI, 2020).

El crecimiento de la ZMPT ha estado acompafiado por un proceso continuo de expansion
urbana que ha incrementado la complejidad de los desplazamientos cotidianos y la demanda de
infraestructura para la movilidad. Como ocurre en otras metrdpolis latinoamericanas, este
crecimiento plantea retos asociados con la dispersidn urbana, la fragmentacidn territorial, la
contaminacion ambiental y la necesidad de fortalecer sistemas de movilidad capaces de responder
tanto al incremento de los viajes como a los cambios demograficos que experimenta la poblacién.

En este sentido, la infraestructura de transporte existente permite la articulacién funcional
entre los municipios metropolitanos y facilita el intercambio econdmico y social dentro de la region.
Sin embargo, la creciente complejidad de los desplazamientos requiere avanzar hacia esquemas de
movilidad mas integrales, donde la accesibilidad, la intermodalidad y la movilidad activa adquieran

un papel prioritario dentro de la planeacion territorial.
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A estos desafios se suma un fendmeno demografico que transformara progresivamente las
necesidades de movilidad urbana durante las préximas décadas: el envejecimiento de la poblacidn.
El incremento en la proporcion de personas adultas mayores implica la necesidad de consolidar
ciudades accesibles, seguras e inclusivas que permitan mantener la autonomia de este grupo
poblacional mediante infraestructura peatonal continua, accesible y universal. Esta condicidn cobra
especial relevancia si se considera que las necesidades de movilidad no sélo responden al
crecimiento demografico, sino también a la transformacién de la estructura por edades de la
poblacidn.

Dentro de este contexto metropolitano, el municipio de Puebla concentra aproximadamente
el 25.7 % de la poblacidén del estado, en una superficie territorial de 524.31 km?. Asimismo, durante
las ultimas décadas ha experimentado un importante proceso de expansion urbana; de acuerdo con
Orozco (2022), la superficie urbanizada pasé de 22.83 km? en 1970 a 222.15 km? en 2005,
evidenciando un modelo de crecimiento predominantemente horizontal que ha modificado
significativamente la estructura territorial y las dinamicas de movilidad del municipio (Orozco, 2022,
p. 79).

Actualmente, el municipio cuenta con aproximadamente 1.6 millones de habitantes, de los
cuales cerca de 81 mil personas presentan algln tipo de discapacidad, de acuerdo con el Censo de
Poblacién y Vivienda 2020 (INEGI, 2020). Esta condicién, aunada al progresivo envejecimiento de la
poblacién, pone de manifiesto la necesidad de fortalecer politicas publicas orientadas hacia la
accesibilidad universal, la inclusién y la perspectiva de género en el diseno, gestion y transformacién
del espacio publico.

El proceso de expansion territorial experimentado por ciudades como Puebla ha estado
acompafiado por un modelo de desarrollo urbano que privilegié la movilidad motorizada como
principal criterio para la organizacion del territorio. Conforme aumentd la extensidén urbana y la
separacion entre los principales centros de vivienda, empleo, comercio y servicios, la planeacién
urbana orienté gran parte de sus esfuerzos a incrementar la capacidad de la infraestructura vial,
favoreciendo la construccién de vialidades amplias y de mayor velocidad para facilitar el

desplazamiento de vehiculos particulares.
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Como consecuencia, la movilidad peatonal fue perdiendo protagonismo dentro de la
planificacion urbana, a pesar de que constituye el componente presente en practicamente todos los
desplazamientos cotidianos. Independientemente del modo de transporte utilizado, la mayoria de
los viajes comienzan y concluyen caminando, por lo que las condiciones del espacio publico
destinado al peatdn influyen directamente en la accesibilidad, la seguridad y la calidad de vida de la
poblacién.

La priorizacién del automdvil generé ciudades donde las distancias entre los distintos usos
del suelo aumentaron progresivamente, dificultando el acceso cotidiano a equipamientos, servicios
y oportunidades mediante modos de movilidad activa. Este fendmeno incrementé la dependencia
del transporte motorizado y redujo la posibilidad de desarrollar ciudades compactas, caminables e
incluyentes.

Asimismo, este modelo respondidé a una légica econdmica en la que la expansién urbana
favorecio el incremento del valor del suelo mediante procesos de urbanizacion periférica, renta y
especulacion inmobiliaria. Bajo este esquema, resultd mas rentable incorporar nuevos terrenos al
mercado urbano que consolidar ciudades compactas mediante sistemas eficientes de transporte
publico y espacios publicos de calidad. En consecuencia, la planeacidn territorial privilegid el
crecimiento fisico de las ciudades sobre la construccién de entornos urbanos centrados en las
necesidades cotidianas de las personas.

Esta forma de producir ciudad ha tenido efectos que trascienden la movilidad. Las
condiciones para caminar inciden directamente en el acceso al empleo, la educacion, el comercio,
la recreacidn, los servicios de salud y las actividades de cuidado, determinando en gran medida la
manera en que las personas viven y experimentan el espacio urbano. Por ello, la caminabilidad no
constituye Unicamente una caracteristica fisica de las calles, sino un componente estructural de la
dindmica urbana y de la calidad de vida.

En este sentido, la calidad del espacio publico adquiere un papel fundamental, ya que influye
en la posibilidad de que las personas puedan desplazarse de manera auténoma, segura y accesible.
Cuando las ciudades priorizan Unicamente la movilidad vehicular, las banquetas, cruces peatonales,
espacios de estancia y elementos de accesibilidad universal suelen recibir menor atencién,

generando entornos urbanos fragmentados que limitan el ejercicio pleno del derecho a la ciudad.
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Las consecuencias del modelo de desarrollo urbano descrito anteriormente se manifiestan
de manera evidente en la ciudad de Puebla. A pesar de los avances normativos registrados durante
los ultimos afios en materia de movilidad y accesibilidad, persisten importantes desafios para
consolidar un espacio publico que garantice condiciones adecuadas para el desplazamiento peatonal
y el ejercicio pleno del derecho a la ciudad.

En numerosos sectores de la ciudad, la infraestructura peatonal presenta deficiencias
relacionadas con la continuidad de las banquetas, la presencia de obstaculos fisicos, el deterioro de
los pavimentos, la insuficiencia de cruces seguros y la limitada incorporacién de criterios de
accesibilidad universal. Estas condiciones afectan la movilidad cotidiana de la poblacién y generan
barreras para el desplazamiento auténomo, particularmente de personas con discapacidad,
personas adultas mayores, nifias, nifios y mujeres cuidadoras que realizan desplazamientos
multiples durante el dia.

Si bien la legislacidn nacional y estatal ha comenzado a incorporar principios como la
movilidad sostenible, la jerarquia de la movilidad y el disefio universal, su implementacién en el
territorio continla siendo desigual. En consecuencia, numerosas intervenciones urbanas siguen
privilegiando la circulacién vehicular sobre la movilidad activa, manteniendo un reparto inequitativo
del espacio publico entre los distintos modos de transporte.

A ello se suma una limitada integracidon entre peatones, ciclistas, transporte publico y
vehiculos particulares, situacién que incrementa los conflictos de convivencia en la via publica,
aumenta la percepcion de inseguridad y reduce las posibilidades de desarrollar desplazamientos
seguros y confortables. La caminabilidad depende no sélo de la existencia de infraestructura fisica,
sino también de la manera en que los diferentes usuarios comparten y utilizan el espacio urbano.

La seguridad constituye otro de los factores que condicionan la movilidad peatonal. La
presencia de espacios publicos deteriorados, iluminacidon insuficiente, escasa vigilancia vy
condiciones urbanas que favorecen la percepcion de riesgo limitan el uso cotidiano del espacio
publico, particularmente durante determinados horarios y para grupos sociales histéricamente mas
vulnerables.

En consecuencia, las condiciones de caminabilidad existentes en Puebla no afectan

Unicamente la movilidad de las personas, sino también la manera en que se desarrollan las
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relaciones sociales, econdmicas, culturales y recreativas dentro de la ciudad. La posibilidad de
caminar de forma segura y accesible influye directamente en el acceso al empleo, la educacion, el
comercio, los servicios, los espacios de recreacién y las actividades de cuidado, convirtiéndose en
un elemento determinante para la calidad de vida urbana.

Dentro de este contexto, el Centro Histdrico del municipio de Puebla constituye un espacio
particularmente relevante para el estudio de la caminabilidad. Declarado Patrimonio Mundial por la
UNESCO en 1987, concentra una gran diversidad de actividades econdmicas, administrativas,
educativas, culturales, turisticas y recreativas, lo que genera una intensa dindmica cotidiana de
desplazamientos peatonales. La coexistencia de residentes, trabajadores, estudiantes, visitantes y
turistas convierte a este territorio en uno de los espacios urbanos con mayor complejidad funcional
de la ciudad.

A diferencia de otros sectores urbanos, el Centro Histérico concentra una elevada cantidad
de viajes cuyo origen, destino o conexion se realizan a pie, ya sea como modo principal de
desplazamiento o como parte de recorridos multimodales. En consecuencia, la calidad de su espacio
publico influye directamente en la accesibilidad a bienes, servicios, actividades econdmicas y
espacios de convivencia, asi como en la conservacion y apropiacién social del patrimonio urbano.

No obstante, el crecimiento urbano experimentado por la ciudad durante las ultimas décadas
también ha impactado este espacio patrimonial. La prioridad otorgada histéricamente a la movilidad
motorizada, la presién derivada del incremento de actividades econdmicas, la coexistencia de
distintos modos de transporte y las limitaciones fisicas propias de un centro histdrico han generado
condiciones que dificultan el desplazamiento peatonal y reducen la calidad del espacio publico para
quienes lo utilizan diariamente.

Estas condiciones evidencian la necesidad de analizar la caminabilidad no Unicamente como
una caracteristica fisica de la infraestructura peatonal, sino como un fenémeno que influye en la
dindmica urbana del Centro Histdrico. Las condiciones para caminar repercuten en la manera en que
las personas desarrollan actividades laborales, educativas, comerciales, recreativas y de cuidado,
modificando los patrones de uso, permanencia e interaccion dentro del espacio publico.

Si bien existen investigaciones relacionadas con movilidad urbana, espacio publico,

patrimonio y accesibilidad, la mayoria de ellas han abordado estos temas de manera independiente.
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Son escasos los estudios que analizan de forma integral la relaciéon entre las condiciones de
caminabilidad y la dindmica cotidiana de un centro histérico, considerando simultdneamente las
actividades sociales, econdmicas, educativas, recreativas y de cuidado que se desarrollan en él.

En el caso especifico del Centro Histérico de Puebla, esta ausencia de estudios limita la
comprensién de la influencia que ejerce la caminabilidad sobre el funcionamiento cotidiano del
territorio y, en consecuencia, restringe la posibilidad de disefar politicas publicas e intervenciones
urbanas sustentadas en evidencia que fortalezcan la movilidad activa, la inclusion social y el derecho
a la ciudad.

Por ello, resulta pertinente analizar la caminabilidad desde una perspectiva socioterritorial
gue permita comprender cémo las condiciones del espacio publico inciden en la dindmica urbana
del Centro Histérico y como este conocimiento puede contribuir al disefio de estrategias orientadas
a construir una ciudad mas accesible, equitativa y sostenible.

En este sentido, la presente investigacién parte del reconocimiento de que la caminabilidad
constituye un componente estructural de la movilidad urbana y de la calidad del espacio publico,
cuya influencia trasciende el desplazamiento peatonal para incidir en las dinamicas sociales,
econdmicas y territoriales de la ciudad. Comprender esta relacion resulta fundamental para orientar
politicas publicas y proyectos urbanos que coloquen a las personas en el centro de la planeacidn,
particularmente en contextos patrimoniales donde convergen multiples funciones urbanas y una
elevada intensidad de uso del espacio publico.

Bajo esta perspectiva, surge la necesidad de responder la siguiente pregunta de
investigacion:

¢De qué manera influye la caminabilidad del espacio publico en la dinamica urbana del
Centro Histdrico del municipio de Puebla y cudles son los elementos que deben fortalecerse para
favorecer una movilidad peatonal mas accesible, segura, inclusiva y sostenible? La ilustracion 1 habla

sobre el sistema causal del centro del problema
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Figura 4.

Sistema Causal de la pérdida de la caminabilidad.
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Nota. Elaboracién propia, 2026.

1.2. Justificacidn e importancia del tema de investigacion
Las ciudades se han ido configurando con un enfoque que, durante gran parte del siglo XX, priorizo
la movilidad motorizada sobre la movilidad peatonal, invisibilizando al peatén como un actor
fundamental para el desarrollo urbano y la competitividad territorial (Gehl, 2010; Jacobs, 1961).
Como consecuencia, la infraestructura destinada a los peatones y las politicas publicas orientadas a
favorecer la movilidad activa han recibido histéricamente una atencién limitada en numerosos

procesos de planeacion urbana.
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Aportar al conocimiento sobre la importancia de la caminabilidad para las ciudades: ademas
de que es la principal forma de movilidad en la ciudad y en la zona central de Puebla es definida
como el nivel de amigabilidad que tiene el espacio publico de una ciudad con los que se trasladan
caminando, es un factor que beneficiaria a la sociedad abonando a la construccién de politicas
publicas enfocadas al impulso de mejores condiciones para este tipo de movilidad en las ciudades,
es decir, enfocadas directamente en el usuario, permitiendo que las ciudades mejoren su oferta para
guienes opten por caminar para moverse, abonando a la habitabilidad y ejerciendo con ello su
derecho a la ciudad. Ademas de contribuir a la revalorizacién de caminar como forma de
desplazamiento basico en las ciudades a partir de sus rendimientos, visibilizando la necesidad de
mejores condiciones de infraestructura peatonal para las personas en las ciudades, lo cual
representa beneficios en la disminucién de costos de traslado para las personas, asi como una
disminucion del impacto ambiental del uso de otros medios de transporte, tiempos de
desplazamiento, entre otros.

Demostrar a nivel académico la importancia de las ciudades caminables para el desarrollo de
las personas es crucial por varias razones, ya que proporciona una base sélida de evidencia que
puede influir en la planificacidn urbana, las politicas publicas, y en la formacién de profesionales en
diversas disciplinas. Aqui te detallo algunas de las razones clave:

Evidencia cientifica para la toma de decisiones:

A nivel académico, el estudio de la caminabilidad ha producido evidencia empirica que demuestra
la influencia del entorno construido sobre la movilidad, la salud, la interaccidon social y la
sostenibilidad urbana, constituyéndose en un insumo fundamental para la planeacion territorial y la
formulacion de politicas publicas (Frank et al., 2006; Gehl, 2010). En este sentido, la generacién de
evidencia cientifica permite fundamentar intervenciones urbanas orientadas a promover ciudades

mas saludables, accesibles y sostenibles (Speck, 2012; ONU-Habitat, 2016).
Impacto en la salud publica:

Las ciudades caminables estan asociadas con mejoras significativas en la salud fisica y mental de la
poblacion. Diversas investigaciones han demostrado que los entornos urbanos que favorecen la

caminabilidad incrementan los niveles de actividad fisica cotidiana, lo que contribuye a disminuir la
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prevalencia de obesidad, diabetes tipo 2, enfermedades cardiovasculares e hipertensién arterial
(Frank et al., 2006; Sallis et al., 2016). Asimismo, la disponibilidad de espacios publicos accesibles y
caminables se ha relacionado con menores niveles de estrés, ansiedad y depresion, al promover una
mayor interaccién social, contacto con el entorno urbano y bienestar psicolégico (Gehl, 2010; World
Health Organization [WHO], 2016). Estos beneficios también generan impactos econdémicos al
reducir los costos asociados a la atencidon de enfermedades crénicas y mejorar la productividad de
la poblacién, proporcionando evidencia que respalda la necesidad de invertir en infraestructura
peatonal y politicas publicas orientadas a fortalecer la caminabilidad (Speck, 2012; ONU-Habitat,
2016).

Fomento de la equidad social:

El acceso equitativo a los recursos y servicios constituye un componente esencial del
desarrollo urbano. Las ciudades caminables suelen facilitar el acceso a equipamientos y servicios
como escuelas, universidades, centros de salud, hospitales, mercados, supermercados, parques,
plazas publicas, centros deportivos, espacios culturales y dependencias gubernamentales,
especialmente para grupos vulnerables como personas de bajos ingresos, personas con
discapacidad, personas adultas mayores, nifias y niflos (Gehl, 2010; Speck, 2012). La investigacién
académica ha demostrado que mejorar las condiciones de caminabilidad favorece el acceso
cotidiano a estos servicios, reduce las desigualdades socioespaciales y fortalece la inclusién social,
constituyéndose en un argumento soélido para incorporar estos principios en la planificacion urbana

(ONU-Habitat, 2016; Sallis et al., 2016).

Sostenibilidad ambiental:

Las ciudades caminables constituyen una estrategia clave para avanzar hacia un desarrollo urbano
mas sostenible, ya que disminuyen la dependencia del automovil particular, favorecen la movilidad
activa y contribuyen a reducir las emisiones de gases de efecto invernadero (GEl) y otros

contaminantes atmosféricos (Gehl, 2010; Speck, 2012). La relevancia de este enfoque cobra mayor
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importancia si se considera que las ciudades generan entre el 71 % y el 76 % de las emisiones
mundiales de CO; relacionadas con el consumo final de energia (ONU-Habitat, 2024). Diversos casos
internacionales demuestran que la promocién de la caminabilidad, junto con el transporte publico
y la movilidad activa, ha contribuido a disminuir las emisiones derivadas del transporte urbano. Por
ejemplo, ciudades como Copenhague, Amsterdam y Paris han impulsado politicas de recuperacion
del espacio publico, ampliacién de infraestructura peatonal y ciclista y restriccién del uso del
automovil, obteniendo reducciones significativas en las emisiones del sector transporte y mejoras
en la calidad del aire (ONU-Habitat, 2024; Gehl, 2010). En este sentido, la evidencia académica
demuestra que la planificacidon urbana orientada a la caminabilidad constituye una herramienta
eficaz para mitigar el cambio climatico, mejorar la calidad ambiental y construir ciudades mas

saludables para las generaciones presentes y futuras.
Desarrollo econémico local:

La investigacion académica ha demostrado que las ciudades caminables también generan beneficios
econdmicos al fortalecer el comercio local, incrementar la actividad en los espacios publicos y
aumentar la competitividad urbana. Diversos estudios han encontrado que los peatones realizan
visitas mas frecuentes a los comercios locales y, en conjunto, generan un gasto igual o superior al
de quienes acceden en automovil (Litman, 2014; Speck, 2012). Asimismo, la mejora de la
infraestructura peatonal incrementa la permanencia de las personas en el espacio publico,
favoreciendo el consumo en establecimientos comerciales y la dinamizacién de las economias de
barrio (Gehl, 2010). Casos como Times Square en Nueva York, donde la peatonalizacién
implementada en 2009 incrementd las ventas comerciales en aproximadamente un 71 %, y La
Rambla de Barcelona, que recibe alrededor de 78 millones de visitantes al afio, evidencian que la
recuperacién del espacio para el peatdn puede traducirse en una mayor actividad econdémica y
atractivo urbano (New York City Department of Transportation [NYC DOT], 2012; Gehl, 2010). En
este sentido, la evidencia cientifica demuestra que invertir en infraestructura peatonal no sélo
genera beneficios en términos de salud publica y sostenibilidad ambiental, sino que constituye una
estrategia para impulsar el desarrollo econdmico local, fortalecer el comercio de proximidad e

incrementar la competitividad de las ciudades.
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Formacion de profesionales conscientes:

Incorporar la importancia de las ciudades caminables en la educacién académica ayuda a formar
profesionales en urbanismo, arquitectura, salud publica, y politicas sociales con una visién holistica
del desarrollo urbano. Estos profesionales estardan mejor preparados para disefiar y gestionar
ciudades que prioricen el bienestar humano y la sostenibilidad, lo que es crucial para el desarrollo a

largo plazo.
Promocion de la investigacion interdisciplinaria:

El estudio de las ciudades caminables une diversas disciplinas académicas como la planificacién
urbana, la salud publica, la economia, la sociologia y la ciencia ambiental. Esto fomenta la
colaboracién interdisciplinaria, generando soluciones integradas para los desafios urbanos. Esta

perspectiva interdisciplinaria es clave para abordar problemas complejos en las ciudades modernas.

Demostrar la importancia de las ciudades caminables a nivel académico es esencial para
construir un cuerpo de conocimiento que respalde la formulacién de politicas publicas, fomente la
equidad social, mejore la salud publica, promueva la sostenibilidad ambiental y fortalezca las
economias locales. Un ejemplo ampliamente documentado es el caso de Copenhague, Dinamarca,
donde mds de cinco décadas de investigacién y evaluacidn del espacio publico han orientado latoma
de decisiones en materia de movilidad y disefio urbano. Los estudios desarrollados por Gehl (2010)
evidencian que la recuperacién progresiva del espacio para peatones y ciclistas incrementé el uso
del espacio publico, fortalecié el comercio local, redujo la dependencia del automovil y favorecid
estilos de vida mas activos, contribuyendo simultaneamente a la disminucion de emisiones

contaminantes y a la mejora de la calidad de vida de la poblacion.

Este caso demuestra que la investigacion cientifica puede traducirse en politicas publicas
exitosas cuando la evidencia académica orienta el disefio de las ciudades. En este sentido, el estudio
de la caminabilidad constituye una herramienta indispensable para formar profesionales capaces de

comprender las relaciones entre movilidad, espacio publico y desarrollo urbano, asi como para



generar conocimiento que contribuya a la construcciéon de ciudades mas justas, sostenibles y

saludables (Gehl, 2010; Speck, 2012; ONU-Habitat, 2016).
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1.3. Objetivo de investigacion y preguntas conductoras

La presente investigacion se orientd por un objetivo general, ademds de cinco objetivos

desarrollados en un dmbito especifico de desarrollo, los cuales se desglosan a continuacion:

Figura 5.

Objetivos y preguntas conductoras de la investigacion

metodoldgico.

perceptuales, sociales y patrimoniales
de la investigacion en un modelo
multidimensional que permita
relacionar las condiciones del entorno
con las experiencias y comportamientos
peatonales.

Ambito Objetivo Pregunta conductora

General Construir y aplicar un modelo tedrico- | ¢COmo  interactian la
metodoldgico para analizar la | morfologia urbana, Ia
caminabilidad en el Centro Histdrico de | configuracién del espacio
Puebla como una propiedad emergente | publico, el patrimonio
de la interaccién entre la morfologia | histdrico y la experiencia
urbana, la configuracion del espacio | peatonal para producir
publico, el patrimonio histérico y la | condiciones diferenciadas
experiencia peatonal, con el propésito | de caminabilidad,
de explicar su influencia en el | permanencia y
desplazamiento, la permanencia, la | apropiacion en el Centro
apropiacién del espacio publico y la | Histérico de Puebla?
dinamica urbana.

Tedrico- Integrar las variables fisicas, funcionales, | ¢ Qué relaciones entre las

condiciones fisicas,
sociales, perceptuales y
patrimoniales permiten
explicar que determinados
espacios histdricos inviten
a caminar, permanecer y
apropiarse de ellos,
mientras otros no?

estrategias de implementacion de
entornos amigables/ de cuidado en

Urbano Generar conocimiento para abonar al | ¢Qué esta pasando con las
posicionamiento de la caminabilidad en | condiciones de movilidad
la Agenda Urbana de movilidad de las | peatonal en las
ciudades. Latinoamérica y las

ciudades mexicanas?

Patrimonial Contribuir a la consolidacién de | ¢Cual seria el beneficio

gue tendria el Centro de
Historico de la Ciudad de
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Centros Histéricos para contribuir a su
conservacion por medio del aumento de
afluencias peatonales.

Puebla optimizando su
caminabilidad?

Politico

Establecer bases tedricas para impulsar
la legislacién en defensa y promocion de
los peatones en las ciudades.

¢Qué factores se
requieren fortalecer a
nivel legislativo para la
consolidacién de politicas
publicas que fomenten los
modos de transporte no
motorizados en las
ciudades, ademas de
entornos caminables y
seguros en la Ciudad de
Puebla?

Econémico/
social

Conocer la existencia de factores
benéficos que proporciona la
caminabilidad para el comercio local, las
escuelas, los edificios del cuidado y
zonas recreativas.

¢Como puede la
caminabilidad ser un
factor de estimulacion
para los sectores de
academia, recreacion,

cuidado y economia?

Nota. Elaboracidon propia, 2022.

1.4. Delimitacion temporal y territorial del problema de investigacion

La presente investigaciéon distingue entre un horizonte histdérico-contextual y una delimitacién
temporal analitica. Esta diferenciacion permite reconocer la evolucién histérica de la estructura
urbana del Centro Histdrico de Puebla sin asumir que la caminabilidad fue evaluada de manera

continua desde el siglo XIX hasta la actualidad.

El horizonte histérico-contextual recupera algunos momentos relevantes ocurridos desde mediados
del siglo XIX, particularmente aquellos vinculados con la transformacién de la estructura urbana, la
introduccién de nuevos modos de transporte, la adaptacién progresiva de las calles al transito
motorizado y las intervenciones realizadas en el espacio publico. Estos antecedentes permiten
comprender cdmo la configuracion histérica de la ciudad ha influido en las condiciones actuales de
movilidad peatonal. No obstante, este recorrido no constituye un analisis longitudinal de la
caminabilidad desde 1850 ni pretende reconstruir de manera exhaustiva sus condiciones durante

cada periodo historico.
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La delimitaciéon temporal principal de la investigacion comprende de 2010 a 2024. El aiio 2010 se
establece como punto de partida debido a la disponibilidad de informacion censal, territorial y
sociodemografica comparable sobre la Zona de Monumentos del municipio de Puebla. Esta
informacién permite analizar las transformaciones poblacionales y urbanas registradas durante la

década siguiente, especialmente mediante la comparacién de los datos censales de 2010 y 2020.

El periodo también incorpora las intervenciones, politicas y proyectos de movilidad peatonal
desarrollados en el Centro Histdrico durante los afios posteriores, asi como la informacién obtenida
mediante recorridos, observacion directa, analisis cartografico, revisién documental y trabajo de
campo realizado entre 2017 y 2024. El afo 2024 se adopta como cierre porque corresponde al

momento de integracion y actualizacion del diagnéstico empirico de la investigacion.

Por tanto, los antecedentes anteriores a 2010 cumplen una funcién explicativa y contextual:
permiten reconocer procesos histéricos que contribuyeron a la configuracion de la estructura vial y
del espacio publico contemporaneo. En cambio, el periodo 2010-2024 concentra el analisis
sistematico de las condiciones de caminabilidad, las dinamicas poblacionales, las intervenciones
urbanas, las percepciones de las personas usuarias y las transformaciones recientes del Centro

Histdrico de Puebla.
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Figura 6.

Horizonte histérico-contextual y delimitacién temporal analitica de la investigacion.

7

Nota.

Horizonte historico-contextual (1850-2009)

Antecedentes para comprender la configuracion del espacio publico
y la estructura vial del Centro Histérico de Puebla
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recuperacion urbana,
patrimonio y movilidad

traza histérica peatonal
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longitudinal de la caminabilidad.
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Delimitacion temporal analitica de la investigacion (2010-2024)
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La investigacion distingue entre un horizonte histdrico-contextual

y una delimitacion temporal analitica.

Los antecedentes previos a 2010 explican la configuracién urbana;
el analisis empirico se concentra en el periodo 2010-2024.

Elaboracién propia, 2026.
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Delimitacion territorial

La zona de estudio en la cual se desarrollé la investigacidon es la Zona de Monumentos del municipio
de Puebla, debido a la concentracién de actividades académicas, laborales, econdmicas y culturales
gue existen en la zona, lo cual provoca una importante afluencia de personas con necesidades de

movilidad y que debido a la configuracién urbana de la zona tiende a requerir traslados peatonales.

Figura 7.

Concentracion de Unidades econdmicas en el municipio de Puebla (industria, academia, recreacion, etc)
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Fuente: Elaboracion propia con informacién del Directorio Estadistico Nacional de Unidades Econdmicas del
INEGI del 2021, 2023.

La caracterizacién del Zona de Monumentos Histéricos de Puebla es la siguiente:

e El poligono de la Zona de monumentos abarca 6.99 km?2
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El espacio publico ocupa 1.7 km? (25%)

e La superficie construida es de 5.29 Km2. correspondientes al patrimonio inmobiliario.

e Propiedad particular 3.84 km2 (54%)

e Predios propiedad publica 1.45 Km2 (21%)

e En la Zona de Monumentos se encuentran identificados 30 espacios verdes entre
parques, jardines, plazas, plazuelas, explanadas, calles peatonales, teatro al aire libre y
corredores verdes.

Fuente: Elaboracidn propia con informacién del INEGI del 2020, 2023.

Esta zona de Monumentos Histdricos en la ciudad de Puebla de Zaragoza, Estado de Puebla, fue
declarada el 18 de noviembre de 1977 conformandola como parte del patrimonio cultural de
México.

1.5. Enfoque epistemoldgico

Desde la perspectiva constructivista, los hechos y objetos del conocimiento no son comprendidos
como realidades independientes de quien los observa, sino como construcciones producidas
mediante practicas, representaciones e interacciones sociales. En este sentido, Woolgar sostiene
gue “los objetos del mundo natural se constituyen en virtud de la representacidn, en vez de ser algo

”nm

preexistente a nuestros esfuerzos por ‘descubrirlos’” (como se citd en Camejo, 2015, pp. 35—-36).
Esta fue la base de la investigacidn tomando en cuenta el caminar como un proceso humano,
considerando la segmentacién poblacional que no lo desarrolla y lo que implica en la ejecucién de

sus actividades el poder caminar y acceder a las ofertas de la vida cotidiana.
1.6. Enfoque metodoldgico
Como parte de la metodologia y técnicas de investigacion se desarrollaron las siguientes estrategias:
a) Revision de literatura
a.1. Compilacion bibliografica historico sobre la movilidad y caminabilidad en la ciudad de
Puebla.
b) Trabajo de campo
b.1. Andlisis de informacion geografica de la zona de estudio.
b.2. Consolidacién de cuadrantes para la realizacién de levantamiento de informacién de

campo y comparativa, 111 cuadras en la zona de estudio.
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b.3. Definicién de sectores de atencién: Académico, Recreativo, Econdmico y del Cuidado.
b.4. Observacidon directa en el sitio de estudio y analisis comparativo de casos andlogos.
Se realizé observacién directa y registro sistematico de las condiciones de caminabilidad en
el Centro Histdrico del municipio de Puebla, mediante recorridos de campo orientados a
identificar las caracteristicas fisicas, funcionales y sociales del espacio publico, asi como la
interaccion de los usuarios con el entorno urbano. Paralelamente, se desarrollé un andlisis
comparativo de casos andlogos nacionales e internacionales que han implementado
estrategias para fortalecer la movilidad peatonal y la recuperacion del espacio publico en
centros histdricos y corredores urbanos de alta actividad. Entre los casos analizados se
encuentran el Jiron de la Unidn en el Centro Historico de Lima (Peru), la Calle Francisco |.
Madero en el Centro Histérico de la Ciudad de México, el Passeig de Gracia de Barcelona
(Espaiia), la Gran Via de Madrid (Espaia), la Quinta Avenida de Nueva York (Estados Unidos)
y los Campos Eliseos de Paris (Francia). El andlisis considerd aspectos como el disefio del
espacio publico, accesibilidad universal, prioridad peatonal, integracidén con otros modos de
transporte, impacto en la actividad econdmica, apropiacion social del espacio y estrategias
de gestidn urbana, con el propésito de identificar buenas practicas y elementos susceptibles
de adaptacion al contexto del Centro Histdérico de Puebla.
b.5. Aplicacion de 406 encuestas dirigidas a estudiantes (80), trabajadores (80), turistas (80),
asistentes a actividades del cuidado (80), encuesta especifica para conocer la percepcién de
mujeres (86).
b.6. Anadlisis de Caminabilidad por medio de disefio de herramienta de “Radiografia de la
Caminabilidad”: 111 cuadras, por medio de 20 indicadores agrupados en 6 categorias,
infraestructura, conectividad, seguridad, interaccion con el entorno, accesibilidad vy
condiciones climaticas.

1.6.1. Modelo tedrico-metodoldgico de la caminabilidad en centros historicos

La investigacién adopta un modelo tedrico-metodolégico que comprende la caminabilidad como

una propiedad emergente de la interaccién entre el entorno construido, las caracteristicas

patrimoniales y la experiencia de las personas. El concepto de propiedad emergente refiere a una
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condicién que no puede explicarse mediante la suma aislada de sus componentes, debido a que
surge de las relaciones, complementariedades y tensiones que se producen entre ellos.

En este sentido, la existencia de banquetas amplias, cruces sefializados o mobiliario urbano
constituye una condicién relevante, pero no necesariamente suficiente para producir una
experiencia caminable. La decisiéon de recorrer, evitar, atravesar, detenerse o permanecer en un
espacio también puede depender de la conectividad de la trama urbana, la proximidad de
actividades, la configuracion de las fachadas, la percepcién de seguridad, el confort, la legibilidad
del entorno, la actividad social, la identidad del lugar y el valor atribuido al patrimonio.

El modelo se integra mediante cuatro dimensiones analiticas:

a) Morfologia urbana: comprende la estructura de la trama, el tamafio de las manzanas, la
conectividad, la proximidad entre actividades, la mezcla de usos y la continuidad de los recorridos.

b) Configuraciéon del espacio publico: integra las condiciones fisicas y funcionales de
banquetas, cruces, accesibilidad universal, seguridad vial, iluminacién, vegetacién, mobiliario,
obstaculos y relacidn entre el espacio peatonal y el transito vehicular.

c) Dimension patrimonial y sociocultural: comprende la presencia de inmuebles y elementos
patrimoniales, la continuidad del paisaje histdrico, los hitos urbanos, la identidad, la memoria
colectiva, los usos cotidianos y los significados atribuidos al lugar.

d) Experiencia peatonal: incluye la percepcion de seguridad, comodidad, atractivo, disfrute,
orientacién y pertenencia, asi como los comportamientos relacionados con la eleccidn de rutas, la

frecuencia de los recorridos, la permanencia, la interaccion y la apropiacion del espacio publico.

Estas dimensiones se relacionan mediante una secuencia analitica en la que las condiciones
morfoldgicas, fisicas y patrimoniales influyen en la percepcion y experiencia de las personas; dichas
experiencias intervienen en la decision de caminar, elegir una ruta o permanecer; y estos
comportamientos inciden posteriormente en la interaccion social, la apropiacién del patrimonioy la

dindmica urbana.

El modelo no plantea una relacidn estrictamente lineal. La actividad social puede modificar

la percepcidn de seguridad; el valor patrimonial puede incrementar el atractivo de un recorrido aun
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cuando existan deficiencias fisicas; y la presencia de comercio, equipamientos o actividades de
cuidado puede generar desplazamientos peatonales incluso en condiciones poco favorables. Por
ello, el analisis busca identificar no sélo el desempefio individual de los indicadores, sino también

las relaciones que explican las experiencias diferenciadas de caminabilidad.
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Figura 8.

Morfologia urbana en relacion al problema.
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Fuente: Elaboracién propia, 2026.
1.6.2. Disciplinas que han abordado el tema
La antropologia ha permitido establecer un canal para el estudio de las ciudades desde la ciencia

social, tomando en cuenta este segmento espacial como parte de la interaccion social constante,
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como eje de discusiones tedricas y metodoldgicas, permitiendo observar la ciudad desde la vision
de sus habitantes, de quienes la viven. La movilidad, vista desde la antropologia, puede ser tomada
como parte de una manifestacién social y cultural por medio de la cual los seres humanos
interactuamos con nuestro territorio y la vida cotidiana.

En este sentido, la caminabilidad desde la visidn antropolégica es un proceso humano de
interaccion directa, del ser humano para recorrer y reconocer su territorio.

"La especie humana comienza por los pies, nos dice Leroi-Gourhan, aunque la mayoria de
nuestros contempordneos lo olvide y piense que el hombre desciende simplemente del automovil.

Desde el neolitico, el hombre tiene el mismo cuerpo, las mismas potencialidades fisicas, la misma

fuerza de resistencia frente a los fluctuantes datos de su entorno”, (Le Breton, 2000).

Caminar, por ende, comienza desde el sentido de humanidad y forma parte de nuestro proceso
humano como especie, forma parte de un desarrollo y crecimiento personal y es ahi donde comienza
nuestro recorrido por cualquier territorio.

Para el Urbanismo como especializacién en el estudio, planificaciéon y ordenamiento de las
ciudades, aborda a la movilidad como un elemento que conecta y las ciudades, movilidad que se ha
visto invisibilizada en distintas ocasiones en la planificacion territorial y esto ha representado
fragmentaciones en el sistema de conectividad de las ciudades, {qué pasa cuando construimos un
periférico que no contempla el cruce de peatones y ciclistas y que por ende los orilla a cruzar bajo
condiciones de inseguridad vial? No sélo se fragmenta la ciudad sino la movilidad de las personas,
es en esta disciplina donde se puede considerar al disefio urbano como una parte fundamental del

disefio y desarrollo de las ciudades, ya que fungo como estrategia de la consolidacion de las mismas.

El disefio urbano es un proceso fundamental en la configuracion de las ciudades, ya que implica
la creacién y organizacién de los espacios urbanos para mejorar la funcionalidad, la habitabilidad y
la estética de las areas urbanas. Este proceso tiene un impacto significativo en la calidad de vida de
los habitantes, la sostenibilidad ambiental y el desarrollo econdmico. A continuacién, se detallan las
principales implicaciones del disefio urbano para las ciudades: Establece como se distribuyen y
organizan los diferentes usos del suelo dentro de la ciudad, como las dreas residenciales,
comerciales, industriales, recreativas y de servicios. Una buena organizacion espacial asegura que

las diferentes partes de la ciudad estén bien conectadas y que los ciudadanos puedan acceder
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facilmente a los servicios esenciales y oportunidades laborales. Fomenta la creacién de espacios
publicos como uno de los elementos centrales del disefio urbano es la creacion y planificacion de
espacios publicos como parques, plazas, calles peatonales y areas verdes. Estos espacios son
esenciales para la interaccion social, el esparcimiento, la cultura y el bienestar mental y fisico de los
habitantes. Ademas, los espacios publicos bien disefiados pueden mejorar la cohesion social y

fortalecer el sentido de comunidad, ademas de fortalecer el sentido de pertenencia y apropiacion.

La dindmica de la ciudad también incide en otras materias como la Economia ya que el proceso
de movilidad es un eje rector y vertebral en la dindmica y economia de las ciudades, ya que a partir
de los sistemas de movilidad los millones de habitantes de las zonas urbanas tienen oportunidad de
acceder a bienes y servicios, ademas de transportarse a sus trabajos y escuelas, es decir, de la
movilidad dependen un gran porcentaje de la detonacién econémica de las ciudades, ademds del
sector transporte encargado del traslado de productos.

1.6.3. Principales aportes conceptuales y empiricos
Los aportes conceptuales y empiricos que se desarrollaron en el presente trabajo de tesis, son
principalmente las caracteristicas teéricas de la caminabilidad, con la construcciédn de un concepto
enfocado en el municipio de Puebla, ademds de los beneficios de la movilidad peatonal para la
dindmica en el Centro Histérico del mismo y visibilizacidn de las necesidades para la movilidad de
las personas.

Ademas de las implicaciones que tienen aspectos como: centralidad, movilidad, habitabilidad
y derecho a la ciudad en los procesos anteriormente mencionados. El principal aporte conceptual
de la presente investigacion es la caminabilidad, el cual visto desde la dptica del derecho a la ciudad

se compondra de los siguientes elementos (Figura 9):



Figura 9.

DE UNA CIUDAD BASE DE TRANSPORTE A UNA CIUDAD AGRADABLEW

s

Todos los viajes
requieren caminar
en algun momento.

~\

Ciudad
Caminable

Todos los viajes requieren
caminar en algun momento.

i

@ 1 Transitable

Rutas directas, continuidad de
banquetas y cruces cémodos.

ITDP. Peatones primero

Accesible

=

Para todas las personas, sin
barreras fisicas o sociales.

ITDP. Peatones primero

%=

iluminacion y senalizacion.

Proteccién ante el trafico y
Segura . percepcion de seguridad.
r g : Conectada con destinos
Practica - cotidianos y transporte publico.
" . Sombra, descanso, buena
Comoda

J

N\

@ Agradable

-

=

Entornos atractivos, limpios

Vgl
y con identidad local. Q O

Nota: Desglose de aspectos del concepto de caminabilidad.

Fuente: Elaboracién propia, 2022.
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La caminabilidad, o la capacidad de una ciudad para ser recorrida a pie de manera segura, cdmoda
y accesible, es un aspecto fundamental del disefio urbano. Sin embargo, varios problemas pueden
surgir que afectan la caminabilidad de una ciudad. Estos problemas pueden tener impactos
significativos en la calidad de vida, la salud publica y la sostenibilidad. Aqui te detallo algunos de los

problemas comunes asociados con la caminabilidad:

CAMINABILIDAD

1 ClUdades Escala
de 15 min. Humana
Reorganizar los barrios de
manera que nadie tenga que Ciudades para las
desplazarse mas de un cuarto personas, no para
de hora desde su casa para los autos
poder acceder a cualquier 5
| servicio basico. b )
i L LB 4 T ( L3 e . )
Visién EE’ 4 Eficiencia
Cero en el Espacio
Cero muertes de transito Cada m2 de la ciudad debe
por muertes viales. servir para multiples
propositos.
> L J
4 ) N T . &\
5 Ciudades Ciudades
saludables 8-80 8-80
b 5 Ciudades que *sirvan a los 8
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estrés y salud mental. de 8 aios hasta adultos mayores
5 J | de 80 aiios. )
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ser disefiadas para potencie la el trabajo
pedir y brindar : reciprocidad. : comunitario.

ayuda.
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1. Infraestructura Inadecuada:

Calles Inseguras: El deterioro de la infraestructura peatonal puede identificarse mediante
indicadores como la continuidad de las banquetas, el ancho libre de paso, el estado de
conservacion del pavimento, la existencia de obstaculos fisicos, la accesibilidad universal, la
calidad de los cruces peatonales, la sefializacion horizontal y vertical, la iluminacidn, el
mobiliario urbano y la percepcidn de seguridad. La ausencia o deficiencia de infraestructura
peatonal continua, accesible y protegida incrementa la exposicidon de quienes caminan frente
al trédnsito motorizado y limita la posibilidad de realizar desplazamientos seguros vy
confortables (Institute for Transportation and Development Policy [ITDP], 2020; National
Association of City Transportation Officials & Global Designing Cities Initiative [NACTO-GDCI],
2016).

Conexiones Interrumpidas: Las redes de caminos peatonales a menudo estan incompletas o
interrumpidas, lo que obliga a los peatones a tomar rutas mas largas o menos seguras para
llegar a su destino.

Accesibilidad Limitada: La falta de rampas, pasos peatonales adecuados, y otros elementos
de accesibilidad puede excluir a personas con movilidad reducida, como personas mayores

o personas con discapacidades.

2. Entornos Inhdspitos:

Falta de Espacios Publicos: La ausencia de parques, bancas, areas de descanso, zonas verdes
y cobertura vegetal disminuye la disponibilidad de espacios de estancia y confort para el
peatén, afectando indicadores como la permanencia, el confort térmico y la habitabilidad
del espacio publico, especialmente durante recorridos prolongados o en condiciones
climaticas extremas.

Disefio de Calles Monodtono: La ausencia de vegetacidon, cobertura arbdrea, sombra,
fachadas activas y elementos de interés urbano disminuye la calidad del entorno peatonal,
afectando indicadores como el confort térmico, la permanencia de los usuarios, la

interaccion social y la vitalidad del espacio publico.
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3. Seguridad Personal:

e Criminalidad y Acoso: En algunas dreas, la falta de iluminacién adecuada y la presencia de
espacios abandonados pueden contribuir a la inseguridad, haciendo que caminar sea
peligroso debido a la posible exposicidn a delitos o acoso.

e Seguridad Vial: Si bien el Centro Histérico de Puebla dispone de cruces peatonales
sefializados y dispositivos de control vial en sus principales corredores, las observaciones de
campo evidenciaron que el respeto al derecho de paso del peatdn no es constante, situacion
gue se ve agravada en intersecciones con alta intensidad vehicular y en puntos donde la

sefializacion horizontal presenta desgaste o requiere mantenimiento.
4. Disefio Urbano Desalineado:

o Zonas de Uso Exclusivo: Areas urbanas disefiadas principalmente para el uso de vehiculos
motorizados, con grandes bloques de edificios, autopistas y estacionamientos extensos,
pueden desincentivar el caminar y hacer que sea mas dificil para los peatones moverse por
la ciudad.

e Transformacion y desequilibrio en la mezcla de usos del suelo: Aunque el Centro Histérico
de Puebla mantiene una importante diversidad de usos del suelo —comerciales, turisticos,
educativos, administrativos, culturales y de servicios—, la disminucién progresiva del uso
habitacional permanente y la concentracidon de determinadas actividades econdmicas han
modificado la dinamica cotidiana del territorio. Esta reconfiguracién puede generar sectores
con alta intensidad de actividad durante ciertos horarios y baja ocupacién en otros,
afectando la continuidad de la vida urbana, la percepcion de seguridad y la experiencia

peatonal.
5. Factores Climaticos y Ambientales:

o Clima Extremo: En climas muy calurosos, frios o lluviosos, caminar puede ser incémodo o
incluso peligroso si no se dispone de medidas adecuadas, como sombra, refugios o acceso a

agua potable.



Pagina |37

e Contaminacion Ambiental: Niveles elevados de contaminacién del aire pueden hacer que

caminar sea menos saludable y menos atractivo.

6. Falta de Mantenimiento:

e Desgaste de Infraestructura: La falta de mantenimiento en aceras, pasos peatonales y
sefalizacion puede llevar a un deterioro que reduce la seguridad y la comodidad de caminar.
e Obstrucciones: Obstaculos en las aceras, como vehiculos estacionados incorrectamente,
mobiliario urbano mal ubicado, o construccion, pueden hacer que caminar sea dificil o

peligroso.

7. Falta de Planificacion Integral:

¢ Enfoque Fragmentado: La falta de una planificacién integral que considere la caminabilidad
como una parte clave del disefio urbano puede resultar en soluciones aisladas que no

abordan las necesidades generales de movilidad peatonal.

Los problemas relacionados con la caminabilidad pueden reducir la calidad de vida en las ciudades,
aumentar la dependencia de vehiculos motorizados, y contribuir a problemas de salud publica.
Abordar estos problemas requiere una planificacién urbana integral que considere la caminabilidad
desde multiples perspectivas, incluyendo seguridad, confort, accesibilidad y disefo estético.
Mejorar la caminabilidad no solo beneficia a los peatones, sino que también contribuye a la

sostenibilidad, la salud publica, y la cohesidn social en las ciudades.

La caminabilidad, se puede definir a partir de responder la pregunta éSe puede caminar esta
ciudad? Esto implica la existencia de caracteristicas como transitable, accesible, segura, practica,
cémoda y por ende inclusivo. Este concepto se compone y conecta a partir de teorias como la de
Ciudades de 15 minutos que habla sobre la cercania que debe existir entre los diferentes elementos
gue requieren los usuarios en las ciudades, el concepto de ciudades a escala humana, ademas de la
vision cero que implica cero muertes de transito por muertes viales y un uso eficiente del espacio

publico. La caminabilidad es el nivel de posibilidades que una ciudad ofrece a los usuarios de caminar
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en ella es decir que cuente con las condiciones y caracteristicas necesarias para que moverse de esta

forma sea optimo, eficiente y sequr para las personas.

1.6.4. Estrategia metodoldgica

La estrategia metodolégica que fue implementada en el problema en cuestiéon es desglosada a
continuacion por medio de una Matriz de congruencia (Figura 10) que relaciona los problemas con
sus respectivas técnicas, instrumentos y métodos a partir de los cuales se desarroll6 el andlisis de
cada punto dando cumplimiento de manera puntual a los objetivos general y particulares ya
establecidos en el presente trabajo. Ademas, que, Para el analisis de caminabilidad en el Centro
Historico de la Ciudad de Puebla, se llevd a cabo la distincion de 4 sectores de actividades en la
ciudad para reconocer y estudiar las actividades relacionadas con los mismos, los cuales fueron:
educativo, econdmico, recreativo y del cuidado, ademas del uso de herramientas como los Sistemas

de Informacién Geografica.



Figura 10.

Métodos, Técnicas de Recoleccion y Andlisis de Datos por admbito.
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Caminar constituye el modo de desplazamiento presente en practicamente todos
los viajes urbanos; sin embargo, los modelos de desarrollo urbano implementados
durante las ultimas décadas han priorizado la movilidad motorizada sobre la movilidad
peatonal, generando ciudades de gran escala cuyas condiciones fisicas dificultan la
interaccion cotidiana de las personas con el espacio publico e influyen en la dindmica

urbana.

Contribuir a la construccion de bases tedricas que sustenten el disefio de una
politica publica integral de caminabilidad.

URBANO

Generar conocimiento
que contribuya al
posicionamiento de

la caminabilidad en la
Agenda Urbana de
Movilidad de la zona
central del municipio
de Puebla, reconociendo
suinfluenciaen la
dindmica urbana.

2

PATRIMONIAL

Contribuirala
consolidacion de
estrategias para la
implementacién de
entornos accesibles,
seguros e inclusivos
para quienes transitan

a pie por los Centros
Historicos, favoreciendo
su conservacion
mediante la facilitacion

de los flujos peatonales.

3

POLITICO

Generar bases
tedricas que
contribuyan al
fortalecimiento del
marco normativo
para la proteccion
y promocién de la
movilidad peatonal
en el municipio

de Puebla.

4

ECONOMICO
/SOCIAL

Identificar los
beneficios que

aporta la caminabilidad
al desarrollo
econémico, la
cohesion social y la
interaccion entre las
personas dentro del
espacio urbano.
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PREGUNTA | ;Cuales son los posibles beneficios locales que aporta la caminabilidad
GENERAL en el Centro Histérico de la Ciudad de Puebla?

URBANO PATRIMONIAL POLITICO ECONOMICO
| /SOCIAL
¢Qué condiciones ;Qué beneficios puede | ;Qué elementos | ;Cémo puede la
del entorno urbano | generar lamejorade la | normativos, institucionales| caminabilidad
influyen en la | caminabilidad para la y de gestion deben ' contribuir al desarrollo
PREGUNTAS caminabilidad del | conservacion, puesta fortalecerse para - econdmico local, a la
CONDUCTORAS Centro Histdrico de | en valory apropiacion | consolidar politicas | cohesion e inclusion
Pueblay cémo estas | social del patrimonio plblicas que prioricen | social y al bienestar
' inciden enla movilidad | del Centro Histérico y garanticen la movilidad | de la poblacion en el
ylavida cotidiana | de Puebla? peatonalenel Centro | Centro Histérico de
peatonal? Historico de Puebla? ' Puebla?

Conceptos transversales: Habitabilidad, Derecho a la Ciudad, Sostenibilidad e Inclusién.

MARCO 1 Conceptos secundarios: ciudad, espacio piblico, movilidad, caminabilidad,
TEORICO accesibilidad universal y perspectiva de género.
i - V ‘ > ) - . ’ .
Conceptos de ciudad Conceptos de ' Marco normativo Dindmica urbana,
y forma urbana, Centro Histérico | e institucional de usos del suelo
movilidad y dindmica | y patrimonio " la movilidad urbana | yactividades,
urbana, accesibilidad | cultural, paisaje | sustentable yla . desarrollo
universal, espacio | urbano histdrico, ' movilidad peatonal: ' econémico local,
publicoy calidad del | conservacién | leyes, normas y cohesién social,
entorno peatonal. |y apropiacién social. politicas publicas. bienestar y salud.

Fuente: Elaboracién y andlisis propio, 2022



1.6.5. Técnicas de investigacion a emplear

Figura 11.

Metodologia, Instrumentos, Variables e Indicadores por dmbito

METODO

METODOS
POR OBJETIVO

TECNICA DE
RECOGIDA DE
DATOS

METODOLOGIA
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Andlisis de conceptos centrales y exploracion de discursos de
caminabilidad y su importancia en las ciudades

URBANO

Analisis de
politicas de ciudad
a nivel peatonal
para definicion de
areas de
opotunidad,
posicionamiento
dela
peatonabilidad en
la Agenda Urbana
mexicana

PATRIMONIAL

POLITICO

Exploracion de Revision del marco

argumentos 'y ju ridico en materia
casos analogosen ~ de movilidad

los que la

movilidad

peatonal haya

proporcionado un
beneficio a los
Centros Historico a
nivel patrimonial

ECONOMICO
/SOCIAL

Indagacionen la
politica publica y
casos analogos en
los que la
movilidad
peatonal haya
proporcionado
beneficios de
activacion asi
como analisis de
procesos
relacionados

Analisis de contenido y observacion de campo

Analisis
bibliograficoy de
contenido/
radiografia de la
movilidad/
encuestas

Cualitativa

Analisis
bibliografico

Analisis
bibliografico y de
contenido
adiografiade la
movilidad/
encuestas

Cualitativa y cuantitativa

Cualitativay
cuantitativa

Cualitativa

Fuente: Elaboracion y analisis propio, 2022

Analisis
bibliograficoy de
contenido
adiografiade la
movilidad/
encuestas

Cualitativa
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Analisis de contenido; Construcciones teoricas/ Radiografia de la

INSTRUMENTOS
caminabilidad/ aplicacion de encuestas
URBANO PATRIMONIAL POLITICO ECONOMICO
/SOCIAL

Analisis de Analisis de Analisis de Analisis de
contenido: Casos contenido: Contenido: Leyes contenido:
Analogos percepcion de Existentes, leyes Politicas publicas
internacionalesy en usuarios, revision aplicables, leyes existentes y
América Latina de lineamientosen analizadas, analizadas.
Proyectos existentes patrimonio/ casos Instrumentos de
y analizados, analogosde zonas  planeaciony

relacionados.
Aplicacion de

patrimoniales en el
mundo.

regulacion de la
movilidad.

encuestas.
Evaluacion fisica.

No. de posturas tedricas a analizar. Vision de expertos a analizar. Numero de
encuestas realizadas. Numero de manzanas analizadas. Cuadrantes.

VARIABLES

No.d -
oo Opinion Analisis No. de estrategias,
analogos, no. de - .
proyectos bibliografico y de No. de politicas.
indicadores contenido
1. Cantidad de aportes, 2. Percepciones, 3. Lineas discursivas.

INDICADORES L
1. Modo de 1. Cantidad de 1. Cantidad de 1. Casos de éxito,
eleccion, 2. opiniones a favor articulos 2. Politicas de
Composicion, 2. Cantidad de legislativos impacto
3.Finalidad opiniones en 2. Ambiguedades = 3. Comprobacion
4 Resultados contra en leyes de beneficios.
postivos 3. Tipos de 3. Articulos que
5.Resultados respuesta/ abordan la
negativos tematica tematica.

Fuente: Elaboracion y analisis propio, 2022.

1.6.6. Actores involucrados

Existen diversos actores a contemplar dentro del problema, a partir de la consideracion de aquellos
qgue forman parte de la dindmica del Centro Histdrico de la Ciudad de Puebla, y se desglosan a

continuacion:
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Figura 12.

\_

Residentes
local. También puede tener implicaciones legales, como el

Un residente en una ciudad es una persona que vive de
manera habitual en esa ciudad. No necesariamente tiene que
haber nacido alli, pero si debe pasar la mayor parte de su
tiempo en ese lugar, tener un domicilio y estar registrado, en la
mayoria de los casos, como habitante de esa ciudad. Ser
: residente implica que la persona participa en la vida cotidiana
derecho a votar en elecciones locales o acceder a ciertos

Actores del problema
de la ciudad, utiliza sus servicios, y es parte de la comunidad
servicios municipales.

Visitantes

Un visitante es una persona que se encuentra en ese lugar de
manera temporal, generalmente por motivos de turismo,
trabajo, estudios, o para visitar a amigos o familiares. A
diferencia de un residente, un visitante no vive en la ciudad de

forma permanente y no tiene un domicilio fijo alli. Los visitantes
suelen permanecer en la ciudad por un periodo limitado de
tiempo antes de regresar a su lugar de origen o continuar su
vigje a otro destino.

Turistas

Es una persona que visita ese lugar principalmente por
motivos de ocio, recreacion, o interés cultural. Los turistas
suelen explorar los sitios de interés, como monumentos,
museos, parques, y otros lugares emblematicos de la ciudad.

’

Al igual que un visitante, el turista estd en la ciudad de manera

b temporal, pero su proposito especifico es disfrutar de las
atracciones y actividades que ofrece el destino. A menudo, los
turistas se alojan en hoteles, hostales, o alquileres temporales
y pueden estar interesados en experiencias gastronomicas
compras, y eventos locales durante su estancia.

Usuario Cotidiano

Aquel individuo que, de manera regular y sostenida en el
tiempo, participa activamente en la vida urbana a través del
trabajo, el consumo y el uso de los servicios y recursos
disponibles en la ciudad. Este rol implica una interaccion
onstante y multifacética con el entorno urbano,
ontribuyendo a su dindmica econdmica, social y cultural.

El usuario cotidiano es un actor fundamentel de la ciudad,
cuya presencia y participacion activa contribuyen a la

vitalidad, complejidad y dinamismo del entorno urbano. Es
aquel que le da vida a la ciudad.

Fuente: Elaboracién y analisis propio, 2024.
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En este sentido siendo el objeto de estudio la caminabilidad, |a caracteristica o segmento principal
a considerar en el problema fue el peatdn del Centro Historico, es decir quienes en algln trayecto o
seccion de utilizan como medio de traslado independientemente del fin del mismo, el modo de
transporte peatonal.

Sin embargo, es necesario considerar algunos otros sectores de la poblacién que influyen en
las condiciones de caminabilidad como es la toma de decisiones de autoridades a nivel federal,
estatal, municipal y especializadas en Centro Histdrico.

Ademas de la consideracién de aspectos técnicos desde la academia y dreas operativas
involucradas en el disefio e implementacion de proyectos de movilidad, asi como las adecuaciones

equivalentes al tema en zonas como el Centro Histérico.



Figura 13.

Usuario principal del espacio.

Peaton:

Persona que realiza desplazamientos a pie

como parte de la movilidad cotidiana e

interactda con el espacio publico, elemento
esencial de la dindmica urbana.

(Gehl, 2010; ITDP, 2020; Ley General de Movilidad y Seguridad Vial)
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La caminabilidad depende de la interaccion entre las condiciones fisicas del espacio

publico, la seguridad, la accesibilidad universal, la inclusion y la calidad urbana,
elementos que permiten al peatén ejercer plenamente su derecho a la ciudad.

Fuente: Elaboracién y andlisis propio, 2024.

1.6.7. Sintesis critica del estado del conocimiento y vacios de investigacion

Pagina |45

La revision de la literatura permitio identificar importantes avances en el estudio de la caminabilidad

desde distintas disciplinas, entre ellas el urbanismo, la movilidad, la salud publica, la geografia, la

arquitectura y la planeacion territorial. Los trabajos analizados han contribuido significativamente a

comprender la relacion entre el disefio urbano y el desplazamiento peatonal, demostrando que la
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calidad del espacio publico, la accesibilidad, la conectividad, la seguridad vial y las condiciones
ambientales influyen directamente en la decisidon de caminar y en la calidad de vida de la poblacién.
Asimismo, diversos autores han evidenciado que las ciudades que priorizan al peatdén generan
beneficios ambientales, econdmicos y sociales, fortaleciendo procesos de movilidad sustentable y
desarrollo urbano.

De manera paralela, la literatura sobre el derecho a la ciudad y el espacio publico ha permitido
comprender que la ciudad constituye un espacio de construccién social donde convergen relaciones
econdmicas, culturales, politicas y territoriales que determinan las oportunidades de acceso,
permanencia y apropiacion del espacio urbano. Desde esta perspectiva, la caminabilidad trasciende
la dimension estrictamente funcional de la movilidad para convertirse en un componente esencial
en el ejercicio de los derechos urbanos, la inclusidon social y la construccién de ciudades mas
equitativas.

Sin embargo, el analisis critico de la produccidn cientifica evidencia que, en términos generales, la
mayoria de las investigaciones contindan abordando la caminabilidad desde perspectivas parciales
o sectoriales. Una parte importante de los estudios concentra su atencion en variables fisicas del
entorno construido, tales como banquetas, cruces peatonales, mobiliario urbano, iluminacidn,
vegetacioén, infraestructura vial o seguridad del peatdn. Otros trabajos enfatizan aspectos
relacionados con la movilidad sostenible, |la salud publica o la reduccién del uso del automovil. Si
bien estas aportaciones resultan fundamentales para comprender distintos componentes de la
caminabilidad, frecuentemente analizan dichos elementos de forma aislada, sin integrarlos dentro
de un sistema territorial mas amplio.

Desde los estudios socio territoriales aln persisten importantes vacios de conocimiento respecto al
papel que desempefia la caminabilidad como elemento articulador de la dindmica urbana. En la
literatura revisada son escasas las investigaciones que analizan como las condiciones para caminar
influyen en la localizacion y funcionamiento de las actividades econdmicas, educativas, recreativas
y del cuidado; en la intensidad de uso del espacio publico; en la apropiacién social del territorio; en
lainteraccidn entre los diferentes actores urbanos; y, particularmente, en la configuracién cotidiana

de los centros historicos.
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Asimismo, se identifica una limitada articulacion entre los enfoques del derecho a la ciudad,
la caminabilidad, la dindmica urbana y la acupuntura urbana como parte de un mismo modelo
conceptual. En la mayoria de los casos, estos conceptos son abordados de manera independiente,
sin profundizar en las relaciones causales que existen entre ellos ni en la capacidad que poseen las
intervenciones urbanas estratégicas para transformar progresivamente la estructura funcional y
social de la ciudad.

En el caso especifico de los centros histéricos, la produccién cientifica se ha concentrado
principalmente en la conservacidn patrimonial, el turismo, la movilidad, la revitalizacién econémica
o la gestion urbana. No obstante, existe un numero reducido de investigaciones que expliquen de
manera integral como la caminabilidad influye en la dindmica socioterritorial de estos espacios,
entendida como el conjunto de relaciones sociales, econdmicas, culturales y funcionales que
diariamente construyen la vida urbana. En consecuencia, aun resulta limitada la evidencia cientifica
gue permita comprender cdmo las mejoras en la infraestructura peatonal y en la calidad del espacio
publico pueden convertirse en detonantes de procesos de revitalizacidn urbana, fortalecimiento
comunitario y ejercicio efectivo del derecho a la ciudad.

En el contexto mexicano esta situacidn es aun mas evidente. Si bien durante la Ultima década
se ha incrementado el nimero de investigaciones relacionadas con movilidad activa, accesibilidad
universal y disefio urbano, predominan estudios orientados hacia la evaluacion fisica de la
infraestructura peatonal o el analisis de politicas publicas de movilidad. Son menos frecuentes
aquellos que incorporan simultdneamente dimensiones espaciales, sociales, econdmicas,
perceptuales y territoriales dentro de un mismo modelo de analisis, particularmente en ciudades
patrimoniales.

En el municipio de Puebla, y especificamente en su Centro Histérico, la literatura disponible
se orienta principalmente hacia la conservacién del patrimonio, la actividad turistica, la movilidad
urbana y la gestién del espacio publico. Sin embargo, permanece escasamente estudiada la
influencia que ejerce la caminabilidad sobre la dindmica urbana cotidiana, especialmente respecto
a la manera en que condiciona la interaccion entre los distintos sectores que estructuran la vida de
la ciudad, como el dmbito econdmico, académico, recreativo y del cuidado. De igual forma, son

limitados los estudios que integran herramientas de diagndstico urbano con propuestas de
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intervencion fundamentadas en enfoques como la acupuntura urbana, orientadas a generar
procesos graduales de transformacion territorial.

En este contexto, la presente investigacién busca contribuir a la generacién de conocimiento
desde una perspectiva socioterritorial integradora, analizando la caminabilidad no Unicamente
como una condicién fisica del espacio urbano, sino como un fendmeno complejo que influye en la
dinamica cotidiana del Centro Histdrico del municipio de Puebla. Para ello, se articulan los enfoques
del derecho a la ciudad, el espacio publico, la caminabilidad, la dindmica urbana y la acupuntura
urbana, con el propdsito de comprender las relaciones existentes entre estos elementos y formular
estrategias de intervencién capaces de fortalecer la calidad del espacio publico, favorecer la
movilidad peatonal y contribuir a la revitalizacion integral del Centro Histdrico.

Como resultado, esta investigacion propone comprender la caminabilidad como un
elemento estructurante de la dinamica urbana, cuya influencia trasciende el desplazamiento
peatonal para incidir en la apropiacién del espacio publico, el funcionamiento de las actividades
urbanas, la cohesidn social, la competitividad econdmica y el ejercicio del derecho a la ciudad. Desde
esta perspectiva, el estudio aporta un modelo de analisis multidimensional que integra variables
fisicas, sociales, econémicas y territoriales, asi como un modelo conceptual de transformacién
urbana basado en intervenciones estratégicas de acupuntura urbana, contribuyendo al
fortalecimiento del conocimiento cientifico sobre la caminabilidad en centros histéricos

latinoamericanos.



Figura 14.

Hallazgos de la literatura.
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. HALLAZGOS EN LA LITERATURA
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AVANCES FACTORES CLAVE BENEFICIOS DE PRIORIZAR
MULTIDISCIPLINARIOS IDENTIFICADOS AL PEATON
e La caminabilidad ha sido e El disefio urbano, la calidad del e Las ciudades que priorizan al
estudiada desde el urbanismo, espacio publico, la accesibilidad, peaton generan beneficios
la movilidad, la salud publica, la conectividad, la seguridad vial ambientales, econémicos
la geografia, la arquitectura y las condiciones ambientales y sociales, fortaleciendo
y la planeacion territorial. influyen en la decisién de la movilidad sustentable y el
caminar y en la calidad de vida. desarrollo urbano.
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® La caminabilidad trasciende la dimensién funcional de
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. : A social y la construccién de ciudades més equitativas.
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y apropiacion del espacio urbano. funcionamiento de actividades urbanas, la cohesién social,
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2. VACIOS IDENTIFICADOS EN LA LITERATURA

ENFOQUES PARCIALES
O SECTORIALES

® Predominan estudios centrados en
variables fisicas del entorno (peatonal,
cruce, mobiliario, iluminacion,
vegetacion, infraestructura, seguridad)
o0 en temas especificos como movilidad
sostenible o salud publica, analizados
de forma aislada.

VACIOS SOCIO
TERRITORIALES

® Escasas investigaciones analizan como
la caminabilidad influye en la localizacion
y funcionamiento de actividades
econdmicas, urbanas, educativas,
recreativas y del cuidado; en el uso
del espacio publico, la apropiacion
social y la interaccién entre actores
urbanos, especialmente en
centros historicos.

FALTA DE ARTICULACION
CONCEPTUAL

¢ Limitada integracion entre derecho
a la ciudad, caminabilidad, dinamica
urbana y acupuntura urbana.
Generalmente se abordan de manera
independiente, sin analizar sus
relaciones causales ni el potencial
transformador de intervenciones

L

LIMITACIONES EN
CENTROS HISTORICOS

® La literatura se concentra en
conservacion (patrimonial, turismo,
movilidad, revitalizacién econémica
o gestion del espacio) y son pocos
los estudios que explican cémo
la caminabilidad influye integralmente
en la dinamica socioterritorial
de estos espacios.

J
—

N

\7

VACIO EN EL CONTEXTO
MEXICANO

® Predominan estudios sobre evaluacién
fisica de la infraestructura peatonal
y politicas de movilidad. Son pocos
los que integran dimensiones sociales,
econdmicas, espaciales, territoriales
en un mismo modelo de andlisis.

estratégicas.

ESPECIFICO EN PUEBLA
(CENTRO HISTORICO)

e Enfoque limitado a conservacion
patrimonial, turismo, movilidad y
gestién del espacio publico. Pocos
estudios sobre la influencia de la
caminabilidad en la vida cotidiana
y sobre intervenciones de
acupuntura urbana para la
transformacién territorial.
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3. OBJETO Y APORTE DE LA INVESTIGACION

A

OBJETIVO

Analizar la caminabilidad
como un fenébmeno complejo
que influye en la dindmica

ENFOQUE INTEGRADOR

Articula los enfoques del
derecho a la ciudad,
espacio publico, caminabilidad,

cotidiana del Centro Histérico
de Puebla desde una
perspectiva socioterritorial
integradora.

dinamica urbana y acupuntura
urbana para comprender sus
relaciones y formular estrategias
de intervencion.

4. RESULTADO ESPERADO

' N7 N N

A

2. 3.

Incidir en la Influir en el
apropiacion del funcionamiento de
espacio publicoy actividades urbanas y la
la cohesidn social. competitividad econémica.

Comprender la
caminabilidad como un
elemento estructurante
de la dinamica urbana.

s N 2 '\& 2
3 N N7 R
5. 6.
Fortalecer el Modelo de analisis Modelo conceptual
ejercicio del multidimensional de transformacion
derecho a (fisico, social, urbana basado en
la ciudad. econémico y teorias y estrategias
territorial). de acupuntura urbana.
. - AN J
a )
7. Contribuir al conocimiento cientifico sobre la caminabilidad
en centros historicos latinoamericanos.
s =
5. CONTRIBUCION FINAL ki
Generar evidencia cientifica y herramientas conceptuales que
orienten intervenciones urbanas para mejorar la calidad del
espacio publico, favorecer la movilidad peatonal y promover la
revitalizacién integral de los centros histéricos desde el derecho
a la ciudad y la justicia urbana. v

Fuente: Elaboracién y andlisis propio, 2026.
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Segundo Capitulo: La movilidad peatonal en las ciudades:

Conceptualizacion/ Teorias

La ciudad constituye una construccidn social, territorial y simbdlica cuyo significado se configura a
partir de las experiencias cotidianas de quienes la habitan y utilizan. La interaccion de las personas
con sus calles, espacios publicos, recorridos, hitos y actividades urbanas genera procesos de
apropiacioén, identidad vy significado que contribuyen a la dindmica urbana. Desde esta perspectiva,
el presente estudio delimita su objeto de andlisis en un fragmento especifico de la ciudad: el Centro
Histérico de Puebla, donde la caminabilidad se aborda como una cualidad del espacio publico que
influye en la movilidad peatonal y en las dindamicas sociales, econdmicas, culturales y de cuidado que
se desarrollan en este territorio.

El presente capitulo desarrolla las diversas posturas conceptuales necesarias para dar base a
la investigacidn de la tesis, al respecto, se plantea la construccidon conceptual a partir de 2 ejes
trasversales: habitabilidad y derecho a la ciudad y 6 ejes principales que son: ciudad, espacio publico,
caminabilidad, perspectiva de género, inclusion y movilidad, abordados desde las ciencias sociales.
Dicho desarrollo se realizé a partir de la edificacidén del problema como sistema complejo abordado
desde una mirada critica a los procesos que engloban la problematica, lo cual fue desglosado en el
apartado metodoldgico del presente trabajo.

Los ejes transversales se consolidan como dos conceptualizaciones base para el desarrollo
del presente problema, en el caso de la habitabilidad, Moreno (2008) la relaciona directamente con
la calidad de vida a partir de la atencion a necesidades, satisfactores y bienestar, al respecto de las
necesidades considera que “las necesidades basicas del ser humano generalmente son las mismas,
sin embargo la forma en que son satisfechas por cada ser humano varia y eso hace que se sienta
satisfecho o insatisfecho” (p.50) de ella se deriva la habitabilidad urbana definida como “la
determinada por la relacién y adecuacion entre el hombre y su entorno, y se refiere a cdmo cada
una de las escalas territoriales es evaluada segun su capacidad de satisfacer las necesidades
humanas” (p.51). La autora concluye que “la habitabilidad, entonces, no es dada sino creada,

significa que debe cumplir con ciertos estandares con relacién a las condiciones acusticas, térmicas
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y de salubridad, esto es, sonidos, temperatura y sanidad, o de otro modo, proteccidn contra ruidos,
comodidad ambiental e higiene, aunque hoy en dia se agrega el ahorro de energia” (Moreno, 2008,
p.53)

La habitabilidad se relaciona estrechamente con el derecho a la ciudad, ya que ambos
conceptos reconocen que las personas deben tener la posibilidad de acceder, utilizar, apropiarse y
participar activamente en la construccion del espacio urbano. En este sentido, Lefebvre (1968)
plantea el derecho a la ciudad como un derecho colectivo a transformar y habitar la ciudad de
manera democratica, mas alla del simple acceso a sus servicios. Posteriormente, Harvey (2012, p.
120) amplia esta perspectiva al sefalar que el derecho a la ciudad implica el derecho de sus
habitantes a cambiar y reconstruir la ciudad para hacerla socialmente mas justa, cuestionando las
contradicciones generadas por el modelo de ciudad capitalista. Desde esta perspectiva, la
habitabilidad no depende Unicamente de las condiciones fisicas del entorno, sino también de la
capacidad de las personas para ejercer plenamente su derecho a vivir, usar y transformar el espacio
publico.

En este sentido, el derecho a la ciudad es un requerimiento de cumplir los derechos ciudadanos,
de manera colectiva, que se caracterizaria por la obtencidn de las necesidades bdsicas para que las
ciudades y el territorio fueran habitables para sus ciudadanos, en torno al proceso de urbanizacién
que el capitalismo financiero estaba fomentando. En este urbanismo moderno el principal activo
segun Lefebvre fue el capital y este provocd una mayor segregacién espacial, predominio de valor
del espacio mercantilizado y una fragmentaciéon en la participacion de la clase trabajadora con
respecto a las decisiones de la ciudad.

[...] El derecho a la ciudad tiene que plantearse, no como un derecho a lo que ya existe, sino
como un derecho a reconstruir y recrear la ciudad como un cuerpo politico socialista con una
imagen totalmente diferente, que erradique la pobreza y la desigualdad social y que cure las
heridas de la desastrosa degradacion ambiental (Harvey en Molano, 2013, p. 202)

En este sentido, el derecho a la ciudad constituye tanto una necesidad como una propuesta de

transformacién urbana. Al analizar las aportaciones de Ana Fani Alessandri Carlos, Molano (2016, p.
14) sefiala que el derecho a la ciudad implica rehacer la ciudad mediante la recuperacién del espacio
publico progresivamente apropiado por el capital financiero, preservando al mismo tiempo su

caracter politico y transformador. Desde esta perspectiva, Carlos sostiene que el capitalismo
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favorece la apropiacion de la ciudad por parte de los sectores con mayor poder econdmico mediante
procesos de acumulacién del suelo, especulacién inmobiliaria, control del trabajo y concentracidn
de las decisiones sobre el desarrollo urbano (Carlos, 2007, p. 15).

En complemento, ONU-Habitat contempla 8 caracteristicas/ elementos del derecho a la
ciudad, como caracteristicas a trabajar y construir en las ciudades precisamente para asegurar la
habitabilidad que requiere el ejercicio: libre discriminacidén, igualdad de género, ciudadania
inclusiva, mayor participacion politica, acceso equitativo y asequible de todos a la vivienda, los
bienes, los servicios y las oportunidades urbanas, espacios y servicios publicos de calidad, economias
diversas e inclusivas y vinculos urbano-rurales.

A partir de las aportaciones de Lefebvre (1968), Harvey (2012) y Ana Fani Alessandri Carlos
(2016), en la presente investigacion el derecho a la ciudad se entiende como el derecho colectivo de
todas las personas a acceder, usar, habitar, participar y transformar la ciudad en condiciones de
equidad, inclusién y sostenibilidad. Desde esta perspectiva, la ciudad se concibe como una
construccién social y territorial donde el espacio publico constituye el principal escenario de
interaccién, movilidad y ejercicio de derechos. En consecuencia, la caminabilidad representa una
condicién indispensable para materializar el derecho a la ciudad, al facilitar el acceso seguro,
accesible e incluyente a las actividades sociales, econdmicas, culturales, educativas y de cuidado que

conforman la dindmica urbana del Centro Histdrico de Puebla.
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Las relaciones construidas dentro de este primer alcance conceptual del trabajo de
investigacidon son representadas en la Figura 15, a partir de conexiones y roles conceptuales
establecidos.

Figura 15.

Diagramas Conceptuales del problema

habitabilidad

Determinada por la relacion
y adecuacion entre el
hombre y su entorno, y se
refiere a como cada una de
las escalas territoriales es
evaluada segun su
capacidad de satisfacer las
necesidades humanas

condicion basica del huma

Fuente: Elaboracion propia a partir del andlisis del problema, marzo 2023.

Ademas de los conceptos centrales, ya establecidos, se desarrollan lo largo de este capitulo de Ia
tesis, los diferentes conceptos secundarios (6) que se mencionan, para ello se realizé la Figura 16,
resumiendo de manera puntual el cdmo se retomd cada uno de estos conceptos, desglosando

posteriormente la justificacion de dicha construccidon conceptual.
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Figura 16.

Conceptos secundarios del problema

Constructo territorial en el que se desarrollan
los procesos sociales a estudiar, la delimitacion
permite normar dichos procesos a partir de
caracteristicas culturales y gestion publica.

) espacio publico

Espacio de encuentro que se utiliza para la
apropiacion, conexion e interaccion social con
fines de desarrollo, en el que se requieren
caracteristicas de legibilidad y equidad que
permitan su uso por todos los usuarios de
las ciudades de manera indistinta.

) movilidad

Capacidad de traslado: es una necesidad
basica del ser humano, ya que el ir de un
punto a otro le permite realizar las tareas
cotidianas y desarrollo de su vida en general,
se va transformando al mismo tiempo que
las ciudades, ya que, entre mas grande el
espacio, mas personas lo habitan, esto
provoca que mas gente requiera un espacio
para poder movilizarse de un punto a otro.

) caminabilidad

Nivel de facilidad que tiene una ciudad para ser
transitada a pie, permitiendo que los usuarios
accedan a los bienes y servicios que esta ofrece,
ademas de la posibilidad de satisfacer sus
necesidades en la vida diaria.

La perspectiva de género es una base conceptual
que funciona como herramienta de anélisis para
considerar la vision igualitaria de los usuarios,
considerando a hombres y mujeres en los
diferentes ambitos, en el caso del problema en
cuestion nos referimos a la igualdad en las
condiciones del espacio publico y la ciudad.

) inclusion

La inclusion es un concepto amplio que se refiere
a la practica de garantizar que todas las personas,
independientemente de sus diferencias o
caracteristicas, tengan las mismas oportunidades
para participar plenamente en la sociedad.

Elaboracion propia a partir del analisis del problema, marzo 2023.

2.1 Procesos de movilidad en el territorio desde el enfoque de derecho a la ciudad.

Fuente:

La movilidad es una necesidad basica del ser humano, ya que el ir de un punto a otro le permite

realizar las tareas cotidianas y desarrollo de su vida en general, la movilidad se va transformando al

mismo tiempo que las ciudades, ya que, entre mas grande el espacio, mas personas lo habitan, esto
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provoca que mas gente requiera un espacio para poder movilizarse de un punto a otro. En una
perspectiva mas amplia, Lefebvre (1998) trata el concepto de movilidad como la manera en que un
individuo realiza un programa de actividades en sus dimensiones espaciales y temporales. Asi, un
viaje responde a cierto motivo y utiliza un determinado medio a una hora especifica del dia. Sin
embargo, “movilidad es mucho mds que transporte; es un mecanismo de empoderamiento social y
de abatimiento de la desigualdad” (Ballesteros & Dworak, 2015, p. 175). La movilidad forma parte
del ejercicio y garantia de derecho a la ciudad para los habitantes de las urbes, ya que requieren de
ciertas “condiciones” ligadas al concepto de derecho a la ciudad que contribuyen al ejercicio de la
movilidad.

Ademas, que el derecho a la movilidad desde la vision del derecho a la ciudad se relaciona
con diversos derechos humanos, como son: Derecho a la igualdad y prohibicion de discriminacion,
Igualdad entre mujeres y hombres, Igualdad ante la ley, Libertad de expresion, Derecho a la libertad
de transito y residencia y Derecho a un ambiente sano, establecidos en la Constitucién Politica y
salvaguardados por la Comisidon Nacional de Derechos Humanos (CDNH México), estos derechos
requieren ser traducidos en condiciones de ciudad y de movilidad que permitan a los usuarios
transitar en espacios publicos igualitarios y de calidad que garanticen la habitabilidad y el derecho a
la ciudad.

En lo relacionado a la conexion del territorio, los modelos de movilidad, se han enfocado en
designar un mayor espacio para el transito de automoéviles, dandoles prioridad sobre el espacio
respecto a los peatones, enfocandose a una movilidad insostenible. Sin embargo, es importante
contemplar que “una de las politicas que mas influyen en el desarrollo de un nucleo urbano es la
movilidad. De hecho, la capacidad que tengan los individuos para desplazarse de su casa a sus
lugares de trabajo y centros de recreacién influye directamente en su calidad de vida y en la
capacidad de las ciudades de proveer mejores bienes y servicios” (Ballesteros & Dworak, 2015, p.
38).

Para efectos de esta investigacidon, la movilidad urbana puede analizarse a partir de dos
grandes modalidades: la movilidad motorizada y la movilidad no motorizada. La primera comprende
los desplazamientos realizados mediante vehiculos que utilizan un motor, como el automovil

particular, las motocicletas, el transporte publico, los vehiculos de carga y otros medios motorizados.
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La movilidad no motorizada, también denominada movilidad activa, comprende principalmente los
desplazamientos a pie y en bicicleta, asi como aquellos realizados mediante dispositivos que
dependen de la fuerza humana. Ambas modalidades forman parte de un mismo sistema y deben
articularse mediante condiciones adecuadas de infraestructura, accesibilidad, conectividad vy
seguridad. Sin embargo, debido a que caminar constituye el inicio o el final de la mayoria de los
viajes, la movilidad peatonal representa un componente fundamental para garantizar el acceso
equitativo a las actividades, servicios y oportunidades de la ciudad.

La distincién entre movilidad motorizada y no motorizada permite comprender la jerarquia
gue deben guardar los distintos modos de transporte dentro de las politicas urbanas. Esta jerarquia
suele representarse mediante la pirdamide de la movilidad, instrumento que organiza los modos de
desplazamiento de acuerdo con criterios de vulnerabilidad, sostenibilidad, eficiencia y equidad en
el uso del espacio vial. En su nivel superior se ubican las personas peatonas, particularmente aquellas
con mayores condiciones de vulnerabilidad, seguidas de las personas ciclistas, las personas usuarias
del transporte publico, los vehiculos de carga y servicios y, finalmente, los automoviles y

motocicletas de uso particular.



Figura 17.

Pirdmide de la Movilidad

Mayor
prioridad

£

v

Menor
prioridad

[ d
e 1. Personas
x peatonas
Ve i 4N
2. Ciclistas y
movilidad no motorizada

@ 3. Transporte publico
-R 4. Vehiculos de carga y servicios
()

o-

,_‘ig 5. Automovil particular
a (€ (0] y motocicleta

Fuente: Elaboracién propia a partir del analisis del problema, julio 2026.
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La posicion de cada modo dentro de la piramide no expresa Unicamente un orden de preferencia,

sino una orientacién para la distribucion de recursos, infraestructura y espacio publico. Priorizar a

guienes caminan implica garantizar banquetas continuas, cruces seguros, accesibilidad universal,

iluminacién y condiciones adecuadas de confort. De manera complementaria, la infraestructura

ciclista y el transporte publico deben articularse con la movilidad peatonal para reducir la

dependencia del automdvil y favorecer un sistema urbano mas sostenible e incluyente.

En esta investigacion, la pirdmide de la movilidad permite ubicar la caminabilidad como la

base del sistema de desplazamientos, debido a que caminar constituye el inicio y el final de la

mayoria de los viajes. Por esta razon, las condiciones del espacio publico destinadas a la movilidad

peatonal influyen en la accesibilidad al transporte publico, a los servicios, a los equipamientos y a

las actividades urbanas.
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Una politica de movilidad integral debe articular los distintos modos de transporte y otorgar
prioridad a aquellos mas sostenibles, como la movilidad peatonal, ciclista y el transporte publico.
Cuando las condiciones de infraestructura, accesibilidad y seguridad no permiten utilizar estas
alternativas de manera adecuada, las personas mantienen una dependencia del automovil
particular, lo que limita la sostenibilidad del sistema de movilidad y el acceso equitativo a las
oportunidades urbanas.

Es decir, la movilidad juega un papel fundamental para el funcionamiento en si de la ciudad,
por lo que el tipo de “politica” de movilidad que se desarrolle en una ciudad, influird en la garantia
del derecho a la ciudad. Es decir, la movilidad desempefia un papel fundamental en el
funcionamiento de la ciudad, por lo que las politicas que se implementen en esta materia influyen
directamente en la garantia del derecho a la ciudad. Una politica de movilidad integral debe articular
los distintos modos de transporte y otorgar prioridad a aquellos mas sostenibles, como la movilidad
peatonal, ciclista y el transporte publico. Cuando las condiciones de infraestructura, accesibilidad y
seguridad no permiten utilizar estas alternativas de manera adecuada, las personas mantienen una
dependencia del automovil particular, lo que limita la sostenibilidad del sistema de movilidad y el
acceso equitativo a las oportunidades urbanas.

Para considerar el término de movilidad como proceso, es importante considerar el sistema
de transporte en una ciudad, ya que, es a partir de este que es posible conectar las necesidades
principales de los ciudadanos (comida, mercado, trabajo, salud y educacién) de forma sostenible,
estructurando un sistema. Al respecto, para efectos de la presente investigacion, la accesibilidad se
entiende como la posibilidad que tienen las personas de desplazarse de manera auténoma, segura
y en condiciones de equidad para acceder a los bienes, servicios, actividades y oportunidades que
ofrece la ciudad., esta caracteristica es una necesidad para garantizar la movilidad de las personas,
independientemente del modo de transporte que se use, no soélo se trata de poderse moverse a
puntos especificos de la ciudad, sino que todas las personas podamos hacerlo en igualdad de
condiciones, garantia de derecho a la movilidad a partir de las caracteristicas fisicas de la misma.

En este sentido, "lo primero es reconocer que el automévil no debe ser un habitante mas en
las ciudades, sino un modo de transporte al que se debe limitar el espacio que ocupa” - Monserrat

Mendoza, ademds de que los modos de transporte no motorizados como caminar o andar en



Pagina [N

bicicleta son totalmente sustentables, y el transporte publico presenta una mayor eficiencia para el
aprovechamiento de la infraestructura vial, ya que permite el optimizar el espacio y capacidad de la

misma, transportando mds personas en menos espacio.

2.2. El espacio publico como producto social
El espacio publico constituye uno de los elementos fundamentales para comprender la organizacidn,
el funcionamiento y la experiencia cotidiana de la ciudad. Aunque puede identificarse inicialmente
por sus caracteristicas fisicas —calles, banquetas, plazas, parques, jardines, corredores y areas de
estancia—, su significado no se limita a la configuracién material del territorio. También se produce
mediante las actividades, relaciones, desplazamientos, representaciones, conflictos y formas de
apropiacién desarrolladas por las personas. En consecuencia, no debe entenderse como un
escenario vacio o neutral en el que simplemente ocurren los procesos urbanos, sino como una
construccion social que refleja las condiciones econdmicas, politicas y culturales de cada ciudad.

Desde esta perspectiva, Lefebvre sostiene que el espacio no existe de manera independiente
de la sociedad, sino que es producido histéricamente mediante las relaciones sociales, las practicas
cotidianas y las estructuras de poder. Cada sociedad produce un espacio particular, acorde con sus
formas de organizacidn, sus procesos econdmicos y sus representaciones sobre la ciudad (Lefebvre,
1991). La edicién consultada debe mantenerse igual en todo el documento; la edicién inglesa de The
Production of Space fue publicada por Blackwell en 1991.

Para explicar este proceso, Lefebvre (1991) propone una triada conceptual compuesta por
las practicas espaciales, las representaciones del espacio y los espacios de representacion. Estas
dimensiones también pueden entenderse como espacio percibido, concebido y vivido. No funcionan
de manera aislada, sino que interactdan continuamente en la produccion de la realidad urbana.

Las practicas espaciales, relacionadas con el espacio percibido, corresponden a las
actividades y recorridos que las personas realizan cotidianamente. Comprenden las formas de
caminar, trasladarse, permanecer, trabajar, consumir, encontrarse y utilizar la infraestructura
urbana. Mediante estas practicas se conectan los espacios de vivienda, empleo, educacion, cuidado,
comercio y recreacion, por lo que el territorio adquiere sentido a partir de su uso cotidiano

(Lefebvre, 1991).
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En el Centro Histérico de Puebla, esta dimensidn se manifiesta en los recorridos peatonales
entre calles, comercios, escuelas, oficinas, edificios religiosos, plazas y espacios de encuentro.
También se expresa en la ocupacién de las banquetas, los cruces formales e informales, las
actividades comerciales y la permanencia en plazas y jardines. Desde esta perspectiva, las calles no
son Unicamente infraestructura construida, sino espacios que se producen y transforman
continuamente mediante las practicas de quienes los recorren.

Las representaciones del espacio, relacionadas con el espacio concebido, corresponden a las
formas en que el territorio es interpretado, disefado y regulado por autoridades, especialistas e
instituciones. En esta dimensidn se incluyen los planes urbanos, los proyectos arquitecténicos, las
normas, la zonificacién, la sefalizacién y las decisiones sobre la distribucién del espacio vial
(Lefebvre, 1991).

El espacio concebido expresa una determinada visidn de ciudad. Cuando una politica urbana
destina la mayor parte de la superficie de una calle a la circulacion y estacionamiento de
automoviles, materializa una representacion del territorio que prioriza la movilidad vehicular. Por el
contrario, la ampliacién de banquetas, la instalacion de cruces seguros y la creacidn de corredores
peatonales expresan una concepcion orientada a la accesibilidad, la movilidad activa y la
permanencia.

Esta dimension es especialmente relevante para el Centro Histérico de Puebla, porque su
espacio publico se encuentra sujeto tanto a instrumentos de movilidad y desarrollo urbano como a
disposiciones de conservacion patrimonial. Las decisiones sobre materiales, mobiliario, circulacién
vehicular, accesibilidad y usos permitidos condicionan las formas en que las personas pueden
recorrer, utilizar y apropiarse del entorno.

Los espacios de representacién, vinculados con el espacio vivido, corresponden a la
dimension simbdlica y experiencial del territorio. Se relacionan con las percepciones, memorias,
emociones, imagenes y significados que las personas construyen respecto de los lugares (Lefebvre,
1991). Un mismo espacio puede representar identidad, seguridad y pertenencia para ciertos
usuarios, mientras que para otros puede asociarse con temor, exclusion o dificultad para

desplazarse.
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El espacio vivido tampoco se limita a la intencién original de un proyecto urbano. Las
personas reinterpretan y transforman los lugares mediante sus actividades. Una plaza disefiada
como espacio de transito puede convertirse en un punto de reunién; una banqueta puede funcionar
simultaneamente como infraestructura de movilidad, espacio comercial y lugar de convivencia; y
una calle concebida para la circulacién vehicular puede apropiarse temporalmente mediante
celebraciones, manifestaciones o actividades culturales.

La triada de Lefebvre permite comprender que una calle es simultdneamente una estructura
fisica y normativa, un espacio recorrido cotidianamente y un lugar cargado de experiencias y
significados. Por ello, el andlisis del espacio publico no puede reducirse a sus dimensiones,
materiales o componentes de infraestructura. También debe considerar quiénes lo utilizan, qué
actividades realizan, en qué condiciones lo recorren y qué experiencias se producen durante su uso.

La produccion del espacio no ocurre de manera neutral. Las decisiones relacionadas con la
distribucidén, regulacién y transformacién del territorio expresan relaciones de poder y pueden
favorecer a determinados modos de transporte, actividades o grupos sociales. Harvey sostiene que
el derecho a la ciudad implica una capacidad colectiva para participar en los procesos mediante los
cuales el espacio urbano es producido y transformado (Harvey, 2012). La ciudad no es solamente un
lugar al que se accede, sino una realidad que sus habitantes deben tener la posibilidad de modificar
colectivamente.

Esta interpretacion resulta pertinente para el andlisis de la caminabilidad, ya que las
condiciones para caminar dependen de decisiones politicas sobre la distribucion del espacio publico.
Cuando las banquetas son estrechas, discontinuas o inaccesibles, mientras la mayor parte de la
seccion vial se destina al automovil, se establece una relacién desigual entre los distintos usuarios.
La falta de cruces seguros, iluminacién, sombra, mobiliario o accesibilidad universal no constituye
Unicamente una deficiencia fisica, sino una limitacién para participar en la vida urbana.

Borja y Muxi (2003) entienden el espacio publico como un elemento estructurador de la
ciudad y como uno de los ambitos centrales para la construccidon de ciudadania. Su calidad no
depende sélo de su disefio formal, sino también de su capacidad para garantizar accesibilidad,

diversidad de usos, interaccidn social, continuidad urbana e igualdad en el acceso.



Pagina | 14

Desde esta perspectiva, no basta con que un espacio sea juridicamente publico; es necesario
gue pueda ser utilizado de manera efectiva por distintos sectores de la poblacién. Las barreras
fisicas, la privatizacidn, la vigilancia excesiva, la inseguridad o la ausencia de infraestructura pueden
limitar su caracter publico, aun cuando formalmente conserve esa categoria. El espacio publico
adquiere valor urbano cuando favorece tanto el desplazamiento como la estancia, el encuentro, la
expresion y la participacion colectiva (Borja & Muxi, 2003).

Delgado (2011) cuestiona las interpretaciones idealizadas que presentan el espacio publico
como un lugar naturalmente democratico, ordenado y libre de desigualdades. Para el autor, este
espacio también materializa relaciones de poder, mecanismos de control, conflictos y diferencias
sociales. Por ello, debe analizarse como un ambito en el que distintos grupos negocian
cotidianamente su presencia y sus posibilidades de uso.

Esta perspectiva resulta especialmente util para estudiar los centros histéricos, donde
coinciden residentes, comerciantes, trabajadores, estudiantes, turistas, personas cuidadoras,
infancias, personas adultas mayores y personas con discapacidad. Las calles pueden utilizarse
simultdneamente para caminar, abastecer comercios, estacionar vehiculos, vender productos,
acceder a viviendas y realizar actividades culturales. El espacio publico se convierte asi en un
territorio de convivencia, pero también de negociacién y conflicto (Delgado, 2011).

Para efectos de esta investigacién, el espacio publico se entiende como el conjunto de
espacios de acceso y uso colectivo en los que se desarrollan desplazamientos, encuentros,
actividades y practicas cotidianas. Ademas de su dimensidn fisica, comprende las relaciones sociales,
las normas, las percepciones, los significados y las formas de apropiacidn que se producen en él.
Bajo esta definicidn, el espacio publico constituye tanto el soporte territorial de la movilidad
peatonal como un ambito para el ejercicio del derecho a la ciudad.

El espacio publico puede distinguirse entre abierto y cerrado. El espacio publico abierto
comprende los espacios exteriores de uso colectivo, como calles, banquetas, cruces, plazas, parques,
jardines, corredores peatonales y areas de estancia. El espacio publico cerrado comprende
instalaciones o inmuebles de acceso colectivo sujetos a horarios, normas o mecanismos de control,

como mercados, bibliotecas, terminales, centros culturales y edificios publicos.
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Aunque ambas categorias intervienen en la dindmica urbana, esta investigacion se concentra
principalmente en el espacio publico abierto, debido a que en él se desarrollan los recorridos
peatonales y se manifiestan directamente las condiciones de accesibilidad, conectividad,
continuidad, seguridad, confort y permanencia vinculadas con la caminabilidad.

Dentro del Centro Histérico de Puebla, el analisis considera particularmente las calles,
banquetas, cruces peatonales, corredores, plazas, jardines y dreas de estancia vinculadas con los
desplazamientos cotidianos. La calle y la banqueta reciben especial atencién porque conforman la
red continua sobre la que se desarrolla la mayor parte de la movilidad peatonal. Las plazas y jardines
se analizan por su capacidad para articular recorridos, favorecer la permanencia y propiciar

actividades de encuentro, recreacion e interaccion social.

2.3. La movilidad urbana y los patrones de desplazamiento en la ciudad

La dindmica de las ciudades modernas se caracteriza por altos indices de movilidad de personas y
bienes, dinamica que se asocia a la dimensidn fisica de las actividades de la poblacién y a su
distribucién territorial: mientras mas crece la ciudad, mas induce a realizar desplazamientos de
mayor longitud. Sin embargo, la longitud de esos desplazamientos en las grandes ciudades inhibe o
dificulta la posibilidad de realizarlos a pie, por lo que se recurre a un modo de transporte que reduzca
el tiempo de su trayecto.

En la actualidad, se conceptualiza un esquema de ciudad que se enfoca en las personas,
priorizdandolas en el espacio, precisamente desde la vision de derecho a la ciudad, en el que las
personas puedan ejercer su movilidad en el modo de transporte que les parezca mas cémodo vy
adecuado, esto contemplando acciones que van desde: la infraestructura peatonal y accesible para
todos, hasta una infraestructura para ciclistas que sea segura y conectada, el mejoramiento de
instalaciones y eficiencia de transporte publico, un ambiente sostenible y espacios publicos de
calidad. Desde el enfoque de la movilidad urbana sostenible, las intervenciones en el espacio publico
deben considerar de manera integral las necesidades de todos los modos de transporte, priorizando
aquellos mas eficientes, seguros y sustentables, en lugar de concentrar la inversion y el disefio
urbano exclusivamente en la infraestructura destinada a la circulacion vehicular (ITDP, 2020; ONU-

Habitat, 2016).
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La movilidad es ademas un modo de apropiacién espacial, y es en relacidn con este “momento”
gue es necesario considerar al espacio publico como un elemento territorial del que el usuario se
apropia y por medio del cual lleva a cabo su movilidad, ademdas de otros elementos que se
desarrollan a continuacién, formando parte importante y primordial del ejercicio de derecho a la
ciudad ya que en dicho elemento se hace ciudad y ciudadania debido a los procesos que en él se
desarrollan.

Para que este derecho sea garantizado, en tanto derecho colectivo, debe existir un sistema
de movilidad que cumpla con tres elementos: disponibilidad (cobertura), calidad vy
asequibilidad (costo bajo). Los tres son esenciales, de modo que si no se cumple con alguno
de ellos no se puede garantizar el derecho” (Ballesteros & Dworak, 2015, p. 50).
Como es posible inferir a partir del desarrollo anterior, para poder hablar del proceso de movilidad

tenemos que desarrollar un elemento esencial que es el espacio publico, que en cuanto a ese
proceso funge como una pieza fundamental para lo que podemos denominar como “vivir la ciudad”
y ejercer el derecho a la misma, debido a que es por medio de este que es posible realizar las
diferentes actividades, respecto al que Ramirez (2015) analiza su pertinencia como un espacio para
todos.

Identificado en la época renacentista, en el siglo XV, con el bien comun, con lo abierto y lo
manifiesto a la observaciéon de todos y con la politica, en los siglos posteriores incorpora
diversas formas de sociabilidad que aluden no sélo a las audiencias y a los publicos de obras
de teatro o de conciertos, a los actores y a los escenarios donde se representan. También, y
quiza, sobre todo, aluden a la relacién entre los publicos —la sociedad— y los personajes
publicos de la politica y de la cultura, y a los vinculos entre el ciudadano y la calle como
espacio de encuentro. (p.1)

El espacio publico entonces, es esencial para el desarrollo de la vida social, en este espacio
los habitantes de un territorio generan una relacién a partir de interacciones al momento de
desenvolverse, por lo que es posible reconocer patrones distintos de apropiacion, transiciéon o
movilidad, en este se generan o no condiciones de encuentro para la interaccién social y desarrollo
humano a partir del juego y la recreacion, es decir el espacio publico (Figura 18) tiene la complejidad
de atender necesidades basicas para el desarrollo humano y el ejercicio del derecho a la ciudad,

entre las cuales esta la movilidad.
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Figura 18.

Esquema sobre definicion del espacio publico.
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Fuente: Elaboracién propia a partir del analisis del problema, marzo 2024.

Hablar de lo publico nos da la apertura de pensar en el espacio “donde la vida publica sucede”,
a partir de las multiples interacciones que en él se dan por parte del usuario y como esto influye en
su desarrollo personal y vida urbana, asi como en el ejercicio de la movilidad y derecho a la ciudad,
por lo cual es un aspecto del cual las caracteristicas se definen también por ubicaciones geograficas,
definiciones culturales, politicas, entre otras, en el caso del espacio publico, su definiciéon conceptual
se complementa y constituye a partir de la percepcion del espacio de cada usuario influida por sus
propios procesos de apropiacidn e interaccion con él, es decir, se definen a partir de su experiencia
con el espacio publico.
El espacio publico entonces, ademas de ser un espacio de desarrollo es fundamental para la
transicion/ conexion al espacio privado, donde se llevan a cabo los diversos traslados de cada

usuario, en él se requieren caracteristicas de legibilidad y equidad que permita su uso por todos los
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usuarios de las ciudades de manera indistinta, este espacio es el que permite ejercer no sélo el
derecho a la ciudad, sino el derecho a la movilidad, porque sus condiciones como espacio publico
definen y contribuyen directamente a las condiciones para la movilidad, desarrollo humano y como
estas caracteristicas son es ejercidas por el usuario.

En el desarrollo de los diferentes procesos en el espacio publico incluyendo el de la movilidad,
y para los fines del presente trabajo de investigacion se enfoca de manera principal en la
caminabilidad, como modo de transporte basico en las ciudades, y como el desenvolvimiento de

este concepto nos permite profundizar en el proceso de interaccidn con el espacio publico.

2.4 Caminabilidad: movilidad basica en las ciudades.

Para el desarrollo del presente trabajo de investigacidn, se empled el término caminabilidad el cual
definid a partir de una indagacidn tedrica como: Para efectos de la presente investigacion, la
caminabilidad se entiende como la capacidad que tiene un entorno urbano para ser recorrido a pie
en condiciones de seguridad, accesibilidad, conectividad, confort e inclusién, permitiendo que las
personas accedan a las actividades, bienes y servicios que ofrece la ciudad a una escala humana. Sin
embargo, estas caracteristicas se han visto invisibilizadas por consecuencia de los modelos de
desarrollo fundamentados en la competitividad de los espacios, los cuales abonan a lo que refieren
Martinez y Maza (2007) como una “tendencia al gigantismo de las ciudades” (p.60).

Caminar es el medio basico de desplazamiento, y parte del derecho a la ciudad y a la
movilidad es el poder caminar la ciudad, ya que es el modo de transporte que nos permite un acceso
directo a los bienes y servicios ofrecidos por una ciudad, complementando y conectando al espacio
publico con el privado, a excepcidn de las invenciones “cédmodas” en las que te diriges de manera
directa a un comercio desde tu auto como son los “drive thru”. Este medio de transporte nos
permite conectar de manera directa con las ciudades, es el medio de transporte que conecta
cualquier otro con el destino de cada usuario. En el caso de las personas que se trasladan en
transporte publico, al descender de la unidad el usuario se convierte en peatdn y requiere finalizar
su recorrido hasta el punto de acceso de destino de esa forma.

La caminabilidad debe ser contemplada como un eje de aporte para la ciudad sostenible, que
suma a la necesidad de una evaluacién colectiva de las condiciones de movilidad peatonal en el

espacio publico que impactan en la accesibilidad de los traslados a pie y por ende al derecho a la
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ciudad. Es necesario resaltar que “caminar en la ciudad es un acto cognoscitivo, es decir para
conocer la ciudad es necesario caminarla” (Rivera, 2018, p. 43). A partir de lo cual se retom¢é el
concepto desde el ambito funcionalista y culturalista. Otra autora ademas de Rivera, que se retomd
para la construccién tedrica de este concepto tedrico es Jane Jacobs con su enfoque de la movilidad
peatonal como parte esencial de la vida de la ciudad (1961), desde una mirada critica a la planeacién
y a los enfoques del urbanismo moderno que rezagaban este estilo de vida en la ciudad.

La caminabilidad la se definid entonces como: el nivel de amigabilidad que tiene una ciudad
con sus habitantes para ser transitada a pie, permitiendo que los usuarios accedan a los bienes y
servicios que esta ofrece ademas de la posibilidad de satisfacer sus necesidades en la vida diaria,
ejerciendo su derecho a la ciudad. Es necesario contemplar que este modo de transporte tiene
relacion y requiere plantear+ las interacciones humanas, ya que implica un elemento de gran
importancia para la integracién social en las ciudades, en este sentido, retomando el proyecto de Le
Breton: Caminar permite establecer una relaciéon directa con el entorno, alejarse de los recorridos
predeterminados y descubrir formas alternativas de interpretar y experimentar la ciudad (Le Breton,

2000).

Es decir, desde el aspecto urbano al social, toda la ciudadania tiene derecho a un medio caminable,
como parte a su derecho a la ciudad y a la movilidad como caracteristica de una ciudad éptima. La
caminabilidad es una caracteristica o condicion que necesario en todo el espacio urbano, no sélo a
los centros histéricos, las zonas turisticas, los centros comerciales urbanos, las dreas centrales o las
zonas verdes. Comunmente, por su caracter “local”, el interior de cada barrio se concibe como una
zona de prioridad peatonal con trafico de paso practicamente nulo, ya que implica ese tipo de
transito local. La conceptualizacidn de la prioridad peatonal del interior de los barrios se deberia
prolongar a lo largo de itinerarios peatonales principales que los conectan con otros barrios de la

III

ciudad de manera continua, directa, segura, accesible y atractiva. La dimensién “peatonal” de la
ciudad segun su definicion se amplia a los recorridos interurbanos prolongando estos itinerarios
peatonales principales hasta otros nucleos cercanos. El concepto de ciudades caminables es de

constante interaccidén, no solamente deben ser conformadas por peatones, sino otros modos
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sostenibles como son las bicicletas, patines, vehiculos de movilidad personal y transporte publico,

como aliados para reduccidn del automovil en la ciudad.

Por lo tanto, la caminabilidad, desde la perspectiva del derecho a la ciudad, se sustenta en
condiciones de inclusividad, autonomia, seguridad, accesibilidad, conectividad y confort. La
inclusividad implica que el entorno pueda ser utilizado por personas de todas las edades,
condiciones fisicas, géneros y capacidades; la autonomia se refiere a la posibilidad de desplazarse
sin depender de la asistencia de otras personas; y la seguridad comprende tanto la prevencion de
hechos de transito como la proteccion frente a riesgos, violencia o situaciones que generen temor
durante el recorrido. Estas condiciones requieren espacios publicos accesibles, continuos,

iluminados y libres de obstaculos, que permitan caminar de manera equitativa.
2.4.1. Vegetacion, sombra y confort térmico en los entornos caminables

La vegetacion constituye un componente fundamental de los entornos caminables, debido a que
influye simultdaneamente en la calidad ambiental, el confort térmico, la percepcion del espacio y la
disposicidn de las personas para desplazarse a pie. Su funcién no se limita al embellecimiento del
paisaje urbano, sino que contribuye a generar condiciones mds adecuadas para caminar,
permanecer y desarrollar actividades cotidianas en el espacio publico. En este sentido, la presencia
de arbolado, cobertura vegetal y areas verdes puede reducir la exposicién al calor excesivo,
favorecer la actividad fisica y mejorar el bienestar fisico y mental de la poblacién (Organizacion

Mundial de la Salud [OMS], 2016).

Dentro de los recorridos peatonales, la sombra representa uno de los principales beneficios
de la vegetacion. La radiacion solar directa afecta la percepcion térmica de las personas y puede
convertir un trayecto aparentemente corto en una experiencia incobmoda o dificil de realizar. Por
ello, el confort térmico no depende Unicamente de la temperatura del aire, sino también de la
exposicion solar, la temperatura de las superficies, la humedad, el viento y la disponibilidad de
espacios sombreados. La distribucion de la sombra a lo largo del recorrido influye directamente en
la calidad térmica del entorno peatonal, por lo que debe considerarse como un componente

especifico de la planeacion vy el disefio urbano (Li et al., 2023).
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Esta condicidn es especialmente relevante porque caminar implica una exposicién continua
a las caracteristicas ambientales del entorno. A diferencia de otros modos de transporte, las
personas peatonas no cuentan con una envolvente que las proteja de la radiacidn solar, la lluvia o
las variaciones de temperatura. En consecuencia, la ausencia de sombra puede disminuir la
disposicién para caminar, reducir la duracién de los recorridos y aumentar la necesidad de detenerse
o modificar la ruta. Estudios recientes han encontrado que una mayor cobertura arbdérea puede
mejorar la percepcidn térmica y aumentar tanto la disposicién de las personas para caminar como

la distancia que estdn dispuestas a recorrer.

La vegetacion también contribuye a la regulacién del microclima urbano mediante la
combinacién de sombra y evapotranspiracién. Los arboles interceptan parte de la radiaciéon solar
antes de que alcance pavimentos, fachadas y cuerpos humanos, mientras que la liberacion de
humedad a través de sus hojas puede contribuir a moderar las condiciones térmicas inmediatas. Sin
embargo, el beneficio no depende Unicamente de la existencia de arboles, sino de factores como la
densidad y amplitud de las copas, la continuidad de la cobertura, la orientacién de la calle, la
ubicacidn de los ejemplares y la relacién entre la vegetacion y los flujos peatonales. Por esta razén,
el arbolado debe planearse en funcién de la sombra que genera sobre los espacios efectivamente

utilizados por las personas y no sélo a partir del nimero de ejemplares plantados.

Desde la perspectiva de la caminabilidad, la sombra debe evaluarse como una condicién
continua del recorrido. No basta con que existan arboles aislados si la mayor parte de la banqueta
permanece expuesta al sol durante las horas criticas. La continuidad de la sombra permite reducir
los periodos de exposicion directa y proporciona una experiencia térmica mas estable. En este
sentido, el andlisis puede considerar la proporcién del recorrido sombreado, la longitud de los
tramos sin proteccién, la presencia de sombra en cruces peatonales y areas de espera, asi como la

relacion entre la cobertura arbdrea y las zonas de estancia.

La importancia de la vegetacidon también se relaciona con la permanencia en el espacio
publico. Las plazas, jardines, banquetas y areas de descanso que cuentan con sombra presentan

mejores condiciones para sentarse, esperar, conversar o realizar actividades recreativas. De esta
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manera, la vegetacion no sélo facilita el desplazamiento, sino que contribuye a que el espacio
publico funcione como lugar de encuentro, convivencia y apropiacion social. Esta relacién coincide
con el enfoque de la investigacidn, que ya reconoce la vegetacién y la sombra como atributos

asociados con el confort, la permanencia y la experiencia peatonal.

Ademas de sus beneficios climaticos, la vegetacién puede mejorar la experiencia visual y
sensorial de los recorridos. El arbolado ayuda a definir la escala de la calle, delimitar espacios de
circulacién y estancia, enmarcar perspectivas y generar variaciones en la percepcion del entorno. La
presencia de elementos naturales puede hacer que un recorrido resulte mas atractivo, legible y
agradable, favoreciendo que las personas permanezcan mas tiempo o elijan caminar en lugar de
utilizar un medio motorizado. La OMS reconoce que los espacios verdes urbanos pueden apoyar la
actividad fisica, fortalecer la cohesién social y reducir la exposicién al calor excesivo, aunque sus
beneficios dependen de que sean accesibles, seguros y funcionales para distintos grupos de

poblacién (OMS, 2016).

No obstante, laincorporacidn de vegetacidn debe realizarse sin comprometer la accesibilidad
ni la continuidad peatonal. Los arboles, jardineras y dreas plantadas deben ubicarse de manera que
conserven un ancho libre de circulacion suficiente y no generen obstaculos para personas con
discapacidad, personas adultas mayores, infancias o quienes utilizan apoyos para desplazarse.
También deben evitarse afectaciones por raices, alcorques sin proteccién, ramas bajas, reduccion

de la visibilidad en cruces o interferencias con la iluminacidon y la sefalizacion.

Por ello, la vegetacidn debe integrarse preferentemente dentro de una franja de mobiliario
y servicios separada de la ruta peatonal accesible. Esta organizacidon permite concentrar arboles,
luminarias, bancas, sefalizaciéon y otros elementos sin invadir el espacio destinado al
desplazamiento. Asimismo, la seleccidén de especies debe considerar las condiciones climaticas, el
espacio disponible para el crecimiento de raices y copas, las necesidades de mantenimiento y la

compatibilidad con el valor patrimonial del entorno.

En el caso del Centro Histdrico de Puebla, la incorporacién de vegetacion presenta retos

particulares debido a la configuracién de las calles, las banquetas estrechas, la presencia de
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infraestructura subterranea y aéreay las restricciones relacionadas con la conservacion patrimonial.
Sin embargo, estas condiciones no eliminan la necesidad de generar sombra. Cuando la plantacién
de arboles no resulte viable, pueden considerarse soluciones complementarias como estructuras
ligeras, toldos, pérgolas, cubiertas temporales o el aprovechamiento de la sombra producida por las
edificaciones, siempre que sean compatibles con la imagen urbana y no obstruyan la circulacién

peatonal.

Para efectos de esta investigacion, la vegetacién y la sombra se consideran componentes del
confort térmico y de la calidad del espacio publico. Su evaluacién debe contemplar no sdlo la
presencia de areas verdes, sino su capacidad efectiva para proteger los recorridos y espacios de
estancia. Por tanto, pueden analizarse mediante indicadores como la continuidad de la cobertura
arbodrea, la proporcién de banqueta sombreada, la presencia de sombra en cruces y areas de
descanso, la ubicacidn de los arboles respecto de la ruta peatonal y la existencia de obstaculos o

afectaciones a la accesibilidad.

En sintesis, la vegetacién (Figura 19) y la sombra forman parte de las condiciones que
permiten que un entorno sea verdaderamente caminable. Un recorrido accesible y seguro puede
perder funcionalidad si obliga a las personas a desplazarse durante periodos prolongados bajo
exposicién solar intensa. Por ello, el confort térmico debe incorporarse como una dimensién de la
caminabilidad, particularmente frente al incremento de temperaturas y a la necesidad de disefar

ciudades mas habitables, saludables y resilientes.
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Figura 19.

Vegetacion, sombra y confort térmico en los entornos amigables.
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Fuente: Elaboracién propia a partir del analisis del problema, julio 2026.

Estos factores requieren espacios publicos accesibles, continuos, iluminados vy libres de
obstaculos, que garanticen el acceso universal y permitan caminar en condiciones equitativas. Como
base para el estudio de la caminabilidad es necesario considerar fundamentos tedricos y técnicos
gue contribuyen a su comprension, entre ellos el concepto de radio caminable. De acuerdo con
Institute for Transportation and Development Policy (2017) y Peter Calthorpe (1993), un radio
aproximado de 400 metros (Figura 20), equivalente a un recorrido de alrededor de cinco minutos a

pie, constituye un umbral prdactico para evaluar la accesibilidad peatonal hacia servicios,
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equipamientos y espacios publicos. No obstante, esta distancia puede variar en funcién de las
caracteristicas fisicas y funcionales del territorio, tales como la topografia, la estructura urbana, el
tipo de asentamiento (urbano, periurbano o rural) y las condiciones ambientales. Asimismo, la
efectividad de este radio depende de la conectividad de la red vial, la permeabilidad urbana y la
calidad de la infraestructura peatonal, ya que la presencia de barreras fisicas, discontinuidades o
condiciones deficientes para caminar incrementan el esfuerzo necesario para acceder a un destino.
En consecuencia, la caminabilidad debe abordarse desde un enfoque centrado en las personas,
considerando las necesidades diferenciadas de mujeres, hombres, nifias, nifios, personas con
discapacidad y personas adultas mayores, a fin de garantizar desplazamientos seguros, accesibles e

incluyentes.

Figura 20.

Radio caminable de 400 mts

radio caminable:-——------———-—emmmmmeeaen
400 mts

Fuente: Elaboracién propia, 2024.

Los lugares considerados como caminables tienen inicialmente un sistema de transporte publico
adecuado, fruto de un flujo de pasajeros suficientes y un sistema de conexiones entre opciones de
transporte. En ellas es necesario el priorizar un disefio correcto orientado a las caracteristicas del
flujo peatonal, asi como la existencia de infraestructura apropiada para el uso de bicicletas y
automoviles en igualdad de condiciones, asi como parques y zonas recreativas, ademds de
construcciones de uso mixto. Apostar a la transformacion de las ciudades en lugares caminables ha

mostrado tener diversos beneficios econdmicos y sociales, mas alla de aquéllos relacionados con la
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salud. De acuerdo con un estudio del Instituto Brookings realizado en Washington, D.C., el impacto

economico de la peatonalizacién de barrios se refleja en:

1. Una economia mas activa en los barrios caminables, lo que implica mayor actividad y mayor
derrama econdmica. La mejora en el ambiente para los peatones se refleja en mayores
ingresos comerciales y mayores rentas.

2. Lainterconexidn de barrios caminables incrementa la plusvalia de los inmuebles de la zona;
es decir, generar clUsteres de barrios que permitan circular entre ellos a pie lleva a un
aumento en la plusvalia de los bienes inmuebles de éstos.

3. Que quienes residen en los distritos mas caminables tienen menores costos de transporte y
mayor acceso a infraestructura, aunque enfrentan rentas mas altas.

4. Una fuerte correlacidn entre distritos caminables y un mayor de ingreso y de educacion, lo

gue no necesariamente implica una causalidad en algun sentido.

Actualmente en las ciudades existen mas zonas donde es imposible trasladarse a pie de un punto a
otro, ya que no se ha considera con obligatoriedad esta infraestructura, haciendo a los usuarios
dependientes del automavil, ya que requieren atender la movilidad en ciudades de grandes escalas
hechas para flujos motorizados en lugar de que sean hechos para el peatdn sacrificando experiencias
para con la ciudad llena de aromas, colores, texturas, etc. En la actualidad la forma en que se mueven
las personas se define a partir de las condiciones que cada modo de transporte oferta, lo que le
relaciona con el derecho a la ciudad, ya que estas caracteristicas determinan sus condiciones de vida
en la “ciudad” lo cual suma al ejercicio de derecho, en conjunto con aspectos como la seguridad vial,
seguridad publica, costos de uso, conectividad, accesibilidad, entre otras. Es necesario considerar
para la construccion territorial y el derecho a la ciudad la existencia de estrategias para solventar las
necesidades basicas de las personas como es la peatonal, ya que esta es |la base de movilidad en las

ciudades.

En este sentido, poner al peatén al centro del sistema de movilidad representa un paso
importante para lograr la integracion de sistemas de transporte, es el primer peldafio. Dicha

integracion funge como detonador de la caminata, particularmente poniendo atencién en
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soluciones de movilidad como la intermodalidad y la accesibilidad del sistema a una escala
metropolitana. La intermodalidad refleja no solamente una integracion fisica entre sistemas de
transporte, sino también una integracién que puede ir desde la unificacion de sistemas de pago,

imagen, informacién de trasbordos hasta una suscripciéon que de acceso ilimitado al transporte.

Poniendo a la sociedad, y las personas, en primer plano de relevancia en una ciudad,
conseguiremos ciudades "seguras y accesibles", disefiadas para experimentar como peatones,
mejorando la calidad de vida como individuos y como comunidad. La acciéon de caminar es el modo
de transporte mas natural y antiguo del ser humano, por esta razén es importante que las ciudades
disefien y ordenen espacios publicos destinados estrictamente para promover que el peatdn pueda

recorrer sus caminos habituales sin la necesidad de un automdévil u otro modo de transporte.

Al promover la movilidad no motorizada en las ciudades se busca que se pueda caminar como
forma de desplazamiento y ocio. Se busca una reduccidn en la dependencia del automdévil y de la
energia fdsil que utiliza, beneficiando a los ciudadanos, al rescatar el espacio publico, y al ambiente,
al mitigar la contaminacidén del aire y ruido, con mayores zonas verdes. Los ciudadanos reciben
beneficios en cuanto a revitalizacion de la economia del lugar y en la salud publica en especial se
combate la obesidad, la cual con el estrés son las enfermedades del siglo XXI (Ryan & Lindsey, 2013;
Millward, Spinney, & Scott, 2013). Para lograr esta promocidn, es necesario ceder espacio publico a
los peatones por medio de calles o caminos peatonales y gestionando una compactacion de la
ciudad, esto puede verse como una garantia de derecho a la ciudad para los habitantes que eligen

caminar como modo de transporte.

Estudiar y entender cada vez mas al peatdn y conocer los flujos peatonales, brindara a los
planificadores y disefiadores criterios para crear, mantener y modificar la infraestructura en la cual
el peatén se desenvuelva con comodidad y seguridad, bajo el concepto de derecho a la ciudad,
logrando incentivar esta forma de movilidad como una oferta para los habitantes de una ciudad, con
el objetivo de balancear el uso de los medios de transporte, asi ayudar a disminuir la demanda de

los sistemas mds recargados en este momento.
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Tener un conocimiento detallado de los peatones, de sus patrones de movilidad y de sus
necesidades, permite reconstruir ciudades con mayor movilidad y funcionalidad (caminabilidad), las
cuales permitan al ciudadano elegir el medio de transporte mas eficiente para la distancia recorrida,
ejerciendo a partir de esto su derecho a la ciudad. Fomentando una adecuada promocién de medios
de transporte no motorizados y el transporte publico, en detrimento del uso del automdévil. Para
lograr lo anterior, es necesaria la implementacién de politicas publicas y planes de movilidad

(Medina, 2012).

Como conclusién, una ciudad caminable es un conjunto de espacios con prioridad y
accesibilidad peatonal, cuyas caracteristicas refuerzan los lazos que se generan en la comunidad,
desde apoyar a pequenos comercios, hasta fomentar que los peatones mds pequenos (nifios)
puedan llegar caminando seguros a sus escuelas y hogares. El espacio publico juega un papel
sumamente importante ya que prioriza la socializacion, inclusion y la diversidad que las personas le
pueden dar con diferentes tipos de actividades, y es en este tipo de espacio donde se ejerce en
general la movilidad, y de manera particular la movilidad peatonal o caminabilidad de la que se

habla.

Un punto importante en este tipo de ciudades es la reduccion de presencia de vehiculos a
motor en espacios publicos, refiriéndonos a limitarlos en espacios donde su circulacién sea necesaria
y donde las distancias de trayecto sean largas. Un buen disefio urbano fomenta y distribuye un
espacio publico mas equitativo y seguro, esto generando una disminucion a la violencia vial y reduce
la necesidad de presencia policial (la disminucidn de personal policial es en referencia en que si hay

menos automaviles habria menos patrullas vigilando que cumplan las normas viales).

En resumen, la caminabilidad y el espacio publico son dos elementos que se conectan entre
si, es decir, segun las condiciones en el espacio publico es el nivel de caminabilidad existente en una
ciudad, y esta relacion genera 3 elementos (Figura 21), los vivires y experiencias en la ciudad, las

formas de activacion del espacio y su nivel de habitabilidad
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Figura 21

Esquema Caminabilidad y Espacio Publico.
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Fuente: Elaboracién propia, 2024.

2.4.1. La seccidn vial como componente fisico de la caminabilidad

Ciudad habitable

Entornos caminables que
mejoran la calidad de vida,
la equidad y el bienestar
colectivo.

La caminabilidad se encuentra condicionada, entre otros factores, por la configuracién fisica de la

calle y por la manera en que su seccion transversal distribuye el espacio publico entre los distintos

modos de movilidad y las actividades urbanas. La seccién vial comprende el espacio localizado entre

los limites de los predios y puede incluir banquetas, franjas de mobiliario y vegetacién, areas de

estancia, infraestructura ciclista, estacionamiento, carriles de transporte publico y carriles

destinados a la circulacién motorizada.

En este sentido, el ancho total de una calle no determina por si mismo que esta sea

caminable. Una vialidad de grandes dimensiones puede destinar la mayor parte de su superficie a la

circulacién y almacenamiento de vehiculos, dejando banquetas estrechas, discontinuas o saturadas

de obstaculos. Por el contrario, una calle de menor seccidon puede ofrecer mejores condiciones para
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caminar cuando presenta velocidades reducidas, banquetas continuas, cruces cortos, accesibilidad

universal y una distribucién equilibrada del espacio.

Por ello, la relacién entre seccidn vial y caminabilidad debe analizarse a partir de dos
dimensiones complementarias: la dimensién absoluta de cada componente y la proporciéon de
espacio asignada a cada tipo de usuario. La primera permite identificar si la banqueta cuenta con un
ancho suficiente para el desplazamiento; la segunda permite reconocer las prioridades implicitas en
el diseno de la calle. Una seccién en la que la mayor superficie se destina al transito motorizado
expresa una orientacién funcional diferente a otra en la que el espacio peatonal, la vegetacion, la

estancia y la movilidad activa tienen una presencia relevante.

Dentro de la banqueta también es necesario distinguir entre el ancho total y el ancho libre
de circulacién peatonal. El ancho total comprende toda la superficie ubicada entre la guarnicidn y el
limite del predio; sin embargo, una parte puede estar ocupada por postes, arboles, registros, rampas
vehiculares, mobiliario, sefializacién, comercio o deterioros del pavimento. Por tanto, la medicién
mas significativa para la caminabilidad es el ancho continuo y efectivamente disponible para

transitar sin obstaculos.

Esta diferencia resulta especialmente importante para personas usuarias de silla de ruedas,
personas con apoyos para caminar, quienes llevan carriolas, nifias y nifos, personas adultas mayores
y quienes realizan desplazamientos vinculados con actividades de cuidado. Una banqueta puede
cumplir formalmente con una medida general y, aun asi, no permitir el encuentro o paso simultaneo

de distintas personas debido a obstaculos, cambios de nivel o reducciones puntuales.

La dimension destinada a la circulacion motorizada también influye en la experiencia
peatonal. El nUmero y ancho de los carriles, la presencia de estacionamiento y los radios de giro
condicionan la velocidad vehicular, la longitud de los cruces, la exposicién de las personas peatones
y la posibilidad de incorporar refugios, ampliaciones de banqueta o vegetacion. Por ello, la
caminabilidad no debe evaluarse Unicamente desde la banqueta, sino considerando la relacién entre

el espacio peatonal y el arroyo vehicular.
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Una seccién vial amplia no representa necesariamente una desventaja. Puede ofrecer
oportunidades para redistribuir el espacio mediante ampliaciones de banqueta, infraestructura
ciclista, carriles de transporte publico, areas verdes, cruces peatonales mds seguros o medidas de
pacificacion. El problema se presenta cuando el ancho disponible se utiliza principalmente para
aumentar la capacidad o velocidad del transito motorizado y no para mejorar la accesibilidad y la

calidad del espacio publico.

El Manual de calles: disefio vial para ciudades mexicanas plantea precisamente la transicidon
de un disefio centrado en el transito de automaviles hacia otro que priorice el traslado eficiente de
personas y mercancias, considerando que las calles cumplen tanto una funcién de transito como una
funcidén de lugar e interaccidén urbana. En consecuencia, la seccién vial debe entenderse como una
expresion material de la jerarquia de movilidad y no Unicamente como una suma de medidas

geométricas.

En el dmbito municipal, el COREMUN establece disposiciones relacionadas con la
infraestructura urbana, la via publica, las guarniciones, las banquetas, la movilidad y el espacio
publico. La version oficial consultada registra reformas hasta el 10 de diciembre de 2025. Sin
embargo, el cumplimiento de una dimensidn normativa constituye una condicion minima y no
garantiza, por si solo, una alta caminabilidad. Esta depende también de la continuidad del recorrido,
la accesibilidad, el estado fisico, la presencia de obstaculos, el confort, la seguridad vial, la

conectividad y la relacion de la banqueta con los usos y actividades del entorno.

Por tanto, para esta investigacidn la seccion vial se considera una variable fisica que influye
en la caminabilidad mediante tres relaciones: la suficiencia del espacio peatonal, la distribuciéon
modal del espacio publico y la exposicidn de las personas al transito motorizado. Su analisis permitid
identificar no sélo si las dimensiones cumplen con los referentes aplicables, sino si la configuracién

resultante permite caminar de manera segura, accesible, comoda y continua.
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2.5 Caminabilidad y Peatonalizacion

La caminabilidad es faceta o parte del proceso de movilidad y especificamente de la movilidad
urbana sostenible, en ella se engloban las personas que se desplazan de manera peatonal y cuya
movilidad se ve envuelta en caracteristicas como la proximidad y convivencia permitiendo la
integracion social y el ejercicio de derecho a la ciudad. Su garantia se enfoca en una sociedad mas

justa y socialmente integrada. Este concepto es originado en:

“La capacidad del entorno urbano de facilitar y fomentar la caminata, brindando a los
peatones comodidad y seguridad, conectando a las personas con variedad de destinos dentro
de un tiempo y esfuerzo razonable y ofreciendo condiciones de interés visual a través de la
red (Guio Burgos, 2010, p. 17)

Para entender la caminabilidad es necesario retomar el caminar como la forma natural, mas sencilla
y bdsica para desplazarse y recorrer la ciudad y el espacio publico. La forma mas sencilla y basica de
desplazarse. Y su conceptualizacion responde a fomentar a que el caminar se retomada por una
forma de desplazamiento por una gran parte de la poblacién dentro de la ciudad, la cual cuenta con
caracteristicas como funcionalidad y no discriminacidn. La interaccidon de este modo de transporte
como se mencionaba de inicio genera una relacidn directa entre el habitante y la ciudad y por ende

busca la mejoria de las condiciones de movilidad para aquellos que circulan a pie.

En este sentido, para el fortalecimiento de esta condicidon de caminabilidad en las ciudades, han
emergido diversas estrategias de consolidacién de zonas peatonales en las mismas, como
ampliaciones de banquetas, construccién de rampas, generacién de corredores semi peatonales,
construcciones de pasos a nivel de banqueta, implementacion de extensiones de banqueta,

peatonalizaciones, entre otros.

1. Ampliaciones de banquetas



Pagina |33

Figura 22.

Ampliaciones de banqueta en Monterrey.

.

Tomado de Martinez (2018), publicado en Reforma.

2. Construccion de rampas

Figura 23.

Implementacion de rampas para cruce peatonal en Baja California Sur.

= /:’g‘f/’,/ Fuente:

Tomado de una fotografia de Florencio Banda, publicada en El Sudcaliforniano (2022).

3. Generacidn de corredores semi peatonales
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Figura 24.

Corredor Semi Peatonal en CDMX.

Fuente: Tomado de una publicaciéon de Martha Elena Blanco, del 10 de febrero de 2014.
4. Construccion de pasos a nivel

Figura 25.

Paso peatonal a nivel de banqueta en Puebla.

Tt

Fuente: Tomado de una publicacidn de 24 Horas Puebla (octubre de 2020).

5. Implementacion de ampliacion de banquetas.
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Figura 26.

Cruces Seguros en la Condesa

Fuente: Tomado de una publicacidn de Reforma (agosto de 2022).

6. Peatonalizaciones

Figura 27.

Peatonalizacion en Hermosillo, Sonora.

Fuente: Tomada de Hugo Moreno Freydig, 2022.
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Sin embargo, todas estas estrategias para la consolidacién de zonas peatonales requieren el
establecimiento de lineamientos y consideraciones técnicas para su implementacién adecuada,
ademas de un seguimiento de la misma. Tomando el ejemplo de las peatonalizaciones, ha sido

intervenciones que se desarrollan

“Como generadores de un atractivo econédmico o peatonalizaciones como instrumentos
mejora de la movilidad urbana sostenible y la calidad de vida urbana. Entre las primeras,
podemos encontrar aquellas que van dirigidas a la creacion de calles de uso exclusivo
comercial o incentivadoras del turismo, su propdsito principal no es la mejora de las
condiciones de la calle, sino que estd es un medio para actuar, se busca la peatonalizacidon

s

como fin” (Peters, 1979).

Laura Garcia Garcia, plantea un andlisis entre peatonabilidad o caminabilidad y peatonalizacién, en
el que menciona que a partir de esta prdctica “se produce un desplazamiento de ciertas actividades
a otras zonas de menor interés econdmico debido a un aumento progresivo del valor del suelo. En
términos socioecondmicos, se produce una redistribucién de la renta dentro de la ciudad, quedando
las areas peatonales como centros elitistas cuyas viviendas pasan a ser oficinas o sufren un aumento

del precio del alquiler”, como parte de un modelo de segregacidn socioespacial.

Este tipo de intervenciones urbanisticas hacen que las zonas de transito vehicular se vuelvan
exclusivas para peatones, por lo cual aportan a la finalidad de considerar la caminabilidad como

prioritaria:

“La peatonalizacion es una herramienta de intervencién urbana en la ciudad con la que se
intenta, luego de “estudios”, dar preferencias al peatdn por sobre otros medios de
transporte. Teniendo como principal objetivo el disfrute del espacio publico por parte de los
diferentes tipos de peatdn” (Mérida y Espinoza; 2014, p. 1)

En este sentido, la peatonalizacién, ademas de las estrategias mencionadas son una herramienta
para la mejora de la movilidad peatonal, y contribuyen en aspectos como “el aumento de la vida
urbana, sin interferir en ningln caso con el resto de sistemas de movilidad” (Valenzuela & Talavera,
2014). Sin embargo, esta practica ha determinado algunas consecuencias especialmente porque si

implementaciéon suele estar respaldada por la centralidad y especializacion, y estas son:
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gentrificacion, terciarizacién, areas urbanas con horarios acotados de actividad, aumento en el valor
del suelo, ademas de “ser un instrumento al servicio de la movilidad ha constituido también un
elemento de dinamizacion econdémica” (Fundacién RACC, 2008, p. 12). En su mayoria, las
peatonalizaciones se han realizado en Centros Histéricos lo que ha provocado la especializacién en

zonas de los Centros Historicos como plantea Sanz Alduan (1998):

Centros histdricos para el turismo (la ciudad-museo).

Centro historico para el comprador (la ciudad-hipermercado)

Centro histérico para las instituciones oficiales (la ciudad del poder politico)

Centro historico para la diversién nocturna (la ciudad-bar)

La peatonalizacidon tiene como objetivo de generar zonas de disfrute por medio de accesibilidad,
embellecimiento y cambio en la escena urbana. En algunas ciudades de América Latina, se han
implementado diversos proyectos cuyo enfoque y desarrollo comienza desde la necesidad peatonal,
los cuales han contribuido a potencializar la generacion de entorno caminables en las mismas, en
este sentido, se realizé una recopilacidn de proyectos de esta indole que fueron tomados como
referencia y casos andlogos en relacidn al caso de estudio, esto, analizando diversas caracteristicas
de implementacion y resultados de los mismos, asi como su aporte al fomento de garantizar el

derecho a la ciudad.

Es importante considerar que “Las ciudades de lberoamérica destacan por la importante
participacién del transporte publico (43%) y la caminata y la bicicleta (28%) en los desplazamientos,
asi como por el desarrollo de sistemas de transporte colectivo integrados” (Ballesteros & Dworak,
2015, p. 45) y por ende hay un gran respaldo para este tipo de proyectos, y como su implementacién
contribuye a garantizar que las personas puedan moverse en el modo de transporte que les parezca

mas comodo de manera eficiente.

Estos proyectos, posicionan la caminabilidad como una forma de movilidad en condiciones de
igualdad generando zonas exclusivas o acondicionadas parcialmente para la circulacion de peatones

y son parte de las estrategias que ya se han desarrollado con anterioridad.
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Ampliacién de Banquetas en Montevideo, Uruguay

Figura 28.

Banquetas de Montevideo, Uruguay

Fuente: Tomada por Rubi Vazquez, 2022

Paso a Nivel de banqueta en el municipio de Puebla, México

Figura 29.

Paso a nivel de banqueta en el Centro Escolar Nifios Héroes de Chapultepec, Puebla, Pue.

Fuente: Tomada por Rubi Vazquez, 2024

Ampliacién de banquetas en Bogota, Colombia
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Figura 30.

Calle local con ampliacion de banquetas en Bogotd, Colombia.

Fuente: Tomada por Rubi Vazquez, 2020

Ampliacion de areas peatonales parte del programa “Oaxaca Camina” con macetones en Oaxaca,
Oax.

Figura 31.

Ampliacidn de dreas peatonales en el municipio de Oaxaca
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Fuente: Foto de la autora, 2024
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Figura 32. Fuente:
Calles de Oaxaca ) ‘ Foto dela
autora,
2024
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Figura 33.

Ampliacion de banquetas en Morelia, Mich.
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Fuente: Juan Manuel Berdeja, 2021
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Figura 34.

Calles de Morelia, Mich.

Fuente: Juan Manuel Berdeja, 2021

Proyecto Calle Francisco I. Madero, CDMX, México.
Figura 35.

Calle Francisco |. Madero, CDMX, México.

Fuente: Tomado de “Calle Madero”, por el Gobierno de la Ciudad de México, s. f.

Fecha de implementacion: agosto, 2009
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Longitud: Casi 1 km lineal y una superficie de 11,000 metros cuadrados.

Objetivo: Ofrecer un espacio para que las personas caminaran por el Centro Histdrico de manera
libre, debido a que esta es una ciudad de gran transito vehicular.

Caracteristicas del proyecto: El proyecto empezd con cierres piloto los fines de semana hasta que
los cierres fueron permanente, se redirigio el trafico por calles como 5 de mayo para el acceso
vehicular al Centro Histérico y el Zécalo. Parte del proyecto contemplaban la mejora econdmica, la
remodelacién de las fachadas, la accesibilidad para personas con impedimento para caminar o de la

tercera edad mediante rampas para discapacitados. (Camargo, E, 2015, p .73)

Resultados: De acuerdo con Hernandez (2011), después de la peatonalizacién de la calle Madero
transitaban por este corredor hasta 215,000 personas diariamente y su actividad econdmica
aumentd 60%. Segun el Fideicomiso del Centro Histdrico “en un dia normal por Madero se realizan
120 mil recorridos durante 16 horas del dia. Los sdbados y domingos la cifra sube hasta 200 mil

personas (cada dia), que transitan por la zona” (Quadratin México, 2012, 18 de octubre).

Figura 36.

Croquis Calle Francisco I. Madero, CDMX, México.
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Fuente: Elaboracién propia, enero de 2024.
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Andador Macedonio Alcala, Oaxaca, Oax., México.

Figura 37.

Andador Macedonio Alcald. Oaxaca. México.

Fuente.

Tomado de Exlra Oaxaca (2024).
Longitud: 750 metros.

Fecha de implementacion: en 1985 se cerr6 al paso de los vehiculos.

Objetivo: Proporcionar espacio de circulacién para los peatones por medio de la ampliacién de la

zona peatonal e incorporacién de negocios mediante la mejora de la imagen urbana.

Caracteristicas del proyecto: Es un proyecto enfocado el turismo y potencializacién del comercio.
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Figura 38.
Andador Macedonio Alcalg.
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Fuente: Elaboracion propia, enero de 2024.

Calzada de Guadalupe y las calles Zaragoza, Jardin Hidalgo e Hidalgo, San Luis Potosi.

Figura 39.
Calzada de Guadalupe, San Luis Potosi.

Fuente: Tomado de “Preparan rehabilitacion del pasaje Zaragoza y Calzada de Guadalupe”, por D

Aranda, 30 de septiembre de 2022, E/ Sol de San Luis.

Ciclovia de Bogot4, Colombia.

Fecha de implementacion: 20 de junio de 1976
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Longitud: 121 kilémetros.

Objetivo: La vision fue crear “el parque temporal mas grande del mundo” que contribuyera a
mejorar la calidad de vida de todos. Los principales objetivos establecidos fueron:

e Recreacion gratuita para todos los habitantes.

e Contribuir a la mejora de la salud fisica y mental de todos.

e Mejorar el medio ambiente con menor ruido y mejor calidad de aire.

e “Cambio mental” entendiendo que las calles son espacio publico y pueden tener diferentes
usos segun la hora del dia, el dia de la semana.

e Integracidn social de ciudadanos de todas las edades y condiciones socio-econdmicas.

e Crear un lugar donde todos los ciudadanos se encuentren “como iguales”. Unos podran
tener bicicletas de lujo y otras muy econdmicas, pero todos se divierten igual y tienen los
mismos beneficios. (Alcaldia de Bogotd)

Figura 40.

Ciclovia de Bogotd, Colombia.

Resultados: Segln las autoridades locales, a diario, mas de 630.000 habitantes de Bogotd, un 7 %
de la movilidad de la ciudad, recorren los mas de 500 kildmetros de ciclorutas y corredores exclusivos

para bicicletas.
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Figura 41.

Mapa de Ciclovia de Bogotd

Conexién
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Fuente: Tomado de Bogotd.gov.co (s. f.), consultado el 25 de enero de 2024.

Rutas Naturbanas, Costa Rica.

Figura 42.

Rutas Naturbanas, Costa Rica.

Fuente: Tomado de Urbane Radio (s. f.), consultado el 25 de enero de 2024.

Fecha de implementacion: en proceso de implementacion.

Longitud: mas de 25 kildbmetros al norte y sur de la ciudad de San José
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Objetivo: un proyecto 100 por ciento ciudadano, busca conectar la ciudad de San José, Costa Rica,
a través de la naturaleza. La idea es aprovechar mas de 25 kildmetros lineales de margenes de los

rios Torres y Maria Aguilar, hoy dia zonas olvidadas de la urbe.

Caracteristicas del proyecto: Ademds de una limpieza profunda, buscan reforestar, construir
andadores, ciclovias, zonas de descanso y hasta huertos urbanos. En algunos puntos serd necesario
también levantar también puentes peatonales para darle continuidad a la ruta y para unir

comunidades de una forma ecoldgica.

Figura 43.

Mapa de proyeccion de Rutas Naturbanas, Costa Rica.
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Centro Histdrico de Lima, Peru.

Figura 44.

Centro Historico de Lima, Peru.

Y

Fuente: Tomado de El Comercio (s. f.), consultado el 25 de enero de 2024.

Fecha de implementacién: 2019

Longitud: 41 cuadras

Objetivo: Con el ensanchamiento peatonal de las cuadras 6, 7 y 8 de jirdn Camana se han ganado
1500 m? de espacio habitable, y plantado 50 arboles con sus respectivos alcorques, convirtiendo una
via de mayor seccidn subutilizada y sin flujo vehicular, en un paseo lineal, recuperando la antigua

seccion vial de la calle.

Por otro lado, en el jiron Ocoifa se ganaron 300 m2, ensanchando la seccidn peatonal.
Adicionalmente se ha dispuesto la sefializacién horizontal y los reductores de velocidad para

contribuir a la educacion de los conductores sobre las nuevas formas de uso de las vias de la ciudad.
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Asimismo, se han ganado 3,200 m2 para beneficio del peatén en las cuadras 10y 11 de jirén
de la Unidn, convirtiendo esta calle en la principal arteria de interconexién de todo el CHL: desde el
Paseo de los Héroes Navales hasta la iglesia de san Lazaron en el Rimac. Con ello, los transeuntes
podrdn conectarse con otros ejes peatonales, facilitando el acceso a los distintos medios de

transporte, contribuyendo a la reduccidn de los gases contaminantes y al distanciamiento social.

Caracteristicas del proyecto: El Plan Maestro contempla la peatonalizacién de un total de 178 calles

en el Centro Histdrico.

En este sentido, estos son un ejemplo de los diversos proyectos que enfatizan el generar un
nuevo modelo de ciudad, que “debe ofrecer a sus habitantes oportunidad de usar la ciudad, de vivir
la ciudad” (Ballesteros & Dworak, 2015, p. 194), la interaccion de los peatones con la ciudad es
directa, sin puntos intermedios, por ello es necesario que su experiencia sea garantizada a partir de
generar condiciones adecuadas para la caminabilidad, “caminar por la ciudad es disfrutar sus
pavimentos. Las banquetas estan repletas de patrones, formas, urdimbres. Si uno pone suficiente
atencién, algunas se repetirdn con frecuencia forjando una identidad total, un conjunto, una

secuencia de repeticion” (Méndez, 2019).

Caminar es una experiencia distinta en la ciudad y poder ejercerla es parte del derecho a la
ciudad, los diversos proyectos que se han llevado a cabo alrededor del mundo y en América Latina
son muestra de la nueva politica de movilidad que requieren nuestras ciudades para reactivarse, es
decir, apostar por el flujo de personas en estas ciudades ha permitido ofrecer la infraestructura
necesaria para proveer al usuario de entornos caminables, abonando a que estos tengan la
posibilidad de elegir el caminar como modo de traslado para sus actividades diarias, si bien, algunos
de estos proyectos han resultado con fines mas recreativos que de movilidad, esto forma parte de
la experiencia de interaccion directa entre el usuario y la ciudad, vivir la ciudad significa, tener Ia
oportunidad de interactuar con ella, y los proyectos dedicados a peatones precisamente muestran

y permiten esta posibilidad de interaccién con el espacio.
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2.5.1. Acupuntura urbana como estrategia de transformacion del espacio publico

La transformacidon de las ciudades contemporaneas no depende exclusivamente de grandes
proyectos de infraestructura o de procesos integrales de renovacion urbana. Durante las Ultimas
décadas ha cobrado relevancia un enfoque que plantea que pequefias intervenciones
estratégicamente localizadas pueden generar efectos multiplicadores sobre el funcionamiento de la
ciudad y la calidad de vida de sus habitantes. Este enfoque es conocido como acupuntura urbana,
concepto desarrollado por Lerner, J. (2014), quien establece una analogia con la medicina tradicional
china al seialar que, del mismo modo en que una pequeiia intervencion en un punto especifico del
cuerpo puede restablecer el equilibrio del organismo, una intervencién puntual dentro de la ciudad
puede desencadenar procesos de regeneracidén urbana, social, econdmica y ambiental de mayor

alcance (Lerner, 2014).

Desde esta perspectiva, la ciudad debe entenderse como un sistema complejo donde cada
uno de sus componentes mantiene relaciones de interdependencia con el resto del territorio. Por
ello, intervenir espacios estratégicos no implica Unicamente modificar sus caracteristicas fisicas, sino
activar nuevas dinamicas sociales, fortalecer el sentido de pertenencia y mejorar la relaciéon
cotidiana entre las personas y el espacio publico. La acupuntura urbana propone actuar sobre
aquellos lugares cuya transformacion posee la capacidad de irradiar beneficios hacia su entorno
inmediato, generando procesos progresivos de revitalizacion sin requerir necesariamente grandes

inversiones econdmicas o intervenciones de gran escala (Lerner, 2014).

A diferencia de los modelos tradicionales de planeacidon urbana, basados en proyectos
extensivos y de largo plazo, la acupuntura urbana privilegia intervenciones de rdpida
implementacién, bajo costo y alta capacidad de impacto. Estas acciones pueden materializarse
mediante la recuperacién de espacios publicos deteriorados, la ampliacién de banquetas, la
incorporacion de vegetacidon y mobiliario urbano, la creacién de areas de estancia, la mejora de
cruces peatonales, la reduccion de velocidades vehiculares o la redistribucidn del espacio vial para

favorecer la movilidad activa. Aunque estas intervenciones son puntuales, su objetivo trasciende la
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mejora fisica del lugar intervenido, ya que buscan modificar la manera en que las personas utilizan,

perciben y viven la ciudad (Gehl, 2010).

En este sentido, la caminabilidad encuentra en la acupuntura urbana un mecanismo eficaz
para materializar los principios del derecho a la ciudad. Un espacio caminable no depende
Unicamente de la existencia de banquetas o infraestructura peatonal, sino de la capacidad del
entorno para ofrecer condiciones de seguridad, accesibilidad, confort, permanencia e interaccién
social. La incorporacién de pequeiias intervenciones orientadas a mejorar estas condiciones puede
incrementar significativamente la calidad del espacio publico y favorecer el desplazamiento
peatonal, fortaleciendo al mismo tiempo la cohesion social, la actividad econdmica y la apropiacion

ciudadana del territorio (Speck, 2018).

Esta relacién adquiere una relevancia particular en los centros histéricos. A diferencia de
otros sectores urbanos donde es posible realizar transformaciones estructurales de gran magnitud,
los centros histéricos presentan restricciones derivadas de la conservacién del patrimonio cultural,
por lo que las estrategias de intervencion deben equilibrar la preservacidn de sus valores histéricos
con las necesidades actuales de movilidad, accesibilidad y habitabilidad. En este contexto, la
acupuntura urbana constituye una alternativa especialmente pertinente, ya que permite introducir
mejoras graduales y compatibles con el patrimonio construido, fortaleciendo la experiencia

peatonal sin alterar la identidad urbana del lugar.

En ciudades patrimoniales como Puebla, donde la riqueza arquitecténica convive con
intensas dindmicas econdmicas, comerciales, turisticas y sociales, la recuperacién del espacio
publico mediante intervenciones estratégicas puede convertirse en un instrumento para revitalizar
la vida urbana. Acciones como la ampliacién de espacios peatonales, la incorporaciéon de vegetacion,
la mejora del mobiliario urbano, la adecuacién de cruces accesibles, la recuperacién de pequenas
plazas o la reduccion del espacio destinado al automdvil representan intervenciones que, aunque
aparentemente modestas, poseen la capacidad de transformar la experiencia cotidiana de quienes

habitan, trabajan o visitan el Centro Histdrico.
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Desde esta perspectiva, la acupuntura urbana (Figura 45) no debe entenderse Unicamente
como una herramienta de disefio urbano, sino como una estrategia de planeacidn orientada a
fortalecer la caminabilidad, mejorar la calidad del espacio publico y contribuir al ejercicio efectivo
del derecho a la ciudad. Su aplicacién resulta especialmente compatible con los principios de
movilidad sostenible, accesibilidad universal y desarrollo urbano inclusivo, al priorizar las

necesidades de las personas sobre la infraestructura destinada al automovil.

Finalmente, el presente trabajo retoma este enfoque como referente conceptual para la
formulacion de las propuestas de intervencién desarrolladas en el Capitulo IV. Los puntos criticos
identificados mediante el diagndstico de caminabilidad constituyen espacios susceptibles de
intervenciones estratégicas que, bajo la ldgica de la acupuntura urbana, pueden generar mejoras
progresivas en la movilidad peatonal, la apropiacion del espacio publico y la dindmica urbana del
Centro Histdrico del municipio de Puebla. En consecuencia, las propuestas planteadas no buscan
Unicamente resolver problemas puntuales de infraestructura, sino activar procesos de
transformacién urbana capaces de fortalecer la relacidén entre el patrimonio, el espacio publicoy la

vida cotidiana de la ciudad.
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Figura 45.

Marco conceptual acupuntura urbana y caminabilidad.
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2.6. Perspectiva de Género en el espacio publico y la movilidad

Hablar de interaccidn con la ciudad y el espacio publico implica desarrollar algunos otros procesos
gue influyen en ella, tales como la experiencia relacionada con la perspectiva de género, para ello es
importante determinar que en el siglo XXI, hablar de género es un tema primordial, como factor a
tomar en cuenta en la investigacidn social, sobre todo si tiene que ver con procesos de la vida diaria
como se trata en esta investigacién, de modo que se considere la integracién de la perspectiva de
género en la visién del derecho a la ciudad y la habitabilidad de una ciudad, y como esta visién nos
permite la conceptualizacidén de ciudades desde la equidad, en las que la oportunidad de disfrute es

igual para personas de cualquier sexo.

“En México existe una brecha de género profunda entre la relacién del espacio publico y el
espacio privado. Las mujeres que han logrado incidir en actividades productivas se han
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encontrado con ciudades pensadas, disefadas y construidas seguln las necesidades de los
hombres, encontrandose con dificultades para satisfacer en un radio préoximo sus
necesidades y, por consecuencia, teniendo patrones de movilidad adversos e insostenibles”.
(Friedrich-Ebert-Stiftung, 2017, p. 116).
Asi que, es necesario plantear la cuestion del género al hablar tanto de ciudades como de movilidad
y por ende de caminabilidad, ya que mas que una diferencia basada en el sexo bioldgico, la
perspectiva del género busca entender el contexto social e histérico en el cual los hombres y las
mujeres viven y los cambios producidos, enfatizando los componentes culturales como una
necesidad de entender las experiencias recreativas de cada uno. Esto refiere a que existe
actualmente un “papel diferenciado” entre hombres y mujeres, el cual influye en su relacién con el

espacio publico, la movilidad e incluso la ciudad, por cuestiones como la seguridad publica, vial,

entre otras.

Hay seis areas temadticas en el entorno urbano que, al combinarse con la desigualdad de género,
limitan, incomodan e incluso ponen en peligro a las mujeres, nifas, y minorias sexuales y de género

de todas las edades y capacidades:

El acceso: utilizar los servicios y espacios publicos, sin limitaciones ni barreras.

e La movilidad: moverse por la ciudad de forma segura, facil y asequible.

e Laseguridad y la ausencia de violencia: estar libre de peligro real y percibido en los ambitos
publico y privado.

e La salud y la higiene: llevar un estilo de vida activo sin riesgos para la salud en el entorno
construido.

e Laresiliencia climatica: poder prepararse, responder y hacer frente a los efectos inmediatos
y a largo plazo de un desastre.

e La seguridad de la tenencia: tener acceso a la tierra y la vivienda y ser propietarios de ellas

para vivir, trabajar, y generar riqueza y capacidad de iniciativa.

Ademas de la consideracion de estas caracteristicas, para hablar de ciudad, movilidad y espacio
publico desde la perspectiva de género, se retomé lo que comenta Augé (1993) sobre el lugary como

este deberia ser un lugar propicio para la accidn, indiferente a las identidades del género que en él
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se muevan, pues llega a ser un texto en donde es posible leer la cultura de quienes la habitan, asi
como también, las huellas que han dejado sus moradores y los diferentes sentidos que van
construyendo su dindmica social. Definiéndola como un espacio igualitario con respecto a las
necesidades de hombres y mujeres. El espacio publico de las ciudades debe tener ese caracter de
democratico e igualitario, donde no se distingan las clases sociales, la identidad de género y los
derechos humanos de cada uno de los habitantes de ellas. La necesidad de espacios donde las
mujeres y los hombres tengan las mismas oportunidades actualmente es un derecho humano, ya
retomado anteriormente y estipulado en la Constitucién Politica mexicana, por ello, hablar de

perspectiva de género en este problema de estudio forma parte de un derecho.

Es necesario enfatizar el cardcter social de la ciudad en la que la actividad de las personas le
da vida, dinamismo y sentido y la configura a partir de la experiencia de sus habitantes. La ciudad,
como toda construccién social, es definida por espacios abiertos que permiten el movimiento y las
otras areas, que tienen limitaciones para su libre accesibilidad, como lo mencionamos en capitulos
anteriores, el espacio publico forma parte importante del desarrollo de las personas y sus vidas
diarias, por lo cual su configuraciéon y condiciones influye directamente en la calidad de vida y

habitabilidad.

Por lo tanto, desde una perspectiva del género, se entiende al espacio publico como un lugar
para vivir socialmente y para actuar como comunidad emancipada, en lugar de considerdrsele como
un recinto marginal. Y a efecto de analizar las caracteristicas que dan valor al espacio publico, se
asumieron los criterios propuestos por Carr, Francis y Stone (1992) tales como: el significado, la

accesibilidad y la respuesta efectiva a las necesidades de los usuarios.

1. El primer valor, se refiere a la conexién entre la vida de las personas y el espacio publico:
relaciona el contexto social con el medio fisico construido, a través de la ocupacidn que hace
el usuario del espacio.

2. Con respecto al segundo, la accesibilidad: se refiere a la oportunidad igualitaria que tienen

los seres humanos para usar libremente las areas colectivas sin restricciones.
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Por ultimo, la respuesta efectiva se refiere al grado en que el disefio del espacio publico responde
a las necesidades de las personas mediante condiciones fisicas que favorecen la permanencia, el
confort y la experiencia peatonal. En un entorno caminable, esta condicion puede objetivarse a
través de indicadores como la disponibilidad de mobiliario urbano, areas de descanso, vegetacion y
sombra, calidad del pavimento, iluminacién, accesibilidad universal, presencia de fachadas activas,
diversidad de usos del suelo, elementos de interés urbano y condiciones que incentiven la
permanencia y la interaccidon social. Estos atributos permiten que el espacio no sdlo facilite el

desplazamiento, sino también la estancia, el encuentro y la apropiacién del espacio publico.

Estas caracteristicas condicionan la funcionalidad del espacio y como este influye en la
integracion igualitaria de los seres humanos, y al tener una vision transversal de la misma es posible
considerar las necesidades de hombres y mujeres para que sus actividades no se vean

comprometidas y puedan ser desarrolladas de forma éptima.

En cuanto a la planificacion y construccién de espacios urbanos, Paula Santoro en su texto
Género y planificacién territorial: una aproximacién (2007), afirma que considerar la perspectiva de
género en el urbanismo es fundamental porque trabaja las demarcaciones entre lo personal y lo
politico, asi como los territorios publicos y domésticos, buscando reconocer la diversidad cultural
como clave para repensar la planificacién. En otras palabras, no todos somos iguales y, por tanto,
nuestras necesidades urbanas y de infraestructura son diferentes. Para ello, es necesario
distanciarse del razonamiento generalista y cuantitativo, y acercarse a las micro realidades, atentos
a comprender la mirada y el comportamiento de las mujeres y otros estratos excluidos de la ciudad,
de manera que las posibilidades se den iguales para todos a partir de la atencién de dichas micro

realidades.

Para la atencidn de esta problematica en las ciudades, se han desarrollado diversas herramientas
de implementacion de acciones para la atencidn igualitaria en el espacio publico, es asi como fue
desarrollada la Guia del urbanismo desde una perspectiva de género (2008) la cual fue organizada
por las espafolas Marta Romdn e Isabela Veldzquez y cuya estrategia sefiala cuatro puntos

primordiales que pueden contribuir a cambiar la realidad de las mujeres en las ciudades:
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1. Tener en cuenta a las mujeres: conocer las diferentes formas de vivir y usar la ciudad segun
el género.

2. Contar con las mujeres: asegurar la presencia de las mujeres en todos los ambitos sociales y
politicos.

3. Valorarydar espacio a actividades que tradicionalmente son responsabilidad de las mujeres:
comprender y valorar las tareas del hogar y el cuidado de las personas dependientes.

4. Incorporar las nuevas necesidades de las mujeres como un tema publico: la conciliacién entre
el trabajo doméstico y el trabajo fuera del hogar ya no es un asunto privado de cada familia

para pasar a ser un tema publico.

Los puntos aqui planteados no son solo hacen referencia al acceso desigual a los espacios y
procesos, son algunas (entre tantas) estrategias para reconocer que la condicién va mucho mas alla
de la produccidn propia de las ciudades, es un constituyente de ella. Al respecto y para comprender
la concepcion de las ciudades, en la publicacién Handbook for Gender-Inclusive Urban Planning and
Design (Manual para la planificacion y el disefio urbanos con perspectiva de género) se senala que
las mujeres ocupan solo el 10 % de los puestos mas importantes en los principales estudios de
arquitectura del mundo y que, histéricamente, las ciudades se han planificado y disefiado para
reflejar los roles de género tradicionales y la division del trabajo en funcién del género. Por

consiguiente, las ciudades funcionan mejor para los hombres que para las mujeres.

“Todos tenemos necesidades y rutinas diferentes cuando se trata de la manera en que
accedemos a la ciudad. Sin embargo, si la ciudad se construye para un usuario masculino
‘neutro’, quedan desatendidas las necesidades, los intereses y los habitos de las mujeres, las
ninasy las minorias de género que la habitan. Esto tiene enormes repercusiones en el acceso
de las mujeres al empleo y la educacion, en sus libertades y su seguridad, asi como en su
salud y su capacidad de accidn y decisién, y refuerza las desigualdades de género”.

La planificacion y el disefio urbano son quienes dan forma al entorno en el que vivimos y nos
desarrollamos, y ese entorno influye y define el modo en que vivimos, trabajamos, nos desplazamos,

nos desarrollamos, etc. De manera especifica a nivel movilidad, existen un grupo de problematicas

qgue afectan de manera directa a las mujeres, para retomarlas se hace referencia al Plan Estratégico
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de Género y Movilidad de la Ciudad de México 2019, en el cual se detectan tres problematicas

principales en la ciudad, las cuales se utilizaron como base para el presente desarrollo:

1. Necesidades de movilidad que se han excluido y no reconocido.
2. Violenciay agresiones sexuales que vulneran sus derechos en el transporte y espacio publico.

3. Participacion inequitativa en el sector movilidad.

Ademas, que “existen roles sociales que asignan actividades y responsabilidades diferenciadas a
mujeres y hombres” (PEGyM, 2019) haciendo referencia especificamente a las actividades de
“cuidado” del hogar y la familia, concepto que se denomind en el presente trabajo como “movilidad
del cuidado”, estas caracteristicas, problematicas y situaciones para las mujeres en el espacio

publico han provocado que el actuar y desenvolver de las mujeres requiera medidas especificas.
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Figura 46.

Medidas que implementan las mujeres para enfrentar la inseguridad.
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Fuente: EPADEQ y ONUMujeres, 2018.

Otro de los elementos a desarrollar en la actualidad de las ciudades, que se enlaza con la
caminabilidad: accesibilidad de las ciudades para los peatones es el de accesibilidad de las ciudades
con todas las personas, esto incluyendo a las mujeres. Es decir, es necesario para el problema de
estudio y para el desarrollo de las ciudades el considerar la perspectiva de género en su planeacién

y construccion, ademas de tomar en cuenta las necesidades de las mujeres en el espacio publico.

2.6.1 Diseifo urbano y movilidad desde la perspectiva de género

La perspectiva de género aplicada a la planeacién urbana parte del reconocimiento de que las
personas no utilizan la ciudad de la misma manera ni enfrentan iguales condiciones durante sus

desplazamientos. Las diferencias asociadas con la divisidon sexual del trabajo, las responsabilidades
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de cuidado, los horarios de viaje, el acceso a recursos, la percepcién de inseguridad y las experiencias

de violencia influyen en la forma en que mujeres y hombres recorren y utilizan el espacio publico.

Tradicionalmente, gran parte de la planeacién de la movilidad se ha construido a partir de
recorridos lineales entre la vivienda y el lugar de trabajo remunerado. Este enfoque ha privilegiado
los viajes pendulares y ha prestado menor atencién a los desplazamientos encadenados
relacionados con el cuidado, como acompafar a nifas y nifios a la escuela, acudir a servicios de
salud, realizar compras, atender a personas dependientes o combinar multiples destinos durante un
mismo recorrido. La perspectiva de género permite visibilizar estas movilidades cotidianas y
reconocer que la eficiencia del sistema no debe medirse Unicamente mediante la velocidad o la
distancia, sino también a partir de la facilidad con la que las personas pueden acceder a servicios y

desarrollar sus actividades diarias.

En este sentido, disefiar una ciudad con perspectiva de género implica colocar la vida
cotidiana y las tareas de cuidado en el centro de las decisiones urbanas. El Manual de urbanismo de
la vida cotidiana de Barcelona plantea un modelo inclusivo que considera la diversidad de género,
edad, origen y capacidades, y busca construir espacios seguros, accesibles y sin barreras

(Ayuntamiento de Barcelona, 2019).

La aplicacidon de este enfoque requiere analizar quiénes utilizan el espacio, en qué horarios,
con qué propdsitos, qué obstaculos encuentran y qué condiciones necesitan para desplazarse con
autonomia. No se trata de disefiar espacios exclusivos para mujeres, sino de identificar
desigualdades que han sido invisibilizadas por modelos de planeacién aparentemente neutrales. Las
mejoras derivadas de este analisis también benefician a infancias, personas adultas mayores,
personas con discapacidad, personas cuidadoras y quienes utilizan el transporte publico o realizan

trayectos a pie.

Entre los principales criterios de disefio urbano con perspectiva de género se encuentran los

siguientes:
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Proximidad y mezcla de usos

La proximidad entre vivienda, comercio, escuelas, servicios de salud, areas de cuidado, transporte
publico y espacios recreativos permite reducir las distancias y facilitar la organizacién de los
recorridos cotidianos. La ciudad de Viena ha incorporado este criterio mediante la promocién de
barrios de distancias cortas, redes peatonales conectadas y una localizacién adecuada de escuelas,

guarderias y equipamientos de cuidado.
Continuidad y accesibilidad de los recorridos

Las banquetas deben permitir el paso simultdneo de personas que caminan solas, acompafian
infancias, empujan carriolas, transportan compras o utilizan ayudas técnicas. Esto requiere rutas
continuas, superficies regulares, rampas, cruces accesibles, tiempos semaféricos suficientes y

ausencia de obstaculos.
Seguridad integral

La seguridad debe considerar tanto los hechos de transito como la violencia y el acoso en el espacio
publico. Para ello se requieren iluminacién peatonal, visibilidad, eliminacidn de puntos ciegos,
presencia de actividades durante distintos horarios, mantenimiento y rutas claramente
identificables. La seguridad no debe sustentarse Unicamente en la vigilancia, sino en la existencia de

espacios activos, legibles y utilizados por diversas personas.
Visibilidad y legibilidad

Un recorrido seguro debe permitir identificar entradas, salidas, destinos, paradas de transporte y
posibles rutas alternativas. Los muros opacos, tuneles, pasos aislados, vegetacién que obstruye la

visibilidad y espacios sin conexidn visual pueden incrementar la percepcién de riesgo.
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Transporte publico accesible

Las paradas deben localizarse cerca de los destinos cotidianos y contar con iluminacién, informacién
clara, dreas de espera y conexiones peatonales seguras. También debe considerarse que los viajes

relacionados con el cuidado suelen involucrar transbordos, acompafantes, paquetes o carriolas.
Espacios para el cuidado y la permanencia

La incorporacién de bancas, sombra, sanitarios, areas de lactancia, juegos infantiles y espacios de
descanso facilita la realizacion de actividades cotidianas. Estos elementos permiten reconocer que
el espacio publico no funciona Unicamente como infraestructura de transito, sino como soporte de

la reproduccidn de la vida.
Participacion de las mujeres en el diseiio

La participacion debe incorporarse desde el diagnéstico y no limitarse a validar proyectos
concluidos. Los recorridos exploratorios, mapas de percepcion, auditorias de seguridad y talleres
permiten identificar horarios, rutas, puntos inseguros y necesidades que no siempre pueden

reconocerse mediante analisis técnicos convencionales.

2.6.2 Casos analogos de intervencion urbana con perspectiva de género

Caso 1. Planeacion urbana con perspectiva de género en Viena, Austria

Viena constituye uno de los principales referentes internacionales en la incorporacion del enfoque
de género en la planeacidon urbana. Desde hace mas de dos décadas, la ciudad ha desarrollado
proyectos piloto, instrumentos técnicos y criterios de evaluacién que integran las necesidades
diferenciadas de sus habitantes en planes urbanos, proyectos de vivienda, espacios abiertos y
sistemas de movilidad. Su estrategia considera las distintas etapas de vida, condiciones sociales y

responsabilidades cotidianas de las personas usuarias.
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Una de las principales aportaciones de Viena consiste en reconocer que la configuracion urbana
define las posibilidades de realizar actividades cotidianas. Por ello, sus lineamientos promueven una
ciudad de distancias cortas, redes peatonales continuas, mezcla de usos y una distribucién adecuada

de equipamientos como escuelas, guarderias y centros de atencidn.
Entre las soluciones practicas aplicadas se encuentran:

e banquetas amplias y libres de obstaculos;

e iluminacién peatonal;

¢ visibilidad en accesos y recorridos;

e conexion entre vivienda, transporte y servicios;

e areas de juego para diferentes edades;

e espacios de estancia proximos a las viviendas;

e equipamientos de cuidado integrados a los barrios;

e participacién de mujeres en el proceso de planeacion.

El proyecto Frauen-Werk-Stadt | constituye un ejemplo emblematico. Fue disefiado por
arquitectas y paisajistas para facilitar las actividades cotidianas y de cuidado mediante viviendas
conectadas con espacios comunes, areas verdes, servicios y recorridos seguros. La ciudad reporta
qgue el proyecto fue evaluado positivamente por sus habitantes y sirvié como referencia para

incorporar criterios de género en otros desarrollos de vivienda publica.

Aplicacidon para el Centro Historico de Puebla: considerar redes peatonales que conecten
vivienda, escuelas, comercio, transporte publico y equipamientos de cuidado; ampliar banquetas;

mejorar la iluminacién; incorporar espacios de descanso y favorecer recorridos cortos y legibles.

Caso 2. Urbanismo de la vida cotidiana en Barcelona, Espaia

Barcelona ha desarrollado instrumentos para incorporar la perspectiva de género en la planeacion

y los proyectos urbanos. Su Manual de urbanismo de la vida cotidiana propone analizar el espacio
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desde las actividades reales de las personas y no Unicamente desde su funcién fisica o
administrativa. El enfoque considera espacio publico, movilidad, accesibilidad, servicios, vivienda y

participacién como componentes interrelacionados.
El modelo promueve una ciudad:

e proxima;

e diversa en usos;

e accesible;

e segura;

e inclusiva;

e conectada con los servicios de cuidado;

o disefiada mediante procesos participativos.

Una de sus herramientas practicas consiste en estudiar la red cotidiana, es decir, el conjunto de
lugares y recorridos utilizados diariamente para trabajar, estudiar, comprar, cuidar, socializar y
acceder al transporte. Esta lectura permite identificar si los servicios estan préximos, si las rutas son

continuas y si pueden utilizarse con seguridad en diferentes horarios.
Entre las soluciones aplicables se encuentran:

e creacion de areas de estancia en calles y plazas;

e reorganizacion del espacio vial para favorecer desplazamientos peatonales;
e incorporacion de mobiliario, vegetacién y sombra;

e mejora de cruces y conexiones;

e eliminacion de barreras fisicas;

e participacién de mujeres mediante recorridos y diagndsticos del entorno;

e reconocimiento simbdlico de las mujeres en calles y espacios publicos.

Barcelona también ha impulsado acciones para corregir la baja representacion de las mujeres en
la denominacién de calles y plazas, entendiendo que la memoria y la representacién simbdlica

forman parte del caracter publico de la ciudad.
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Aplicacion para el Centro Historico de Puebla: mapear las redes cotidianas vinculadas con
escuelas, mercados, transporte, servicios de salud y cuidado; evaluar la continuidad de las rutas y

disefiar intervenciones que combinen movilidad, estancia, sombra y accesibilidad.
Caso 3. Senderos Seguros: Camina Libre, Camina Segura, Ciudad de México

El programa Senderos Seguros: Camina Libre, Camina Segura constituye un ejemplo nacional de
intervencion del espacio publico orientada a mejorar la seguridad y la movilidad de mujeres y nifias.
Las acciones se concentran en corredores peatonales y rutas de acceso a estaciones de transporte,

escuelas, equipamientos y zonas de alta afluencia.

Las intervenciones han incluido:

incremento y rehabilitacidon de iluminacién;

e poda de vegetacién para mejorar la visibilidad;
e recuperacién de espacios deteriorados;

e mantenimiento y limpieza;

¢ eliminacion de puntos ciegos;

e mejoramiento de banquetas;

e cruces peatonales;

¢ sefalizacion;

¢ muralesy elementos de identidad;

e coordinacion con estrategias de prevencién de la violencia.

De acuerdo con la Secretaria de las Mujeres de la Ciudad de México, para noviembre de 2021 se
habian intervenido 222.5 kildbmetros en 205 senderos y se reportdé un incremento en la percepcion
de seguridad de las mujeres, ademds de una reduccién de delitos contra ellas en los espacios
intervenidos. Estas cifras corresponden a la evaluacién oficial difundida por el propio gobierno y

deben presentarse como resultados institucionales, no como una evaluacién independiente.
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Este caso muestra que la seguridad peatonal no puede atenderse Unicamente mediante
vigilancia. La calidad de la iluminacion, la visibilidad, el mantenimiento, la actividad urbana y la

continuidad de las rutas también influyen en la experiencia de caminar.

Aplicacion para el Centro Histdrico de Puebla: identificar rutas utilizadas por mujeres hacia
paradas de transporte, centros educativos, mercados y areas de trabajo; intervenir puntos con

iluminacién insuficiente, barreras, fachadas inactivas, deterioro o baja visibilidad.
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Figura 47.

Casos de referencia y elementos transferibles al Centro Histdrico de Puebla

€ VIENA, AUSTRIA
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PROBLEMATICA Planeacién centrada en viajes productivos y poca
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G 0§

-
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APLICADAS e Vivienda y espacios comunes integrados
e Diseno orientado a la vida cotidiana
< ELEMENTOS TRANSFERIBLES e Conectar vivienda, escuelas, comercio,
P9 AL CENTRO HISTORICO DE transporte y servicios de cuidado
PUEBLA e Mejorar banquetas e iluminacion

e Favorecer recorridos cortos y legibles

&) BARCELONA, ESPANA

=N _

1T CASO Barcelona, Espana

Q PROBLEMATICA Planeacién desvinculada de la vida cotidiana y de
ATENDIDA las redes cotidianas de cuidado.

Urbanismo de la vida cotidiana

Participacién de mujeres en el diagnédstico
Accesibilidad y mezcla de usos

Incorporacién de mobiliario, vegetacién y sombra

SOLUCIONES
APLICADAS

&

ELEMENTOS TRANSFERIBLES Mapear recorridos diarios hacia mercados, escuelas,
transporte y salud

AL CENTRO HISTORICO DE e Reorganizar calles y plazas

PUEBLA e Combinar movilidad, estancia,
accesibilidad y sombra

€&) cCIUDAD DE MEXICO, MEXICO

i,

CASO Ciudad de México, México
Q PROBLEMATICA Percepcién de inseguridad y violencia en recorridos
ATENDIDA peatonales de mujeres y ninas.
e Senderos seguros
o SOLUCIONES e lluminacién peatonal
APLICADAS e Recuperacién y mantenimiento del espacio publico
e Mejora de banquetas, cruces y visibilidad

ELEMENTOS TRANSFERIBLES Identificar rutas cotidianas utilizadas por mujeres
AL CENTRO HISTORICO DE Intervenir puntos inseguros
PUEBLA e Mejorar iluminacidn, visibilidad y

continuidad peatonal

Fuente: Elaboracion propia con base en Ayuntamiento de Barcelona (2019), Ciudad de Viena

(2013) y Secretaria de las Mujeres de la Ciudad de México (2021).
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Los casos analizados (Figura 47) muestran que incorporar la perspectiva de género no
consiste Unicamente en agregar medidas de seguridad, sino en transformar la manera en que se
diagnostica, disefia y gestiona la ciudad. La proximidad, la accesibilidad, la continuidad peatonal, la
iluminacioén, la visibilidad, los espacios de cuidado y la participacion de las mujeres forman parte de
un enfoque integral que reconoce la diversidad de experiencias urbanas. Para el Centro Histdrico de
Puebla, estos referentes permiten identificar soluciones aplicables a las rutas cotidianas, los
corredores de transporte, los entornos educativos, las dreas comerciales y los espacios publicos de

estancia.
2.7 La dinamica urbana de la ciudad en movimiento

El territorio independientemente de la configuracién dada en él ya sea de manera natural o por
consecuencia de la interaccion del ser humano con él, esta cargado de simbologia y significado, en
el caso no solo de las zonas del territorio urbanizadas, sino semi urbanizadas e incluso rurales,
existen diversas dindmicas que se dan continuamente a partir de las necesidades tanto del territorio
como del ser humano, a estas dindmica las podemos relacionar con los diversos procesos sociales

gue se dan en territorios ya intervenidos por el hombre.

Para la siguiente etapa de andlisis en el problema de investigacién es necesario plantear y
estructurar algunos elementos conceptuales que den pauta al mismo, en este sentido, existen
diversas actividades conectadas por la movilidad de las personas, es decir, el desplazamiento de las
personas en el territorio se da con la finalidad de llevar a cabo sus actividades cotidianas, mismas

gue para efectos del problema en cuestion se clasificaron a partir de lo siguiente:

Los seres humanos tenemos necesidades basicas para la subsistencia, la clasificacion de las
mismas fue realizada por el doctor en filosofia, Abraham Maslow, quien basa su teoria sobre que el
ser humano posee un potencial innato de autorrealizacion que lo lleva a un experimentar constante

de adaptacion a situaciones, y quien jerarquizd las necesidades humanas de la siguiente forma:

“Maslow (1943) dividié las necesidades humanas en cinco niveles: fisioldgicas, de seguridad
(ausencia de), sociales, de estimacidn, y de autorrealizacién. El autor estimaba en los inicios
de sus estudios, que la persona progresaba en la jerarquia al intentar cubrir sus necesidades



Pagina |69

basicas. En otras palabras, normalmente las necesidades fisiolégicas tendrian la mayor
prioridad, por consiguiente, si éstas no se han satisfecho o cubierto las personas pueden
estar impedidas o no tener interés por trabajar en las necesidades de un nivel superior. Por
ejemplo, si una persona no ha satisfecho su necesidad de suefio o de alimentacién, no podrd
dedicarse a estudiar o a compartir socialmente con los demas.”
https://www?7.uc.cl/sw_educ/enferm/ciclo/html/general/necesi.htm

Figura 48.

Piramide de necesidades de Maslow.

Realizacién
personal

Autoestima
Confianza

Integracion Pertenencia

Seg u ridad Liberarse de miedo

Necesidades de

FISI0|09 ia supervivencia basica

Fuente: Elaboracidn propia a partir de la Teoria de la Jerarquizacién de Maslow, 2022.

Es a partir de estas necesidades, que el ser humano va configurando lazos tanto con el entorno como
con la sociedad, en este sentido para el problema de estudio nos enfocamos especificamente en el
entorno urbano ya que se hace referencia en el problema a los Centros Histéricos los cuales estan

en su mayoria englobados en zonas ya urbanizadas y suelen ser el origen de las mismas.


https://www7.uc.cl/sw_educ/enferm/ciclo/html/general/necesi.htm
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En relacion con lo urbano, el espacio que le corresponde “se conforma mediante un conjunto
de actividades localizadas en el suelo- espacios adaptados- y vinculaciones que entre ellas se
realizan, a través de diversos canales, y que convergen en una determinada composicion” (Meda, R.
2019, p. 9), es decir, los espacios urbanos se configuran a partir de la interaccion de sus habitantes
con ellos, generando estructuras que van desde lo fisico, social, politico entre otras. Configurando
junto con las necesidades de las personas y el cbmo ejecutan sus actividades diarias: la vida urbana.
“La estructura urbana es asi el conjunto de las permanencias reflejadas en el plano, de las
costumbres y los habitos de sus habitantes. Presenta de este modo tanto una disposicién fisica
concreta como una organizacion moral que se influyen mutuamente” (Meda, R. 2019, p. 12). Esta
estructura y dinamica urbana se ve constantemente influenciada por factores externos como la
relocalizacién de actividades, los movimientos migratorios intraurbanos y el crecimiento segun las
lineas de menor tensidn, asi como fuerzas exdgenas como las decisiones politicas, el entorno socio-

econdmico y los movimientos demograficos regionales. (Meda, R. 2019)

La vida urbana, se da por medio de distintas actividades basadas en las necesidades basicas
del ser humano y procesos a nivel social, en los cuales influyen, costumbres, tradiciones, aspectos
culturales y hasta fisicos. Los procesos sociales a los que se acoto en el presente trabajo son aquellos
determinados en el espacio urbano, y posteriormente de manera especifica los especializados en

Centros Histéricos y fueron agrupados en 4 ambitos principales definidos de la siguiente manera:

e Educativo: conformado por todas aquellas actividades relacionadas con dar y recibir
educacion, en todos los niveles, desde preescolar hasta posgrado.

e Econdmico: segun lo estipulado por el INEGI, se contempld para este rubro un conjunto
de acciones realizadas por unidades econdmicas con el propdsito de producir o
proporcionar bienes y servicios que se intercambian por dinero y otros bienes y servicios.

e Recreativo: actividades relacionadas con el esparcimiento de las personas, por ejemplo:
museos, centros de entretenimiento, servicios de entretenimiento, cultura, entre otros.

e Del cuidado: es el grupo de actividades realizadas con la finalidad de proporcionar u
otorgar el cuidado a terceros por parte principalmente de las mujeres, tales como las

tareas domésticas y lo relacionada a las mismas.
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e Habitar: Referido a los residentes del sitio, aquellos que hacen del Centro Histdrico su

residencia.
2.7.1. Ambito educativo

La educacién es un derecho humano, el Banco Mundial asegura que es un importante motor del
desarrollo y uno de los instrumentos mas eficaces para reducir la pobreza y mejorar la salud, y lograr
la igualdad de género, la paz y la estabilidad. Ademas, genera grandes y constantes beneficios en
términos de ingreso y es el factor mds importante para garantizar la igualdad y la inclusion. Este
elemento influye en promueve el empleo, los ingresos, la salud y la reduccién de la pobreza, por lo
cual su garantia se traduce en mayores posibilidades de desarrollo para las personas y mejora en su

calidad de vida.

Es decir, la calidad de oferta educativa que se tiene en una ciudad impacta directamente en
la vida de sus habitantes, hay ciudades que cuentan con una gran oferta en este ambito, y por ello
se elevan las necesidades de desplazamiento en el espacio publico para acceder a este tipo de bienes

Yy Servicios.

En zonas semiurbanizadas, por ejemplo, sucede mucho que los alumnos tienen que trasladar
largas distancias en intemperie y malas condiciones para poder acceder a los servicios educativos,

lo que afecta en la cantidad de nifios y nifias que asisten a los mismos.

Por ello, las actividades del ambito educativo son primordiales para el desarrollo de las
ciudades y de sus habitantes, asistir a la escuela es importante para los alumnos, los maestros,

administrativos y directivos y son elementos que permiten potenciar un territorio.
2.7.2. Ambito econémico

En el ambito econdmico, se toman en cuenta todas las actividades del rubro, tomando en cuenta lo
laboral, produccion y distribucidon de bienes y servicios relacionados con la compra- venta. Ademas,

gue este ambito influye de manera importante en la dinamica de la ciudad porque la economia es
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uno de los mayores impulsores de la calidad de vida de las personas. La calidad de vida puede ser

resultado del desarrollo econédmico.

En este ambito, los espacios publicos bien disefiados y regulados juegan un papel importante en el
apoyo a ciudades habitables y pueden ofrecer enormes beneficios. Estos espacios no solo atienden
las necesidades funcionales del dia a dia, sino también forman parte de la identidad de cada ciudad,

los beneficios de una ciudad accesible, segura y conectada pueden ser de diferente indole.

Sin embargo, las condiciones del espacio publico también pueden contribuir o fomentar
cuestiones como el comercio informal, que muchas veces provoca otras consecuencias en el espacio
publico, como impedir la movilidad, generar focos de inseguridad, entre otras cosas, por ello es
importante considerarlo en este punto. El espacio publico se caracteriza como elemento
fundamental de la competitividad de mercado, en funcidn de proveer infraestructura, servicios,
tecnologia y comunicaciones; en este mismo sentido, también se propone como lugar de consumo

y produccion de recursos humanos.

Las intervenciones en el espacio publico pueden tener poderosos beneficios econémicos, ya
gue las personas invierten mas tiempo y dinero en ellos y, de esta manera, se apoyaria y estimularia
el crecimiento econdmico local, generando ingresos fiscales para los gobiernos locales. Asi, desde
un sentido utilitario y plenamente abierto al mercado se propone que, para que el espacio publico
sea productivo y eficaz, tiene que ser flexible y adaptable y debe ponderar la seguridad e imagen
urbana. Las ciudades existen para recoger las ventajas derivadas del comercio que se debe a la
existencia de economias de escala en la produccion y las economias de aglomeracion (Campbell

McConnell, 1989).

Las estrategias de desarrollo de la economia urbana deben contemplar como motor el
desarrollo econdmico a nivel local, junto con adecuadas formas de sustento y acceso a trabajos para
la poblacidn, tanto en el sector formal como en el informal. Los procesos de urbanizacion y
crecimiento econdmico estan relacionados entre si. A medida que ha aumentado la productividad

de la agricultura, también ha aumentado el nimero de personas que pueden vivir en las ciudades.
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En la ciudad como centro econdmico surge la demanda de: accesibilidad, siendo la sede del
mercado de los principales productos. Un ejemplo es el modelo de Von Thiinen, donde el centro es
formado por el mercado de los principales productos agricolas provenientes del campo que los
rodea y el costo de la distancia es un costo de transporte, donde se considera que en el centro se
desarrolla, con referencia a las actividades productivas, todos los puestos de trabajo y en cuya

direccion los individuos realizan diariamente un recorrido de ida y vuelta a su lugar de trabajo.

En este sentido, la movilidad juega un papel elemental dentro de la economia urbana, es
necesario comprender que no se refiere iUnicamente al desplazamiento de personas hacia el centro
de trabajo, o modos de transporte, por lo que no puede entenderse Unicamente como el total de
desplazamientos que se realizan en la ciudad, ni bajo un contexto simple de oferta y demanda, sino
como un factor de equilibrio socio-econémico y central en la sociedad urbana, pues contempla

diversos aspectos como son mercancias y personas dentro del espacio fisico.

En este sentido, Ricossa (1990) presenta la movilidad a través de los factores productivos,
principalmente capital y trabajo de un lugar a otro, donde el progreso de transportes vy
comunicaciones aumenta la movilidad dentro de la ciudad. La movilidad poblacional también puede
ser un indicador econdmico, debido a que es una actividad que genera demanda de bienes y
servicios en todos los mercados; en este sentido, hay que considerar no sélo la forma, sino la

magnitud en la cual la poblacién se mueve.
2.7.3. Ambito recreativo

Se ha comprobado que por salud mental del ser humano requiere espacios optimos para la
recreacion, La recreacion y el esparcimiento estan invariablemente relacionados con el uso del
tiempo libre. El tiempo libre es aquel espacio en que las personas disponen de su vida al margen de
sus ocupaciones habituales. Los beneficios de la recreacién sobre la salud mental son variados como:
producir un aumento de la autoestima y la autoconfianza, mejora de la memoria, el funcionamiento

intelectual, produce una mayor estabilidad emocional y crea mayor independencia.
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En las ciudades existen diversos recintos en los cuales se pueden realizar este tipo de
esparcimientos que van desde lo publico como equipamientos deportivos, parques, casas de cultura,
museos gubernamentales, hasta lo privado como cines, teatros, entre otras cosas, y tienen la

finalidad precisamente de permitir el disfrute de las personas en el territorio.
2.7.4. Ambito del cuidado

Las actividades y movilidad del cuidado han sido atribuidas principalmente a las mujeres,
Entendemos por tareas de cuidado todas aquellas actividades que son indispensables para que la
alimentacion, educacidn y salud, asi como vivir en un habitat propicio para el desarrollo de sus vidas.
Es decir, las actividades y los desplazamientos relacionados con el cuidado han sido atribuidos
principalmente a las mujeres. El cuidado comprende los bienes, las tareas y las relaciones necesarias
para que las personas puedan alimentarse, educarse, conservar su salud y vivir en un entorno
adecuado; asimismo, involucra dimensiones materiales, econdmicas y afectivas (CEPAL, 2012, p.
7).Las necesidades de acceso y movilidad para este tipo de actividades se han invisibilizado debido
a que no han sido reconocidas del todo, es decir, se atribuye a que las mujeres tienen la obligacién
del cuidado de los hijos y cominmente de su esposo o pareja, sin embargo, este trabajo conlleva

mas de lo que ya se ha reconocido.

2.8. Contextualizacion de la interseccionalidad como parte de la problematica de la

movilidad.

El Centro Histdrico de Puebla, un area rica en patrimonio cultural y actividad urbana, presenta una
diversidad de desafios en términos de movilidad que requieren una comprensiéon desde una
perspectiva interseccional. La movilidad no solo implica el desplazamiento fisico, sino también
aspectos sociales, econémicos y culturales que afectan de manera diferenciada a diversos grupos de
la poblacion. Esta seccidon explora cdmo estas barreras impactan en la accesibilidad y el uso del
espacio publico, considerando factores como género, edad, discapacidad, y nivel socioecondémico.
En este sentido, y para el presente rubro definiremos que: la interseccionalidad es un
concepto que permite comprender como las distintas formas de discriminacion, vulnerabilidad y

privilegio se cruzan y se articulan en la experiencia individual y social, generando condiciones
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especificas de desigualdad para diferentes grupos sociales. Este enfoque, desarrollado inicialmente
en el dmbito de los estudios de género y derechos humanos, ha sido fundamental para analizar
fendmenos complejos que no pueden ser abordados desde una mirada unidimensional.

El término “interseccionalidad” fue acufiado por Kimberlé Crenshaw en 1989, quien lo utilizé
para explicar como las identidades de género, raza, clase social y otros marcadores sociales se
intersectan y producen experiencias Unicas de opresion y privilegio (Crenshaw, 1989). Segun
Crenshaw, “la interseccionalidad permite entender que las formas de discriminacidon no actdan de
manera aislada, sino que estan entrelazadas, creando efectos especificos en los diferentes grupos
sociales” (Crenshaw, 1991).

Este enfoque ha sido adoptado y expandido en diversas disciplinas para analizar cémo las
diferentes dimensiones sociales interactian en la construccién de la desigualdad. Patricia Hill Collins
(2015) sefiala que la interseccionalidad ayuda a “desenterrar y comprender las multiples capas de
opresion que se cruzan en la experiencia individual, revelando cémo las estructuras sociales y
politicas refuerzan dichas desigualdades”. En el contexto urbano y del espacio publico, la perspectiva
interseccional permite identificar cdmo factores como género, discapacidad, edad, clase social y
etnia configuran experiencias diferenciadas de movilidad, acceso y seguridad.

Por ejemplo, en estudios de movilidad, M. Cristina Fernandez (2020) sostiene que “el andlisis
interseccional revela que las mujeres, las personas con discapacidad y los adultos mayores enfrentan
obstaculos especificos en el espacio urbano, no solo por las condiciones fisicas del entorno, sino
también por las percepciones sociales y culturales que refuerzan su vulnerabilidad o exclusién”
(Fernandez, 2020). Asi, la interseccionalidad no soloconceptualiza las desigualdades, sino que
también aporta herramientas para disefiar politicas publicas mas inclusivas y responsivas a la
diversidad de experiencias.

En sintesis, la interseccionalidad es un marco tedrico que favorece una vision integral de la
realidad social, en donde las multiples identidades y condiciones de vida se cruzan y producen
formas particulares de exclusién o privilegio. Su aplicacién en el analisis de la movilidad y el espacio
publico permite comprender que estas problematicas no afectan a todos de la misma forma, y que
las acciones de planeamiento deben ser sensibles a esa diversidad para promover ciudades

verdaderamente inclusivas y justas. A continuacién, se desarrolla un listado puntal de los elementos
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que hacen primordial el estudio de esta tematica/ ingreso del concepto, para las cuestiones de

movilidad:

Importancia de la Perspectiva Interseccional:

1.

Entender Diversas Experiencias: La interseccionalidad nos permite analizar cdmo se
cruzan diferentes formas de discriminacion y privilegio, afectando la experiencia de
movilidad de cada individuo. Mujeres, personas con discapacidad, adultos mayores,
y aquellos de bajos ingresos enfrentan desafios Unicos que no se abordan
adecuadamente con enfoques uniformes.

Identificacion de Barreras Especificas: La perspectiva interseccional reconoce que las
condiciones de caminabilidad afectan de manera distinta a las personas segun
factores como el género, la edad, la discapacidad, las responsabilidades de cuidado y
la condicién socioecondmica. Por ello, identificar barreras como banquetas
discontinuas, cruces inseguros, falta de accesibilidad, iluminacién deficiente o escasez
de mobiliario urbano permite comprender las desigualdades en el uso del espacio
publico y orientar intervenciones mas inclusivas y equitativas.

Género y Seguridad: Las mujeres pueden enfrentar riesgos adicionales de seguridad
gue limitan su disposicién a caminar o utilizar el transporte publico, especialmente
en horarios nocturnos.

Discapacidad y Accesibilidad: La infraestructura urbana a menudo no esta adaptada
para personas con movilidad reducida, lo que dificulta el acceso a servicios basicos y
participacion plena.

Edad y Movilidad: Las personas adultas mayores y la poblacion infantil presentan
mayores requerimientos en términos de ergonomia urbana. Elementos como
banquetas con desniveles o ancho insuficiente, ausencia de dreas de descanso, cruces
inseguros, tiempos semafdricos inadecuados y barreras fisicas pueden limitar su
desplazamiento auténomo y seguro, incrementando su vulnerabilidad durante los

recorridos peatonales.
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6. Condicion Socioecondémica: Personas con menores ingresos pueden depender mas
del transporte publico o de la caminata, pero enfrentan acceso desigual a opciones
seguras y eficientes.

Impacto en la Vida Cotidiana:

La falta de movilidad adecuada puede restringir el acceso a oportunidades laborales,
educativas y de entretenimiento, perpetuando ciclos de desigualdad.

Las experiencias negativas en entornos urbanos pueden desalentar la participacién civica y
social, erosionando el sentido de comunidad.
Continuando desde esa perspectiva, es fundamental entender como estas desigualdades y barreras
especificas se reflejan en las condiciones del espacio publico del Centro Histérico de Puebla, y cémo
un andlisis interseccional permite identificar puntos criticos para promover una movilidad mas
inclusiva y equitativa. El reconocimiento de estas intersecciones sociales resulta clave para disefar
intervenciones urbanas que no solo mejoren la infraestructura fisica, sino que también aborden las
dimensiones sociales y culturales que condicionan el acceso y el uso del espacio publico.

Impulso para un enfoque integral en la planificacion urbana:
Incorporar una mirada interseccional en los planes y politicas publicas implica que las autoridades
y actores involucrados deben reconocer que no existen soluciones universales para los desafios en
movilidad. Por ejemplo, la adaptacion de banquetas y pasos peatonales debe considerar las
necesidades de las personas con discapacidad, pero también tener en cuenta las vulnerabilidades
de las mujeres en horarios nocturnos, o la accesibilidad para adultos mayores que pueden tener
dificultades en desplazamientos largos o en superficies irregulares. Solo mediante un enfoque que
integre estas diversas experiencias se podra avanzar en la construcciéon de un espacio
verdaderamente inclusivo.

Transformacion del espacio Yy promocion de derechos:
La interseccionalidad también ayuda a entender cdmo las percepciones sociales y culturales influyen
en la experiencia urbana de diferentes grupos. Reconocer que las mujeres, nifias y nifios, adultos
mayores, personas con discapacidad o en situacidon econdmica vulnerable enfrentan obstaculos

especificos, permite orientar intervenciones que van mas alla de la mera reparacion fisica, abogando
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por un cambio en las percepciones, actitudes y practicas sociales. Esto es esencial para fortalecer el
derecho ciudadano a espacios publicos seguros, accesibles y en igualdad de condiciones para todos.
La importancia de la participacion social y comunitaria:
Una politica urbana interseccional requiere también la participacién activa de los propios grupos
afectados. Incorporar en los procesos de disefio y evaluacion las voces de mujeres, personas con
discapacidad, adultos mayores y sectores en situacidon de pobreza garantiza que las soluciones sean
realmente pertinentes y efectivas. Ademds, fomenta un sentido de pertenencia y
corresponsabilidad, el cual es vital para el mantenimiento y la sostenibilidad de las mejoras en el
espacio publico.
En conclusidn, la incorporacidn del marco interseccional en el andlisis de la movilidad en el Centro
Histérico de Puebla no solo evidencia las multiples dimensiones de desigualdad, sino que también
abre el camino hacia intervenciones mas justas y sensibles. Solo a través de una visién que reconozca
la pluralidad de experiencias y necesidades es posible construir una ciudad mas inclusiva, segura y

respetuosa de los derechos de todas y todos sus habitantes.
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Figura 49.

Importancia de la perspectiva interseccional en la movilidad peatonal.
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Resultado esperado
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el Centro Histérico de Puebla.

Fuente: Elaboracion propia, 2026.






CAPITULO 3 S

La caminabilidad en
el Centro Histoérico
del Municipio de Puebla

Contexto territorial, historico,
normativo, demografico y urbano

® Analisis del objeto de estudio y sus
condiciones urbanas




Pagina | 2

Tercer Capitulo: La caminabilidad en el Centro Histoérico del

Municipio de Puebla.

3.1. El derecho a la ciudad en la construccion territorial de Puebla

El concepto de "derecho a la ciudad" implica que todos los habitantes de una ciudad tienen el
derecho a participar en las decisiones que influyen en su entorno urbano, asi como a disfrutar de los
beneficios y oportunidades que la ciudad ofrece. Este derecho incluye aspectos como la
participacién ciudadana, el acceso equitativo a los servicios publicos, la movilidad, la vivienda
adecuada, y la preservacion de espacios publicos. En Puebla, México, la implementacién del derecho
a la ciudad ha enfrentado varios desafios, pero también ha habido esfuerzos significativos para
promoverlo. Haciendo un resumen de las caracteristicas del entorno urbano, que ese encuentran

directamente relacionadas con el derecho a la ciudad, este ha sido el proceso en la ciudad de Puebla:

a) Desarrollo Urbano y Planeacidn:
Expansidn urbana: Puebla ha experimentado un rapido crecimiento urbano, especialmente durante
las Ultimas décadas. Este proceso ha propiciado la expansidn de la mancha urbana hacia las zonas
periféricas, en algunos casos sin una planificacion adecuada que incorpore de manera integral el
derecho a la ciudad. Como consecuencia, se han presentado problematicas relacionadas con la
proliferacién de asentamientos informales, la insuficiencia de servicios basicos en determinadas
areas y la fragmentacion del territorio urbano. Actualmente, Puebla forma parte de la Zona
Metropolitana Puebla-Tlaxcala, en la cual la expansién de diversos municipios ha generado procesos
de continuidad y conurbacidn fisica entre sus areas urbanizadas. La evolucién de este crecimiento
puede observarse en la Figura 50, en la que se representa la expansidn progresiva de la mancha

urbana de Puebla hasta 1995, tomando como referencia los periodos de 1908, 1931 y 1947.
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Figura 50.

Mancha Urbana de la Ciudad de Puebla y su expansion territorial.

MANCHA URBANA
CIUDAD DE PUEBLA 1995

ESCALA APROX. 1:165,000

SIMBOLOGIA:
E Mancha urbana en el

Periodo de ocupacion (1995)
|:l Mancha urbana en el

Periodo del portalazo (1947)
I:l Mancha urbana en el

Periodo de los cuarteles (1908)
1 1 Cimientos de la traza fundacional

L ——4 (1531-1537)

Mapa elaborado por J. F. Barrera M.,
especialmente para el texto arriba

\ J

Fuente: Redibujado con base en Salamanca Montes (2005).
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Planeacién Participativa: Aunque la planificaciéon urbana en Puebla histéricamente ha sido
centralizada, en los Ultimos afios se ha intentado promover procesos mas participativos. Esto
ha incluido la realizacién de consultas publicas para proyectos especificos y la incorporaciéon
de la opinion ciudadana en la elaboracion de planes de desarrollo urbano.

Gobernanza Urbana: La gobernanza constituye un elemento fundamental para garantizar
qgue los proyectos de movilidad respondan a las caracteristicas territoriales, sociales y
ambientales de cada ciudad mediante procesos de coordinacidn institucional y participacion
ciudadana. En este sentido, las propuestas recientes para implementar un sistema de
Cablebus en la ciudad de Puebla evidencian la complejidad de la toma de decisiones en
materia de movilidad urbana. Si bien este tipo de infraestructura busca mejorar la
conectividad y reducir los tiempos de traslado, su posible implantacién ha generado debates
relacionados con la configuracién urbana de la ciudad, la proteccién del patrimonio, las
afectaciones al paisaje urbano, la ocupacién del espacio publico y la intervencién en areas
con alto valor histérico y ambiental. Este ejemplo pone de manifiesto que la gobernanza no
consiste Unicamente en ejecutar proyectos de infraestructura, sino en construir consensos
entre gobierno, ciudadania, especialistas y demas actores involucrados para garantizar que

las intervenciones respondan al interés publico y a los principios del derecho a la ciudad.

b) Acceso a la Vivienda:

Vivienda Social: El acceso a la vivienda adecuada es un componente central del derecho a la
ciudad. En Puebla, la falta de vivienda accesible ha sido un problema persistente. Aunque ha
habido programas de vivienda social, a menudo no han sido suficientes para cubrir la
demanda, y muchos hogares de bajos ingresos se han visto obligados a establecerse en
asentamientos informales, donde el acceso a servicios basicos es limitado, ademas que los
costos actuales de adquisicion de la vivienda en las zonas centrales de la ciudad son poco

asequibles segun el ingreso promedio de sus ciudadanos, motivo por el cual, muchos
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ciudadanos se han visto obligados a establecerse en zonas periféricas o de mas baja oferta
de vivienda como son: Cuautlancingo, Coronango, entro otras.

Regularizacion de Asentamientos: El gobierno local ha llevado a cabo esfuerzos para
regularizar asentamientos informales, lo que implica dotar a estas areas de servicios publicos
y reconocer formalmente los derechos de los habitantes sobre su tierra, sin embargo, la
demanda sigue sobrepasando la oferta, la mancha urbana sigue creciendo y la velocidad de
abastecimiento sigue siendo dictada por posibilidades econdmicas y carga laboral en los

gobiernos a distintos niveles.

c) Espacios Publicos y Movilidad:

Rescate de Espacios Publicos: En los ultimos afios, Puebla ha visto una revitalizacién de
algunos de sus espacios publicos, como parques y plazas, con el objetivo de hacerlos mas
accesibles y atractivos para todos los ciudadanos, generando espacios de convivencia y
disfrute de la ciudad para las personas. Esto es parte del esfuerzo por garantizar que todos
los habitantes tengan acceso a dareas recreativas y culturales, lo cual es esencial para el
derecho a la ciudad, sin embargo, aun existen colonias y zonas en la ciudad que no cuentan
con espacios publicos, y mucho menos espacios publicos seguros y accesibles.

Movilidad Urbana: Constituye un componente fundamental del derecho a la ciudad. En
Puebla persisten retos relacionados con la calidad del transporte publico, la seguridad vial
de peatones y ciclistas, la congestion vehicular y la integracion entre los distintos modos de
transporte. Como respuesta, se han impulsado iniciativas como el sistema RUTA (Red Urbana
de Transporte Articulado), orientado a mejorar la conectividad y ampliar el acceso al
transporte publico, asi como intervenciones de recuperacién del espacio peatonal en
corredores estratégicos del Centro Histdrico, entre ellos las calles 5 de mayo, 16 de
septiembre y la Calle de los Dulces. Mas recientemente, el Gobierno del Estado ha propuesto
la implementacién de un sistema de transporte por cable (Cablebus) como una alternativa
para fortalecer la conectividad metropolitana e integrar nuevos corredores de movilidad. No
obstante, esta propuesta ha generado un amplio debate entre especialistas en movilidad,

urbanismo y patrimonio, quienes han sefialado la necesidad de sustentar el proyecto en
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diagnodsticos técnicos de demanda, analisis de la configuracidn urbana, integracion con los
sistemas de transporte existentes y evaluacién de sus posibles impactos sobre el espacio
publico, el paisaje urbano y el patrimonio histérico. Este caso evidencia que el ejercicio del
derecho a la ciudad requiere procesos de gobernanza que articulen la planeacidn técnica, la

participacién ciudadana y la toma de decisiones basada en evidencia.

d) Participacion Ciudadana y Gobernanza:

Participacion Ciudadana Limitada: A pesar de algunos esfuerzos para incluir a la ciudadania
en latoma de decisiones, la participacion efectiva sigue siendo un desafio en Puebla. Muchas
veces, las decisiones urbanas se toman sin una consulta amplia o real con la comunidad, lo
qgue limita el ejercicio pleno del derecho a la ciudad, y esto comienza desde la problematica
de los tiempos administrativos que regularmente son cortos y no permiten desarrollar los
proyectos con la secuencia adecuada, es decir por medio de procesos participativos y disefio
colectivo.

Gobernanza Urbana: En Puebla se han fortalecido mecanismos institucionales orientados a
incorporar la participaciéon ciudadana en los procesos de planeacién territorial y toma de
decisiones, entre ellos el Instituto Municipal de Planeacién (IMPLAN Puebla), los Consejos de
Participacién Ciudadana y los procedimientos de consulta publica para la elaboracion y
actualizacidon de instrumentos de desarrollo urbano. No obstante, la efectividad de estos
mecanismos depende de la capacidad de las instituciones para incorporar las aportaciones
de la ciudadania en las politicas publicas, asi como de la coordinacién entre los distintos
ordenes de gobierno, la academia, la iniciativa privada y la sociedad civil para atender los

desafios urbanos de manera integral.

e) Desigualdad Urbana:

Segregacion Socioespacial: Puebla, como muchas otras ciudades mexicanas, enfrenta
problemas de segregacion socioespacial, donde los sectores mas desfavorecidos viven en

areas menos accesibles y con menores servicios, mientras que las zonas céntricas y de mayor
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calidad de vida estan reservadas para las clases mads altas. Esta desigualdad impacta
directamente el acceso equitativo al derecho a la ciudad.

e Iniciativas de Inclusién: En Puebla se han implementado diversas estrategias orientadas a
reducir las desigualdades territoriales, entre ellas programas de mejoramiento del espacio
publico, recuperacion de corredores urbanos, ampliacion de infraestructura peatonal y
proyectos de regeneracidn en zonas con rezago urbano. Estas acciones han contribuido a
mejorar las condiciones de accesibilidad y la calidad del espacio publico en sectores
especificos; sin embargo, sus resultados han sido heterogéneos, ya que persisten
desigualdades en la distribucion de la infraestructura, el acceso a equipamientos urbanos y
los servicios de movilidad entre las distintas zonas de la ciudad. Asimismo, diversos estudios
sefialan que las intervenciones aisladas, cuando no forman parte de una estrategia integral
de planeacidn territorial, tienen un alcance limitado para reducir las brechas socioespaciales
y garantizar el ejercicio del derecho a la ciudad (ONU-H&bitat, 2022; Secretaria de Desarrollo

Agrario, Territorial y Urbano, 2021).

El derecho a la ciudad en Puebla ha sido un proceso en evolucidn, con avances en algunos
aspectos, pero también con retos persistentes. Aunque se han implementado politicas y
programas para mejorar la equidad en el acceso a los beneficios urbanos, como la vivienda, la
movilidad, y los espacios publicos, aun existen barreras significativas para que todos los
habitantes de la ciudad puedan ejercer plenamente este derecho. La participacion ciudadana, la
planificacion inclusiva y el enfoque en la sostenibilidad son areas clave en las que Puebla debe
seguir trabajando para garantizar que el derecho a la ciudad se convierta en una realidad para

todos sus habitantes.

El derecho a la ciudad en Puebla, como en otras ciudades de México, se ha ido construyendo
a través de normativas y politicas urbanas que buscan garantizar una ciudad mas equitativa,
accesible y participativa. Este derecho, aunque no esta plenamente consolidado en términos
juridicos, se encuentra respaldado por varios marcos legales que intentan promover una
planificacion y gestidn urbana mas inclusiva y justa. A continuacion, se detallan las principales

normativas y regulaciones en Puebla que impactan el derecho a la ciudad:
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3.2. Contexto normativo global, nacional y Compromiso con los ODS

A nivel global, los paises miembros de la Organizacidon de las Naciones Unidas (ONU), incluido
México, han suscrito un compromiso significativo con los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS).
Estos 17 objetivos, establecidos para ser alcanzados en 2030, representan una agenda universal para
erradicar la pobreza, proteger el planeta y asegurar la prosperidad para todos. En particular, el ODS
11, titulado "Ciudades y comunidades sostenibles", aborda cuestiones criticas relacionadas con la
movilidad urbana y la sostenibilidad de las comunidades. La meta 11.2 de este objetivo exige que
para el 2030

“...se debera proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles y
sostenibles para todos, mejorando la seguridad vial, en particular mediante la ampliacion del
transporte publico, prestando especial atencién a las necesidades de las personas en
situacion de vulnerabilidad, incluyendo mujeres, nifios, personas con discapacidad vy
personas mayores” (ONU, 2015, p. 51).

La meta 11.3 propone “aumentar la urbanizacién inclusiva y sostenible y la capacidad para la

planificacion y la gestién participativa”, mientras que la meta 11.6 busca “reducir el impacto
ambiental negativo per cédpita de las ciudades, prestando especial atencién a la calidad del aire”
(ONU, 2015, p. 51). Estas metas proporcionan un marco general que tiene como objetivo mejorar
las condiciones de habitabilidad y la calidad de vida global. Sin embargo, los desafios especificos
varian significativamente entre paises y regiones, requiriendo una adaptacidon de los estandares
globales a las realidades locales.

Manual de calles: diseiio vial para ciudades mexicanas

En el ambito nacional, uno de los principales referentes técnicos para la transformacion de las vias
urbanas es el Manual de calles: diseno vial para ciudades mexicanas, elaborado por la Secretaria de
Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano con apoyo del Banco Interamericano de Desarrollo. El
documento fue concebido como una herramienta para orientar el disefio geométrico de calles y la
gestion integral de proyectos viales urbanos, promoviendo la transicidon de un enfoque concentrado
en el transito vehicular hacia un modelo que prioriza la movilidad de las personas, la accesibilidad y
la calidad del espacio publico (SEDATU & BID, 2019).

El Manual parte de reconocer que las calles constituyen la base de los sistemas de movilidad

y, simultaneamente, espacios donde se desarrollan interacciones humanas, actividades econdmicas,
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encuentros sociales y procesos de apropiacion. Por ello, propone que su disefio no se determine
exclusivamente por la capacidad para movilizar vehiculos, sino por su funcién urbana, las
caracteristicas del entorno, la diversidad de personas usuarias y las actividades que ocurren en el
espacio.

Su estructura comprende las etapas de desarrollo y gestidn de los proyectos viales, el proceso
de disefio de las vias urbanas, herramientas para la participacién ciudadana y criterios para la
aplicacion del urbanismo tactico. De esta manera, el instrumento incorpora tanto los componentes
fisicos de las calles como los procesos institucionales y sociales necesarios para su transformacion.
Entre sus principales aportaciones se encuentra la integracién de criterios de seguridad, inclusidn,
sustentabilidad, resiliencia y accesibilidad universal dentro de los proyectos de disefio vial.

Para el analisis de la caminabilidad en el Centro Histdrico de Puebla, este instrumento resulta
relevante porque permite contrastar las condiciones existentes del espacio publico con los principios
nacionales de disefio orientado a las personas. Aspectos como la continuidad y dimensiones de las
banquetas, la configuracién de los cruces, la distribucién de la superficie vial, la accesibilidad
universal, el control de las velocidades y la incorporacién de procesos participativos constituyen
criterios utiles para evaluar en qué medida las calles responden a las necesidades de quienes
caminan.

No obstante, debe precisarse que el Manual constituye fundamentalmente un referente
técnico y metodoldgico, por lo que no debe presentarse en la tesis como una norma juridica
obligatoria equivalente a una ley, reglamento o Norma Oficial Mexicana. Su relevancia radica en que
establece parametros y procedimientos técnicos para orientar mejores proyectos viales y ha servido
como antecedente para otros instrumentos nacionales. Su contenido incluso fue considerado
posteriormente en disposiciones federales relacionadas con disefo vial y participacién ciudadana.
3.2.1. Contexto y Desafios en Puebla
En el ambito local, el municipio de Puebla enfrenta desafios importantes en la implementacién
efectiva de estos objetivos. Aunque la legislacidon del municipio se alinea en muchos aspectos con
las politicas federales de movilidad, la practica ha demostrado ser menos efectiva. El Programa de
Desarrollo Urbano Sustentable del municipio de Puebla, publicado en 2016, no aborda

exhaustivamente los temas relacionados con la movilidad segun los estandares de los ODS. En lugar
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de ello, el enfoque sigue siendo predominantemente vehicular. Por ejemplo, el Programa Parcial de
Desarrollo Urbano Sustentable del Centro Histdrico de Puebla plantea diversas estrategias para
mejorar la movilidad; sin embargo, varias de ellas se orientan principalmente a optimizar la
circulacion vehicular mediante acciones como la sincronizacion de semaforos, el reordenamiento de
los sentidos de circulacidn, la gestion del estacionamiento y el mejoramiento de la operacién vial
para reducir los tiempos de recorrido y las emisiones contaminantes (Ayuntamiento de Puebla,
2016). Aunque el programa incorpora algunas acciones dirigidas a la movilidad peatonal, el énfasis
continla concentrandose en la eficiencia del transito motorizado, por encima de una redistribucién
integral del espacio publico con prioridad para la movilidad activa.

La falta de un Programa Integral de Movilidad para el Centro Histérico es una deficiencia
significativa. Este documento deberia basarse en un diagndstico actualizado de las problematicas
especificas de movilidad. En su lugar, el documento de planificacién mds cercano es el Programa de
Movilidad Urbana Sustentable de 2017, el cual “establece las lineas de accidn para mejorar las
condiciones de movilidad en el municipio de Puebla, bajo criterios de accesibilidad, seguridad vial y
sustentabilidad” (IMPLAN, 2017, p. 9). Sin embargo, la implementacién efectiva de estas lineas de
accién ha sido limitada, y la planificacién sigue sin abordar completamente las necesidades de los
usuarios no motorizados y las demandas de un entorno urbano sostenible. A continuacién, se
presenta un resumen de la legislacion a nivel federal, estatal y municipal en torno a la movilidad y

sus politicas publicas. (Figuras 20, 21y 22).

Figura 51.



Legislacion a nivel federal
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Ley General de Movilldad ¥ Seouridad Vial: Establece
principlos y lineamlentos para garantizar 13 maovilcad
segura y accaslble en todos 1os modos de transporte,
promovlendo el derecho 3 I3 movilldad para fodas las
personas (Dlarla Oficlal de |2 Federaclon, 2021).

NOM-001-SEDATU-2021: Esiablece los lineamlentos
para |3 elaboracion de proyectos de Infraesfructura
urbana, promoviendo Ia Incluslon y accesibllldad en 2l
glsefic Oe espaclos publicos.

Ley de Asentamlentos Humanos, Ordenamlenta
Territerial ¥ Desarrollo Urbamo: Regula &1 usa y
ocupaclen del suele, fomentando un desarrallo urbano
ordenado gue Incluya Infraestructura adecuada para la
movilidad (Diarlo Gficlal de la FEIJEFEI:II:'IH. 2016).

Reolamento de |a Ley de Maovilldad ¥ Seouridad Vial:
complementa la Ley General, estableclendo normas y
procedimientos especificos para su Implementacion
{Dizrio Oficlal de Ia Federacidn, 2021).

NOM-020-5CT2-2018. Regula las  especliicaclonzs
para el disefc de caminos, asegurando que se
conslderen aspectos oe seguridad wial y movilidad
para todos los usuarlos.

NOM-003-SEDATU-2045: Define  criferlos  para &l
glzefic y la construcclon de Infraestructura para el
transporte en dreas wrbanas, enfocandose en la
movilldad sustentable y 13 Integracion de difersntes
mados ge transporte.

NOM-004-SEDATU-2023; Proporclonar criterlos
tecnicos para el diseno, construcclon y mantenimiento
de vias urbanas, 3segurandc QUE Sean Seguras y
accesibles pars todos los  usuarios, Incluyenoo
peatones, ciclistas y vehiculos motorizados.

NOM-017-53A2-2010: Relaclonada con la segurldad
en la movilidad, establece requisitos para el dizefic de
cruces peatonales y espaclos publicos, fomentando Ia
seguridad de los fransedntes.

NOM-030-53A2-2016: Se reflere a |z movilidad de
personas  en  condiclones  de  discapacidad,
promoviendo el disefio sccesible y adaptable en
ESpICI0E Urbanos.

Fuente: Recopilacion propia de leyes a nivel federal, 2026.

Figura 52.
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Legislacion estatal entorno a la movilidad

Ley de Movilidad del Estado de Puebla: Esta ley
establece las bases para fomentar, regular y garantizar
la movilidad segura, eficiente y sustentable en el estado,
abarcando el desarrollo de infraestructura para
peatones, ciclistas y transporte publice (Congreso del
Estado de Puebla, 2016).

Reglamento de la Ley de Movilidad del Estado de
Puebla: Complementa la ley mencionada,
proporcionando  directrices  especificas  para |3
implementacion de estrategias de movilidad, asi como la
regulacion de la seguridad wvial y el uso de Ia
infraestructura urbana (Gobierno del Estado de Puebla,
2017).

Reglamento de la Ley de Movilidad y Seguridad Vial:
Complementa lz Ley General, estableciendo normas y
procedimientos especificos para su implementacion
(Diario Oficial de la Federacion, 2021).

Fuente: Recopilacidn propia de leyes a nivel estatal, 2026.



Figura 53.

Legislacion municipal entorno a la movilidad
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Reglamento de Movilidad del Municipio de Puebla:
Establece directrices para promover y regular la
movilidad urbana, priorizando medios de transporte
sustentables y la seguridad de los peatones
(Ayuntamiento de Puebla, 2018).

Politica de Género y Movilidad:

Promueve un enfoque de género en la planificacion de
la movilidad, enfatizando la seguridad y accesibilidad
para mujeres y grupos vulnerables (Ayuntamiento de
Puebla, 2022).

Plan de Desarrollo Municipal:

Contiene estrategias y objetivos relacionados con la
mejora de infraestructura para peatones, ciclistas y
transporte publico (Ayuntamiento de Puebla, 2021).

Estrategia de Transporte Piblico:

Define lineamientos para mejorar el servicio de
transporte publico en el municipio, enfocandose en
hacerlo mas eficiente, accesible y seguro para todos
los usuarios (Secretaria de Movilidad, 2021).

Programa de Ordenamiento Ecoldgico del Territorio
(POET): Incluye consideraciones sobre planificacion
del uso del suelo y las infraestructuras necesarias
para una movilidad sostenible (Ayuntamiento de
Puebla, 2020).

COREMUN (Codigo Reglamentario para el Municipio de Puebla):
Reglamenta el uso del espacio publico, la vialidad y las obras de
infraestructura urbana, estableciendo condiciones para banquetas,
guarniciones, accesibilidad universal, cruces peatonales, mobiliario
urbano y la jerarquia vial. Sus disposiciones buscan garantizar la
seguridad, accesibilidad y calidad del entorno urbano para todos
los habitantes (Ayuntamiento de Puebla, 2025).

Normas Técnicas para el Diseilo de Espacios
Pablicos: Establece criterios para el disefio y
construccion de espacios publicos que faciliten la
movilidad y accesibilidad, asegurando entornos
inclusivos y seguros (Direccion de Planeacion Urbana,
2019).

Nota sobre el COREMUN:

El COREMUN es el instrumento normativo municipal de mayor alcance
en materia de uso del espacio publico y vialidad. Sus disposiciones
complementan los lineamientos de movilidad, género y planeacion
urbana, al establecer los requisitos técnicos y de disefio que permiten
materializar una movilidad segura, accesible y sostenible en el territorio
municipal.

Fuente: Recopilacidn propia de leyes a nivel municipal, 2026.

Ademas, el Reglamento de Transito Municipal (COREMUN) establece una serie de regulaciones para

abordar la movilidad y la seguridad vial. En el Articulo 258 de la Seccidn lll, se estipula que “...los

peatones y personas con discapacidad tienen derecho de preferencia sobre el transito vehicular,

debiendo los conductores hacer alto para cederles el paso y garantizar su integridad fisica” (H.

Ayuntamiento del Municipio de Puebla, 2017, p. 100). Ademas, el COREMUN incluye otras

regulaciones clave:
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Ciclistas: Los ciclistas deben efectuar reparaciones fuera de la superficie de rodamiento de

las infraestructuras ciclistas para evitar obstrucciones (H. Ayuntamiento del Municipio de

Puebla, 2017).

e Transporte Publico: En el Centro Histdrico, el transporte publico estd restringido a transito,
prohibiendo la formacién de bases o estaciones en esta area (H. Ayuntamiento del Municipio

de Puebla, 2017).

o Dimensiones de Vehiculos: Solo se permite la circulacién de autobuses y camiones unitarios
gue cumplan con las dimensiones especificadas para evitar dafios a la infraestructura publica

(H. Ayuntamiento del Municipio de Puebla, 2017).

o Vialidades: Las vialidades clasificadas como primarias, secundarias y circuitos viales se

consideran de intensa movilidad y transito (H. Ayuntamiento del Municipio de Puebla, 2017).

El Capitulo 10 del COREMUN aborda la “Movilidad y Seguridad Vial”, fundamentandose en principios
como el derecho a una movilidad segura, la cortesia en la via publica, la responsabilidad de los
conductores, y el uso racional del automovil para mejorar la salud publica y proteger el medio
ambiente (H. Ayuntamiento del Municipio de Puebla, 2017, p. 7).

3.2.2. Infracciones y Sanciones

La Tabla 1 presenta un desglose de las infracciones relacionadas con la movilidad no motorizada y
las sanciones correspondientes segun el Reglamento de Transito Municipal:

Tabla 1.

Infracciones del Reglamento de Trdansito Municipal sobre movilidad no motorizada

Infraccion Articulos Sancion Costo

Increpar al peatdn cuando le | Articulo 258 | 2a4 UMA $741

corresponda derecho o preferencia | fraccién I.

Transitar o invadir ciclovia o carril Articulo 294 | 2 a4 UMA $831
fraccion XXIV
Cruzar una interseccion sin espacio | Articulo 314 | 8a12 UMA -

suficiente, bloqueando el paso fraccion VI
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No disminuir la velocidad a 30 | Articulo 302 | 12220 UMA -
km/hr en calles del Centro | fraccién lll
Histdrico
Rebasar en alto la zona de | Articulo 294 | 423 8 UMA $337.96 a
peatones y ciclistas fracciones Ill y X $675.92
Provocar un accidente de transito | Articulo 290 1) 12 a 20 unidades 2) 20a 30 | -

unidades 3) 30 a 40 unidades
Estacionarse en el cruce o zona de | Articulo 326 | 20a30 UMA $1,689.80 a
peatones fraccion Il $2,534.70

Fuente: Reglamento de Transito Municipal Puebla, 2017.

El costo de las infracciones y sanciones, especialmente en casos de accidentes, plantea serias
preocupaciones sobre la proporcionalidad y eficacia de las multas. Por ejemplo, la multa por
provocar un accidente fatal, que puede llegar hasta $3,475.20, sugiere una posible discrepancia
entre el costo de las sanciones y el valor de la vida humana (H. Ayuntamiento del Municipio de
Puebla, 2017). Esta disparidad indica una necesidad urgente de revisar y posiblemente reformar las
politicas y sanciones para garantizar que promuevan efectivamente la seguridad y el bienestar
publico.
3.2.3. Reformas y Legislacion Nacional

El reconocimiento de estas deficiencias llevd a la creacién de la Ley de Movilidad y Seguridad
Vial, aprobada en octubre de 2020. Esta ley, respaldada por mas del 50% de los Congresos Estatales
de México, ha sido incorporada en la Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos. La ley
establece que la movilidad y la seguridad vial son derechos constitucionales, con el objetivo de
asegurar “el derecho a la movilidad en condiciones de seguridad vial, accesibilidad, eficiencia,
sostenibilidad, calidad, inclusién e igualdad” (Congreso Constituyente, 2020). Este avance legislativo
refleja una respuesta a las crecientes demandas de adaptacién de los derechos humanos y las

normativas legales a los desafios contemporaneos en la movilidad urbana.

3.2.4. Desafios y Perspectivas Futuras
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La implementacion de esta legislaciéon y el cumplimiento de los ODS presentan multiples desafios
para Puebla y otras ciudades mexicanas. Entre estos desafios se incluyen la necesidad de:
A. Desarrollo de Infraestructura: Mejorar la infraestructura para la movilidad no motorizada,
como ciclovias y dreas peatonales, es crucial para promover un entorno de transporte mas
inclusivo y seguro. Las inversiones en infraestructura deben alinearse con los objetivos de

accesibilidad y sostenibilidad.

B. Actualizacion de Regulaciones: Es necesario revisar y actualizar las regulaciones locales para
asegurar que sean coherentes con los estdndares nacionales e internacionales. La
actualizacion debe contemplar las necesidades especificas de las personas en situacion de

vulnerabilidad y asegurar la efectividad de las sanciones.

C. Participacion Ciudadana: La planificacion y gestion participativa son esenciales para el éxito
de las politicas de movilidad. La inclusion de las perspectivas de los ciudadanos en la toma

de decisiones puede mejorar la aceptacion y eficacia de las medidas implementadas.

D. Educacidn y Sensibilizacion: La promocién de una cultura de seguridad vial y respeto mutuo
entre los usuarios de la via publica es fundamental. Las campafas de educacién y
sensibilizacién pueden contribuir a una mayor responsabilidad y cortesia en el uso de las vias

publicas.

E. Evaluacidn y Monitoreo: Implementar mecanismos de evaluacién y monitoreo efectivos
para medir el progreso hacia los ODS y la eficacia de las politicas de movilidad es esencial

para hacer ajustes necesarios y asegurar el cumplimiento de las metas establecidas.

Para avanzar en la implementacion efectiva de los ODS vy las politicas de movilidad en Puebla, es
imperativo abordar las deficiencias actuales y adoptar un enfoque integral. Las politicas deben ser
revisadas y actualizadas para reflejar las necesidades y realidades locales, promoviendo una
movilidad segura, accesible y sostenible para todos los ciudadanos. La colaboracidon entre los
diferentes niveles de gobierno, la participacién ciudadanay la inversidn en infraestructura son claves
para alcanzar estos objetivos. Ademas, es fundamental que las sanciones sean justas y efectivas,

contribuyendo a la creacién de un entorno urbano mas seguro y equitativo.
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La existencia de normativas en materia de movilidad es crucial para garantizar el derecho a
la ciudad, ya que regula cémo los ciudadanos se mueven y acceden a los servicios y oportunidades
que ofrece el entorno urbano. Estos marcos normativos promueven la equidad, sostenibilidad y
seguridad en la movilidad, aspectos clave para que todos los habitantes puedan disfrutar
plenamente de la ciudad. A continuacién, se presentan los beneficios mas importantes que estas
normativas aportan al derecho a la ciudad:

1. Accesibilidad Equitativa:

Acceso a Servicios y Oportunidades: Las normativas garantizan que todos los habitantes,
independientemente de su ubicacién o situacidn econdmica, puedan acceder a servicios esenciales
como educacion, salud, empleo y recreacién. Esto es esencial para combatir la exclusién social y
mejorar la calidad de vida.

Reducciéon de Desigualdades: Promover el acceso a sistemas de transporte publico asequible
y de calidad ayuda a reducir las brechas de desigualdad, particularmente en zonas marginadas o
periféricas, donde la falta de transporte puede limitar las oportunidades.

2. Movilidad Segura y Sostenible:

Proteccion de Usuarios Vulnerables: Las leyes de movilidad suelen incluir disposiciones que
favorecen la seguridad de peatones, ciclistas, nifos y personas con discapacidad, mediante la
creacién de infraestructura adecuada, como pasos peatonales seguros, ciclovias y accesibilidad
universal.

Fomento del Transporte Sostenible: Las normativas impulsan el uso de medios de transporte
ecoldgicos, como el transporte publico, caminar y andar en bicicleta, reduciendo asi la congestién
vehicular, las emisiones de gases contaminantes y la huella ambiental de la ciudad.

3. Mejora de la Calidad del Transporte Publico:

Servicios de Transporte Mas Eficientes y Asequibles: Al establecer estandares de calidad
para el transporte publico, las normativas aseguran que los ciudadanos cuenten con servicios de
movilidad eficientes, accesibles y a precios justos, mejorando su capacidad para desplazarse por la

ciudad sin barreras econdmicas o logisticas.
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Integracion de Modos de Transporte: La creacion de sistemas de transporte
interconectados, que combinen autobuses, trenes, ciclovias y otras formas de movilidad, facilita
desplazamientos mas rdpidos y eficientes, lo que mejora la experiencia de los usuarios.

4. Inclusién Social:

Participacion Ciudadana en la Toma de Decisiones: Las normativas suelen incluir
mecanismos para involucrar a la ciudadania en la planificaciéon y gestidon de la movilidad. Esto
permite que las necesidades y preocupaciones de la poblacidn sean escuchadas y atendidas,
favoreciendo un disefio urbano mas inclusivo.

Atencién a Grupos Vulnerables: La Ley de Movilidad y Seguridad Vial del Estado de Puebla
incorpora el principio de inclusién y establece que la planeacién, disefio, construccién y operacion
de la infraestructura y los sistemas de movilidad deben atender las necesidades de los grupos en
situacién de vulnerabilidad o de atencién prioritaria. Entre ellos se encuentran las personas con
discapacidad, las personas adultas mayores, nifnas, nifios y adolescentes, las mujeres, especialmente
durante sus desplazamientos asociados a las actividades de cuidado, asi como cualquier persona con
movilidad limitada temporal o permanente. Asimismo, la ley promueve la accesibilidad universal, el
disefio universal y la implementacién de medidas que garanticen desplazamientos seguros,
auténomos y equitativos.

5. Promocién del derecho a la ciudad:

Desarrollo Urbano Sostenible: Las normativas sobre movilidad contribuyen al disefio y
desarrollo de ciudades mdas compactas y organizadas, evitando la expansién urbana descontrolada
gue genera fragmentacién social y desigualdades en el acceso a servicios.

Conservacion del Espacio Publico: Una movilidad mas organizada y sostenible permite el uso
adecuado del espacio publico, promoviendo dareas peatonales, parques y zonas verdes que
favorecen la interaccion social y el bienestar general.

6. Calidad de Vida y Salud Publica:

Reduccion del Estrés y la Contaminacidn: Sistemas de transporte mas eficientes vy
sostenibles no solo disminuyen los tiempos de desplazamiento y el estrés de los ciudadanos, sino
gue también contribuyen a reducir la contaminacién ambiental, mejorando la salud y la calidad del

aire en la ciudad.
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Fomento de Estilos de Vida Saludables: Al incentivar formas de movilidad activa, como
caminar o andar en bicicleta, las normativas también promueven la actividad fisica y, por ende, la
salud de la poblacion.

7. Seguridad Vial:

Disminucion de Accidentes: Al establecer reglas claras de transito, limites de velocidad y
medidas de seguridad para todos los usuarios de la via, las normativas de movilidad contribuyen a
reducir los accidentes y proteger la vida de los ciudadanos.

8. Desarrollo Econémico:

Facilita el Comercio Local y la Economia: La existencia de una movilidad eficiente y accesible
facilita el acceso a zonas comerciales y de servicios, impulsando la actividad econdmica y
fomentando la competitividad de la ciudad.

En conclusion, la existencia de normativas en materia de movilidad es clave para el ejercicio del
derecho a la ciudad, ya que garantizan un acceso equitativo, seguro y sostenible a los servicios y
espacios urbanos. Estas regulaciones no solo favorecen la inclusidon social y la igualdad, sino que
también promueven el bienestar, la calidad de vida y la sostenibilidad ambiental, aspectos

esenciales para que una ciudad sea verdaderamente accesible y habitable para todos sus habitantes.

3.3. La dinamica poblacional en el Centro Histdrico de Puebla 2010-2020
El municipio de Puebla tenia en 2020 una poblacion de 1,692,181 habitantes, lo que lo convierte en
uno de los municipios mas poblados de México, de esta cifra, 880,481 son mujeres (52%) y 811,700
son hombres (48%). La mayor parte de la poblacién del municipio reside en zonas urbanas, dado
gue la ciudad de Puebla es la capital del estado y un importante centro econdmico y cultural. Solo
una pequeia porcién de la poblacidn vive en areas rurales, representando aproximadamente un
0.6% del total. (INEGI, 2020)

Sin embargo, comparado con los resultados del Censo de 2010, la poblacién del municipio de
Puebla crecié en mas de 100,000 habitantes en una década, lo que representa un incremento
cercano al 6.3%. La densidad de poblacién es alta, con 3,266 habitantes por kilometro cuadrado,
reflejando la alta concentracion de personas en areas urbanas, y haciendo un analisis por edades

encontramos la siguiente estructura:
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Figura 54.

Estructura de la poblacidn en el municipio de Puebla.
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Aunque la ciudad de Puebla es una de las mas grandes y desarrolladas del pais, aun existen zonas
con niveles considerables de pobreza y marginacion, particularmente en las periferias del municipio.
Este andlisis muestra que el municipio de Puebla es una de las dreas mdas densamente pobladas y
desarrolladas del estado y del pais, con una tendencia de crecimiento moderada y una buena
cobertura en servicios basicos. Sin embargo, persisten desafios en cuanto a la reduccién de la
pobreza y la mejora de la calidad de vida en algunas zonas.

La evolucién demografica de la ciudad de Puebla ha sido un proceso dinamico influenciado
por factores como el crecimiento econdmico, la migracion interna y externa, y las transformaciones
urbanas. La configuracién actual del Centro Histdrico de Puebla es resultado de un proceso histérico
de construccidn territorial iniciado con la fundaciéon de la ciudad en 1531. La traza reticular
implementada durante el periodo virreinal no solo definid la organizacion espacial de la ciudad, sino
gue también estableci6 un modelo urbano basado en desplazamientos peatonales, donde las
actividades administrativas, religiosas, comerciales y habitacionales se concentraban en distancias
caminables. Esta configuracion inicial constituye uno de los antecedentes mas importantes para
comprender las condiciones actuales de la caminabilidad en el Centro Histdrico.

El analisis de la evolucién demografica y territorial de Puebla desde su fundacidn se incorpora
en esta investigacidn con el propdsito de comprender la transformacién del papel del Centro
Histérico dentro de la estructura urbana. Inicialmente, la traza fundacional concentré las principales
actividades habitacionales, comerciales, administrativas, religiosas y sociales de la ciudad; sin
embargo, conforme la poblacion aumentd y la mancha urbana se expandid, el Centro Histérico dejo
de constituir la totalidad del nucleo urbano y pasé a funcionar como una centralidad dentro de una
estructura territorial mas extensa y compleja. Este proceso permite contextualizar la concentracion
actual de actividades, servicios, equipamientos y flujos de poblacion que inciden en la movilidad y
la caminabilidad del drea de estudio.A continuacion, se detalla la evolucién demografica de la ciudad
de Puebla en diferentes etapas histéricas:

1. Epoca Colonial (1531 - 1821):
Fundacion y Crecimiento Inicial: Puebla fue fundada como una ciudad intermedia entre la

Ciudad de México y el puerto de Veracruz, lo que impulsd su desarrollo como un centro comercial y
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religioso. Durante los primeros siglos, su poblacién crecié de forma gradual, en gran parte debido a
la migracion espafiola y la labor de los indigenas en la construccidn y el desarrollo de la ciudad.

Siglo XVIII: Hacia finales del siglo XVIII, Puebla era una de las ciudades mas importantes del
virreinato de la Nueva Espafia, con una poblacidn cercana a los 50,000 habitantes. Sin embargo, la
mayoria de la poblacién vivia en la zona central de la ciudad y en los alrededores rurales.

2. Siglo XIX:

Transicion después de la Independencia: Tras la independencia de México en 1821, Puebla
experimenté un crecimiento demografico lento debido a las inestabilidades politicas y econdmicas.
Para mediados del siglo XIX, la poblacién de la ciudad estaba en torno a los 70,000 habitantes.

Crecimiento Industrial: A finales del siglo XIX, con la llegada del ferrocarril y el
establecimiento de industrias textiles, Puebla comenzé a recibir una mayor cantidad de poblacién
rural que se trasladaba a la ciudad en busca de trabajo. Esto marcé el inicio de una expansion urbana
fuera del centro histérico.

3. Siglo XX:

Primeras Décadas del Siglo XX (1900 - 1950): Durante las primeras décadas del siglo XX,
Puebla continud su crecimiento, aunque todavia era superada en tamafio por otras ciudades como
Guadalajara y Monterrey. En 1950, la poblacidn de la ciudad era de aproximadamente 250,000
habitantes.

La ciudad comenzd a urbanizarse mas, con nuevos barrios y fraccionamientos fuera del
centro histoérico. Este periodo también estuvo marcado por el auge de la industria, lo que impulsé la
migracion interna.

Boom Urbano y Crecimiento Acelerado (1950 - 2000): Entre 1950 y 1970, Puebla vivid un
crecimiento demografico acelerado gracias a la expansién de su industria y su papel como centro
educativo. En 1970, la poblacion habia superado los 600,000 habitantes, y en el aino 2000, alcanzo
casi 1.4 millones.

Durante este periodo, la expansidon de la ciudad dio lugar a la formacién de nuevos
fraccionamientos y la anexidon de areas rurales que pasaron a ser urbanizadas. La Universidad
Autonoma de Puebla (BUAP) y otras instituciones educativas también atrajeron a estudiantes de

todo el pais, lo que impulsé la demanda de servicios y vivienda.
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Migracion Rural-Urbana: El crecimiento demografico de la segunda mitad del siglo XX
también fue alimentado por la migracién de comunidades rurales hacia la ciudad, buscando mejores
condiciones de vida y trabajo, lo que generd una urbanizacién acelerada y la expansion de la mancha
urbana.

La cronologia descrita permite observar que el crecimiento poblacional estuvo acompafiado
por una expansion territorial progresiva de la ciudad. Para mostrar graficamente este proceso, la
Figura X representa la evolucidn de la mancha urbana desde la traza fundacional hasta 1995. Esta
lectura permite identificar cdmo el Centro Histdrico pasd de ocupar una posiciéon equivalente al
nucleo urbano original a quedar contenido dentro de una ciudad de mayores dimensiones, sin
perder su relevancia como espacio de concentracion de actividades y destino de numerosos

desplazamientos cotidianos.
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Figura 55.

Representacion del Crecimiento urbano de la Ciudad de Puebla.

CRECIMIENTO URBANO DE LA CIUDAD DE PUEBLA (1900 - 2000)

De una ciudad compacta e histérica a una metrépoli en expansién impulsada por la industrializacién,
la educacién y la migracién rural-urbana.
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Como se observa en la llustracion 24, la expansidn urbana superé progresivamente los limites
de la traza fundacional y del perimetro histdrico, generando una estructura urbana cada vez mds
extendida. No obstante, el Centro Histdrico mantuvo funciones administrativas, comerciales,
educativas, culturales, turisticas y de servicios que contindan atrayendo poblacién procedente de
distintas zonas del municipio y de la metrdpoli. Por ello, su caminabilidad no depende Unicamente
de las caracteristicas de la poblacidn residente, sino también de la presencia cotidiana de personas
trabajadoras, estudiantes, visitantes, comerciantes y usuarias del transporte publico. La evolucién
urbana resulta, por tanto, relevante para explicar la intensidad y diversidad de los desplazamientos
peatonales que actualmente convergen en el area de estudio.

4. Siglo XXI:

Consolidacion como Zona Metropolitana: En el siglo XXI, la ciudad de Puebla se consolidd
como el nucleo de la Zona Metropolitana de Puebla-Tlaxcala, que incluye a varios municipios tanto
del estado de Puebla como de Tlaxcala (Puebla: Acajete, Amozoc, Coronango, Cuautlancingo, Juan
C. Bonilla, Ocoyucan, Puebla, San Andrés Cholula, San Gregorio Atzompa, San Miguel Xoxtla, San
Pedro Cholula, Tepatlaxco de Hidalgo y Tlaltenango; Tlaxcala: Mazatecochoco de José Maria
Morelos, Acuamanala de Miguel Hidalgo, San Pablo del Monte, Tenancingo, Teolocholco,
Tepeyanco, Tetlatlahuca, Papalotla de Xicohténcatl, Xicohtzinco, Zacatelco, San Jerénimo Zacualpan,
San Juan Huactzinco, San Lorenzco Axocomanitla, Santa Catarina Ayometla y Santa Cruz Quilehtla).
Para el afio 2020, la poblacidn de esta zona metropolitana alcanzé los 3.2 millones de habitantes,
convirtiéndola en la cuarta zona metropolitana mas grande de México.

Crecimiento y Expansion Urbana: Puebla ha continuado creciendo en las ultimas décadas,
con una poblacion estimada de mas de 1.7 millones de habitantes solo en la ciudad de Puebla en
2020. La expansidon urbana ha continuado hacia el sureste y el norte, integrando areas rurales y
dando lugar a nuevos desarrollos habitacionales y comerciales.

Desafios Demogrdficos: El crecimiento acelerado ha traido desafios relacionados con la
infraestructura, la provisidn de servicios publicos y el manejo de la expansién urbana desordenada.
Ademas, la migracidén interna sigue siendo un factor importante, con personas de todo el estado de
Pueblay otras entidades del pais trasladdandose a la ciudad en busca de empleo, educacién y mejores

condiciones de vida.
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Migracidn Internacional: A partir de la década de 2000, Puebla también ha visto un aumento
en la migracion internacional, tanto de retorno como de personas de otros paises que se asientan
en la ciudad, diversificando ain mas su perfil demografico.

En este sentido, la ciudad de Puebla ha experimentado una evolucién demografica
significativa desde su fundacién en 1531 hasta la actualidad. Su crecimiento ha sido impulsado por
factores econdémicos, industriales, educativos y migratorios, consoliddndose como una de las
principales ciudades de México. Sin embargo, este crecimiento también ha traido consigo desafios
en términos de planeacion urbana, infraestructura y servicios, que requieren una atencion constante
para garantizar un desarrollo sostenible y equitativo en el futuro. Para el caso de estudio nos
enfocamos en un segmento de la ciudad, segun el Censo de Poblacidn y Vivienda realizado por el
INEGI en el aino 2020 en el Centro Histérico de la Ciudad de Puebla (Mapa 1) para entonces su

densidad estaba distribuida de la siguiente manera:
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Mapa 1.

Mapa de densidad de Poblacion en el Centro Histdrico del municipio de Puebla.
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Fuente: Elaboracién propia a partir de informacidn del Censo de Poblacién y Vivienda INEGI, 2020

Por lo tanto, para la presente investigacidn realizamos un analisis especifico en la delimitacién del
Centro Histdrico utilizando la comparativa por AGEB (Area Geoestadistica Basica) de los afios 2010-
2020, permitiendo asi la caracterizacion de los diversos cambios que se dieron en ambas
temporalidades para con esta zona, inicialmente para el andlisis, se realizé una comparativa de
delimitaciones de AGEB entre los afios: 1990-2000-2010-2020, resultando en las siguientes

coincidencias (Tabla 2):



Tabla 2.

Comparativa de nomenclatura por AGEB
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ANO AGEB CH NOMBRE ANO AGEBCH | NOMBRE ANO AGEBCH | NOMBRE ANO AGEB CH | NOMBRE
50-1 San Agustin 0501 501 501
60-5 El Camen
51-6 Andoo 051-6 516
61-A Ando
042-7 San Francisco
041-2 2da Centrd 041-2 412 412
040-8 P. Gobierno 040-8 408 408
0291 Xanenetla
0287 El Refugio
0335 Ferrocarnl 0385 395 3%

1990 431 Xonaca- Remedios 0431 43 431

044-6 446 445
3659
2226
22141 211 211
22011
2000 2134 94 219
5199 a0 5199 20 519
5184 5184 5184
3614 %14 3614
362:9 ¥29 36X
3760 3760 3780
058-8 588 588
322
0499 499 4%
0380
4241
4256 4256 425
3582 382 358
3544 344 354
353A 3BIA 353-A
356-3
IT8-A ITEA 3m8-A
207 2207

Fuente: Informacién del Dr. Francisco Vélez Pliego y comparativa obtenida de INEGI 2000, 2010 y

2020.

Ademas de la comparativa anterior basada principalmente en una nomenclatura, se realizé

un andlisis de coincidencias respecto a los poligonos de cada AGEB que correspondiera total o
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parcialmente a la delimitacién del Centro Histdrico de Puebla, con la informacién geogréfica de los
afios: 2000, 2010y 2020, Mapa 2, (INEGI), resultando en lo siguiente:
Mapa 2.

Comparativa de AGEB del Centro Histdrico de Puebla 2000-2010-2020

l:] Zona de Monumentos
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0.0-0.0
39-93
93 - 500
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Fuente: Elaboracién con informacidn del INEGI 2000, 2010 y 2020, 2022.

A partir del andlisis comparativo de la definicién de estos poligonos en el espacio fue posible apreciar
un desfase entre el aino 2000 y los afios 2010-2020, por lo cual se tomé la decisidn de hacer la
comparativa Unicamente entre los afios 2010 y 2020 precisamente por su coincidencia territorial,
estos poligonos cuentan con las mismas coordenadas y definiciones en relacién al municipio de
Puebla, asi como la misma incidencia en correspondencia al poligono del Centro Histérico de Puebla.

Por lo tanto, los AGEB a analizar en el presente trabajo son los representados en el Mapa 3:
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Mapa 3.

AGEB's a considerar en la presente investigacion
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Fuente: Elaboracion con informacién del INEGI 2010 y 2020, 2022.

A continuacidn, se presentan una serie de mapas y graficas (Mapa, 5, 6,7 y 8) con la comparativa de
informacién que permitieron el analisis de la dindmica poblacional del Centro Histérico utilizando
informacidén correspondiente al Censo de Poblacidn y vivienda del INEGI correspondiente a los afios
2010 y 2020. El primer mapa representa la comparativa de densidad de poblacién por manzana
entre los AGEB del 2010 y del 2020. En el cual se muestra la relacidon de densidad de poblacion por

manzana entre un ano y otro, sin embargo, para el analisis puntual se realizé por AGEB.
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Mapa 4.

Comparativa de densidad de poblacion por manzana correspondiente a los AGEB de la zona de
estudio
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Fuente: Elaboracién con informacidn del INEGI 2010 y 2020, 2023.

El andlisis poblacional por AGEB se realiz6 por medio de tablas comparativas por afio,

contemplando los siguientes elementos:
POBLACION 2010- AGEB DEL CENTRO HISTORICO DE PUEBLA

e Poblacion total 2010: 87,651

e Poblacién masculina 2010: 40,430

e Poblacién femenina 2010: 46,755

e Viviendas totales 2010: 34,393

e Poblacién total de 0 a 14 afios 2010: 18,243

e Poblacién total de 15 a 64 afios 2010: 57,713

e Poblacién total de 65 y mas afios 2010: 8,813



Tabla 3.
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Comparativa de poblacion y vivienda por AGEB clasificada por tipo en el afio 2010

— | POBLACION| POBLACION| VIVIENDAS| POBLACION | P OBLACION | POBLACION
CENTRO |POBLACION| 1oy NA| FEMENINA | TOTALES |TOTAL DE 0 A| TO VAL DE 15/ TOTAL DE 65
HISTORICO TOTAL 2010 "A22C0 o s |16 ANGS a0rp| AB4ANOS |Y MAS ANOS
DE PUEBLA 2010 2010
1 AGEB 353A 5108 2395 2713 1519 1284 3385 362
2 AGEB 378A 3398 1560 1838 1394 702 2282 376
3 AGEB 0395 2723 1270 1442 1129 533 1877 266
4 AGEB 0408 4521 2121 2399 2179 910 3121 418
5 AGEB 0412 4352 1973 2376 2018 920 2896 422
6 AGEB 0431 4516 1982 2244 1660 765 2595 450
7 | AGEBO446 | 8510 | 3967 | 4543 | 2729 | 1984 | 5585 | 695 |
8 AGEB 0499 2921 1219 1619 1905 418 1867 410
9 AGEB 0501 4097 1877 2215 2088 645 2594 546
10 AGEB 0516 5484 2490 2988 2174 1123 3555 /3]
11 AGEB 0588 2806 1241 1538 1290 347 1987 388
12 AGEB 2194 364 193
13 AGEB 2207 3104 1420 1684 998 668 2078 349
14 AGEB 2211 411
15 AGEB 2226 3752 1802 1950 1079 984 2384 351
16 AGEB 3544 4822 2227 2579 1590 1145 3221 372
17 AGEB 3559 2600 1220 1380 902 420 1887 265
18 AGEB 3582 4438 2082 2356 1750 1076 2899 398
19 AGEB 3614 2029 974 1051 792
20 AGEB 3629 2098 048 1143 993
21 AGEB 3760 2287 1025 1260 1116
22 AGEB 4256 2641 1225 1416 1048 559 1748 298
23 AGEB 5199 4209 1967 2241 1601 993 2757 379
24 AGEB 5184 3825 1816 2006 1410 966 2479 338
87651 40430 46755 34393 18243 57713 8813

Fuente: Elaboracién con informacién del INEGI 2010, 2023.
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Mapa 5.

Distribucion de densidad de poblacion por AGEB en el afio 2010.

~ J"

Fuente: Elaboracion con informacion del INEGI 2010, 2023.

POBLACION 2020- AGEB DEL CENTRO HISTORICO DE PUEBLA
e Poblacion total 2020: 73,617
e Poblacion masculina 2020: 34,555
e Poblacion femenina 2020: 39,062
e Viviendas totales 2020: 30,034
e Poblacion total de 0 a 14 afios 2020: 12,955
e Poblacion total de 15 a 64 afios 2020: 50,550
o Poblacion total de 65 y mas afios 2020: 9,625



Tabla 4.
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Comparativa de poblacion y vivienda por AGEB clasificada por tipo en el afio 2020

SEEE .| POBLACION| POBLACION| VIVIENDAS| POBLACION | F OBLACION | POBLACION
CENTRO |POBLACION TOTAL DE 15/ TOTAL DE 65
MASCULINA| FEMENINA | TOTALES |TOTAL DE 0 A : ——
HISTORICO | TOTAL 2020 "ASE2H oo e | 1e nion 2000| A64ANOS |Y MAS ANOS
DE PUEBLA 2020 2020
1 AGEB 353A 4835 2276 2559 1555 996 3299 540
2 AGEB 378A 2978 1370 1608 1160 492 2031 452
3 AGEB 0395 2303 1107 1196 955 405 1590 308
4 AGEB 0408 3047 1402 1645 1626 534 2155 358
5 AGEB 0412 2175 992 1183 1167 381 1533 261
6 AGEB 0431 3829 1818 2011 1501 884 2378 565
7 AGEB 0446
8 AGEB 0499 2061 940 1121 2051 1413 416
¢] AGEB 0501 3526 1649 1877 1703 526 2468
10 AGEB 0516 4511 2070 2441 1855 755 3189 566
11 AGEB 0588 2186 1208 1156 1544 403
12 AGEB 2194 238
13 AGEB 2207 462
14 AGEB 2211 167
15 AGEB 2226 2987 1414 1573 901 555 1992 440
16 AGEB 3544 4768 2231 2537 1615 999 3237 532
17 AGEB 3559 2664 1245 1419 953 374 1784 504
18 AGEB 3582 3566 1679 1887 1324 769 2371 426
19 AGEB 3614
20 AGEB 3629 1762 823 939 904
21 AGEB 3760 1826 844 082 959 1335 299
22 AGEB 4256 2224 1057 1167 826 370 1542 312
23 AGEB 5199 4007 1902 2105 1419 694 2792 521
24 AGEB 5184 3244 1576 1668 1200 649 2208 387
73617 34555 39062 30034 12955 50550 9625

Fuente: Elaboracién con informacion del INEGI 2020, 2023.
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Mapa 6.
Distribucion de densidad de poblacion por AGEB en el afio 2020.
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Fuente: Elaboracion con informacion del INEGI 2020, 2023.
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A continuacidn, se presentan algunas graficas comparativas entre cada caracteristica del

2020:

Figura 56.
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Fuente: Elaboracidn con informacion del INEGI 2010 y 2020, 2023.
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Figura 57.

Variacion de Poblacion Femenina Total por AGEB's
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Fuente: Elaboracidn con informacion del INEGI 2010 y 2020, 2023.
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Figura 58.
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Variacion de Poblacion Masculina Total por AGEB's
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Fuente: Elaboracidn con informacion del INEGI 2010 y 2020, 2023.
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Figura 59.
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Fuente: Elaboracidn con informacion del INEGI 2010 y 2020, 2023.
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Ademas, en relacion con las viviendas totales los resultados son los siguientes entre 2010 y 2020:

Figura 60.
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Fuente: Elaboracidn con informacion del INEGI 2010 y 2020, 2023.
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Las Figuras 56 a 60 permiten identificar transformaciones relevantes en la composicion demografica
y habitacional de las AGEB que conforman el Centro Histérico de Puebla entre 2010 y 2020. En
términos generales, los resultados muestran una disminucion de la poblacion residente en la
mayoria de las unidades territoriales, aunque con intensidades diferentes. Esta tendencia confirma
gue el Centro Histérico no presenta un comportamiento homogéneo: algunas AGEB mantienen
concentraciones importantes de habitantes, mientras otras registran pérdidas mas pronunciadas o

niveles reducidos de poblacién.

variacion de la poblaciéon femenina sigue una tendencia similar a la poblacién total. En la
mayoria de las AGEB se observa una reduccion entre 2010 y 2020, lo cual indica que la pérdida de
residentes también afecta de manera significativa a las mujeres. Este resultado es relevante para la
investigacion, debido a que las mujeres realizan numerosos desplazamientos vinculados con
actividades de cuidado, compras, trabajo, educacién, tramites y acceso a servicios. Por ello, una
reduccion de la poblacidn femenina residente puede modificar la intensidad y temporalidad de las
actividades cotidianas en las calles, aunque no necesariamente implica una disminucion equivalente

de mujeres usuarias del Centro Histodrico.

La distribucidn por grupos de edad, presentada en la Figura 59, muestra que la poblacién de
15 a 64 afios continua siendo el grupo predominante en todas las AGEB durante ambos periodos.
Esta concentracion corresponde a la poblacidn en edad laboral y productiva, por lo que su presencia
se relaciona con desplazamientos cotidianos hacia actividades educativas, comerciales, laborales y
de servicios. No obstante, en muchas AGEB se observa una disminucion de este grupo entre 2010y

2020, en correspondencia con la pérdida general de poblacion residente.

La poblacion de 0 a 14 anos también presenta reducciones en una parte importante de las
unidades analizadas. Esta tendencia puede asociarse con una menor presencia de hogares con
infancias, cambios en la estructura familiar o el desplazamiento de familias hacia otras zonas del
municipio. Desde la perspectiva urbana, una menor poblacion infantil residente puede influir en la

demanda cotidiana de escuelas, parques, areas recreativas y espacios publicos de proximidad.
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En contraste, la poblacién de 65 afios y mas muestra incrementos en distintas AGEB o una
mayor participacién proporcional respecto de la poblacién total. Aunque el comportamiento varia
territorialmente, los datos sugieren un proceso progresivo de envejecimiento de la poblaciéon
residente. Esta transformacion debe considerarse en el analisis de la caminabilidad, debido a que
las personas adultas mayores pueden requerir trayectos mas cortos, banquetas continuas,
superficies regulares, cruces con tiempos suficientes, iluminacién, sombra, mobiliario para el

descanso y condiciones de accesibilidad universal.

La Figura 60 muestra que la evolucién de las viviendas totales no sigue exactamente el mismo
comportamiento en todas las AGEB. En varias unidades se registra una disminucién del nimero de
viviendas entre 2010 y 2020, mientras que en otras se observan incrementos moderados. Esta
variacion puede relacionarse con procesos de abandono, cambio de uso, subdivision de inmuebles,
transformacién de edificios habitacionales en establecimientos comerciales o de servicios, y

construccidén o incorporacion de nuevas unidades de vivienda.

La comparacidn entre poblacidn y viviendas permite advertir que la pérdida poblacional no
siempre esta acompafada por una reduccidon proporcional del parque habitacional. En algunos
sectores, el nimero de viviendas se mantiene relativamente estable o incluso aumenta mientras
disminuye la cantidad de habitantes. Este comportamiento puede indicar una reduccidn del tamafio
promedio de los hogares, una mayor presencia de viviendas desocupadas o de uso temporal, asi
como procesos de sustitucion de la funcidn residencial. No obstante, para confirmar estas
posibilidades seria necesario complementar el andlisis con datos especificos sobre viviendas

habitadas, deshabitadas y de uso temporal.

En conjunto, las figuras reflejan un proceso de despoblamiento residencial territorialmente
diferenciado, acompafiado por cambios en la estructura por edades y en la ocupacién habitacional.
El Centro Histérico mantiene dreas con una presencia residencial significativa, pero también sectores
donde las actividades comerciales, administrativas, culturales, turisticas y de servicios adquieren

mayor peso frente al uso habitacional.
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Estas transformaciones tienen implicaciones directas para la caminabilidad. La reduccién de
habitantes permanentes puede disminuir la presencia continua de personas en determinadas calles
fuera de los horarios comerciales, afectando la vigilancia natural, la percepcidn de seguridad y la
vitalidad urbana. Al mismo tiempo, el Centro Histérico conserva una elevada capacidad de atraccion
de poblacién flotante, integrada por personas trabajadoras, estudiantes, comerciantes, turistas,
visitantes y usuarias del transporte publico. Por ello, la evaluacidn de las condiciones peatonales
debe considerar tanto las necesidades de la poblacién residente como las de quienes acceden

cotidianamente al drea desde otras zonas de la ciudad y de la metrépoli.

La presencia de poblacion adulta mayor y la diversidad de usuarios refuerzan la necesidad de
contar con banquetas accesibles, cruces seguros, recorridos continuos, iluminacién peatonal,
mobiliario, vegetacién y sombra. En consecuencia, la dinamica demogréfica y habitacional no
constituye Unicamente un antecedente descriptivo, sino una variable que permite comprender
quiénes utilizan el espacio publico, bajo qué condiciones se desplazan y qué requerimientos deben

considerarse para mejorar la caminabilidad del Centro Histérico de Puebla.
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Mapa 7.

Viviendas totales por AGEB 2010
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Mapa 8.

Viviendas totales por AGEB 2020.
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La siguiente tabla en cuestidn es referente a la comparativa de informacién entre los afios 2010-

2020 es decir ¢Qué sucedid con la densidad/ cantidad de poblacidon y la vivienda entre ambos afios?,

ademas de las caracteristicas segmentadas por sexo y edad, permitiéndonos asi conocer el

comportamiento poblacional por AGEB que tuvimos en la zona del Centro Histdrico de Puebla.

Permitiendo llegar a conclusiones sobre su poblacién, en términos generales el comportamiento se

dio de la siguiente manera:
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e Poblacion total 2020- 2010: -14,034

e Poblacién masculina 2020-2010: -5,875

e Poblacién femenina 2020-2010: -7,693

¢ Viviendas totales 2020- 2010: -4,359

e Poblacion total de 0 a 14 afios 2020- 2010: -5,288
e Poblacion total de 15 a 64 afios 2020- 2010: -7,163
e Poblacion total de 65 y mas afios 2020- 2010: 812

Tabla 5.

Comparativa de datos resta de 2020- 2010.

AGEB POBLACION | POBLACION VIVIENDAS POBLACION | POBLACION | POBLACION
CENTRO | POBTOT TOTAL TOTAL TOTALES | TOTAL DE 0| TOTAL DE 15 | TOTAL DE 65 Y
HISTORICO| 2020-2010 | MASCULINA | FEMENINA o | ANOS | A64ANOS | MAS ANOS
DE PUEBLA 2020-2010 2020-2010 2020-2010 | 2020-2010 | 2020-2010

1 | AGEB353A | 273 419 154 36 -288 86 178

2 | AGEB378A| 420 190 230 234 210 251 76

3 | AGEB0395 420 163 -246 A74 128 287 42

4 | AGEBO0408 | -1474 719 754 553 376 066 60

5 AGEB 0412 2177 981 -1193 -851 -539 -1363 -161

6 | AGEB0431 687 164 233 159 119 217 115

7 | AGEB 0446 611 229 -382 108 544 75 254

8§ | AGEB 0499 860 279 498 146 186 454 6

9 | AGEB 0501 571 228 338 385 119 126 493

10 | AGEB 0516 973 420 547 319 368 366 7

11| AGEB 0588 620 263 -330 134 -108 443 15

12 | AGEB2194 312 151 156 49 132 125 45

13 | AGEB2207 136 3 133 10 -190 50 113

14 | AGEB2211 197 131 64 -26 108 12 3

15 AGEB 2226 -765 -388 377 178 -429 -392 89

16 | AGEB 3544 54 4 42 25 146 16 160

17 | AGEB 3559 64 25 39 51 46 103 239

18 | AGEB 3582 872 403 469 426 307 528 28

19 | AGEB 3614 679 294 2381 151 180 328 18

20 | AGEB 3629 336 125 204 89 129 169 3

21 | AGEB 3760 461 181 278 157 69 296 50

22 | AGEB 4256 417 168 249 222 189 206 14

23 | AGEB5199 202 65 136 182 -299 35 142

24 | AGEB5184 581 240 338 210 317 271 49
_ 5875 7693 4359 5288 7163 812

Fuente: Elaboracion con informacion del INEGI 2010 y 2020, 2024.
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Conclusiones y apreciaciones del analisis de poblacion

e Delos AGEB con incidencia minima en C.H el 446 es el que tiene una mayor aglomeracion de
poblacion 8,510 (2010) y 7,899 (2020)

e De los AGEB con incidencia media en C.H el 516 es el que tiene mayor aglomeracién de
poblacion 5,484 (2010) y 5,411 (2020)

e De los AGEB que se encuentran totalmente dentro del poligono del C.H el 408 es el que
contiene mayor aglomeracion de poblacion 4,521 (2010) y para 2020 la zona central del
poligono tuvo una importante disminucion de poblacion a llegar a 3,047.

e Entodos los AGEB existié una disminucién de poblacion entre 2010 y 2020.

e De 2010 a 2020 las viviendas se desplazaron a la zona periférica del CH: 2010- AGEB 446,
408, 501, 412, 499 y 516- 2020- AGEB 3629, 3614, 3760 y 588

e Enrelacion con la poblacidn existe una disminucidn total entre ambos afos de 14,034, de los
cuales la mayoria fueron poblacién femenina con un total de 7,693 mientras que hombres
fueron un total de: 5,875, en relacién con la edad entre 0 y 64 afos existe una disminucién
mientras que los mayores de 65 afios permanecen en el Centro Histérico, aumentando con
812.

e La poblacién del Centro Histdrico de la Ciudad de Puebla ha disminuido, ademas que es
posible apreciar un desplazamiento de los AGEB centrales hacia los AGEB de |a periferia del
Centro, es decir los primeros cuadrantes del Centro Histdrico de la Ciudad de Puebla no

cuentan con una densidad de poblacién alta, y disminuyo en los ultimos 10 anos.

En sintesis, la evolucion demografica y territorial de Puebla permite comprender el cambio de
escala experimentado por la ciudad y la transformacidn funcional del Centro Histérico. Aunque dejo
de representar la totalidad del espacio urbanizado, mantuvo su caracter de centralidad y su
capacidad para concentrar actividades, servicios y flujos de movilidad. A partir de este contexto
general, el analisis se enfoca en la dinamica poblacional reciente del Centro Histdrico,
particularmente durante el periodo 2010-2020, con el propédsito de identificar las caracteristicas de

la poblacién residente y su relacion con las condiciones de movilidad peatonal del area de estudio.
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3.4. Dinamica de actividades en el Centro Historico de la Ciudad de Puebla

Las ciudades modernas son complejas y multifacéticas, funcionando como el corazén de la vida
social, econémica y cultural de una nacién. Para que una ciudad opere de manera eficiente y
satisfactoria para sus habitantes, es esencial que se aborden y se integren adecuadamente aspectos

recreativos, educativos, econdmicos y de cuidado. Estos componentes son fundamentales para

crear entornos urbanos sostenibles, inclusivos y présperos.

El Centro Histérico de Puebla es un espacio de complejidad social, donde conviven procesos
de modernizacion, desarrollo econdmico y conservacién del patrimonio, pero también desigualdad,
migracion y segregacion social. La interaccion de estos factores define las dinamicas que configuran

tanto la vida de sus habitantes como su relacion con la ciudad y el pais en su conjunto, algunos de

ellos son desglosados a continuacién para dar contexto:

Tabla 6.

Procesos sociales prioritarios en el Centro Histdrico del municipio de Puebla

Proceso

Descripcion

Impacto

Gentrificacion

El proceso de gentrificacion es evidente en
muchas partes del Centro Histdrico. La
renovacion urbana, la llegada de inversiones
privadas y la mejora de infraestructura hacen
que algunas é&reas historicas aumenten su
valor inmobiliario. Esto lleva a la expulsién de
poblaciones de bajos recursos que no
pueden afrontar el incremento en los precios
de la vivienda, siendo reemplazados por clases

medias y altas.

El desplazamiento de
residentes tradicionales
afecta la cohesidn social y
la identidad histdrica del
Centro, aunque mejora la
calidad de algunos

servicios urbanos.

Turismoy

patrimonializacion

El Centro Histérico de Puebla es un
Patrimonio de la Humanidad por Ia
UNESCO, lo que ha impulsado el turismo. El
nacionales e

aumento de visitantes

internacionales genera un proceso de

Se crea una economia
basada en el turismo, pero
también se pueden ver
cambios en el uso de

espacios publicos,
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patrimonializacion, donde las dinamicas
economicas y culturales se enfocan en el
turismo, generando empleos en restaurantes,

hoteles y servicios turisticos.

transformando areas
residenciales en zonas
comerciales promoviendo
el aumento de valor del
suelo y pérdida de

poblacion residente.

Segregacion y
desigualdad

social

A pesar de su valor patrimonial y el desarrollo
econdmico asociado al turismo y la inversion,
el Centro Historico es también un espacio de
desigualdad social. Existen zonas bien
conservadas, pero también areas que padecen
de deterioro, pobreza y marginacion. Algunos
sectores estdn habitados

por  grupos

vulnerables que viven en condiciones

precarias, con acceso limitado a servicios

basicos.

Esta situacion refuerza la
segregacion social, ya
que coexisten
comunidades con distintos
niveles de acceso a bienes
y servicios en el mismo

espacio geografico.

Migracion y
movilidad

poblacional

El Centro Histérico atrae a migrantes rurales
y urbanos, que ven en la zona una
oportunidad para empleos en comercio
Esta

migracién interna y externa genera un flujo

informal, construccion y servicios.
constante de personas, tanto en términos de
residencia como en la busqueda de mejores

oportunidades laborales.

La movilidad poblacional
aumenta la demanda de
vivienda, empleo y
servicios publicos, pero
también alimenta
dinamicas de informalidad

y precariedad laboral.

Cultura popular y
apropiacion del

espacio publico

El Centro Historico es un espacio donde se da
una intensa apropiacion del espacio publico

por parte de la poblacién. Desde festividades

Estas préacticas refuerzan
la identidad local y

mantienen vivas
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tradicionales como las posadas, desfiles, y
manifestaciones culturales, hasta eventos
religiosos, el Centro es un punto de referencia

para actividades sociales y culturales.

tradiciones que dan
sentido de pertenencia a
los residentes. Sin
embargo, en ocasiones, la
saturacion de eventos
puede generar conflictos
en el uso del espacio

publico.

Comercio

informal y formal

El comercio informal es un proceso social
clave en el Centro Histdrico. Vendedores
ambulantes ocupan espacios publicos para
ofrecer productos, lo que genera tensiones con
autoridades y comerciantes formales. Este
fenémeno es comun en zonas de alta
afluencia, donde los precios de los productos

en el comercio informal suelen ser mas bajos.

Aunque el comercio
informal proporciona
sustento a miles de
personas, también provoca
tensiones sobre el control
del espacio publico y
genera competencia
desleal para los negocios

formales.

Rescate y
preservacion del
patrimonio

cultural

El esfuerzo por preservar el patrimonio
arquitectonico e histérico de la ciudad
genera un proceso continuo de restauracion y
conservacién de edificios y monumentos. Este
proceso esta liderado por tanto por el gobierno
como por iniciativas privadas y organizaciones

internacionales.

Este rescate historico
busca mantener la
identidad cultural del
Centro Histérico, pero
también puede llevar a la
"museificacion” del area,
en la que la vida cotidiana
de los habitantes se ve
alterada para satisfacer las

necesidades turisticas.

Politica y
movilizacion

social

El Centro Historico es un espacio simbolico
para la movilizacién social y las actividades

politicas en Puebla. Las marchas, protestas y

Este tipo de actividades
fomenta la participacion

politica y la reivindicacion
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mitines suelen tener lugar en esta zona debido
a su relevancia historica y visibilidad. Aqui
convergen sindicatos, movimientos sociales y
organizaciones civiles que buscan visibilizar

sus demandas.

de derechos por parte de
diversos sectores de la
poblacién, aunque también
puede generar conflictos
con la vida cotidiana y el

comercio en la zona.

desarrollo o0 donde predominan la pobreza y el

Inseguridad y | EIl  Centro Histérico también enfrenta | La inseguridad genera un
procesos de | problemas relacionados con la inseguridad, | ambiente de vulnerabilidad
marginalidad particularmente en zonas con menos | para ciertos sectores de la

poblacion 'y afecta el

desempleo.  Estos  problemas  estan | atractivo del Centro tanto

relacionados con el crecimiento de actividades | para residentes como para
delictivas menores, como robos y la venta de | turistas.

productos ilegales. Poniendo en contexto
estos procesos que se dan
en el Centro Historico y a
final de analizar el impacto
que tienen las condiciones

de caminabilidad

Fuente: Elaboracion propia con base en la revisién documental y estadistica de INEGI, los instrumentos
de planeacion urbana del municipio de Puebla, los documentos de gestién y conservacion del Centro
Histodrico, la literatura especializada consultada y los resultados del trabajo de campo, 2025.

Sin embargo, para el presente estudio y desarrollo de procesos a estudiar entorno a la caminabilidad del
Centro Histérico de la ciudad de Puebla se priorizaron 4 ambitos de actividades. Los ambitos educativo,
recreativo, econdmico y del cuidado son fundamentales en el desarrollo integral de una ciudad, ya que
permiten la formacion de capital humano, fomentan la cohesién social, promueven el bienestar econdémico y
aseguran la calidad de vida de sus habitantes. Para el presente analisis se realiz6 una clasificaciéon por ambito

de las unidades econdmicas por AGEB correspondientes a los afios 2010- 2020, a partir de criterios de
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clasificacion ya considerados por el DENUE, ademas del criterio de economia local correspondiente a un

maximo de 30 empleados, a continuacion, es desglosado el analisis de cada &mbito por AGEB:

Tabla 7.
Fuente:
Andlisis de Unidades Econdmicas por dmbito por AGEB en el afio 2010.
DENUE
INEGI 2010, 2024.
UNIDADES UNIDADES UNIDADES
ﬁgﬁ%ﬁﬁggg POBLACION TOTAL | ECONOMICAS DEL ECONOMICAS DEL ' ECONOMICAS DEL UNI%‘:T;SMEBCI:?ON ggII_CAs
2010 AMBITO EDUCATIVO | AMBITO ECONOMICO | AMBITO RECREATIVO
PUEBLA CUIDADO 2010
2010 2010 2010
1 AGEB 353A 5108 18 134 9 16
2 AGEB 378A 3398 15 122 6 26
3 AGEB 039 2723 13 283 12 48
4 AGEB 0408 4521 62 1248
5 AGEB 0412 4352 59 226
6 AGEB 0431 4516 18 396 39 45
7 AGEB 0446 34 289 18 38
8 AGEB 0499 2921 368 32 63
9 AGEB 0501 4097 70 550 35 79
10 AGEB 0516 5484 32 473 36 34
11 AGEB 0588 2806 29 335 21 106
12 AGEB 21%4 6
13 AGEB 2207 3104 14 49 9 b
14 AGEB 2211
15 AGEB 2226 3752 1 80 b
16 AGEB 3544 4822 14 135 9 17
17 AGEB 3559 2600 9 52 ) 10
18 AGEB 3582 4438 8 179 11 25
19 AGEB 3614 2029 117 13 18
20 AGEB 3629 2098 40 328 105 36
21 AGEB 3760 2287 18 201 15 39
22 AGEB 4256 2641 14 170 6 10
23 AGEB 5199 4209 6 89 8 11
24 AGEB 5184 3825 21 173 7 15




Tabla 8.

Andlisis de Unidades Econémicas por dmbito por AGEB en el afio 2020.
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UNIDADES UNIDADES Eggm':l'éis
AGEB CENTROHSTORICO . -« - . ECONOMICAS DEL| ECONOMICAS DEL | UNIDADES ECONOMICAS DEL © 1" 11CH
DE PUEBLA ANBITO ANBTO | AWBTORECREATNO2020 | =0 T8F0
EDUCATVO 2020 | ECONOMICO 2020 o
1 AGEB 353A 4835 16 167 7 10
2 AGEB 378A 2078
3 AGEB 0395 2303 14 428 15 34
4 AGEB 0408 3047 1638 101
5 AGEB 0412 2175
6 AGEB 0431 3829 17 564 16 27
7 AGEB 0446 kil 344 12 30
8 AGEB 0499 2061 559 48 79
9 AGEB 0501 3526 776 67 92
10 AGEB 0516 4511 25 509 96 28
11 AGEB 0588 2186 32 445 19 69
12 AGEB 2194
13 AGEB 2207 2968 16 "
14 AGEB 2211 19
15 AGEB 2226 2987 6 7
16 AGEB 3544 4768 14 177 7
17 AGEB 3559 2664 ] 5 8
18 AGEB 3582 3566 6 203 5 15
19 AGEB 3614 7 166 23 11
20 AGEB 3629 61 402 25
21 AGEB 3760 13 366 18 35
22 AGEB 4256 2224 12 214 6
2 AGEB 5199 4007 11 137 10 8
24 AGEB 5184 3244 24 250 1 17

Fuente: DENUE INEGI 2010, 2024.

3.4.1. Ambito Educativo

La educacién es la columna vertebral del desarrollo y progreso de cualquier ciudad, instituciones

educativas de calidad, desde las escuelas primarias hasta las universidades, son esenciales para

formar a ciudadanos informados, competentes y preparados para enfrentar los desafios del futuro.
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La educacién no solo proporciona habilidades y conocimientos técnicos, sino que también fomenta
valores, pensamiento critico y creatividad.

e Desarrollo del Capital Humano: Un sistema educativo sélido forma a individuos
capacitados y preparados para contribuir de manera efectiva a la economia y la sociedad.
La educacién de calidad mejora las oportunidades de empleo, aumenta los ingresos y
reduce la pobreza. Ademas, fomenta la innovacién y el emprendimiento, elementos
cruciales para el crecimiento econémico sostenible.

e Atraccion de Talento y Empresas: Ciudades con buenas instituciones educativas atraen
tanto a familias que buscan una buena educacion para sus hijos como a empresas que
necesitan una fuerza laboral calificada. Esto crea un ciclo virtuoso donde la presencia de
talento atrae a mds empresas, y la presencia de empresas de alta calidad genera mas
oportunidades para los residentes.

e Equidad y Justicia Social: La educacidn es una herramienta poderosa para reducir las
desigualdades sociales y promover la movilidad social. Proporcionar acceso equitativo a
una educacién de calidad es esencial para garantizar que todos los ciudadanos tengan las
mismas oportunidades de éxito, independientemente de su origen socioeconémico.

Entre las Unidades Econdmicas existentes en el Centro Histérico de la Ciudad de Puebla se
contemplan escuelas del sector publico y privado, asi como establecimientos de fomento educativo
como bibliotecas y librerias, tanto en el afio 2010 como 2020 (Anexo 1), sin embargo, las unidades
econdmicas consideradas para este ejercicio son las representadas como economias locales que

cuentan con un maximo de 30 empleados (Mapa 9y 10).
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Mapa 9.

Andlisis de Unidades Econdmicas del dmbito educativo por AGEB en el afio 2010.
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Mapa 10.

Andlisis de Unidades Econdmicas del dmbito educativo por AGEB en el afio 2020.
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En el Centro Histérico de Puebla, existen diversas unidades econdmicas en materia educativa que
desempeiian un papel fundamental en la formacion y desarrollo del capital humano. Entre estas se
encuentran escuelas y universidades, como la Benemérita Universidad Auténoma de Puebla (BUAP),
que ofrecen una amplia gama de programas académicos y son cruciales para la formacién
profesional de los estudiantes. También hay centros de capacitacién que imparten cursos y talleres
para el desarrollo de habilidades especificas, lo cual es esencial para mejorar la empleabilidad en el
mercado laboral.

Las librerias y editoriales, ademas de vender libros, suelen organizar actividades culturales,

talleres y cursos que fomentan la lectura y el conocimiento. Asimismo, hay academias de idiomas
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gue ofrecen ensefanza de lenguas extranjeras, cada vez mas relevantes en un mundo globalizado.
Algunos centros de investigacion vinculados a universidades contribuyen al avance del conocimiento
educativo, buscando la mejora continua de los métodos de ensefanza.

La importancia de estas unidades econdmicas radica en su capacidad para promover el
desarrollo humano al formar habilidades y competencias necesarias para la integracién social y
laboral. Ademas, enriquecen la vida cultural de la ciudad, creando un ambiente que valora la
educacion continua y la busqueda del conocimiento. Por ultimo, al generar talento local, estas
instituciones impactan positivamente la economia regional al preparar a futuros profesionales que
aportan a diversas industrias.

En el Centro Histérico de Puebla, existen importantes escuelas como las del listado que se
encuentran a continuacion:

1. Benemérita Universidad Autonoma de Puebla (BUAP) - Es una de las instituciones mas
importantes de educacién superior en Puebla, ofreciendo una amplia variedad de carreras y
programas de posgrado.

2. Colegio de San Juan de Letran - Fundado en el siglo XVI, este colegio tiene una rica historia
y ha sido un pilar del sistema educativo en la region.

3. Instituto Oriente de Puebla - Con una sélida reputacion en educacién primaria y secundaria,
ofrece una formacioén integral a sus estudiantes.

4. Escuela de Artes Plasticas y Disefio de la BUAP - Con un enfoque en las artes, esta escuela
forma a numerosos artistas y disefiadores en diversas disciplinas.

5. Escuela Superior de Musica del Estado de Puebla - Especializada en la formacién musical,

esta escuela ha contribuido al desarrollo del talento musical en la ciudad.

3.4.2. Ambito Econémico

El desarrollo econdmico es el motor que impulsa el crecimiento y la prosperidad de una ciudad. Una
economia robusta proporciona empleo, genera ingresos y mejora la calidad de vida de los
ciudadanos. La diversificacion econdmica, que incluye sectores como la industria, el comercio, los
servicios y la tecnologia, asegura que la ciudad sea resistente a las fluctuaciones del mercado y capaz

de adaptarse a los cambios globales.
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e Generacion de Empleo: Una economia dindmica crea empleos y oportunidades para los
ciudadanos, lo que reduce la tasa de desempleo y mejora el nivel de vida. La
disponibilidad de empleo también atrae a nuevos residentes, lo que contribuye al
crecimiento de la ciudad.

e Innovacién y Competitividad: Las ciudades con economias vibrantes fomentan la
innovacion y la competitividad. La inversion en investigacion y desarrollo, asi como en
nuevas tecnologias, permite a las empresas mejorar su productividad y eficiencia,
posicionando a la ciudad como un lider en el mercado global.

e Inversién en Infraestructura: El desarrollo econdmico también permite a las ciudades
invertir en infraestructura critica, como transporte, comunicaciones, y servicios publicos.
Una infraestructura bien desarrollada es esencial para el funcionamiento eficiente de la
ciudad y para atraer nuevas inversiones.

e Sostenibilidad: Una economia diversificada y robusta permite a las ciudades invertir en
iniciativas sostenibles, como energias renovables, transporte publico eficiente y gestién
de residuos. Estas inversiones son cruciales para reducir el impacto ambiental de la ciudad
y promover un desarrollo sostenible a largo plazo.

En el Centro Histérico de la ciudad de Puebla, ademas de las unidades econdmicas relacionadas con
la salud, recreativas/turisticas y educativas, existen diversas otras categorias que contribuyen a la
economia local. Estas incluyen:

1. Comercio Minorista: Hay una gran cantidad de tiendas que venden productos diversos,
desde ropa y calzado hasta artesanias y productos tipicos de Puebla, como talavera.

2. Restaurantes y Cafés: La oferta gastrondmica es variada, con establecimientos que van
desde comida tradicional poblana hasta opciones internacionales, lo que atrae tanto a
locales como a turistas.

3. Servicios Financieros: Incluye bancos, casas de cambio y otras instituciones que ofrecen
servicios financieros a personas y empresas.

4. Oficinas y Servicios Profesionales: Esto abarca despachos contables, agencias de publicidad,

consultorias y otros servicios profesionales.
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5. Construccidon y Bienes Raices: Empresas dedicadas a la construccién, asi como agencias
inmobiliarias, que juegan un rol importante en el desarrollo urbano de la zona.

6. Transporte y Logistica: Empresas de transporte que facilitan la movilidad de personas y
mercancias, asi como servicios de mensajeria y paqueteria.

7. Tecnologia y Servicios Digitales: Negocios que ofrecen servicios de tecnologia, como
desarrollo de software, disefio web y consultoria IT.

8. Industria textil y confeccién: El Centro Histdrico concentra establecimientos dedicados al
disefio, confeccién, fabricacién, comercializacion y distribucion de prendas de vestir,
uniformes, textiles y productos relacionados. Esta actividad representa uno de los sectores
econdmicos tradicionales de la ciudad y mantiene una estrecha relacién con el comercio
mayorista y minorista, ademas de generar una importante fuente de empleo y dinamizar la
economia local.

Estas unidades econdmicas son esenciales para el funcionamiento y dinamismo del Centro Histérico
de Puebla, proporcionando empleo y contribuyendo a la identidad cultural y econdmica de la regién

(Mapa 11y 12).
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Mapa 11.

Andlisis de Unidades Econdmicas generales por AGEB en el aiio 2010.
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Mapa 12.

Andlisis de Unidades Econdmicas generales por AGEB en el ailo 2020.
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En este sentido los tipos de unidades econdmicas mas importantes y grandes en el Centro Histérico
de Puebla:
e Tiendas de Ropa y Calzado
e Restaurantes
e (Cafésy Panaderias
e Tiendas de Artesanias
e Supermercados
e Bancos

e Tiendas de Electrénicos y Tecnologia

e Servicios Profesionales y Consultorias
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Estos tipos de unidades econémicas son fundamentales para la dindmica econdmica del Centro

Historico de Puebla.

3.4.3. Ambito Recreativo

Las actividades recreativas juegan un papel crucial en el bienestar y la calidad de vida de los

habitantes de una ciudad. Espacios como parques, centros deportivos, teatros, museos y areas de

entretenimiento no solo ofrecen lugares para el ocio y el esparcimiento, sino que también fomentan

la salud mental y fisica de la poblacién. La recreacidon permite a las personas relajarse, desconectar

del estrés cotidiano y revitalizarse, lo que es esencial para una vida equilibrada y saludable.

Beneficios Fisicos y Mentales: Las actividades recreativas, como el ejercicio fisico en
parques o gimnasios, ayudan a reducir el riesgo de enfermedades crénicas, mejoran la
condicién cardiovascular y fortalecen el sistema inmunolégico. Ademas, participar en
actividades recreativas como deportes, arte y musica puede mejorar la salud mental,
reducir la ansiedad y la depresién, y aumentar la sensacién de bienestar.

Cohesidn Social: Los espacios recreativos son fundamentales para la cohesién social, ya
gque proporcionan lugares donde las personas pueden interactuar, compartir
experiencias y formar vinculos comunitarios. Esto fortalece el sentido de pertenencia y
comunidad, esencial para una sociedad armoniosa y cooperativa.

Atraccién de Turismo y Desarrollo Econdmico: Las ciudades con una oferta recreativa rica
y variada también atraen turistas, lo que puede impulsar la economia local. Eventos
culturales, festivales y actividades recreativas atraen visitantes, generando ingresos para

la ciudad y creando empleo en sectores relacionados con el turismo y la hospitalidad.

En el Centro Histérico de la ciudad de Puebla, existen diversos tipos de unidades econdmicas de

caracter recreativo y turistico que contribuyen significativamente a la atraccion de visitantesy a la

vida cultural de la zona. Algunas de estas unidades incluyen:

1. Hoteles y Alojamientos: Desde grandes cadenas hoteleras hasta posadas y boutique hotels,

gue ofrecen hospedaje a turistas.

2. Restaurantes y Cafés: Establecimientos que ofrecen gastronomia local y nacional, muchos

de los cuales cuentan con una atmosfera cultural.
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3. Agencias de Viajes y Tours: Empresas que organizan recorridos turisticos, visitas guiadas y
experiencias culturales en la ciudad.

4. Tiendas de Souvenirs y Artesanias: Lugares donde los visitantes pueden comprar
productos tipicos de la region, como talavera, textiles y otros articulos artesanales.

5. Museos y Centros Culturales: Instituciones que ofrecen exposiciones, talleres y actividades
culturales, como el Museo Amparo y el Museo Regional de Puebla.

6. Galerias de Arte: Espacios que exhiben y venden obras de artistas locales, contribuyendo a
la vida cultural de la zona.

7. Teatros y Espacios Escénicos: Lugares donde se presentan obras de teatro, conciertos y
otros eventos culturales.

8. Parques y Plazas Publicas: Espacios recreativos que son puntos de encuentro para
actividades culturales, ferias y festivales.

9. Templos Catodlicos y Patrimonio Religioso: El Centro Histérico alberga un importante
conjunto de templos, iglesias, conventos y edificios religiosos que constituyen parte del
patrimonio histdrico y cultural de la ciudad. Ademas de su valor arquitectdnico, estos
espacios funcionan como importantes generadores de viajes debido a las actividades
liturgicas, festividades religiosas, peregrinaciones y eventos comunitarios que concentran
diariamente a residentes y visitantes.

Estas unidades recreativas y turisticas son esenciales para el dinamismo del Centro Histdrico de
Puebla, atrayendo tanto a turistas como a locales y promoviendo la cultura y tradicion de la regién

(Mapa 13y 14).
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Mapa 13.

Andlisis de Unidades Recreativas/turisticas por AGEB en el afio 2010.
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Mapa 14.

Andlisis de Unidades Recreativas/turisticas por AGEB en el afio 2020.
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Fuente: DENUE INEGI 2020, 2024.
Las unidades recreativas en el Centro Historico de Puebla son esenciales para la vida cultural y social
de la ciudad, ya que no solo brindan entretenimiento y opciones de esparcimiento, sino que también
fomentan la interaccidn entre residentes y visitantes. Estas unidades contribuyen al dinamismo
econdmico de la regidn al atraer turismo, lo que a su vez genera empleo y promueve la preservacion
de la cultura local. A través de restaurantes, museos, teatros, cafés y otros espacios recreativos, se
celebra la rica historia y patrimonio de Puebla, ofreciendo experiencias Unicas que permiten a los
visitantes conocer y disfrutar de la identidad cultural de la ciudad. Ademas, actuan como puntos de
encuentro y socializacion, fortaleciendo el tejido comunitario y enriqueciendo la vida urbana.

Algunas de las mas importantes en el Centro Histérico de Puebla, son las siguientes:
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1. Hoteles:
o Hotel Puebla de Antafio
o Hotel Royalty
o Hotel Casa de la Condesa
2. Restaurantes:
o El Mural de los Poblanos
o Casa Reyna
o LaFonda de Santa Clara

o Café del Jardin

o Café Fortin

o LaPasita
4. Museos:

o Museo Amparo

o Museo Regional de Puebla

o Museo de la Memoria Historica
5. Teatros:

o Teatro Principal

o Teatro de la Ciudad

o Teatro Armando Manzanero
6. Parques y Plazas:

o Zobcalo de Puebla

o Jardin de El Carmen

o Paseo Bravo
7. Galerias de Arte:

o Galeria de Arte Contemporaneo

o Galeria Talavera
8. Centros Culturales:

o Casade la Cultura

o Centro Cultural La Paz

3.4.4. Ambito del Cuidado
El cuidado abarca tanto la salud publica como el bienestar social. Un sistema de salud accesible y de
calidad es fundamental para garantizar que todos los ciudadanos tengan la oportunidad de vivir
vidas largas y saludables. Esto incluye hospitales, clinicas, programas de salud preventiva y acceso a
medicamentos. Ademas, el cuidado se extiende a la proteccién social, que incluye servicios como la
asistencia a personas mayores, programas de bienestar infantil y apoyo a los mas vulnerables.
e Salud Publica: La salud es un derecho fundamental y un pilar esencial para el bienestar de

cualquier sociedad. Un sistema de salud eficiente y accesible asegura que todas las personas
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reciban la atencion médica que necesitan, lo que es crucial para prevenir y tratar
enfermedades, reducir la mortalidad y mejorar la calidad de vida.

e Apoyo Social: El cuidado también incluye servicios de apoyo social para los mas vulnerables,
como personas mayores, nifios y aquellos con discapacidades. Estos servicios son esenciales
para asegurar que todos los ciudadanos puedan vivir con dignidad y seguridad. Programas
de asistencia social, albergues y centros de dia son algunos ejemplos de cdmo las ciudades
pueden proporcionar este apoyo.

e Equidad y Justicia Social: El acceso a servicios de salud y bienestar social debe ser equitativo,
asegurando que todos los ciudadanos, independientemente de su estatus socioecondémico,
tengan acceso a los mismos niveles de cuidado. Esto es crucial para reducir las desigualdades
y promover una sociedad mas justa y equitativa.

e Respuesta a Emergencias: Un sistema de salud y cuidado robusto también es fundamental
para responder eficazmente a emergencias y desastres. La capacidad de una ciudad para
gestionar crisis sanitarias, como pandemias, desastres naturales o emergencias de salud
publica, depende en gran medida de la fortaleza de sus infraestructuras de cuidado y salud.

En el Centro Histérico de Puebla, las unidades econdmicas del cuidado incluyen una variedad de
servicios y establecimientos que se enfocan en el bienestar y el cuidado de las personas. Estos
tipos de unidades incluyen:

1. Centros de Salud y Consultorios Médicos: Establecimientos que ofrecen servicios médicos
generales y especializados, como clinicas de atencion primaria y consultorios de
especialidades.

2. Farmacias: Tiendas que venden medicamentos y otros productos de salud, ademas de
ofrecer servicios bdsicos como la medicidn de presidn arterial y analisis de glucosa.

3. Estéticas y Salones de Belleza: Servicios dedicados a la belleza personal, que incluyen
cortes de cabello, tratamientos faciales, manicure y pedicure.

4. Gimnasios y Centros de Fitness: Espacios que promueven la actividad fisica y el bienestar a
través de clases de ejercicio, entrenamientos personales y actividades recreativas.

5. Centros de Atencidn a Nifos: Guarderias y escuelas infantiles que ofrecen cuidado y

educacion a los mas pequefios, asegurando su desarrollo y bienestar.
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6. Servicios de Terapia Fisica y Rehabilitacidn: Establecimientos que brindan tratamientos
especificos para la recuperacion de lesiones y el bienestar fisico de los pacientes.
7. Clinicas de Psicologia y Bienestar Mental: Consultorios que ofrecen apoyo psicolégico y
terapias para el manejo del estrés, la ansiedad y otros problemas de salud mental.
8. Servicios de Cuidado de Personas Mayores: Establecimientos que ofrecen atencion y
cuidado especializado para adultos mayores, asegurando su bienestar y calidad de vida.
Estas unidades econémicas del cuidado son fundamentales para el bienestar de la poblacidn,
proporcionando atencién y servicios que mejoran la calidad de vida de los residentes y visitantes
en el Centro Histérico de Puebla (Mapa 15y 16).

Mapa 15.

Andlisis de Unidades del Cuidado por AGEB en el afio 2010.
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Mapa 16.

Andlisis de Unidades del Cuidado por AGEB en el afio 2020.
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Fuente: DENUE INEGI 2020, 2024.

Las unidades del cuidado en el Centro Histdrico de Puebla son esenciales para el bienestar y la salud
de la poblacién. Proporcionan servicios que abordan diversas necesidades, desde atencién médica
y farmacéutica hasta cuidado personal y apoyo psicolégico. Estas unidades no solo mejoran la
calidad de vida de los residentes, sino que también contribuyen a la prevencién de enfermedades y
al fomento de habitos saludables. Su importancia radica en que garantizan un acceso adecuado a
servicios de salud y bienestar, que son fundamentales para una comunidad activa y saludable. A
continuacion, se presenta un listado de algunas de las unidades del cuidado mas importantes en la
zona:

1. Clinica de Especialidades Médicas San José: Ofrece una variedad de servicios médicos

especializados.
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Hospital General del Norte de Puebla: Brinda atencién médica integral a la poblacién.
Farmacia del Ahorro: Cadena de farmacias que ofrece medicamentos y productos de salud.
Farmacia Similar: Proporciona medicamentos a precios accesibles y servicios de salud.
Estética y Spa "La Belleza": Centro de belleza que ofrece una gama de servicios estéticos.

Gimnasio "Smart Fit": Cadena de gimnasios que promueve el fitness y el bienestar fisico.

N o u A~ w N

Centro de Rehabilitacion y Terapia Fisica: Proporciona servicios de terapia para la
recuperacién de lesiones.
8. Consultorios Psicolégicos: Establecimientos que ofrecen apoyo en salud mental y terapia
psicoldgica.
9. Guarderia "Los Peques": Guarderia que ofrece cuidado y educacion a nifios pequefios.
10. Centros de Atencidn a Personas Mayores: Instituciones enfocadas en el cuidado y atencién
de adultos mayores.
Estas unidades del cuidado son fundamentales para el desarrollo saludable de la comunidad en el
Centro Histdrico de Puebla, garantizando un acceso adecuado a servicios esenciales.
3.4.5. Comparativa de actividades por ambitos 2010- 2020
La integracion de lo recreativo, educativo, econdmico y el cuidado en la planificacidn y gestion
urbana es fundamental para el funcionamiento eficaz de las ciudades. Cada uno de estos aspectos
contribuye de manera significativa a la creacién de entornos urbanos que no solo son habitables,
sino también sostenibles y resilientes. La recreacion mejora la salud y la cohesidn social; la educacién
desarrolla el capital humano y fomenta la equidad; la economia genera empleo y competitividad; y
el cuidado asegura la salud y el bienestar de todos los ciudadanos. A continuacién, se muestra el
mapa general (Mapa 17 y 18) de comparativa de unidades econdmicas por AGEB 2010- 2020

incluyendo todos los ambitos de estudio:
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Mapa 17.

Unidades econdmicas por AGEB 2010.
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Mapa 18.

Unidades econdmicas por AGEB 2020.

SIMBOLOGIA

==== Zona de Monumentos

[ Aces

Densidad de poblacion
Muy baja

I Baja

B Vedia

- Alta

- Muy alta

Fuente: DENUE INEGI 2020, 2024.

Ademas, se realizé la comparativa de resultados por ambito en los diferentes AGEB (Tabla 9),

resultando en lo siguiente:



Tabla 9.

Comparativa 2010- 2020 de unidades econémicas por dmbito/ AGEB
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AGEB' CENTRO UNIDADES ECONOMICAS | UNIDADES ECONOMICAS ECOllJNIP:)II[;?CI:.)AESSDEL UNIDADE§ ECONOMICAS
HISTORICO DE DEL AMBITO EDUCATIVO | DEL AMBITO ECONOMICO AMBITO RECREATIVO DEL AMBITO DEL
PUEBLA 2020- 2010 2020- 2010 CUIDADO 2020- 2010
2020- 2010
1 AGEB 353A -2 33 -2 -6
2 AGEB 378A -26
3 AGEB 0395 -14
4 AGEB 0408
5 AGEB 0412
6 AGEB 0431 -1 168 -23 -18
7 AGEB 0446 -3 55 -6 -8
8 AGEB 0499 -8 191 16
9 AGEB 0501 -3 226 32 13
10 AGEB 0516 =7 36 60 -6
1 AGEB 0588 3 110 -2 -37
12 AGEB 2194 1 1 -1 -3
13 AGEB 2207 2 10 2 -2
14 AGEB 2211 0 24 16 0
15 AGEB 2226 -5 -29 4 0
16 AGEB 3544 0 42 -6 -10
17 AGEB 3559 -3 b 0 -2
18 AGEB 3582 -2 24 -6 -10
19 AGEB 3614 2 49 10 -7
= 7 I z [ — i
21 AGEB 3760 -5 165 3 -4
22 AGEB 4256 -2 44 0 -7
23 AGEB 5199 ) 48 2 -3
24 AGEB 5184 3 77 4 2

Fuente: DENUE INEGI 2010- 2020, 2024

En resumen, se obtienen los siguientes resultados generales en relacién al comportamiento de las

Unidades Econdmicas derivado del analisis entre 2010- 2020 en el Centro Histdrico de Puebla:
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UNIDADES UNIDADES UNIDADES
e aeinp o2 POBLACION TOTAL| ECONOMICAS DEL | ECONOMICAS DEL | ECONOMICASDEL | o0 ECPNOHICAS
2010 |AMBITO EDUCATIVO|ABITO ECONOMICO| AWBITO RECREATIVO
PUEBLA CUIDADO 2010
2010 2010 2010
TOTAL 87651 592 7689 731 1128
AGEB UNIDADES UNIDADES UNIDADES UNIDADES
CENTRO | POBLACION TOTAL | ECONOMICASDEL |  ECONOMICASDEL | ECONOMICAS DEL | ECONOMICAS DEL
HSTORICO| 2020 |AMBITOEDUCATIVO| AMBTOECONOMICO |  AMBITO AMBITO DEL
DE PUEBLA 2020 2020 RECREATIVO 2020 | CUIDADO 2020
TOTAL 73617 o9 10359 864 891
UNIDADES
UNIDADES ECONOMICAS | UNIDADES ECONOMICAS ECONOMICAS DEL UNIDADES ECONOMICAS
DEL AMBITO EDUCATIVO | DEL AMBITO ECONOMICO AMBITO RECREATIVO DEL AMBITO DEL
2020- 2010 2020- 2010 CUIDADO 2020- 2010
2020- 2010
-3 2670 133 -237

Conclusiones

En el caso de todas las unidades econdmicas en sus diferentes ambitos existen 3 AGEB’s que
se mantienen tanto entre temporalidades como en tipo de unidades y son: 0408, 0412 y
0501, los cuales corresponden a los cuadrantes centrales/ AGEB centrales de la zona.

Las unidades educativas han disminuido entre 2010- 2020 sdlo por un total de 13 unidades.
Las unidades econémicas generales han aumentado 2,670 entre 2010 y 2020, mientras que
las recreativas solo 133.

Mientras que existido una disminucidon importante de unidades del cuidado con -237 para
2020.

La AGEB del Zdcalo y areas circundantes muestra una alta concentracion de restaurantes,
cafeterias y tiendas de souvenirs, reflejando el fuerte componente turistico.

Las comparativas en ambito por afio no tienen un comportamiento en relacién con la
densidad muy notorio, ya que las zonas donde aumentan las unidades, son minimas.

El fuerte econdmico del Centro Histdrico de Puebla se basa en varios sectores clave:
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Turismo: Atrae a visitantes nacionales e internacionales gracias a su patrimonio
cultural, arquitectura colonial y gastronomia.

Comercio: Incluye tiendas de artesanias, boutiques, restaurantes y cafés que
ofrecen productos locales y experiencias gastrondmicas.

Educacién: Presencia de instituciones educativas que forman parte del desarrollo
profesional y cultural de la regidn.

Servicios de Salud: Disponibilidad de clinicas, hospitales y farmacias que atienden
las necesidades médicas de la comunidad.

Cultura y Entretenimiento: Museos, teatros y centros culturales que enriquecen la
vida social y cultural de la ciudad.

Servicios Financieros: Sucursales de bancos y servicios financieros que facilitan

transacciones y apoyan a negocios locales.

e Ladisminucién de las unidades educativas y del cuidado en el Centro Histérico de Puebla

puede deberse a varios factores:

o

Cambio en las Preferencias de Localizacién: Las familias y estudiantes pueden optar
por establecerse en dreas periféricas que ofrecen mas espacios y mejores
condiciones de vida, alejdndose del centro.

Aumento de Costos: El costo de rentas y propiedades en el Centro Histdrico puede
resultar elevado, lo que limita la capacidad de estas unidades para mantenerse o
expandirse.

Falta de Infraestructura Adecuada: Las instalaciones pueden no cumplir con las
necesidades actuales o estdndares para una educacién de calidad y servicios de
salud eficaces.

Transformaciones Urbanas: La gentrificacion y el desarrollo de proyectos
comerciales pueden desplazar a estos servicios, que son menos rentables
comparados con el comercio y el turismo.

Competencia: La proliferacién de unidades educativas y de salud en areas cercanas

puede hacer que las que estan en el centro no sean sustentables.
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o Desinterés en la Educacién Presencial: La creciente popularidad de la educacién en
linea y la capacitacion a distancia pueden haber reducido la demanda de
instituciones educativas fisicas.

o Falta de Apoyo Gubernamental: La disminucién de la inversidén en infraestructura
educativa y de salud puede haber afectado la capacidad de estas unidades para
operar efectivamente.

o Problemas de Seguridad: La percepcion de inseguridad en ciertas dreas puede
desincentivar a la poblacién a asistir a centros educativos o de cuidado en el centro
de la ciudad.

e Mencionar al sector informal en el Centro Histdrico es crucial debido a su contribucion
significativa a la economia local, ya que muchas de estas unidades operan en el comercio y
servicios, ademas de impactar el sector econdmico general y el alimentario. Sin embargo, su
cuantificacién es complicada debido a la falta de registros oficiales, variabilidad en las
actividades y la naturaleza fluctuante de los negocios informales, lo que dificulta obtener una
visién completa de su impacto real en la economia de la zona.

Al asegurar que estos cuatro pilares estén bien desarrollados y equilibrados, las ciudades pueden
proporcionar a sus habitantes una alta calidad de vida, fomentar el desarrollo econémico y social, y
garantizar un futuro prdspero para todos. El desafio para los planificadores y gestores urbanos es
integrar estos elementos de manera armoniosa, creando ciudades que sean no solo lugares de
residencia, sino comunidades vibrantes y sostenibles donde cada individuo pueda prosperar.

En conjunto, los ambitos educativo, recreativo, econdmico y del cuidado son interdependientes
y contribuyen a la sostenibilidad social, econémica y ambiental de una ciudad. Una ciudad que
invierte en estos dmbitos logra no solo un desarrollo econdmico mas fuerte, sino también un mayor
bienestar social y una mejor calidad de vida para todos sus habitantes. Estos elementos son
esenciales para construir una ciudad inclusiva, equitativa y competitiva en el mundo
contemporaneo.

Conectividad de actividades en el Centro Historico de Puebla

La conectividad dentro de una ciudad es fundamental para su funcionamiento, desarrollo y

calidad de vida. Se refiere a la capacidad de interconectar personas, lugares y recursos de manera
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eficiente mediante una infraestructura adecuada que incluya transporte, telecomunicaciones y

servicios publicos. E en términos de infraestructura de transporte (carreteras, transporte publico,

ciclovias, etc.) es esencial para que las personas puedan desplazarse facilmente dentro de la ciudad.

Acceso a servicios: La buena conectividad permite a los habitantes acceder de manera rapida
y fécil a servicios bdsicos como educacién, salud, trabajo, y recreacién. Esto incluye el
transporte publico eficiente, que reduce tiempos de traslado y facilita la movilidad de todos
los sectores de la poblacion.

Descongestion urbana: Un sistema de transporte bien conectado reduce los problemas de
trafico y congestion vehicular, lo que mejora la circulacién dentro de la ciudad, disminuye los
tiempos de traslado y contribuye a una mayor eficiencia econdémica.

Impacto ambiental: Una conectividad bien planificada promueve el uso de transportes mads
sostenibles, como el transporte publico o la movilidad en bicicleta. Esto contribuye a la

reduccion de la contaminacion del aire y las emisiones de gases de efecto invernadero.

Ademas, que La conectividad esta directamente vinculada con el crecimiento econémico de una

ciudad, ya que facilita la circulacién de bienes, servicios y personas.

Acceso al empleo: Las personas pueden acceder mas facilmente a oportunidades laborales
en diferentes zonas de la ciudad cuando hay una infraestructura de transporte eficaz. Esto
es especialmente importante en dreas metropolitanas, donde los centros de trabajo pueden
estar lejos de las zonas residenciales.

Competitividad econémica: Una ciudad con buena conectividad se convierte en un punto
atractivo para las inversiones, ya que facilita el comercio y la distribucién de bienes, asi como
la atraccién de talento y turismo. Ademas, permite que las empresas operen de manera mas
eficiente al reducir los costos de transporte y logistica.

Atraccion de negocios: Las ciudades bien conectadas, tanto interna como externamente (con
otras ciudades o paises), tienden a atraer mas empresas, ya que los desplazamientos de

insumos y productos son mas eficientes.
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La conectividad es esencial para el desarrollo sostenible y la funcionalidad diaria de una ciudad.
No solo mejora la movilidad y el acceso a servicios basicos, sino que también impulsa el crecimiento
econdmico, promueve la inclusion social y contribuye a la salud publica y ambiental. Una ciudad bien
conectada es mas resiliente, eficiente e inclusiva, garantizando que sus habitantes puedan
participar plenamente en la vida econdmica y social, independientemente de su ubicaciéon o

situacidn socioecondmica.

A su vez, la conectividad en materia de movilidad es fundamental para garantizar un
desplazamiento eficiente, accesible y seguro dentro de las ciudades y regiones. Su importancia
radica en como facilita el acceso a oportunidades econédmicas, servicios esenciales, y la interaccion
social, impactando tanto en la calidad de vida como en el desarrollo econédmico y la cohesidn social.
Ademas, permite a las personas acceder a trabajos en distintas areas de la ciudad sin enfrentar largas
o complicadas rutas de transporte, asi como facilita el movimiento eficiente de bienes, servicios y
personas, reduciendo tiempos de traslado y costos logisticos, lo que impulsa la productividad

econdmica y la competitividad de la ciudad.

3.4.6. La caminabilidad en la dinamica educativa, econdmica, del cuidado y recreativa del

Centro Histoérico de Puebla

La caminabilidad es un elemento fundamental en la dindmica del Centro Histdrico de Puebla, ya que
afecta directamente la interaccion social, el desarrollo econdmico y el acceso a servicios educativos
y de cuidado. Un entorno caminable fomenta la movilidad sostenible, permitiendo que residentes y
visitantes se desplacen con facilidad a pie entre instituciones educativas, centros de salud, unidades
econdmicas y espacios recreativos. Esto no solo potencia el flujo de personas en el area, sino que

también enriquece la experiencia urbana al promover un estilo de vida activo y saludable.

Ademas, una alta calidad de la caminabilidad mejora la accesibilidad a servicios esenciales,
aumentando la participacién de la comunidad en actividades educativas y culturales, lo que, a su

vez, contribuye al desarrollo del capital humano. En el dmbito econdmico, un entorno amigable para
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los peatones favorece la circulacidon de consumidores, potenciado las ventas de negocios locales y
fomentando la revitalizacidn del area. Asimismo, la caminabilidad impacta en la recreacién al brindar
espacios seguros y agradables para el esparcimiento, en donde la comunidad puede interactuar,
socializar y disfrutar de la riqueza cultural que ofrece el Centro Histdrico. En resumen, la
caminabilidad no solo es un aspecto esencial de la infraestructura urbana, sino que también juega

un papel crucial en la cohesidn social y el bienestar de la poblacién en el Centro Histdrico de Puebla.
3.5. La medicion de la Caminabilidad a nivel mundial

La caminabilidad ha sido objeto de estudio en diversas disciplinas, incluyendo el urbanismo, la
sociologia y la salud publica. Varios investigadores han desarrollado metodologias para medir la
caminabilidad en diferentes contextos urbanos a nivel global. Una de las metodologias mas
reconocidas es el indice de Caminabilidad (Walkability Index), que ha sido utilizado en ciudades
como Portland y Nueva York. Este indice combina factores como la densidad de la red vial, la
proximidad a centros de actividad (como escuelas y tiendas) y la calidad de los espacios peatonales.
Esta herramienta permite identificar areas del entorno urbano que son mas amigables para los

peatones y aquellas que requieren mejoras (Frank et al., 2010).

Otro enfoque destacado es el Walk Score, que evalia la caminabilidad de direcciones
especificas en muchas ciudades de Estados Unidos y en otras partes del mundo. Desarrollado por
Walk Score, este sistema se basa en la proximidad a servicios cotidianos, la densidad del vecindario
y la facilidad para caminar. Los resultados se expresan en una escala de 0 a 100, donde una
puntuacion mas alta indica una mayor caminabilidad (Walk Score, 2021). Esta herramienta ha sido
ampliamente utilizada por urbanistas, investigadores y ciudadanos para promover el desarrollo

urbano sostenible.

En el Reino Unido, investigadores han implementado el Environment and Behavior Study,
gue evalia como las caracteristicas del entorno urbano afectan el comportamiento peatonal. Este
estudio se centra en aspectos como la seguridad, la comodidad y la estética de las areas urbanas,

utilizando encuestas y observaciones directas para comprender mejor la experiencia de caminar y
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los factores que pueden motivar o desincentivar a las personas a despl azarse a pie (Sallis et al.,

2009).

Investigadores en Australia han utilizado un enfoque llamado Caminabilidad y Espacios
Publicos (Walkability and Public Space), que considera no solo la infraestructura peatonal, sino
también la calidad y el disefio de los espacios publicos que rodean las rutas peatonales. Este enfoque
implica la evaluacidn de elementos como la accesibilidad, la vitalidad del espacio, la comodidad y la

seguridad, y se ha aplicado en estudios de ciudades como Melbourne y Sydney (Punter, 2010).

En Latinoamérica, algunos estudios han utilizado metodologias adaptadas que incluyen
indicadores locales y caracteristicas culturales especificas para evaluar la caminabilidad. Por
ejemplo, en Brasil, se ha desarrollado un protocolo de evaluacién de caminabilidad que considera la
influencia de la informalidad en la infraestructura urbana, asi como practicas comunitarias que

fomentan el uso seguro de los espacios publicos (Vasconcelos, 2017).

Ademas, una parte importante de la investigacidn sobre caminabilidad se ha concentrado en
su relacién con la salud publica. En Toronto se encontrd que las personas residentes en dreas menos
caminables presentaban una mayor prevalencia de sobrepeso, obesidad y diabetes, mientras que
aquellas que habitaban zonas mas caminables tenian una mayor probabilidad de desplazarse a pie,
en bicicleta o en transporte publico (Glazier et al., 2014). Estos resultados han contribuido a que la
configuracion del entorno construido y la infraestructura peatonal sean consideradas dentro de las

politicas de movilidad activa y salud publica.

3.5.1. La medicidn de la Caminabilidad en la Ciudad de Puebla

La medicién de la caminabilidad en las ciudades es fundamental para evaluar la calidad de los
entornos peatonales y fomentar un desarrollo urbano mas inclusivo y sostenible. En el caso de la
ciudad de Puebla, existen diversas metodologias e indicadores que se pueden utilizar para realizar
esta evaluacidn, asi como un marco normativo que guia el disefio y la implementacion de

infraestructuras peatonales.
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En el contexto normativo, México cuenta con varias referencias que ayudan a guiar la
medicion y mejora de la caminabilidad. La Norma Oficial Mexicana NOM-033-SCT-2010 establece
especificaciones sobre la infraestructura vial, enfocdndose en la seguridad y accesibilidad para los
peatones (Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 2010). Esta norma establece lineamientos
importantes para la construccidn de aceras y cruces seguros, elementos esenciales en la evaluacion

de la caminabilidad.

Ademas, la Norma Técnica de Disefo e Imagen Urbana de Puebla es otra referencia clave,
ya que proporciona criterios especificos para el disefio de espacios publicos y aceras, estableciendo
estdndares que fomentan la seguridad, la comodidad y la estética urbana. Cumplir con esta norma
es fundamental para asegurar que las intervenciones en la infraestructura peatonal en Puebla se
realicen de manera efectiva (Gobierno Municipal de Puebla, 2017). Al4n mas relevante es la Norma
Técnica de Disefio e Imagen Urbana para el Centro Historico y su Anexo de Paleta Vegetal del
municipio de Puebla, que ofrece directrices especificas para preservar y mejorar la caminabilidad en
el corazon histérico de la ciudad, incluyendo la seleccion de especies vegetales nativas y adaptadas
gue contribuyan a crear un entorno urbano mas agradable y sostenible (Gobierno Municipal de

Puebla, 2024.).

El Plan Municipal de Desarrollo 2024-2027 de Puebla también menciona la importancia de
la movilidad no motorizada y la mejora de la infraestructura peatonal, proponiendo acciones
especificas para fomentar un entorno urbano mas amigable con los peatones (Gobierno Municipal
de Puebla, 2024). Asimismo, el Programa de Movilidad Urbana de la Ciudad de Puebla establece
lineamientos que orientan la planificacidén y el disefio de espacios publicos que priorizan la movilidad

peatonal (Gobierno Municipal de Puebla, 2017).

Por lo tanto, al integrar estas metodologias de medicién de la caminabilidad y alinearlas con
el marco normativo existente, Puebla tiene la oportunidad de desarrollar un entorno urbano que
sea mas accesible, seguro e inclusivo. Esto no solo mejora la calidad de vida de los ciudadanos, sino
gue también contribuye al desarrollo de una ciudad mas sostenible y equitativa donde se respete el

derecho a la ciudad.
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3.5.2. Metodologia de medicion de la Caminabilidad en el Centro Histérico del municipio de

Puebla.

Este estudio analiza la percepcion y el impacto de las condiciones de caminabilidad en el Centro
Histérico de Puebla sobre las actividades diarias de cuatro tipos de actores: habitantes, trabajadores,
turistas y visitantes. Para ello, se implementé una metodologia de levantamiento de encuestas en
cuatro sectores representativos de la zona: econdmico, turistico, académico y del cuidado. Asi como
un rubro complementario para el diagndstico de la perspectiva de género dirigido especificamente
a la experiencia de las mujeres en el Centro Histdrico de la Ciudad de Puebla.

La seleccion de estos sectores permite explorar la diversidad de experiencias y perspectivas
sobre la caminabilidad, considerando las diferentes necesidades y usos del espacio publico. Se
disefid un instrumento de recoleccion de datos, en formato de encuesta, dirigido a cada uno de los
cuatro grupos de actores, con preguntas especificas para cada tipo de usuario, explorando aspectos
como la percepcidn de seguridad, accesibilidad, comodidad y disfrute al caminar.

El analisis de los datos obtenidos permite comprender la percepcidn de la caminabilidad en
el Centro Histérico de Puebla desde diferentes perspectivas y evaluar su impacto en las actividades
diarias de los habitantes, trabajadores, turistas y visitantes, y un grupo de mujeres, generando
informacidén relevante para la planeacidén urbana y la mejora de la calidad de vida en la zona. El
estudio se centra en la experiencia subjetiva de la caminabilidad, reconociendo la importancia de
las percepciones individuales en la configuracidon de los espacios urbanos y su uso.

El objetivo de esta estrategia de trabajo de campo, conformada por una radiografia de la
caminabilidad y un grupo de encuestas es analizar la percepcidon de la caminabilidad en el Centro
Histérico de Puebla, considerando las experiencias de habitantes, trabajadores, turistas y visitantes
en cuatro sectores clave (econdmico, turistico, académico y de cuidado), para comprender su

impacto en la dindmica urbana.

3.5.2.1 Desarrollo de Metodologia de levantamiento de campo
La medicidn de la caminabilidad en el contexto mexicano, y especificamente en el Centro Histérico
de la ciudad de Puebla, requiere una metodologia adaptada a las caracteristicas locales y a los

estandares normativos existentes. A continuacion, se describe un enfoque integral que combina
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variables cuantitativas y cualitativas para evaluar la caminabilidad de los entornos urbanos. En el

caso del presente estudio, la metodologia de levantamiento de informacién para la medicion y

caracterizacion de la caminabilidad dindmica del Centro Histérico del municipio de Puebla se

implementaron 5 instrumentos especificos enunciados a continuacion:

1.
2
3
4.
5
6

7.

Desarrollo de analisis socio territorial (con sistema SIG) de la zona de estudio.

Aplicacién de encuestas sector académico. (80 encuestas- 20 por cuadrante)

Aplicacién de encuesta econdémica en corredor / seccion. (80 encuestas- 20 por cuadrante)
Aplicaciéon de encuesta en hitos turisticos/ recreacién. (80 encuestas- 20 por cuadrante)
Encuesta a establecimientos de salud. (80 encuestas- 20 por cuadrante)

Encuestas a mujeres que visitan y se desplazan a pie en algun punto del Centro Histérico de
la Ciudad (86 encuestas)

Radiografia de la caminabilidad. (111 manzanas 28 en 3 cuadrantes y 27 en el 4to)

Para su aplicacion y muestreo, se realizé un analisis de definicidon de estrategia territorial que

considerd lo siguiente:

Ubicacién de AGEB con mayor concentracién de actividades

Zonas en las que disminuyé la densidad de poblacién en relacién 2010- 2020.

Divisidn central a partir de calles principales o secundarias que fungen como ejes centrales
(vialidades/ corredores) de gran importancia en cuestiones econdémicas y de movilidad.

En sentido norte- sur: Limites viales o vialidades principales: Blvd. 5 de mayo y 11 norte-sur
que por sus caracteristicas (dimensién, volumen vehicular, tiempo de cruce y
configuracion) fungen como una barrara divisoria para el Centro Histérico.

En sentido oriente- poniente la delimitacién a partir de los corredores mas completos de
Transporte Publico por medio de los cuales llegan las personas que vienen tanto del norte,

como del sur, 14 oriente-poniente al norte y 15 oriente-poniente al sur.

Estas caracteristicas, determinaron la definiciéon de 4 cuadrantes con un total de 28 (cuadrante 1-3)

y 27 (cuadrante 4) manzanas a evaluar en cada uno, mismas que se muestran en Mapa 19:
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Mapa 19.

Estrategia territorial de aplicacion de trabajo de campo.
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Fuente: Elaboracién propia, 2025.

Hacer un muestreo de Unicamente 4 cuadrantes de 28 y 27 manzanas cada uno segln corresponda,
en el Centro Histdrico de Puebla para evaluar la caminabilidad puede tener varias justificaciones:

1. Eficiencia en Recursos: Limitar el muestreo a un nimero especifico de cuadrantes permite
un uso mas efectivo de recursos y tiempo, facilitando la recoleccién de datos y el andlisis en
profundidad.

2. Representatividad: Si los cuadrantes seleccionados son representativos de diferentes

caracteristicas urbanas (por ejemplo, zonas comerciales, residenciales, turisticas), se puede
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obtener una visidn general sobre la calidad de la caminabilidad en el area sin necesidad de
abarcar todo el centro histdrico.

3. Facilidad de Analisis: Un tamafio de muestreo manejable permite un andlisis mas detallado
y enfocado, lo que puede resultar en datos mas precisos y conclusiones mas robustas sobre
la caminabilidad.

4. Métodos de Evaluacion: La evaluacion de la caminabilidad a menudo implica observaciones
directas y recolecta de datos sobre infraestructura, seguridad y condiciones del entorno. Un
muestreo mas pequeiio puede hacer que estas observaciones sean mas practicas.

5. Limitaciones Logisticas: Consideraciones logisticas, como la accesibilidad de ciertas areas, la
seguridad o la posibilidad de realizar encuestas a transelntes, pueden hacer que un
muestreo mas amplio sea impracticable.

6. Enfoque Especifico: Al centrar el estudio en cuadrantes especificos, se puede abordar
problemas o caracteristicas particulares de la caminabilidad que son de interés particular
para el estudio, como dareas con alta afluencia peatonal o problemas identificados
previamente.

7. Prototipo para Estudios Futuros: Este enfoque puede servir como un prototipo para estudios
mas amplios en el futuro, donde los hallazgos pueden ser extrapolados o mencionados para
expandir la investigacion a otras areas del Centro Historico.

Este tipo de muestreo permite obtener informacién relevante y util mientras se manejan las
limitaciones de tiempo y recursos, facilitando asi una evaluacion efectiva de la caminabilidad en el

Centro Histdrico de Puebla.

3.5.2.2. Diseio de encuestas
Para el disefio de encuestas se tomaron en cuenta factores como: publico meta, lenguaje de
comunicacidn, informacidn objetivo, entre otras, generando una encuesta homologada que permita
la comparacién de informacidn entre- sectores/ cuadrantes/ actores.
A) Encuesta Base
PREGUNTAS A IMPLEMENTAR:

SECCION 1
1. Edad
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2. Género con el que te identificas
3. Eres habitante o no del Centro Historico

SECCION 2

1.

7.

¢Qué medio de transporte utilizas para llegar a la escuela antes de caminar?
a) Transporte publico

b) Bicicleta

c) Automovil particular

d) Sélo caminando

e) Otro

¢Cuanto tiempo te toma llegar desde tu casa?

a) Menos de 10 minutos

b) Entre 10- 20 minutos

c) Entre 20-30 minutos

d) Mas de 30 minutos

En el trayecto {Encontraste dificultades para desplazarte?

a) Ninguna

b) Obstaculos en la banqueta

c) Falta de sefializacion

d) Cruces no accesibles

e) Otro

éCon qué frecuencia caminas por el Centro Histérico a hacer mas actividades?
a) Todos los dias

b) Mas de 3 veces por semana

¢) Unavez por semana

d) Cada 15 dias

e) No lo hago mas que para llegar aqui.

éTe sientes seguro al caminar por el Centro Histérico?

a) Si

b) No

c) Aveces

¢Consideras que las condiciones de banquetas, cruces y seguridad influyen en tu decision
de caminar o no por el Centro Histérico?

a) Si

b) No

¢Qué mejoras en estos elementos de la via publica consideras necesarios?

Respuesta abierta*

La tercera seccidn de la encuesta es la “especializada” que permitié recabar informacién

relacionada especificamente al ambito de estudio/ sector en el cual se estd recabando la

informacion.

SECCION 3 SECTOR ACADEMICO
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PUBLICO META: Estudiantes de preparatoria en adelante que lleguen a pie a la escuela. (Se
determina por medio de observacion).

1. ¢las condiciones de caminata influyen en tus actividades académicas?
a) Si
b) No

2. ¢las condiciones de caminata influyen en tu asistencia a la escuela?
a) Si
b) No

SECCION 3 SECTOR ECONOMICO

PUBLICO META: Trabajadores del Centro Histérico de Puebla. (La encuesta se aplicé directamente
en comercios establecidos).

1. ¢las condiciones de caminata influyen en tus actividades profesionales?
a) Si
b) No
2. ¢las condiciones de caminata influyen en tu asistencia al trabajo?
a) Si
b) No

SECCION 3 SECTOR TURISTICO/ RECREATIVO

PUBLICO META: Turistas del Centro Histérico de Puebla que se encuentren visitando/ asistiendo a
alguno de los hitos/ corredores seleccionados para su aplicacion.

1. ¢Llas condiciones de caminata influyen en el disfrute de tu recorrido?
c) Si
d) No

2. ¢Qué consideras que se podria implementar en esta zona para hacerla mas atractiva para
los turistas?

Respuesta abierta*®
SECCION 3 SECTOR DEL CUIDADO
PUBLICO META: Personas que acompafien a asistentes o asistan a una clinica u hospital a cualquier
tipo de atencidn médica.
SECCION 3
1. ¢élas condiciones de caminata influyen en tu manera de desplazarte a realizar esta
actividad?

e) Si
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f) No
SECCION 3 ENCUESTAS A MUJERES- PERSPECTIVA DE GENERO
a. {Te sientes segura al caminar por el Centro Historico?
b. ¢En qué colonia vives?

c. ¢Consideras que las condiciones de banquetas, cruces y seguridad influyen en tu
decisién de caminar o no por el Centro Histdrico?

d. ¢Qué mejoras en estos elementos de la via publica consideras necesarias para que
las mujeres tengan una mejor experiencia en el espacio publico?

e. ¢las condiciones de caminata influyen en tus actividades cotidianas?

f. Siendo mujer, consideras qué hay algo especifico que reforzar en el espacio publico
de la ciudad de Puebla para que estemos mas seguras éiqué es?

3.5.2.3 Estrategia de Aplicacidn de encuestas
A partir de un analisis territorial de cada cuadrante fue posible determinar los puntos especificos de

aplicacion posibles por cuadrante segun el tipo de encuesta, resultando en lo siguiente (Figura 61):
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Figura 61.

Puntos focales de aplicacion de encuestas segun Cuadrante y Sector.
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Fuente: Elaboracion Propia, 2025.
La estrategia de puntos focales para la aplicacidon de encuestas puede observarse en el Mapa 20,
estas encuestas fueron aplicadas segiin ambito/ cuadrante correspondiente, obteniendo una
comparativa entre cada cuadrante y por sector.
Al respecto, la aplicacién de encuestas se realizd en un horario y dia establecido segun el tipo de
actividad, quedando de la siguiente manera:
1. Puntos focales para aplicacion en sector académico:
Lunes a jueves de 06:45- 08:00 hrs (dependiendo del horario de apertura escolar)
2. Puntos focales para aplicacién en sector econdmico:
Lunes a jueves de 09:00 a 13:00 hrs
3. Puntos focales para aplicacion en sector turistico/ recreativo:

Sdbado y domingo de 13:00 a 18:00 hrs
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4. Puntos focales para la aplicacién en sector del cuidado:
Lunes a jueves de 09:00 a 13:00 hrs
Mapa 20.

Definicion de cuadrantes y ubicacion de puntos focales para aplicacion de encuestas por sector.
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Fuente: Elaboracién Propia, 2025.

3.5.2.4 Radiografia de la caminabilidad

Incorporado a la estrategia y metodologia de obtencidn de informacién para la presente tesis, en lo
gue respecta a la medicién fisica de la caminabilidad en el contexto mexicano, y especificamente en
la ciudad de Puebla, se requiere una metodologia adaptada a las caracteristicas locales y a los
estdndares normativos existentes. A continuacién, se describe un enfoque integral que combina
variables cuantitativas y cualitativas para evaluar la caminabilidad de los entornos urbanos, al cual

se le denomind radiografia de la caminabilidad en el presente trabajo de investigacion.
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La radiografia de la caminabilidad constituye el componente fisico-territorial del modelo
tedrico-metodoldgico, pero no representa por si sola la totalidad de la caminabilidad. Sus resultados
deben interpretarse de manera articulada con las encuestas de percepcién, la distribucion de
actividades urbanas, las caracteristicas morfoldgicas de las manzanas y recorridos, y la presencia y

significacion del patrimonio histérico.

Por lo tanto, la unidad de andlisis no se limita a la condicién material de cada banqueta o
cruce, sino que comprende la relacion entre el espacio evaluado, las actividades que en él se
desarrollan, las personas que lo recorren y las experiencias que produce. Esta integracidon permite
analizar por qué manzanas con calificaciones fisicas semejantes pueden presentar diferencias en el

flujo peatonal, la percepcién de seguridad, el disfrute, la permanencia o la apropiacion social.

A) Definicién de Indicadores

La metodologia de medicién se desarrollé a partir de indicadores de medicién que proporcionaron
calificaciones por manzana en zonas del Centro Histdrico. La identificacién de indicadores
especificos es fundamental para medir la caminabilidad, esos indicadores son definidos a partir de
las posibles caracteristicas de influencia en la caminabilidad de las personas, y las condiciones que
dichas caracteristicas pueden tener, formando un rango de mayor a menor que permita reconocer
cuales son las mejores y peores condiciones. En este sentido los indicadores que fueron definidos a
partir de las caracteristicas de la ciudad de Puebla, las necesidades determinadas para la
caminabilidad en el entorno global y las posibles condiciones del entorno del Centro Histdrico de

Puebla son:

e Infraestructura: Banquetas anchas permiten un transito comodo y seguro. Un ancho minimo
recomendado es de al menos 1.5 metros, aunque lo ideal es mds de 2 metros en areas con
alto tréfico peatonal y estado de las aceras.

e Conectividad/ Visibilidad: Evaluar la facilidad con la que los peatones pueden moverse de

un punto a otro. Las rutas deben ser directas y contar con pasos peatonales adecuados.
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e Seguridad: Considerar la iluminacién a lo largo de la calle, la presencia de vigilancia, y la
calidad de los cruces peatonales (sefializacién, semaforos, etc.).

e Interaccion con el entorno: Las calles deben tener elementos que inviten al peatén a
caminar, como arboles, bancos, areas verdes, rampas y comercios accesibles.

e Trafico vehicular: Evaluar el volumen y la velocidad del trafico. Las calles con menos trafico
de vehiculos suelen ser mds amigables para los peatones.

o Accesibilidad: que la calle sea accesible para todos, incluidos aquellos con discapacidades.
Los cruces deben tener rampas y sefales adecuadas.

¢ Clima: Existencia de elementos que ayuden con cubrir sol y lluvia.

Esta herramienta de medicion, que utiliza indicadores especificos, tiene como objetivo proporcionar
una calificacion o puntuacién que refleje las condiciones del espacio fisico que influyen en la
"caminabilidad" de las ciudades. Al establecer una metodologia clara y objetiva para realizar esta
evaluacién, se podrdn reconocer varias dimensiones clave que son fundamentales para comprender

el concepto de caminabilidad y su implementacién en el dmbito urbano.
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Tabla 10.

Indicadores de medicion por manzana de la Radiografia de la Caminabilidad

Categoria Subcategoria Indicadores de medicién por manzana
Puntuacidn 1
1 |Ancho de banquetas menos de 1.5 mt
2 Obstaculos en aceras 1-3 obstaculos
Infraestructura
3 Tipo de obstaculos Respuesta abierta
4 Hay pasos peatonales minimo un cruce por calle
Conectividad mgr_cado
5 | Obstruccion de visibilidad minimo un cruce por calle
visible
6 luminacion Existen luminarias a mas
de 15 metros
7 Camaras de seguridad 2 AN EHE
algunas calles
Seguridad 8 Presencia policial Un rondin por hora
9 Presencia semaforica Semaforo vehicular
10 Seialetica Seiializacion parcial
1 Vegetacion 1 area con vegetacion
.. 12 Zonas de estancia 1 zona de estancia
Interaccion del
entorno Un servicio de la manzana
13 Servicios accesibles no cuenta con
accesibilidad
14 Espacios Publicos 1 espacio publico
15 Accesibilidad La mitad de las esquinas
tienen rampas
Algunas rampas cuentan
16 Rampas regulares con la pendiente adecuada
Accesibilidad
Las calles cuentan con
17 Huella Podotactil huella podotactil que no
esta bien conectada
18 Cajones para personas con Dos calles cuentan con
discapacidad cajon
Existen zonas para
19 Sombra caminar con sombra en
algunas calles
Clima Existen zonas para
20 Proteccién a Inclemencias del cubrirnos de la lluvia e
clima inclemencias en algunas
calles
Accesible
Puntuaciones: 15a 30

Fuente: Elaboracion propia, 2025.
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En primer lugar, la herramienta permite establecer un entendimiento claro del concepto de
caminabilidad dentro del contexto de la ciudad de Puebla. Esto implica no solo valorar Ila
infraestructura peatonal existente, sino también considerar aspectos como la seguridad, la
conectividad, la accesibilidad y la calidad del entorno urbano. Al definir caminabilidad, se podra
vincular con los derechos urbanos y la necesidad de promover ciudades inclusivas y sostenibles que

favorezcan a todos sus habitantes, especialmente a aquellos en situaciones de vulnerabilidad.

En segundo lugar, la medicidn de las condiciones que se encuentran en el espacio urbano
permite catalogar y clasificar cada manzana de la ciudad en funcién de su nivel de caminabilidad. Se
establecieron indicadores que evaluaron factores fisicos como el estado y el ancho de las aceras, la
presencia de obstaculos, la calidad del mobiliario urbano, la adecuacién y seguridad de los cruces
peatonales, asi como la iluminacién y la limpieza de la zona. Ademas, se consideron factores
ambientales, como la presencia de areas verdes que fomenten un entorno agradable para los

peatones, entre otros.

Con base en la recopilacién y analisis de estos datos, cada manzana podra ser catalogada en tres
categorias: "caminable", "accesible" o "no apta para caminar".

o "Caminable" se asignd a aquellas dreas que cuentan con todas las condiciones necesarias
para facilitar la movilidad peatonal, garantizando una experiencia segura y agradable para
los caminantes. Estas zonas no solo tendrian infraestructuras adecuadas, sino que también
promoverian un ambiente que invite a las personas a caminar y socializar.

o "Accesible" se utilizo para referirse a zonas que, aunque puedan tener algunas limitaciones
o deficiencias, todavia permiten el paso de los peatones. Esto podria incluir aceras que son
utilizables pero que presentan condiciones que podrian mejorarse, como falta de
mantenimiento o sefales de transito que no son suficientemente claras.

¢ "No apta para caminar" se asign6 a aquellas areas donde las condiciones representan un
desafio significativo para la movilidad peatonal, tales como aceras en mal estado, ausencia
de cruzamientos seguros o la presencia de vehiculos que obstaculizan el espacio peatonal.

Estas areas requieren atencion urgente para garantizar la seguridad y el bienestar de los

ciudadanos.



Pagina |97

Este sistema de calificacion no solo facilita la identificacion de areas que necesitan mejoras
significativas en la infraestructura peatonal, sino que también proporcionara a los responsables de
la planificacion y gestién urbana datos concretos para tomar decisiones informadas. A través de la
implementacién de esta herramienta, se fomentara un enfoque mas sostenible y equitativo en el
disefio de espacios urbanos, permitiendo que mas personas se beneficien de entornos que prioricen
el caminar como un modo de transporte viable y seguro.

De manera general, el estudio es principalmente desarrollado a partir de la informacién
recabada por las encuestas, radiografia de la caminabilidad y analisis de literatura de la misma, En
este capitulo se ha construido el marco conceptual, normativo y metodoldgico necesario para
evaluar la caminabilidad del Centro Histdrico del municipio de Puebla. Se integraron tres lineas
principales: el derecho a la ciudad y su traducciéon normativa; la caracterizacidn socioespacial y de
actividades (demografia, usos del suelo, dinamica econdmica, recreativa, educativa y del cuidado);
y la definicién de una metodologia de medicién adaptada al contexto local (radiografia de la
caminabilidad, indicadores por manzana, muestreo por cuatro cuadrantes y encuestas sectoriales
con perspectiva de género).

El capitulo demuestra que, aunque existen avances normativos y proyectos puntuales de
peatonalizacidon e infraestructura, persisten brechas importantes entre la regulacion y la practica
gue justifican un diagnodstico detallado. Asimismo, la descripcién de la dinamica poblacional y de las
unidades econdmicas evidencia transformaciones (deshabitatizacion parcial, reconfiguracion
econdmica y presencia del turismo) que pueden condicionar la experiencia peatonal y la
accesibilidad del Centro Histdrico.

La metodologia propuesta —combinando SIG, evaluacién fisica por manzana y encuestas
dirigidas a habitantes, trabajadores, turistas y usuarios de servicios de cuidado, incluyendo un
madulo especifico para mujeres— permite captar tanto las condiciones objetivas del espacio como
las percepciones y usos sociales. Este disefio tiene la capacidad de identificar tramos “caminables”,
“accesibles” y “no aptos para caminar” y de relacionar estas condiciones con las actividades urbanas
estudiadas.

En sintesis, el capitulo entrega las bases tedricas y técnicas que sostuvieron el analisis

empirico posterior. Los instrumentos y la estrategia de muestreo estan ajustados para generar
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evidencia rigurosa que, en el capitulo siguiente, permite presentar y discutir los resultados de campo
y formular recomendaciones de politica urbana orientadas a consolidar una caminabilidad inclusiva,

segura y compatible con la preservacion del patrimonio del Centro Histérico.



CAPITULO 4 PS

¢;Cual es la influencia
de la caminabilidad
para la dinamica social
del Centro Historico
del municipio de Puebla?

Analisis de la relacion entre experiencia
peatonal, apropiacion del espacio

y dindmica social.

® Diagndstico de condiciones de caminabilidad,

percepcion y vida cotidiana en el
Centro Historico.
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Cuarto Capitulo: ¢Cual es la influencia de la caminabilidad para la

dinamica social del Centro Histdrico del municipio de Puebla?

La movilidad urbana, en particular la caminabilidad, es un elemento fundamental en la configuracién
de la vida social, econdmica y cultural de cualquier ciudad, y su importancia se acentua en espacios
patrimoniales como el Centro Histdrico del municipio de Puebla, porque facilita el acceso de
residentes y visitantes a monumentos, servicios y comercios; potencia la vitalidad econdmica local
al aumentar la permanencia y el gasto en negocios; fomenta la cohesién social y la apropiacion del
espacio publico mediante encuentros y practicas culturales; contribuye a la conservacion y
sostenibilidad al reducir emisiones y proteger la estructura histérica; mejora la seguridad y la
accesibilidad universal para personas mayores, nifias/os y personas con discapacidad; ordena la
gestidn turistica y reduce impactos negativos; y, si se integra con politicas de vivienda y uso del suelo,
ayuda a prevenir una gentrificacion que excluya a la poblacién residente, fortaleciendo ademas la
resiliencia urbana ante emergencias. La posibilidad de desplazarse a pie en condiciones seguras,
comodas vy atractivas, no solo facilita la movilidad fisica, sino que también fomenta la interaccién
social, la cohesidn comunitaria y la participacién activa en el uso del espacio publico.

En el caso del Centro Histdrico, la caminabilidad influye en la forma en que residentes, turistas y
comerciantes acceden a recursos, establecen relaciones y ejercen sus derechos urbanos. La forma
en que se propicia un entorno caminable impacta en la percepcidn de seguridad, la socializacién y
la utilizacién de los espacios publicos, articulando la vida cotidiana y fortaleciendo la identidad del
barrio. Por ello, este capitulo aborda el papel de la caminabilidad como un factor esencial en la
dindmica social, identificando cédmo las condiciones de infraestructura, seguridad y entorno
construyen espacios de participacidn y convivencia, vitales para promover un desarrollo urbano mas
inclusivo, sostenible y patrimonial en el corazdn de Puebla.

Construccidon de la Caminabilidad en el sitio de estudio: Centro Histdrico del municipio de

Puebla.

La caminabilidad en entornos urbanos es un aspecto crucial para el desarrollo sostenible y la calidad

de vida de los habitantes. El Centro Histdrico de la Ciudad de Puebla, con su rica herencia cultural y
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arquitectodnica, enfrenta numerosos desafios en este dmbito, que abarcan desde la congestion del
trafico hasta la falta de espacios publicos accesibles y seguros para los peatones. Esta seccion de la
tesis doctoral se centra en las intervenciones para mejorar la caminabilidad en esta drea
emblematica. Se analizaron estrategias urbanisticas, politicas publicas y programas comunitarios
gue buscan fomentar el desplazamiento a pie, promover el uso del transporte sostenible y revitalizar
el tejido social. Mediante un enfoque multidisciplinario, se exploraron las mejores practicas
implementadas en otras ciudades y cémo estas podrian adaptarse al contexto Unico de Puebla,

contribuyendo asi a la creacién de un entorno mas inclusivo y habitable.

En términos de la estructura de movilidad, la delimitacidn espacial imaginaria que caracteriza la
ciudad histérica de Puebla, resultado de su patrimonializacion, busca envolver los simbolismos
e identidades de sus habitantes. Esta regulacion urbanistica, fundamentada en la historicidad,
tiene como objetivo la conservacién y la trascendencia de los bienes materiales e inmateriales
para las generaciones futuras. Es fundamental reconocer que el patrimonio va mas allad de los
bienes tangibles; involucra vivencias colectivas y la relacién entre el espacio y la actividad
humana, tal como sefiala Alvarez Mora (2006, p. 139).
El patrimonio es un legado construido a lo largo del tiempo por las generaciones pasadas y se
materializa como una categoria histdrica colectiva. Asi, el Centro Histérico de Puebla se presenta
como un territorio heterogéneo, compuesto por barrios como Santiago, San Sebastian, San Antonio,

Xanenetla, Xonaca, La Misericordia, El Alto de San Francisco, El Carmen, Del Artista, La Luz, Analcoy

Los Remedios, que originalmente se situaban en la periferia de la zona central.

Por ejemplo, el barrio de Analco fue fundado en 1560 por indigenas tlaxcaltecas, al otro lado del
Rio San Francisco, actualmente conocido como el bulevar 5 de mayo. Este rio, que ahora se
encuentra entubado, fue clave para conectar la ciudad espafiola con los barrios aledafios mediante
bovedas, haciendo su transformacidén en bulevar un acontecimiento de gran impacto en la
estructura urbana de Puebla. La conversién de este espacio ha alterado significativamente las
dindmicas de movilidad y el acceso al Centro Histérico, subrayando la necesidad de integrar la

historia y las practicas sociales en la planificacion urbana.

La configuracion histoérica del espacio urbano ha dado forma a la estructura vial que actualmente

influye en el Centro Histérico (CH) de Puebla (Mapa 21). En el proceso de modernizacién, el Rio San
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Francisco fue transformado en el bulevar 5 de mayo, que hoy se destaca como una de las principales
arterias de acceso para automoviles y transporte publico hacia la zona central del CH. Sin embargo,
para los peatones, esta vialidad puede representar una barrera significativa debido a sus amplias
dimensiones, lo que dificulta el cruce y el acceso seguro a las personas. Una situacién similar ocurre
en la 11 Sur, donde las altas velocidades de circulacién generan nucleos de inseguridad. Estas
vialidades no solo segmentan el CH, sino que también contribuyen a que se perciba como un mero
punto de paso para muchos, ya que el bulevar 5 de mayo y la 11 Norte-Sur facilitan el transito a
través de la ciudad de norte a sur. Esto resalta la necesidad de repensar la planificacién y el disefio

urbano para crear un entorno mas accesible y seguro para todos los usuarios del espacio publico.

Figura 62.
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Estructura vial y barreras urbanas en el C.H.

ESTRUCTURA VIAL Y BARRERAS URBANAS

La configuracién histérica del espacio urbano ha dado
forma a una estructura vial que actualmente influye
en el Centro Histérico (CH) de Puebla.

En el proceso de modernizacién, el Rio San Francisco
fue transformado en el bulevar 5 de mayo, que hoy se
destaca como una de las principales arterias de acceso
para automdviles y transporte publico hacia la zona
central del CH. Sin embargo, para los peatones, esta
vialidad puede representar una barrera significativa
debido a sus amplias dimensiones, lo que dificulta el
cruce y el acceso seguro a las personas.
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DEL RiO SAN FRANCISCO AL BULEVAR 5 DE MAYO
SIGLO XIX PRINCIPIOS DEL SIGLO XX ACTUALIDAD
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Fuente: Elaboracion propia con base en Ayuntamiento de Puebla (2016), Leicht (2007), Melé (1998),

trabajo de campo y cartografia base de OpenStreetMap.
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Mapa 21.

Estructura del Centro Historico- delimitacion general y barrios histdricos.
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Fuente: Norma L. Ramirez R (2013), Programa de Desarrollo Urbano y Sustentable del Municipio

de Puebla, 2014 y delimitacién de Centro Histdrico del Decreto de 1977. 2024.

Es primordial el destacar los elementos que estructuran al Centro Historico para poder comprender y
destacar el cdmo se ha consolidado su movilidad y por ende la caminabilidad, en el mismo, a continuacién,
se presenta una recapitulacion de las acciones mds importantes en esta materia para comprender la
consolidacion de la movilidad actual en la zona, ya que estas acciones fueron elementos incidentes para su

funcionamiento actual:

e 2017-2018: Proyecto Piloto "Andale"
o Realizacion de encuestas a 1,529 personas para estudiar la movilidad urbana y mejorar el

espacio publico.
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2018: Implementacion de la Zona 30
o Establecimiento de un limite de velocidad de 30 km/h en areas especificas del Centro
Histdrico para priorizar la seguridad de peatones y ciclistas.
e 2018: Creacion de Ciclovias
o Implementacién de rutas exclusivas para bicicletas, facilitando la movilidad sostenible y el
acceso a diferentes puntos del Centro Histdrico.
e 2019: Programa de Peatonalizacion
o Proyectos para ampliar dreas peatonales, promoviendo el transito peatonal seguro y la
convivencia en espacios publicos.
e 2020: Mejoramiento de Espacios Publicos
o Renovacién de banquetas, instalacién de mobiliario urbano y mejoramiento del paisaje
urbano para fomentar un entorno agradable para los peatones.
e 2021: Transporte Publico Sustentable
o Introduccion de nuevas unidades de transporte publico mas eficientes y amigables con el

medio ambiente que conectan el Centro Histdrico con otras areas de la ciudad.

Entre las acciones de peatonalizacion mas importantes en la zona (Mapa 22) también podemos mencionar lo

siguiente:

e Corredor peatonal calle 5 de mayo (de la Av. Reforma a 8 Oriente) (1996)

e Proyecto de Sendas Histoéricas (2010)

e 4.8 km de infraestructura ciclista (2013)

e Proyecto de cruces seguros en el Centro Historico (2014)

e Mejora de banquetas y accesibilidad en La Luz y La Acocota (2014-2015)

e Poligono Zona 30 (2016)

e Sistema de bicicletas publicas (2017)

e Ramblas del Paseo Bravo 13 Sur (2018)

e Peatonalizacion de la plazuela del Carolino y el Callejon John Lennon (2018)

e Corredor peatonal enfocado a la accesibilidad del Paseo Bravo - Santa Inés (2018)
e Paseo dominical en el Centro Histdrico (cierres temporales para el disfrute de las personas) (2018)
e Pruebla piloto Andale (2017)

e Ampliacidon de la via recreativa en la zona de los Barrios (2018)
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Ampliacién de banquetas en torno a la Catedral (2 Sur, 3 Oriente, 16 de Septiembre) (a partir de
2018)

Ampliacién de banquetas y colocacién de bolardos en 3 Oriente y Callejon de los Sapos (fecha no
especificada)

Parquimetros (2022)

Peatonalizacion de la Calle de los Dulces (Calle 6 Oriente entre 5 de Mayo y 2 Norte) (2022)
Corredor de 16 de septiembre: Peatonal de Reforma a 7 Oriente-Poniente y Semipeatonal de 7a 17
Oriente-Poniente (2023)

Redisefio de intersecciones Zona 30 (2020)

Mantenimiento de banquetas (2023-2024)

Ordenamiento de corredores de transporte publico en calles del norte del Centro Histdrico con

colocacidn de orejas (2023-2024
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Mapa 22.

Proyectos de movilidad a 2024.
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Fuente: Recopilacién propia, trabajo de campo 2017- 2024
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SIMBOLOGIA
Centro Histérico/ Zona de Estudio
Peatonalizacion de la plazuela del Carolino y Callejon John Lennon
Corredor peatonal calle 5 de mayo Av. Reforma a 8 oriente (1996)
Corredor peatonal enfocado a la accesibilidad Paseo Bravo- Sta Inés
Ampliacion de banquetas entorno a la Catedral (2 sur, 3 ote., 16 de sept.)
Proyecto Sendas Histéricas (2010)
4.8 km de Infraestructura ciclista (2013)
Proyecto de Cruces seguros C.H. (2014)

Mejora de banquetas y accesibilidad en la Luz y
la Acocota. (2014-2015)

Mejoramiento en el Parian y barrio del Artista

Poligono Zona 30, (2016)

Ampliacion de banquetas y colocacion de
bolardos 3 ote y Callejon los Sapos

Sistema de Bicicletas Publicas (2017)
Prueba Piloto Andale (2017-2018)
Ramblas del Paseo Bravo 13 sur (2018)
Redisefio de intersecciones zona 30 (2020)
Poligono parquimetros (2022)
Peatonalizacion 6 oriente

Intervencion 16 de septiembre (2023)

La ejecucidén de los proyectos de movilidad y peatonalizacién en el Centro Histérico de la Ciudad de

Puebla es fundamental para mejorar tanto la movilidad como la caminabilidad en un area rica en

historia y cultura. Iniciativas como el Corredor Peatonal de la Calle 5 de mayo, la implementacién de

sendas histdricas y la creacidn de infraestructura ciclista contribuyen a transformar el espacio

urbano, promoviendo un ambiente mas seguro y accesible para todos. Estas acciones no solo

fomentan el uso de medios de transporte sostenibles, como caminar y andar en bicicleta, sino que

también revitalizan areas comerciales y recreativas, incentivando la convivencia y el disfrute del

espacio publico.
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Proyectos mas recientes, como la peatonalizacién de la Calle de los Dulces y el Corredor de
16 de septiembre, refuerzan este esfuerzo al priorizar la experiencia del peatén y facilitar su
interactuacién con el entorno. Medidas como el Poligono Zona 30 y el disefio de cruces seguros
operan para crear un entorno urbano mas amigable, donde la seguridad y el bienestar de los
ciudadanos son la prioridad. La ampliacién de banquetas y la mejora de la accesibilidad en sendas
histdricas son pasos significativos hacia una ciudad que no solo respeta su patrimonio, sino que
también promueve un estilo de vida activo y saludable. En conjunto, estos proyectos representan
un avance hacia un modelo urbano sostenible que busca equilibrar la movilidad y la proteccién del
patrimonio histdrico, convirtiendo el Centro Histérico de Puebla en un lugar mas habitable y
dinamico.

4.1 Modelo tedrico-metodoldgico de caminabilidad y transformacién urbana en centros
historicos.
Los resultados obtenidos durante el diagndstico permitieron identificar que la pérdida de la
caminabilidad en el Centro Histérico del municipio de Puebla constituye un fendmeno complejo
asociado a multiples factores fisicos, funcionales y sociales. En consecuencia, las cpomcelnicamente
problemas puntuales de infraestructura, sino generar procesos progresivos de transformacion
urbana capaces de incidir sobre la dindmica de la ciudad.

Los resultados permiten ampliar esta interpretacién y comprender que la caminabilidad no
constituye solamente el efecto directo de una intervencion fisica. Se configura como una propiedad
emergente de las relaciones entre la morfologia urbana, la calidad y funcionamiento del espacio
publico, los valores patrimoniales y la experiencia de las personas peatonas.

Esta condicién emergente se manifiesta en la capacidad de un espacio para facilitar no sélo
el desplazamiento, sino también la eleccidn voluntaria de caminar, la continuidad del recorrido, la
permanencia, la interaccién y la apropiacién. Por ello, dos espacios con condiciones
infraestructurales semejantes pueden producir resultados diferentes cuando varian la mezcla de
usos, la actividad de las fachadas, la percepcién de seguridad, el atractivo patrimonial, la presencia
de otras personas o los significados asociados con el lugar.

El modelo propuesto articula dos niveles complementarios. El primero es explicativo y

permite comprender como se produce la caminabilidad mediante la interaccién de dimensiones
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fisicas, morfoldgicas, perceptuales, sociales y patrimoniales. El segundo es transformador y explica
cémo las intervenciones estratégicas pueden modificar dichas relaciones, fortalecer la experiencia
peatonal y generar efectos sobre la permanencia, la interaccidn social, la apropiacién patrimonial y
la dindmica urbana.

De esta manera, la relacién entre intervenciones urbanas, caminabilidad y revitalizacién no se
interpreta como una secuencia automatica. Sus resultados dependen de la forma en que las acciones
fisicas se articulan con las actividades, necesidades, percepciones y valores patrimoniales presentes
en cada espacio.

Desde esta perspectiva, se propone un modelo conceptual de transformacion que establece
una relacion causal entre las intervenciones urbanas, el fortalecimiento de la caminabilidad y la
revitalizaciéon de la dinamica urbana. El modelo parte del supuesto de que pequenas acciones
estratégicamente localizadas —bajo el enfoque de la acupuntura urbana— poseen la capacidad de
mejorar la calidad del espacio publico y favorecer una mayor apropiacion social del territorio.

La Figura 63 sintetiza este proceso de transformacion.
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Figura 63.

Modelo conceptual de transformacion urbana.

Intervenciones — Mejora de la caminabilidad — Revitalizacion de la dinamica urbana

DIAGNOSTICO

Problemas y puntos criticos
identificados en el Centro Historico
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CONTINUACION: MEJORA DE LA CAMINABILIDAD

¥

REVITALIZACION DE LA DINAMICA URBANA

Efectos multiplicadores en la ciudad y sus habitantes

SOCIAL ECONOMICA AMBIENTAL ! PATRIMONIAL : CALIDAD DE VIDA

Mayor interaccion, Impulso al comercio Menos emisiones, Valoracién y cuidado Ciudades mas
cohesion socialy local, turismo y © mejor calidad del aire del patrimonio i saludables, habitables
apropiacién del economia de . ymésdareasverdes :  culturalyurbano y sostenibles
espacio publico : proximidad : :

L | | | | J
&4

FORTALECIMIENTO DEL DERECHO A LA CIUDAD

Acceso equitativo al espacio publico, participacion y disfrute pleno
de la vida urbana para todas las personas.

8 _J
f \
LEYENDA — Relacion de transformacién ~ ceee- 9 Relacién de incidencia O Dimension / Componente
\ J

Fuente: Analisis propio, 2026

Como puede observarse, las intervenciones fisicas sobre el espacio publico constituyen

Unicamente el punto de partida del proceso. Su finalidad no es la modificacion aislada de la

infraestructura, sino la generacidn de condiciones que permitan incrementar la accesibilidad

peatonal, mejorar la seguridad vial, favorecer la permanencia en el espacio publico y fortalecer la

experiencia cotidiana de caminar.

El incremento de la caminabilidad produce, a su vez, efectos sobre distintos componentes de

la dinamica urbana. Entre ellos destacan el fortalecimiento de la actividad comercial, el incremento

de la interaccion social, una mayor apropiacion del patrimonio urbano, la reduccidon de impactos

ambientales asociados a la movilidad motorizada y una mejora general en la calidad de vida de la

poblacién.
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En este sentido, el modelo plantea que la caminabilidad funciona como un mecanismo
articulador entre las intervenciones urbanas y los procesos de revitalizacién del Centro Histérico,
permitiendo comprender que las propuestas desarrolladas en esta investigacion buscan generar

beneficios urbanos que trascienden la movilidad peatonal.

El presente trabajo de campo tiene como objetivo evaluar la caminabilidad en el Centro
Histérico del municipio de Puebla, mediante una metodologia integral que combina variables
cuantitativas, cualitativas y datos de percepciéon colectados a través de cinco instrumentos
especificos. La creciente importancia de promover espacios urbanos accesibles y sostenibles ha
motivado el disefio de un proceso de medicién estructurado, que permite clasificar las manzanas
del drea en las categorias de caminable, accesible o no apta para caminar.

Esta evaluacién es fundamental para comprender cémo las condiciones fisicas, sociales y
ambientales del espacio publico impactan en la vida cotidiana de sus habitantes. La caminabilidad
no solo influye en la movilidad, sino que también afecta la interaccidn social, la cohesién comunitaria
y la percepcién de seguridad, creando un entorno que puede promover o limitar la participacién
ciudadana, el comercio local y el uso social de los espacios publicos. La aplicacién de las siguientes
técnicas—(1) encuestas a actores académicos, (2) encuestas en corredores o secciones, (3)
encuestas en zonas turisticas y recreativas, (4) encuestas a establecimientos de salud, y (5) una
radiografia de 111 manzanas distribuidas en cuatro cuadrantes, en el mes de marzo del 2025—
permitié captar aspectos fisicos, sociales, ambientales y perceptivos del espacio publico, generando
un diagndstico efectivo para promover su mejora y fortalecer la cohesién social, la inclusion urbana
y el desarrollo sostenible.

4.1.2 Radiografia de la caminabilidad

Con el objetivo de evaluar las condiciones actuales de caminabilidad en el Centro Histérico de
Puebla, se llevéd a cabo un ejercicio de radiografia en 111 manzanas distribuidas en cuatro
cuadrantes, abarcando diferentes dareas con caracteristicas diversas. En este trabajo, se analizaron
elementos clave que influyen en la experiencia de caminar, incluyendo la infraestructura, la

conectividad, la seguridad, la interaccién del entorno, la accesibilidad y el clima.
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Para facilitar la interpretacion de los datos, los resultados se presentan a continuacién en
una tabla (Tabla 11) “semaforizada”, donde las puntuaciones mds bajas—que indican mayores
deficiencias en cada rubro—estdn marcadas en rojo, con mayor saturacién, mientras que las
puntuaciones mas altas, reflejando mejores condiciones, se muestran en verde. Ademas, se realizé
un mapeo de colorimetria/resultados por manzana que permite reconocer de manera espacial las
secciones de la zona de estudio que tienen mejores y peores condiciones, es decir: caminables
(verde), accesible (amarillo) y no aptas para caminar (rojo) (Mapa 23). Este sistema visual permite
identificar rapidamente las dreas con mayores retos y potenciales oportunidades de mejora.

Los resultados revelan que, en varias zonas, prevalecen condiciones deficitarias en aspectos
como la infraestructura y la seguridad, lo cual impacta directamente en la percepcion de la
caminabilidad y la utilizacion del espacio publico. Sin embargo, también existen manzanas con
condiciones relativamente favorables, especialmente en términos de conectividad y clima, donde la
infraestructura y el entorno favorecen una experiencia peatonal mds comoda y segura. Estos
hallazgos proporcionan una base sélida para orientar futuras intervenciones urbanas que aborden
las principales debilidades detectadas, promoviendo un entorno urbano mas inclusivo, saludable y
amigable para los peatones.

Hacer este analisis de resultados por rubro nos permite observar, cuales son los rubros con mayor
problemadtica para el caso de la zona de estudio, en este sentido en el caso de los cuadrantes 1,2 y
3 la mayor deficiencia se encuentra en el rubro de “Interaccién con el entorno” que corresponde a

las siguientes caracteristicas:

Tabla 11.

Resultados de radiografia de la caminabilidad por rubro.
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RESULTADOS POR COMPONENTE Y MACROZONA

C1

MZ |MZ|MZ|MZ|MZ|MZ| MZ|MZ|MZ|MZ |MZ|MZ|MZ|MZ MZ|MZ|MZ|MZ|MZ|MZ|MZ]|MZ|MZ|MZ|MZ|MZ|MZ|MZ|M2
112|3[4|5|6|7|8/[9([10|11(12|13[{14[15|16 (17 (18 |19|20 |21 |22 (23 (24|25 (26 (27|27 |28
Infraestructura | 2 | 2 [ 2 {12 |32 22 2|t v oot oot r]2]ajaltf2f2]2[3]3
Conectividad | 4 |4 |4 | 4|4 | 4|4 |a|a 2|23 a1 a]1]2|3|3|3]|2|2]|da|d|da|d]|4]|4
Seguridad |7 |7 |6 |7 |07 | 7|77 7|5 3|5 4[5 (5|53 2fr|r|v|0|7|8|8]®
Interaccion del | 4 | o 1o 1o fo]1{ofololoft|olslt!slolaltlrlaltltlofoli|1]1]5]5

entorno
Accesibilidad |7 [6 (6|4 |7 (2|6 |5|5|7 (622 7|5 1|3 |53 /[3/[a|3|3([3|3|71|[7]|1/7
Clima a2 onl 3 2 3 [ 3 (3|3 (22 200 200 2N I 2 e 2 e Ol 7 2 e 2 2
Totalmz |23]21/20 19125 23/22 22 22/22|17 15|21 16 20|14 |14|17 |13 12@;" 17 14113 13|23 23.

C2

MZ | MZ | MZ [MZ |MZ | MZ | MZ | MZ | MZ | MZ | MZ | MZ | MZ | MZ [ MZ | MZ | MZ | MZ [ MZ | MZ | MZ | MZ | MZ | MZ | MZ | MZ | MZ | MZ | MZ
1123|4567 |8|9/[10(11[12[1314(15/16 |17 (18 (1920 |21 /22|23 24|25 |26 |27 |28 |28
Infraastructura | 2 |2 [ 1 | 13|22 (2220t of2)2afr 22202 22|11 |[2]2|[2]2
Conectividad | 4 [4 3 |3 4[4 [3|d|a[2|2[2]|2]2|3 |44 |a]|1 4|4 |4]|d[a|da]|d]|d]|4]|4
Seguridad ?7777777774558667565667777666|
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entorno l
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Accesibilidad [ 7 |66 (3|7 |5(5|6|4|6|5[6 4224|5425 |5[5|5|7|7]|7[6]|6
i
Clima  [P2E20 7Y 3 [RR2ZMRZOL 21200 20208 2 R 20 22 R 2 4 2 (R MR 2 AR 2 R e 2 2 e 2 2 2 2
Totalmz |23/ 21 :.‘,3{,,@-2727272019 21125/28(23(21(23 /23 20 21 5_:»19 22 23|22 2222&]
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C3
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Fuente: Elaboracién propia a partir de trabajo de campo, 2025.

1 Mas de 1 area con vegetacion

2 Mas de 1 zona de estancia (bancas)

3 Todos los servicios de la manzana cuentan con
accesibilidad

4 Mas de 1 espacio publico
Mientras que en el Cuadrante 4 la tendencia de calificaciones mas bajas se encuentra en el rubro de

infraestructura que corresponde a:
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1 Ancho de banquetas
2 Obstaculos en aceras
3 Tipo de obstaculos

Deigual manera, realizando el andlisis general a nivel manzana, tenemos que las manzanas “no aptas
para caminar” son 9 en el Cuadrante 1y 8 en el Cuadrante 3, sin embargo, el Cuadrante 3 cuenta
con 4 manzanas caminables, el Cuadrante 2 con 1y el Cuadrante 4 con 12. A partir de esto es posible
detectar que el Cuadrante 4 correspondiente a la 3 sur- Blvd 5 de mayo y Reforma- 19 poniente es
el que cuenta con una mayor cantidad de zonas aplicadas como caminables, uno de los principales

motivos es la reciente intervenciéon de la calle 16 de septiembre.

Mapa 23.

Resultados de radiografia de la caminabilidad por rubro.

N\

SIMBOLOGIA
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- Muy alto

(31-32)

Fuente: Elaboracién propia a partir de trabajo de campo, febrero 2025.
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La intervencién en la calle 16 de septiembre en el Centro Histérico de Puebla ha sido un ejemplo
importante de cdmo mejorar la caminabilidad en zonas urbanas con alto valor patrimonial y social.
Gracias a acciones especificas, como la ampliaciéon de banquetas, la incorporacién de mobiliario
urbanoy la reduccién de obstdculos, se ha logrado transformar el espacio en un entorno mas seguro
y accesible para todos los peatones.

Esta intervencion ha facilitado una experiencia peatonal mas cdémoda y atractiva,

promoviendo un mayor uso del espacio publico. La mejora en las condiciones de sefializacidon y la
creacion de zonas de descanso han contribuido a que la calle se perciba como un lugar seguro y
agradable para caminar.
Como resultado, la calle 16 de septiembre se ha convertido en la zona mejor calificada del estudio
de caminabilidad, demostrando que, con acciones concretas y bien disefiadas, es posible potenciar
la movilidad peatonal, fortalecer la inclusién social y promover un uso mas sostenible del espacio
urbano en el Centro Histdrico.

Uno de los rubros de la radiografia de la caminabilidad fue la deteccidn de obstaculos en la
zona de estudio, resultando en lo que muestra el siguiente diagrama, el cual esta estructurado con
gue las palabras mas grandes fueron las mas repetidas en el ejercicio. Como es posible observar, el
obstaculo mas repetido fue la presencia de Comercio Informal con presencia en 27 manzanas de las
111, seguido de banquetas agrietadas y lajas rotas o faltantes con presencia en 20 manzanas cada
una, 14 casetas telefdnicas, 12 tapas faltantes, 8 hundimientos, 7 casetas de periddicos, 6 zonas con
exceso de basura y postes, 3 botes, y en 2 casos de discontinuidad de banquetas y motocicletas

estacionadas.
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Figura 64.

Obstdculos encontrados en el ejercicio de Radiografia de la Caminabilidad.
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aseta de periodicos
Exceso de basura

Fuente: Elaboracién propia, marzo 2025.

a) Contextualizacidon de los resultados

Los datos obtenidos reflejan las prioridades actuales en la planificaciéon urbana del Centro Histdrico
de Puebla, donde la caminabilidad emerge como un factor clave para la sostenibilidad, la inclusién
social y la promocién de un espacio publico de calidad. La identificacion de areas con mayores
deficiencias en interaccidn con el entorno, especialmente en los cuadrantes 1, 2 y 3, evidencia una
necesidad urgente de mejorar las condiciones de convivencia peatonal y fortalecer el tejido social
en zonas con alta afluencia y relevancia patrimonial. La reciente intervencién en calle 16 de
septiembre, que ha sido la zona mejor calificada, demuestra cémo las acciones de mejora concreta
pueden transformar la percepcion del espacio y promover un sentido de pertenencia y seguridad en

los peatones.
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b) Limitaciones y areas de oportunidad

A pesar de los resultados positivos en ciertos cuadrantes, el andlisis revela que auln persisten
importantes desafios en infraestructura, sefializacion y obstaculos en las aceras, especialmente en
los cuadrantes 1, 2 y 4. La metodologia empleada, basada en la evaluacidn visual y en la percepcidn
del usuario, proporciona una visién amplia, pero puede complementarse con estudios longitudinales
gue midan el impacto de las intervenciones a largo plazo. Ademads, seria recomendable priorizar
acciones en aquellos cuadrantes con mayores dificultades, reforzando la accesibilidad, adecuacién
del mobiliario urbano, seguridad y servicios complementarios, con el fin de promover una
caminabilidad plena y sostenida en todo el Centro Histdrico.

c) Implicaciones para el urbanismo y la gestion

Los hallazgos de esta radiografia de caminabilidad ofrecen informacion valiosa para la toma de
decisiones en el planeamiento urbano. La identificacién de zonas con baja calificacién sefiala areas
prioritarias para futuras intervenciones, en linea con los principios de disefio participativo y ciudad
inclusiva. Implicitamente, el conjunto de resultados invita a las autoridades a fortalecer la
coordinacidn interinstitucional y a disefiar politicas que integren infraestructura, sefializacién,
mobiliario y elementos ambientales como componentes esenciales del espacio peatonal. La
estrategia debe orientarse también a incorporar experiencias y percepciones de los usuarios en los
procesos de mejora continua del espacio publico.

d) Impacto de la intervencion en calle 16 de septiembre

La intervencion en calle 16 de septiembre ejemplifica cobmo acciones concretas, bien planificadas y
ejecutadas, pueden transformar un espacio urbano y potenciar su caminabilidad. La ampliacién de
banquetas, la incorporacion de mobiliario, la optimizacién de cruces peatonales y la mejora en la
sefializacidon han contribuido a crear un entorno mads seguro, cdmodo y atractivo para los peatones,
impulsando su uso y participacién social. Ademds, esta intervencion no solo ha mejorado las
condiciones fisicas del espacio, sino que también ha revitalizado la vida social y econémica de la
zona, incrementando la afluencia peatonal y fomentando practicas de movilidad mas sostenibles.
Este ejemplo puede servir de inspiracion para replicar en otras calles del centro histdrico y en
diferentes zonas de la ciudad.

e) Importancia de la intervencion y pasos futuros
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Los hallazgos de obstdculos en la radiografia de caminabilidad reflejan claramente las dreas donde
las condiciones del espacio publico aun presentan dificultades significativas para garantizar una
movilidad peatonal segura, cobmoda y equitativa. La prevalencia de obstaculos como comercios
informales, banquetas en mal estado o sefalizacién insuficiente demuestra que, sin acciones
concretas, estas barreras seguiran limitando el acceso y la experiencia de quiénes transitan a pie. La
intervencion en calle 16 de septiembre ha demostrado ser un ejemplo efectivo de cobmo mejoras
fisicas y de sefalizacion pueden transformar un espacio, dando mayor seguridad, confianza y
pertenencia a los peatones.

Estas acciones no solo benefician la accesibilidad, sino que también fortalecen el tejido social
y fomentan practicas de movilidad sostenibles. Sin embargo, para consolidar estos beneficios, es
fundamental desarrollar planes de intervencién y mantenimiento continuos que prioricen las zonas
con mayores deficiencias, incluyendo la reparacion de banquetas, regulacidon del comercio informal
y la mejora en la sefializacidn. Solo a través de acciones estratégicas y consistentes se lograra
promover una caminabilidad plena, inclusiva y duradera en el Centro Histdrico de Puebla, logrando
transformar el espacio publico en un entorno mas seguro, accesible y participativo para todos los
usuarios.

4.1.3 Aplicacidn de encuestas por sector y cuadrante

Este estudio busca evaluar las percepciones y experiencias de los diferentes actores urbanos en
relacion con la caminabilidad del Centro Histérico de Puebla, mediante la aplicacion de encuestas
homologadas en cuatro sectores clave: académico, econdmico, turistico/recreativo y del cuidado.
Estas encuestas permiten analizar las necesidades, dificultades y percepciones diarias de habitantes,
trabajadores, turistas y acompafiantes de personas en situacion de vulnerabilidad (cuidadores), en
torno a aspectos como la seguridad, la accesibilidad, la condicion del entorno y la conveniencia de
caminar en la zona.

Cada instrumento fue disefiado para captar las particularidades de cada grupo, considerando
variables socio-demograficas, patrones de desplazamiento y las condiciones del espacio publico que
influyen en la decisidon de caminar o no. Los puntos de aplicacidn se distribuyeron estratégicamente
en espacios de alta afluencia y relevancia en el centro urbano, permitiendo obtener informacion

representativa y comparativa. La interpretacién de estos datos facilitd la identificacion de las
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principales barreras y oportunidades para mejorar la caminabilidad del area, promoviendo entornos
urbanos mas seguros, inclusivos y sostenibles.

A continuacién, y para partir al andlisis de los resultados obtenidos directamente de la
encuesta, la Figura 65, muestra la participacion por sector y cuadrante, si bien, estaba acotado a 20
encuestas por sector/cuadrante, en algunas se obtuvo mayor informacién debido al requerimiento
de participacién de los usuarios en la zona. Mientras que en la Figura 66, es posible observar la
distribucién por género y edad con una mayor participacién de mujeres en general, a excepcién del

Sector Econdmico.



Figura 65.

Participacion por sector y cuadrante en encuestas aplicadas.

Fuente: Elaboracion propia, 2025.
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Figura 66.

Distribucion por género y edad en cada Sector
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En el caso del sector Académico, la mayor participacidon correspondié a mujeres de entre 18 y 25
anos, mientras que el del Cuidado fueron mujeres de entre 46 y 60 afios, en el Econdmico hombres
de entre 18 y 29 y hombres de mds de 50 afios. En este sentido, fue importante conocer si las
personas encuestadas, exceptuando a los turistas, vivian en el Centro Histérico debido a que esto
podia definir el uso del espacio publico de los mismos, sin embargo, en todos los casos la respuesta

fue negativa en 76 y 64% segun lo que se muestra en la Figura 67.



Pagina | 28

Figura 67.

Porcentaje de Habitantes en el Centro Histdrico del total de personas encuestadas.
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4.1.3.1. Caracterizacion Turistica de Puebla municipio.

En el caso de los Turistas encuestados, es principal desarrollar una caracterizacién de los mismos

por los cuales desarrollamos una investigacion especifica para caracterizarlos:

Motivaciones y Experiencia de Viaje

Comprender las motivaciones de los turistas es crucial para disefar estrategias de promocion y

desarrollo turistico mas efectivas, especialmente en el contexto de la caminabilidad:

Motivaciones Principales: El descanso y el placer son las principales motivaciones para visitar
Puebla (73.8%), seguido por las visitas a familiares y amigos (20.3%) (ver pdagina 2 del
documento). En el contexto del Centro Histérico, esto implica que los turistas buscan
disfrutar de la atmodsfera, la arquitectura y la cultura de la ciudad a su propio ritmo,
caminando por sus calles y descubriendo sus rincones.

Compainiia de Viaje: La mayoria de los turistas viajan en familia (52%), seguidos por parejas
(33%) (ver pagina 2 del documento). Esto implica que la caminabilidad del Centro Histérico
debe ser accesible y segura para personas de todas las edades y capacidades, incluyendo
nifos pequefios, adultos mayores y personas con movilidad reducida.

Comportamiento de Consumo

El andlisis del comportamiento de consumo de los turistas proporciona informacion valiosa para los

empresarios y proveedores de servicios turisticos, asi como para la planificacion urbana:

Alojamiento: Mas de la mitad de los turistas (52%) se hospedan en hoteles, aunque también
son populares casas (12%), Airbnb (14%) y hostales (5%) (ver pagina 2 del documento). La
ubicacidn de estos alojamientos en relacidén con el Centro Histérico es un factor importante,
ya gque muchos turistas eligen alojamientos cercanos para poder explorar la ciudad a pie.
Alimentacidén: La mayoria de los turistas (46%) comen en restaurantes, aunque también son
populares las fondas (20%) y las cocinas econémicas (16%) (ver pagina 2 del documento). La
distribucién de estos establecimientos a lo largo del Centro Histérico influye en los patrones
de caminata de los turistas, quienes suelen buscar opciones gastrondmicas mientras
exploran la ciudad a pie.

Compras: Los dulces tipicos son los souvenirs mas solicitados (ver pagina 3 del documento).

La ubicacion de las tiendas de artesanias y souvenirs en el Centro Histérico también influye
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en los patrones de caminata de los turistas, quienes suelen detenerse a comprar recuerdos
mientras exploran la ciudad a pie.
Satisfaccion y Recomendaciéon
La satisfaccion del turista es un indicador clave del éxito de la estrategia turistica de Puebla, y esta
directamente relacionada con la calidad de la experiencia de caminabilidad en el Centro Histérico:

e Satisfaccidn General: Los turistas muestran un alto nivel de satisfaccidn con la calidad de los
servicios turisticos (ver pdgina 2 del documento). Sin embargo, es importante analizar la
satisfaccion especifica con la infraestructura peatonal del Centro Histérico, incluyendo la
calidad de las aceras, la sefalizacidn, la iluminacidn y la seguridad, con el fin de identificar
areas de mejora para promover una caminabilidad mas segura y agradable.

e Recomendacion: Un alto porcentaje (90.2%) recomendaria Puebla como destino turistico
(ver pagina 3 del documento). La experiencia de caminabilidad en el Centro Histdrico es un
factor importante que influye en la recomendacién de Puebla como destino turistico, ya que
una experiencia positiva a pie contribuye a una mayor satisfacciéon general con la visita.
Analisis Comparativo Anual de la Llegada de Turistas

El analisis de los datos comparativos anuales de la llegada de turistas al municipio de Puebla revela
las siguientes tendencias:

e Tendencia General: En el estado de Puebla, el mes con mayor llegada de turistas en 2024 ha
sido marzo, con 599,144 turistas. Esto representa un incremento del 22.34% en relacion al
mismo periodo del afo 2023 (ver pagina 3 del documento).

e Variaciones Mensuales: Los meses de marzo y noviembre son tradicionalmente los de mayor
afluencia turistica en el estado de Puebla (ver pagina 3 del documento). Sin embargo, segun
los datos de 2023, diciembre fue el mes con mayor niumero de turistas en el municipio de
Puebla (ver pagina 5 del documento).

e Turismo Residente vs. No Residente: En marzo, hubo una disminucién de turistas residentes
y no residentes en comparacién con 2018. En noviembre, hubo un aumento de turistas
residentes y no residentes en comparacion con 2018 (ver pagina 3 del documento).

En resumen, el turista tipico en el municipio de Puebla es una persona o familia de origen nacional,

principalmente de la regién oriente de México, que viaja por placer y se hospeda en hoteles. Se
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desplazan principalmente en automovil y disfrutan de la gastronomia local en restaurantes. Valoran
la calidad de los servicios turisticos y la atencidn recibida, y estan altamente satisfechos con su
experiencia en Puebla.

En el contexto de la caminabilidad en el Centro Histérico, es fundamental comprender que
la mayoria de los turistas exploran la ciudad a pie, sumergiéndose en su atmdsfera y descubriendo
sus encantos a cada paso. Por lo tanto, la calidad de la infraestructura peatonal, la seguridad, la
sefializacion y la accesibilidad son factores cruciales para garantizar una experiencia turistica positiva
y enriquecedora.

El andlisis de las tendencias anuales en la llegada de turistas revela que el turismo en Puebla
estd en constante evolucién, con variaciones mensuales y anuales en la afluencia de visitantes. Para
seguir creciendo como destino turistico de primer nivel, y particularmente para mejorar la
experiencia de caminabilidad en el Centro Histérico, Puebla debe:

e Adaptar su oferta turistica: Considerar las necesidades de todos los segmentos de turistas,
desde familias con nifios hasta adultos mayores, asegurando que la infraestructura peatonal
sea accesible y segura para todos.

e Invertir en la infraestructura peatonal: Mejorar la calidad de las aceras, la sefalizacion, la
iluminacién y la seguridad en el Centro Histdrico para promover una caminabilidad mas
agradable y segura.

e Promover alternativas de transporte sostenible: Reducir la dependencia del automdvil en el
Centro Histérico fomentando el uso del transporte publico, la bicicleta y otros medios de
transporte alternativos.

e Monitoreary evaluar la satisfaccion de los turistas: Realizar encuestas y estudios para evaluar
la satisfaccidn de los turistas con la experiencia de caminabilidad en el Centro Histérico, con
el fin de identificar areas de mejora y medir el impacto de las intervenciones.

e En definitiva, la caracterizacién del turista en el municipio de Puebla, en el contexto de la
caminabilidad en el Centro Histérico, es un paso fundamental para comprender la
complejidad de este grupo de actores y mejorar la planificacion urbana, el disefio de espacios

publicos y la gestidn del turismo en la regidn. Al priorizar la caminabilidad, Puebla puede
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garantizar una experiencia turistica positiva y enriquecedora para todos los visitantes, al
tiempo que promueve un desarrollo urbano mas sostenible y equitativo.
En este sentido, la participacién de turistas en la encuesta, es un aspecto primordial para la
evaluacién de condiciones de caminabilidad en la zona de estudio, debido a que, ellos presentan
una mirada imparcial de las caracteristicas del mismo, y pueden presentar contrastes y
comparaciones con sus lugares de origen, al respecto el 50% de estos turistas se hospedaban en el
Centro Histdrico (Mapa 24) lo que aumentaba su necesidad de caminata, su experiencia y por ende

su percepcion.



Mapa 24.

Ubicacion de hospedaje de turistas encuestados.
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4.1.3.2. Movilidad y transporte: Diagndstico a partir de las encuestas realizadas para el estudio

Evaluar la influencia de la caminabilidad en la dindmica social del Centro Histérico de la ciudad de

Puebla, tiene como principal rubro de importancia la movilidad y el transporte, como parte de una

red complementaria de desplazamientos que permite que los habitantes desarrollen las actividades
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necesarias para su vida cotidiana. En esta seccidn se realizé un conjunto de preguntas relacionado
con la movilidad de las personas, cuyos resultados se presentan a continuacion, la primera pregunta
realizada corresponde al modo de transporte usado para llegar antes de caminar. A lo cual, 3 de los
4 rubros (académico, del cuidado y econdmico mencionaron en su mayoria que con 66.7%, 60.5% y
58.8% respectivamente, el medio de transporte mas utilizado es el transporte publico, mientras que
el medio de transporte publico para el disfrute turistico y recreativo de la ciudad fue la caminata. En
este sentido buscabamos encontrar las combinaciones de intermodalidad mas utilizadas para los

sectores de estudio, encontrando la mas comun: transporte publico- caminada.



Figura 68.
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Modo de transporte mds utilizado en sectores encuestados.

Fuente: Elaboracidn propia, marzo 2025.
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El turismo de manera minima utiliza el transporte publico, sin embargo, el siguiente modo de
transporte mas utilizado es el automovil particular con porcentajes de 15.6% a 30% como se muestra
en la Figura 68 y bajo esta tendencia como se muestra en la Figura 69 a los sectores Académico y del
Cuidado les toma mas de 30 minutos de traslado, mientras que al Econdmico entre 20-30 minutos,
y Unicamente el sector Recreativo se tarda entre 10-20 min el traslado a realizar las actividades
turisticas correspondientes en el Centro Histérico, lo que tiene congruencia con los modos de

transporte mas utilizados por cada sector.



Pagina |37

Figura 69.

Porcentaje de tiempo que les toma a los encuestados el traslado a sus actividades.
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Otro de los aspectos primordiales que influyen en la movilidad de las personas son todos
aquellos que tienen relacion con la infraestructura y condiciones del espacio fisico, para ello se
realizd la pregunta que referia a cuales eran las necesidades en el Centro Histdrico a nivel fisico,
contemplando categorias como: accesibilidad, seguridad, iluminacién, entre otras, al respecto 15 de
los 16 puntos de encuesta mencionaron que la mayor deficiencia en el Centro Histérico es por
cuestiones de: accesibilidad, refiriéndose a las condiciones de las banquetas, cruces, rampas,
obstaculos, etc. En segundo lugar, dos puntos coincidieron en menciones con cuestiones de
sefializacion: de cruces, de paraderos, etc., y por ultimo un punto menciono en mayoria las
cuestiones de seguridad.

Figura 70.

Deficiencias/ necesidades consideradas por los encuestados en el Centro Histérico de Puebla.
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Fuente: Elaboracidn propia, marzo 2025.

Recopilamos de esa misma seccién de la encuesta algunas referencias de las categorias mas
repetidas para dar mayor contexto de lo que se referian los encuestados en relacion con cuestiones

principalmente de accesibilidad, las cuales se presentan en la Figura 71.



Figura 71.

Ejemplo de deficiencias observadas por encuestados en el Centro Histdrico de Puebla,
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Otro aspecto importante a conocer fue si los encuestados se desplazaban en el Centro
Histérico para realizar otras actividades que la respectiva a la encuesta: estudio, trabajo o
actividades del cuidado principalmente relacionadas a la salud, la mayoria de los encuestados
mencionaron que realizan otras actividades con una frecuencia de + de 3 veces por semana, pero
no todos los dias, lo cual nos indica un mayor grado de observacién y conocimiento por parte de los

encuestados.



Pagina |4l

Figura 72.

Frecuencia con la que los encuestados caminan en el Centro Histdrico para hacer mds actividades.
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4.1.3.3. Percepciony seguridad

La percepcion de seguridad en Puebla desempeiia un papel crucial en la configuracién de los
patrones de movilidad y la caminabilidad en el municipio. Cuando los habitantes consideran que sus
calles y espacios publicos son seguros, aumenta la probabilidad de que opten por caminar, utilizar
transporte publico o modos de movilidad activa, fomentando un entorno urbano mas saludable y
sostenible. Por el contrario, si prevalece una percepcion de inseguridad —debido a delitos,
iluminacién deficiente, mobiliario urbano deteriorado o la presencia de zonas desoladas y mal
iluminadas—, los residentes tienden a evitar caminar en ciertas dareas, preferir vehiculos
motorizados, o restringir su movilidad en particular en horarios nocturnos. Esto genera un impacto
negativo en la accesibilidad universal y en la calidad del espacio urbano, acentuando desigualdades

sociales y limitando la interaccién comunitaria.

Ademas, la percepcién de inseguridad puede perpetuar un ciclo en que las dreas
consideradas peligrosas reciben menos atencion en temas de seguridad, infraestructura y
mantenimiento, lo que a su vez refuerza la percepcién de inseguridad y desalienta la movilidad
activa. Las politicas publicas y las estrategias urbanas deben centrarse en mejorar la iluminacion, el
mantenimiento del mobiliario urbano, la presencia de vigilancia, y la participacion comunitaria para
fortalecer la percepcidn de seguridad. De este modo, se puede fomentar una mayor caminabilidad,

incrementando la movilidad sostenible y promoviendo la integracion social en Puebla.

En este sentido, incluimos en la encuesta una pregunta referencia a esta percepcién de
seguridad por parte de los encuestados, las categorias del cuidado y economia comentan en su
mayoria con el 49.4% vy el 43.5% que definitivamente no se sienten seguras al caminar por el Centro
Historico. Mientras que en los sectores Académico y Recreativo comentaron con un 43.3% y 41.5%
gue sélo a veces se sienten seguros, el 36.2% de turistas encuestados comentaron que, si se sentian

seguros, Figura 73.
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Figura 73.

Percepcion de sequridad de los encuestados en el Centro Histdrico de Puebla.
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Fuente: Elaboracion propia, marzo 2025.
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Para complementar esta informacién recabada, segin datos del Secretariado Ejecutivo del
Sistema Nacional de Seguridad Publica, con datos del 17 de abril del 2025 indica que un 19.5% de
los delitos en el municipio de Puebla fueron “Robos a transeunte en via publica”, mientras que la
Encuesta nacional de Victimizacidén y Percepcion sobre la Seguridad Publica (ENVIPE) con datos de
Septiembre 2024, indica que el robo o asalto en calle o transporte publico en el Estado de Puebla
representé una tasa de 10,047 por cada 100,000 habitantes durante el aflo 2023, con un aumento

desde el 2022 que correspondia a 8,255 (Figura 74).
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Figura 74.

Delitos contra transeuntes.

10%
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No responde

Fuente: Secretariado Ejecutivo del Sistema Nacional de Seguridad Publica.
17 de abril de 2025

Incidencia delictiva - Rrobo o asalto en calle o transporte publico

La ENVIPE estima que el robo o asalto en calle o transporte publico en el
estado de Puebla representd una tasa de 10 047, por cada 200 000 habitantes,
durante 2023.

Tasa de delitos de robo o asalto en calle o transporte publico por cada
200 000 habitantes
12 210 12 411

10476 10 047

9 671

9102 g 733

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Nota: Delitos estimados mediante la ENVIPE. El denominador de la informacién
de la ENVIPE 2020 corresponde a mitad del Censo 2020 de INEGI por lo que para
ese ano la tasa de delitos se estima por cada 100 000 habitantes.

* Los datos de la encuesta se someten a estimaciones aplicando el conjunto
de factores de expansion

Seguridad Publica (ENVIPE) 2024, Sept. 2024.

Fuente: Encuesta Nacional de Victimizacién y Percepcién sobre ‘:E;:H' l N E GI
s |
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Ademas, segun esta misma encuesta ENVIPE 2024, el 44.3% de la poblacién de mas de 18 afios
en el estado de Puebla considera su entorno inmediato inseguro, mientras que a nivel entidad
federativa es el 75.7%, en esta Encuesta del ENVIPE es posible encontrar la medicidn de percepcion
en evolucion desde el afio 2011 al 2024, en sitios especificos como son: la calle con un 66.4%, el
parque o centro recreativo con un 52.8%, el transporte publico con 71.7% y por ultimo el automavil

con un 46.2%, todas las cifras para el 2024 (Figura 39).
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Figura 75.

Percepcion de seguridad en el Estado de Puebla.

La ENVIPE 2024 estima que 44.3% de la poblacion de 18 afios y mds en el estado de Puebla considera que vivir

en su entorno mas cercano, colonia o localidac es insequro, A nivel enticad federativa esta cifra es de 75.7 por
ciento.
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Fuente: Encuesta Nacional de Victimizacion y Percepcidn sobre Seguridad Publica (ENVIPE) 2024,

septiembre. 2024.

El EVIPE 2024 en Puebla revela una percepcioén significativa de inseguridad en el Estado. Segun esta
encuesta, el 44.3% de la poblacién mayor de 18 afos considera su entorno inmediato inseguro,
mientras que a nivel estatal la percepcion de inseguridad sube al 75.7%. Desde 2011, la percepcion
de inseguridad ha mostrado una tendencia al alza, especialmente en lugares como las calles (66.4%),
parques o centros recreativos (52.8%), transporte publico (71.7%) y automoviles (46.2%), todos en
cifras para 2024. Esto indica que la inseguridad se ha consolidado como una preocupacién

persistente en diferentes espacios de la vida cotidiana en Puebla.

A partir de los datos es posible reflexionar que la percepcion de inseguridad no solo afecta la
calidad de vida, sino también la movilidad y el sentido de confianza hacia el entorno. La elevada
percepcion en espacios como el transporte publico y las calles puede influir en las decisiones diarias,
limitando la libertad de desplazamiento y afectando las dindmicas sociales y econdmicas y por ende

la vida cotidiana.

Por otro lado, un dato alentador es que el 39 % de las personas mayores de 18 afios en Puebla
se sienten seguras al caminar cerca de su vivienda durante la noche, aunque esta cifra todavia tiene

margen para mejorar. Al desglosar por género, el porcentaje es de 32.1 % en mujeres y 47.8 % en
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hombres, mostrando una diferencia significativa que refleja, probablemente, mayores
preocupaciones o riesgos percibidos por las mujeres en comparacién con los hombres. Ademas, la
percepcion de seguridad al caminar de noche ha aumentado desde 2021, cuando solo el 32.7 % se
sentia segura en estas condiciones , lo que puede interpretarse como un

avance en la percepcion o en las condiciones de seguridad en el municipio (Figura 76).

Estos datos subrayan la necesidad de fortalecer las politicas publicas que aborden no solo la
inseguridad real, sino también la percepcidn social, en especial la relacionada con la seguridad
nocturna y en espacios publicos. Mejorar la infraestructura, la vigilancia y la confianza en las
instituciones puede contribuir a disminuir esas percepciones y favorecer un entorno mas seguro y

confiable para todos los poblanos.
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Figura 76.

Percepcion de inseguridad al caminar.

Distribucion porcentual sobre la percepcion de seguridad al caminar
solo(a) por la noche en los alrededores de su vivienda
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Nota: Los datos corresponden al periodo marzo-abril de cada afo.
! Se refiere a “Muy seguro(a)” o “Seguro(a)".

* En estos casos si existe un cambio estadisticamente significativo con respecto del ejercicio anterior.

Fuente: Encuesta Nacional de Victimizacién y Percepcion sobre Seguridad Publica (ENVIPE) 2024,

Sept. 2024.

Informacidn a considerar a partir de la tematica de la presente investigacion, es el cambio en
comportamientos en el Estado de Puebla, de los cuales, en el 2023, la séptima actividad cotidiana
que la poblacién de 18 afios y mas dejoé de hacer fue: salir a caminar, con un 35.3%, por lo cual se

recalca que la inseguridad es un tema primordial de impacto para la caminabilidad de las personas.
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Figura 77.

Cambios en comportamiento a partir de la percepcion de seguridad.
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Ir a la escuela
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Fuente: Encuesta Nacional de Victimizacion y Percepcion sobre Seguridad Publica (ENVIPE) 2024,

Sept. 2024.

Ademas, para comprender la situacién en Puebla en 2023 debemos considerar que entre las
siete actividades que la poblacidn de 18 ainos y mas dejé de realizar, salir a caminar ocupa la séptima
posicion, con un 35.3%. Esto refleja cdmo la inseguridad en la ciudad influye directamente en la
movilidad y en la calidad de vida de sus habitantes. La percepcién o realidad de riesgo limita la
posibilidad de disfrutar de actividades al aire libre, afectando la salud fisica, emocional y social de la

poblacién.

Este escenario sefiala la necesidad urgente de fortalecer la seguridad publica para recuperar la

confianza en los espacios publicos y promover una mejor calidad de vida en la ciudad.

e Ladisminucion en salir a caminar puede tener efectos negativos en la salud fisica, emocional
y social de la poblacién, ademas de reducir las oportunidades de interaccién comunitaria y
recreacion.
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e Esfundamental que las autoridades y la sociedad en general aborden de manera integral los
problemas de inseguridad para promover un entorno mas seguro, que permita a las personas
recuperar sus actividades cotidianas y mejorar su calidad de vida.

e La percepcidon de inseguridad no solo afecta las decisiones individuales, sino también el
desarrollo urbano y la cohesién social, por lo que se requiere una estrategia integral que
incluya seguridad, infraestructura y campaiias de sensibilizacidn.

El presente estudio requiere identificar los elementos que afectan la caminabilidad de las
personas en el Centro Histérico de Puebla, por lo que, de la mano de todas estas caracteristicas
investigadas, y los elementos encontrados en la Radiografia de la caminabilidad, en el diagndstico
se solicitd a los encuestados indicar la mayor deficiencia en el Centro Histérico y existe un patrén
muy marcado de repeticidn de problematicas, mismo que se desarrolla en la Figura 78.

Figura 78.

¢Qué mejoras en estos elementos de la via publica consideras necesarias?
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Fuente: Elaboracién propia, marzo 2025.

Relacionado a temas de percepcion y en esta decision de caminar o no en el Centro Histérico
de Puebla debido a todos estos factores externos observados, como son cuestiones de accesibilidad,

seguridad, sefializacion, necesidades de regulacion comercial, entre otras, se preguntdé a los
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encuestados si es que estas caracteristicas en el espacio publico influian en decidir el caminar en el
Centro o incluso en sus actividades respectivas: académicas, del cuidado, econdmicas y recreativas,
a lo cual los tres primeros sectores mencionaron que al decidir si caminar en el Centro Histérico si
hay una influencia debido a estas condiciones, principalmente de accesibilidad (Figura 79 y 80), al
respecto, en los casos del sector Académico, del cuidado y Econédmico, tenemos un 64.4%, 51.8% y
70.2% respectivamente, en afirmativa de que estas condiciones influyen en la decisiéon de caminar,
mientras que soélo en el sector del cuidado y recreativo estas condiciones afectan como tal la

actividad.



Figura 79.
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é¢Consideras que las condiciones de banquetas, cruces y seguridad influyen en tu decision
de caminar o no por el Centro

.

48.2%
64.4% 51.8%
® si
® No

Fuente: Elaboracion propia, marzo 2025.
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Figura 80.

éLas condiciones de caminata influyen en tus actividades?
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Fuente: Elaboracion propia, marzo 2025.



Pagina |57

Con base en los hallazgos presentados en este capitulo, es evidente que la movilidad y la
caminabilidad en el Centro Histérico del municipio de Puebla son factores determinantes para la
dinamica social, econémica y cultural de la zona. La evaluacion de la radiografia de la caminabilidad,
junto con las percepciones de los actores urbanos, revela que las condiciones fisicas, la seguridad y
la accesibilidad desempeiian roles fundamentales en la decisién de caminar y en la calidad de la

experiencia peatonal.

Como se ha mencionado anteriormente, las intervenciones recientes, como la mejora en
calle 16 de septiembre, demuestran que acciones concretas y bien planificadas pueden transformar
areas con altos valores patrimoniales en espacios mas seguros, accesibles y propicios para la
convivencia. Sin embargo, persisten desafios relacionados con obstaculos en las aceras, comercio
informal y percepcion de inseguridad, que limitan el potencial de un espacio publico inclusivo y

sostenible.

La percepcion social de inseguridad, combinada con deficiencias en infraestructura y
sefializacion, influye significativamente en los comportamientos cotidianos de los habitantes y
visitantes. La disminucién en la actividad de salir a caminar, en particular, refleja la necesidad
urgente de fortalecer las politicas publicas en seguridad y movilidad, que deben ir acompafiadas de

mantenimiento constante y participacién comunitaria.

En conclusidn, para esta seccion del trabajo de investigacidon, mejorar la caminabilidad del
Centro Histérico no solo favorecera la circulacién peatonal, sino que también fortalecera la cohesién
social, la identidad urbana y el desarrollo turistico. Para alcanzar estos objetivos, es imprescindible
adoptar un enfoque integral, que considere tanto las intervenciones fisicas como las percepciones y
necesidades de todos los actores urbanos, asegurando asi un espacio mas inclusivo, seguro y

vibrante para Puebla.
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4.2. Mujeres en el espacio publico del Centro Histérico de Puebla desde la perspectiva del

derecho a la ciudad

El presente apartado se enfoca en la experiencia de las mujeres en el espacio publico del Centro
Historico de Puebla, comprendiendo que su vivencia es fundamental para la vitalidad y la equidad
urbana. Partiendo de la premisa del derecho a la ciudad, que concibe el espacio urbano como un
bien comuny un lugar de ejercicio de derechos, se analiza cdmo las mujeres se apropian, interactdan
y perciben este entorno histérico y cultural. La perspectiva de género es crucial en este analisis.
Tradicionalmente, la planificacidén urbana ha invisibilizado las necesidades y experiencias especificas
de las mujeres, perpetuando desigualdades en el acceso, uso y disfrute del espacio publico.
Reconocer y abordar estas desigualdades es esencial para construir ciudades mas justas, seguras e

inclusivas.

Para profundizar en la tematica, se llevd a cabo un estudio de campo que consistié en la
aplicacion de 86 encuestas a mujeres que frecuentan el Centro Histdrico de Puebla. A través de este
instrumento, se buscd recabar informacidon sobre sus percepciones de seguridad, movilidad,
accesibilidad, oportunidades y desafios en este espacio. Los resultados de esta encuesta, que se
presentan y analizan a continuacion, ofrecen un valioso muestreo de la realidad femenina en el
corazon de la ciudad, permitiendo identificar areas de oportunidad y desafios que deben ser

abordados desde una perspectiva de derechos humanos y equidad de género.

Este analisis no solo busca visibilizar la voz de las mujeres en el espacio publico, sino también

sentar las bases para propuestas concretas que contribuyan a la construccion de un Centro Histérico
de Figura 81.

Edad de encuestadas en ejercicio de perspectiva de género.
Puebla mas caminable, seguro e incluyente para todas sus habitantes y visitantes, priorizando la
perspectiva de género en el espacio. La encuesta se realizd para mujeres entre 18 y 60 afios que
frecuenten el Centro Histdrico, siendo un 12.8% (11 mujeres) pertenecientes al rango de los 32 afios

(Figura 81), de las cuales un 31.4% eran residentes de la zona de estudio (Figura 82).
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Figura 82.

Porcentaje de encuestados habitantes del Centro Historico de Puebla, 2025.

Eres habitante del Centro Historico
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Fuente: Elaboracién propia, 2025.

Al respecto, este grupo de mujeres encuestadas, En relacién con los modos de transporte, se observa
que un 55.8% de las mujeres encuestadas combina el uso del automovil particular con la caminata
para llevar a cabo sus actividades en el Centro Histdrico. Si bien la caminata es una parte importante
de su movilidad, la dependencia del automdvil revela una posible carencia de alternativas de
transporte publico eficientes, segurasy accesibles. Desde la perspectiva del derecho a la ciudad, esta
situacion plantea la necesidad de promover politicas que fomenten modos de transporte mas
sustentables e inclusivos, garantizando que las mujeres tengan opciones reales para moverse

libremente por el Centro Histérico sin depender exclusivamente del automavil.
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Figura 83.

Modos de transporte utilizados por las encuestadas ademds de la caminata.

¢Qué medio de transporte utilizas para realizar tus actividades ademas de caminar?
86 respuestas

@ Transporte publico
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_,___,/—’-‘--_ @ Uber

@ Transporte publico y auto particular

@ A veces transporte y otras solo
caminando

Fuente: Elaboracion propia, 2025.

En cuanto a los medios de transporte utilizados por las mujeres encuestadas en el Centro
Histérico, los resultados revelan una diversidad de opciones, aunque con una clara predominancia
del automavil particular complementado con la caminata (55.8%). Desglosando los otros medios
(Figura 83), se observa que 25 de las 86 encuestadas utilizan el transporte publico, lo que representa
un porcentaje significativo que indica la importancia de este servicio para una parte de la poblacion
femenina. La bicicleta, por su parte, es utilizada por 7 encuestadas, sugiriendo un interés por
opciones de movilidad mas sustentables, aunque su uso aun es minoritario. Un nimero reducido de
mujeres (3) se desplaza exclusivamente caminando, lo que podria indicar una mayor cercania a sus

destinos o una preferencia por esta forma de movilidad.

Es importante seiialar la existencia de respuestas mixtas que reflejan la complejidad de las
decisiones de movilidad. Por ejemplo, algunas encuestadas mencionaron utilizar tanto el transporte
publico como el automdvil particular, lo que sugiere una adaptacion a las diferentes necesidades y
circunstancias. Asimismo, la respuesta "a veces transporte y otras solo caminando" indica una
flexibilidad en la eleccién del medio de transporte, posiblemente influenciada por factores como el

clima, la distancia o la disponibilidad de tiempo. La ausencia de una respuesta especifica para
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plataformas como Uber podria interpretarse como un uso menos frecuente o una inclusiéon implicita
dentro de la categoria "automavil particular", aunque seria recomendable explorar este aspecto en

mayor detalle en futuras investigaciones.

Posibles implicaciones a discutir:

e La necesidad de mejorar la oferta y calidad del transporte publico: Para reducir la
dependencia del automdvil particular y fomentar una movilidad mas sustentable,
pero a la vez seguray accesible.

e El potencial de Ila bicicleta como medio de transporte: Implementando
infraestructura adecuada y promoviendo su uso seguro.

e La importancia de la caminabilidad: Creando entornos peatonales agradables,
seguros y accesibles.

e Lainfluencia de factores contextuales: Clima, distancia, seguridad, etc., en la eleccién
del medio de transporte.

e La necesidad de investigar el uso de plataformas como Uber: Para comprender su
impacto en la movilidad de las mujeres en el Centro Historico.

El tiempo de traslado es un factor determinante en la experiencia urbana, ya que influye en
la calidad de vida, la productividad y las oportunidades de acceso a bienes y servicios. En este
sentido, se preguntd a las mujeres encuestadas cudnto tiempo les toma llegar desde su casa al
Centro Histdrico de Puebla. Los resultados revelan una variabilidad significativa en los tiempos de

traslado, lo que sugiere diferentes niveles de accesibilidad al corazén de la ciudad.
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Figura 84.

Tiempo de traslado de las encuestadas.

¢Cuanto tiempo te toma llegar desde tu casa al Centro Historico?
86 respuestas

@ Menos de 10 minutos

@ Entre 10-20 minutos
Entre 20-30 minutos

@ Mas de 30 minutos

Fuente: Elaboracién propia, 2025.

Un grupo considerable de mujeres (Figura 84) (39.5%, 34 encuestadas) reportd un tiempo de
traslado de entre 20 y 30 minutos, lo que podria considerarse un tiempo razonable para acceder al
Centro Histérico, aunque aun podria generar ciertas limitaciones en la frecuencia de visitas y la
participacién en actividades. Otro grupo importante (23.3%, 20 encuestadas) se traslada en un
tiempo menor, entre 10 y 20 minutos, lo que sugiere una mayor cercania y facilidad de acceso. Un
numero reducido de mujeres (11.6%, 10 encuestadas) llega al Centro Histérico en menos de 10

minutos, lo que indica una ubicacidn privilegiada en términos de accesibilidad.

Sin embargo, un dato preocupante es que 25.6% (22 encuestadas) reportaron un tiempo de
traslado superior a los 30 minutos. Este tiempo prolongado podria representar una barrera
significativa para acceder a las oportunidades que ofrece el Centro Histdrico, limitando la
participacidn en actividades culturales, sociales y econdmicas, y afectando la calidad de vida de estas

mujeres.
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Posibles Implicaciones y Analisis:

e Accesibilidad desigual: La variabilidad en los tiempos de traslado sugiere una accesibilidad
desigual al Centro Histérico, posiblemente relacionada con la ubicacién de residencia, la
disponibilidad de transporte publico y la congestidon vehicular.

e Impacto en la calidad de vida: Los tiempos de traslado prolongados pueden generar estrés,
fatiga y una menor disponibilidad de tiempo para otras actividades, afectando la calidad de
vida de las mujeres.

e Limitaciones en la participacién: Un tiempo de traslado excesivo puede limitar la
participacidén de las mujeres en actividades culturales, sociales, econdmicas y politicas que
se desarrollan en el Centro Histérico, afectando su derecho a la ciudad.

e Necesidad de politicas de movilidad: Estos resultados resaltan la necesidad de implementar
politicas de movilidad que mejoren la accesibilidad al Centro Histérico, reduciendo los
tiempos de traslado y promoviendo modos de transporte mas sustentables e inclusivos.

En relacion con los traslados a pie de las mujeres encuestadas, el 44.2% hace referencia a dificultades
para caminar relacionadas con obstaculos en la banqueta, seguido de falta de accesibilidad en los
cruces (19.8%), ademas de respuestas como falta de sefializacion (10), y cuestiones de accesibilidad:
piedras irregulares, banquetas levantadas o dafiadas, puestos ambulantes, falta de ciclovias, entre
otras.

Ademas del hecho de que las personas encuestadas fueran peatonas en el Centro Histdrico,
era importante conocer la frecuencia con la que visitaban la zona, lo cual nos permite conocer un
poco mas la necesidad del entorno caminable, ya que no sélo se suma “el nUmero de peatones” sino
en numero de veces que estos peatones recorren el Centro Histdrico, por lo cual se agregéd la
pregunta: ¢Con qué frecuencia caminas por el Centro Histérico para tus actividades? (Figura 85), la
mayoria de las encuestadas (27.9%), visitan y caminan el Centro Histdrico aproximadamente cada
15 dias, mientras que el 22.1% lo visitan mas de 3 veces por semana, 17.4% sélo caminan para llegar

a un destino especifico o una vez por semana, y sélo el 15% lo hace todos los dias.
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Figura 85.

Frecuencia de caminata

¢Con qué frecuencia caminas por el Centro Histérico a hacer mas actividades?
86 respuestas

@ Todos los dias
@ Mas de 3 veces por semana
Una vez por semana
@® Cada 15 dias
@ No lo hago mas que para llegar aqui

Fuente: Elaboracion propia, 2025.

Estos resultados enfatizan la importancia de abordar la problematica de la movilidad en el Centro
Histérico desde una perspectiva integral, que considere tanto los tiempos de traslado como la
calidad de la experiencia peatonal. La coexistencia de tiempos de traslado prolongados, dificultades
para caminar y una frecuencia de visita que, en muchos casos, no es diaria, plantea interrogantes
sobre el pleno ejercicio del derecho a la ciudad por parte de las mujeres. Para garantizar que todas
las mujeres puedan acceder y disfrutar plenamente de las oportunidades que ofrece el Centro
Histoérico, es fundamental implementar soluciones integrales que incluyan la mejora del transporte
publico, la creacién de entornos peatonales seguros y accesibles, la eliminacién de obstaculos en las
banquetas y la promocidon de una cultura de movilidad mas sustentable e inclusiva. Estas
intervenciones no solo beneficiarian a las mujeres, sino que contribuirian a revitalizar el Centro
Histoérico y a fortalecer su funcidn como espacio de encuentro, intercambio y participacién
ciudadana.

El 50% de las mujeres encuestadas se sienten seguras al caminar en el Centro Histdrico, y el
82.6% considera que las condiciones de banquetas, cruces y seguridad influyen en tu decision de
caminar o no por el Centro Histdrico. Las mujeres encuestadas hicieron sugerencias para las
condiciones de caminata desde su experiencia que se presentan a continuacion:

Seguridad
Seguridad, iluminacién
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Botones de panico

Policias o personal de vigilancia a quien acudir cuando nos sentimos inseguras

Mayor alumbrado publico sobre todo para quienes estan muy temprano en el centro y/, o para
quienes estan en la noche.

Vigilancia, alumbrado mejores condiciones en las banquetas

He notado que algunos semaforos peatonales no estdn sincronizados con el semaforo de autos y acaba
siendo mas confuso. De nuevo, reforzar iluminacién. También reparar banquetas, que muchas tienen
hundimientos.

La vigilancia por parte de la policia vial y seguridad en general

lluminacion

Evitar puntos ciegos

Que las calles sean espacios publicos y no solo medios de traslado.

lluminacion de las calles y mayor seguridad

Camaras de seguridad

Seguridad

El acceso a botones de panico, semaforos funcionales y alumbrado publico

Seguridad y alumbrado

Poner piso plano (para correr por si te asaltan)

Alumbrado

Mayor vigilancia

En realidad, solo es seguridad, me la pienso dos veces para ir sola con mi hija al centro, pero igual lo
pensaria si fuera hombre. Falta de seguridad.

Seguridad, educacion desde casa

Banquetas apropiadas y alumbrado publico

Vigilancia

Por las noches la iluminacién y por los dias, quitar el ambulantaje

Seguridad publica

Si mas policias rondando por la calle

Mas vigilancia, cdAmaras

La seguridad y luz

Mas alumbrado publico funcional, mas seguridad, botones de panico, policias rondando

Si, implementar mayor presencia de agentes de policia

Alumbrado, calles planas para caminar en todo tipo de zapatos

Crimen. Seguridad. lluminacién. Velocidad limite.

seguridad e iluminacion

Alumbrado publico y mas seguridad

Vigilancia

Alumbrado piblico, nimeros visibles de emergencia, confianza en la policia,

La seguridad

Que la policia, de verdad cuide y no solo camine

Hay muchos factores, pero buena iluminacidn y si hay arboles sean podados constantemente
Cultura, seguridad, gobierno, trabajos

Un poco reforzar la seguridad de las baquetas en tema de ambulantaje ya que obligan a bajarse de la
banqueta e igual son en ocasiones personas que no tienen el respeto hacia las mujeres
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El alumbrado publico y mejorar las calles en todo sentido

Vigilancia

Insisto: la seguridad.

Demasiado comercio informal

Tener mas calles peatonales o agrandar las banquetas y regular la velocidad de los coches
Mayor vigilancia policial en las calles

Vigilancia policiaca

Si vigilancia

Mas vigilancia

Mas rondines de patrullas

Retiro de ambulantes y mas policias

Mas luminaria, hay calles que prefiero no pasar por lo oscuro que esta.

Alumbrado publico

Tener puntos de refugio por cualquier emergencia

Ademads de camaras botones de panico, llamadas de emergencia

Camaras, mas policias a pie o en bici, botones de panico

Cruces peatonales

Es mads, un tema de horarios, no estar en la calle mas tarde de las 11 pm

Aplicar el reglamento y prohibir el consumo el consumo de bebidas alcohdlicas en via publica y regresar
la vivienda al centro histérico

lluminacion

No

Activacién de la via como espacio publico. Mejoras en los materiales de las banquetas

Mayor vigilancia, mejores condiciones de infraestructura

lluminar mas las calles, limitar o cuidar los espacios de recreacién a una zona mas iluminaday
concurrida

lluminacion y no obstruccion de calles por vendedores ambulantes

Mayor iluminacidn de las vialidades, elementos de seguridad que resguarden las calles.

Mas policias en las calles

espacios que no estan tan privados o solitarios para que sepas que si tienes una emergencia hay hacia
donde ir o como pedir ayuda

Mejor alumbrado, mas policias y mejores paradas de autobuses

lluminacion, buena sefializacion en pasos peatonales, educacién vial tanto para peatones como
automovilistas,

el diseiio de las calles, los espacios publicos, la oferta cultural, el sistema de trasporte, etc.

Si, la seguridad publica

evitar construcciones salidas y evitar estacionamiento en bateria de vehiculos de carga o transporte
publico para no generar bloqueos de accesibilidad y percepcién de inseguridad

Mas vigilancia

La iluminacion de ciertos barrios y sectores durante la noche

Que hubiera mas patrullas dando rondines y policias de base en puntos estratégicos. Camaras
también
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Si bien el 50% de las mujeres se sienten seguras en el Centro Histérico, esto implica que el

otro 50% no se siente completamente segura, lo cual es un problema significativo. Este dato, en

conjunto con el 82.6% que considera que las condiciones de seguridad influyen en tu decisién de

caminar, subraya la importancia critica de abordar la seguridad como un factor clave para promover

la caminabilidad.

El alto porcentaje (82.6%) que reconoce la influencia de las condiciones fisicas (banquetas,

cruces) y la seguridad en su decisién de caminar resalta que la caminabilidad no depende

Unicamente de la voluntad de las personas, sino de la existencia de un entorno urbano que la facilite

y la haga atractiva.

Las sugerencias de las mujeres encuestadas se centran principalmente en tres areas clave:

Seguridad y Vigilancia:

Mavyor vigilancia policial: Rondas de patrullas, policias a pie o en bicicleta, presencia en
puntos estratégicos.

Iluminacién: Mayor alumbrado publico, especialmente en zonas oscuras o solitarias.
Botones de panico: Acceso a botones de panico para emergencias.

Cdmaras de seguridad: Instalacidon de cdmaras de seguridad en puntos clave.
Eliminacién de puntos ciegos: Evitar construcciones o elementos que obstruyan la
visibilidad.

Regulacion del comercio informal: Retiro o control del ambulantaje que obstruye el paso
y genera inseguridad.

Aplicacidn de reglamentos: Prohibir el consumo de alcohol en la via publica.

Puntos de refugio: Espacios seguros a los que acudir en caso de emergencia.

Infraestructura y Disefio Urbano:

Mejora de banquetas: Reparacion de hundimientos, eliminacién de obstaculos,
adecuacién para diferentes tipos de calzado.

Cruces peatonales seguros: Semaforos funcionales, buena sefializacién, educacion vial.
Calles peatonales: Agrandar banquetas, crear mas calles peatonales, limitar la velocidad

de los coches.
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Piso plano: Superficies lisas para facilitar la caminata y permitir correr en caso de
emergencia.

Activacidon de espacios publicos: Promover la actividad en las calles para hacerlas mas
seguras.

Cuidado de arboles: Podar arboles para evitar obstrucciones a la iluminacion.

Mejora del transporte publico: Paradas de autobus seguras e iluminadas.

Retorno de la vivienda al centro histérico: Promover la residencia en el centro para
aumentar la actividad y la seguridad.

Disefio inclusivo: Considerar las necesidades de diferentes grupos de usuarios (peatones,
ciclistas, personas con discapacidad).

Limitar los estacionamientos: evitar estacionamiento en bateria de vehiculos de carga o
transporte publico para no generar bloqueos de accesibilidad y percepcién de

inseguridad

Aspectos Sociales y Culturales:

Educacién: Promover la educacion vial tanto para peatones como para automovilistas.
Cultura: Fomentar una cultura de respeto hacia los peatones.

Confianza en la policia: Generar confianza en la policia para que la gente se sienta segura
al pedir ayuda.

Horarios: Regular los horarios de actividad en la calle, especialmente por la noche.

Conclusiones:

1. La seguridad es una prioridad: La alta proporcidon de mujeres que no se sienten segurasy la

insistencia en la seguridad y vigilancia como principales sugerencias demuestran que este es

un aspecto fundamental que debe ser abordado de manera urgente.

2. La

infraestructura es crucial: Las condiciones fisicas del entorno urbano influyen

directamente en la decisién de caminar y en la experiencia peatonal. Mejorar las banquetas,

los cruces y la sefializacidn es esencial para promover la caminabilidad.

3. Un enfoque integral es necesario: Las sugerencias de las mujeres encuestadas abarcan una

amplia gama de aspectos, desde la seguridad y la infraestructura hasta la educacién y la
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cultura. Esto subraya la necesidad de adoptar un enfoque integral y multidisciplinario para

abordar la problematica de la caminabilidad en el Centro Histdrico.

4. La participacién ciudadana es valiosa: Las sugerencias de las mujeres encuestadas ofrecen
ideas concretas y valiosas para mejorar las condiciones de caminata en el Centro Histdrico.

Estas sugerencias deben ser tenidas en cuenta por las autoridades y los planificadores

urbanos al momento de disefiar e implementar politicas y proyectos de movilidad.

5. Esimportante crear espacios publicos activos: Para lograr una comunidad mas activa, segura

y participativa

Este analisis de la experiencia de las mujeres en el espacio publico del Centro Histdrico de
Puebla, desde la perspectiva del derecho a la ciudad, revela una realidad compleja y matizada. Si
bien un porcentaje de las encuestadas se siente seguro y visita la zona con regularidad, existen
desafios significativos que limitan el pleno ejercicio de su derecho a la movilidad y a la participacién
en la vida urbana.

La combinacidn de tiempos de traslado prolongados, dificultades para caminar relacionadas
con la infraestructura y la seguridad, y la percepcién de inseguridad por parte de un porcentaje
importante de mujeres, plantea interrogantes sobre la equidad en el acceso a las oportunidades que
ofrece el Centro Histdrico. Las sugerencias de las encuestadas, centradas en la mejora de la
seguridad, la infraestructura y la promocion de una cultura de respeto hacia los peatones, ofrecen
una hoja de ruta valiosa para transformar el Centro Histérico en un espacio mas caminable, seguro
e inclusivo para todas.

En este sentido, es fundamental que las autoridades y los planificadores urbanos adopten un
enfoque integral y multidisciplinario, que considere las necesidades y experiencias especificas de las
mujeres al momento de disefiar e implementar politicas y proyectos de movilidad. Esto implica no
solo invertir en infraestructura y seguridad, sino también promover la participacién ciudadana,
fomentar la educacidn vial y garantizar la aplicacién de reglamentos que protejan a los peatones.

En dltima instancia, la construccién de un Centro Histérico caminable y equitativo para las
mujeres no es solo una cuestiéon de movilidad, sino también de justicia social y de derechos
humanos. Al garantizar que todas las mujeres puedan acceder y disfrutar plenamente de las

oportunidades que ofrece el Centro Historico, se estara contribuyendo a construir una ciudad mas
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justa, inclusiva y préspera para todos sus habitantes. Este estudio aspira a ser un punto de partida
para futuras investigaciones y acciones que promuevan la caminabilidad y el derecho a la ciudad

para las mujeres en el Centro Histérico de Puebla y en otros contextos urbanos.

4.3. Estrategias y metodologia para la justicia en la movilidad peatonal caminabilidad y el
espacio publico.

Esta seccion presenta las propuestas estratégicas y metodoldgicas derivadas de la investigacion La
caminabilidad en el espacio publico y su impacto en la dindmica del Centro Histérico del municipio
de Puebla, orientadas a responder la pregunta central: ¢ Cudles son los posibles beneficios locales
gue aporta la caminabilidad en el Centro Histérico de la Ciudad de Puebla? A partir del analisis
tedrico y empirico desarrollado en los capitulos previos, aqui se sintetizan tres lineas
complementarias de intervencion y reflexién: (1) un abordaje interseccional de la caminabilidad que
incorpora como ejemplo de esta visidon estratégica, la movilidad del cuidado y la diversidad de
experiencias en el espacio publico; (2) la aplicaciéon de la acupuntura urbana como estrategia y
metodologia de recuperacion e integracion del espacio publico para potenciar la caminabilidad, por
medio de diversas metodologias y estrategias para la recuperacién de este tipo de espacios; y (3)
recomendaciones para la construccién de nuevas lineas de investigacion especificas para Puebla y
el contexto mexicano.

La subseccion 4.3.1 plantea un marco interseccional para diagnosticar y abordar la
problemdtica de la caminabilidad en el Centro Histérico. Este marco reconoce que género, edad,
clase, etnia, discapacidad, orientacién sexual, condicién migratoria y roles de cuidado se entrecruzan
para configurar barreras, trayectorias y oportunidades diferenciales en la movilidad peatonal. Si bien
la movilidad del cuidado y las experiencias de las mujeres se emplean como caso empirico relevante
por su incidencia en los trayectos cotidianos, el enfoque interseccional se aplica de forma amplia
para incorporar a personas adultas mayores, nifiez, personas con discapacidad, trabajadoras
informales, comunidades indigenas y otras poblaciones vulnerabilizadas. Estratégicamente se
propone una combinacién de métodos cuantitativos (analisis espacial de accesibilidad, mapeo de
flujos y puntos criticos, encuestas desagregadas) y cualitativos (entrevistas en profundidad, grupos
focales, recorridos participativos, etnografias del trayecto), complementados con indicadores

desagregados por ejes interseccionales (seguridad percibida, tiempos de viaje vinculados al cuidado,
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accesibilidad universal, uso y apropiacién del espacio publico, impactos socioecondmicos locales), a
manera de visibilizar la necesidad de usar una visidon interseccional para la atenciéon de la
problematica de ciudades como Puebla.

La subseccidén 4.3.2 desarrolla el enfoque de acupuntura urbana como estrategia operativa
para intervenir el espacio publico de manera puntual, rdpiday escalable, con el propdsito de mejorar
conectividad, confort, seguridad y calidad ambiental para la caminabilidad, esto a partir de las
multiples desconexiones detectadas en el trabajo de campo en relacion con las intervenciones en
materia de caminabilidad a nivel México. Se exponen principios de intervencién (priorizacién de
nodos y corredores, disefio de bajo costo y alta replicabilidad, integracion de infraestructura y
mobiliario, prioridad peatdn-ciclista), metodologias participativas (co-disefio con comunidades y
comerciantes, pilotos temporales, evaluacién iterativa) y criterios de evaluacion de impacto
(mejoras en flujos peatonales, percepcion de seguridad, dinamizacién econdmica local, reduccién
de barreras fisicas y sensoriales). Se incluyen referencias a experiencias internacionales y lecciones
aplicables al contexto de Puebla, subrayando la necesidad de articular intervenciones puntuales con
politicas publicas y gobernanza local.

La subseccién 4.3.3 traduce los hallazgos en recomendaciones para la construccién de nuevas
lineas de investigacién orientadas a consolidar y profundizar el conocimiento sobre caminabilidad
en Puebla y México. Se proponen prioridades tematicas (evaluacion longitudinal de beneficios
locales de la caminabilidad; estudios econdmicos sobre impacto en comercio y empleo;
investigacion sobre movilidad del cuidado y uso del tiempo; accesibilidad universal y disefio
inclusivo; gobernanza y participacidon ciudadana); metodologias a privilegiar (disefios mixtos,
evaluaciones de impacto ex ante y ex post, enfoques participativos y comunitarios); y mecanismos
para la transferencia de conocimiento hacia politicas publicas (observatorios locales, plataformas de
datos desagregados, redes interdisciplinarias y colaboraciones universidad—gobierno—comunidad).

En conjunto, estas estrategias y metodologias buscan ofrecer un marco integrador que
permita maximizar los beneficios locales de la caminabilidad en el Centro Histérico de Puebla —
mejor dinamica comercial, mayor seguridad y convivencia urbana, bienestar y equidad— y sentar

bases metodolégicas replicables en contextos urbanos similares. La intencidén ultima es orientar
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intervenciones y agendas de investigacién que promuevan una justicia espacial efectiva, donde el

espacio publico facilite desplazamientos seguros, accesibles y dignos para todas las personas.

4.3.1. Abordaje interseccional de la problematica de caminabilidad: caso de estudio movilidad del
cuidado en mujeres.
En esta seccién de la investigacion, ademds de que es necesario integrar propuestas, es necesario
hablar de importantes lineas de investigacion que pudiesen aportar a la soluciéon de este tipo de
problemas y complementar el presente trabajo de investigacion. En los ultimos afios, en México se
ha comenzado a incorporar con mayor profundidad la perspectiva interseccional en los estudios
sobre movilidad y derechos urbanos, reconociendo que las desigualdades sociales, culturales y
econdmicas influyen significativamente en la experiencia del desplazamiento en el espacio publico.
Por ejemplo, estudios han revelado que mujeres indigenas de bajos recursos que viven en zonas
rurales enfrentan desafios Unicos para acceder a servicios de salud debido a la falta de transporte
publico adecuado, la discriminacién linglistica y las barreras culturales (Garcia & Lopez, 2022). Este
enfoque ha permitido entender que las barreras para la movilidad no son homogéneas, sino que
varian de acuerdo con multiples dimensiones sociales, tales como género, discapacidad, edad,
condicién socioecondmica, etnia y ubicacion geografica (llustraciéon 26).

Figura 86.

Diagrama de principales dimensiones sociales de la interseccionalidad en la movilidad.

género dscapacidad | €dad | wdsmsonica

Fuente: Elaboracién propia, 2025.

ubicacion
geogréfica

Por ejemplo, en la investigacion de Maria Eugenia Solis (2019), se evidencia que las mujeres

en ciudades mexicanas enfrentan riesgos especificos en su movilidad, como la inseguridad y la
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violencia de género, que limitan su libertad de desplazamiento y participacion en la vida publica.
Solis sefiala que “las mujeres experimentan obstaculos que no solo estan relacionados con la
infraestructura, sino también con las percepciones sociales y culturales que refuerzan su
vulnerabilidad y exclusion en el espacio urbano” (Solis, 2019, p. 142). Este analisis subraya que, en
muchas zonas urbanas mexicanas, las condiciones del entorno fisico y social actian en conjunto para
reforzar desigualdades existentes.

4.3.1.1 Casos analogos de planeacién urbana desde un enfoque interseccional

La aplicacién del enfoque interseccional en la planeacién urbana implica reconocer que las barreras
para utilizar la ciudad no se explican por una sola condicién. El género puede relacionarse con la
edad, la discapacidad, el origen étnico, la condicidon socioecondmica, las responsabilidades de
cuidado y el acceso desigual al transporte. En este sentido, una politica urbana interseccional no
disefia para una persona usuaria homogénea, sino que identifica cdmo las caracteristicas del

territorio producen experiencias diferenciadas entre distintos grupos sociales.
Manzanas del Cuidado, Bogota

Las Manzanas del Cuidado de Bogota constituyen un ejemplo de politica territorial que articula
género, trabajo de cuidados, discapacidad, edad y disponibilidad de tiempo. El modelo concentra
servicios dentro de areas delimitadas y bajo criterios de proximidad y multifuncionalidad. En ellas se
ofrecen actividades de formacion, bienestar y generacidn de ingresos para las personas cuidadoras,
al mismo tiempo que nifas, nifos, personas mayores y personas con discapacidad reciben servicios

de cuidado, educacion, recreacion y atencion especializada (Secretaria Distrital de la Mujer, 2025a).

La simultaneidad de los servicios permite que las mujeres cuidadoras dispongan de tiempo
para estudiar, descansar, recibir orientacidon o desarrollar actividades econdmicas, mientras las
personas que dependen de ellas son atendidas en el mismo entorno. De esta manera, la
accesibilidad no se aborda Unicamente como una caracteristica fisica, sino también como
proximidad territorial, disponibilidad de tiempo y posibilidad de desplazarse acompafando a

personas dependientes (Alcaldia Mayor de Bogota, 2024).
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Este modelo resulta pertinente para el Centro Histérico de Puebla porque permite relacionar
las condiciones peatonales con las actividades de cuidado. Su adaptacién podria considerar rutas
accesibles y seguras que conecten transporte publico, escuelas, mercados, centros de salud,

espacios de descanso y equipamientos de atencién para personas mayores o con discapacidad.
Planeacion urbana sensible al género, Viena

Viena ha incorporado el enfoque de género en distintas escalas de la planeacién urbana. Su
estrategia reconoce que mujeres y hombres no constituyen grupos uniformes y que sus experiencias
también varian segun la edad, el origen social o étnico y otras condiciones personales. Por ello, la
recopilacion y el analisis de datos deben considerar el género junto con dimensiones como la edad,
los ingresos, la educacion y el origen de las personas usuarias (City of Vienna, s. f.-a; City of Vienna,

s. f.-b).

En el ambito urbano, Viena promueve la ciudad de distancias cortas, la continuidad de las
redes peatonales y la proximidad de escuelas, guarderias, centros de cuidado y otros equipamientos.
Estas decisiones buscan facilitar los recorridos cotidianos y ampliar las posibilidades de
desplazamiento de quienes dependen en mayor medida de caminar y utilizar el transporte publico

(Stadt Wien, s. f.-a).

La ciudad también cuenta con un manual que relne objetivos, criterios de calidad, métodos
e instrumentos para incorporar la perspectiva de género desde los planes maestros hasta los
proyectos urbanos especificos. Este instrumento busca convertir el enfoque de género en una

practica habitual de la administracién y no en una medida aislada (Stadt Wien, s. f.-b).

Para el Centro Histoérico de Puebla, este caso aporta criterios como la evaluacién diferenciada
de recorridos, la continuidad de las banquetas, la iluminacién dirigida al espacio peatonal, la
proximidad de equipamientos y la participacion de grupos poco representados en los procesos de

diagnéstico.
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Ciudades Seguras y Espacios Publicos Seguros, ONU Mujeres

La iniciativa Ciudades Seguras y Espacios Publicos Seguros de ONU Mujeres constituye otro referente
para la incorporacién del enfoque interseccional en el espacio urbano. El programa promueve la
produccién de informacion diferenciada, la participacion de mujeres y nifias y la articulacién entre

planeacion urbana, transporte, prevencion de la violencia y gestion del espacio publico.

Su aportacion principal consiste en mostrar que la seguridad urbana no debe atenderse
Unicamente mediante vigilancia. También requiere mejorar la iluminacién, la visibilidad, la
continuidad de las rutas, los accesos al transporte, el mantenimiento de los espacios y la
participacién de las personas que experimentan directamente las condiciones de riesgo. La iniciativa
documenta practicas desarrolladas en distintas ciudades para transformar espacios y recorridos a

partir de las experiencias de mujeres y nifias diversas (ONU Mujeres, 2020).

En el Centro Histérico de Puebla, este enfoque podria aplicarse mediante caminatas
exploratorias, mapas de percepcion de seguridad y diagndsticos diferenciados seguin género, edad,
discapacidad, horario, motivo del viaje y condicién de acompanamiento. De esta manera, seria
posible reconocer barreras que no aparecen cuando se analiza la caminabilidad desde una persona

usuaria considerada universal.
Sintesis de los casos

Los casos analizados muestran que la interseccionalidad no consiste Unicamente en incorporar una
lista de grupos considerados vulnerables. Su aplicacion implica reconocer cémo distintas
condiciones se relacionan y modifican la experiencia urbana. Las necesidades de una mujer joven
gue camina sola durante la noche no son iguales a las de una mujer adulta mayor, una cuidadora

gue acompania infancias o una persona con discapacidad que depende de rutas accesibles.

Por ello, la evaluaciéon de la caminabilidad en el Centro Histérico de Puebla debe considerar
de manera conjunta el género, la edad, la discapacidad, las responsabilidades de cuidado, el horario,
el motivo del desplazamiento y el acceso a los servicios. Esta lectura permitiria formular

intervenciones mas inclusivas y congruentes con la diversidad de experiencias urbanas.
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Por otro lado, investigaciones sobre discapacidad en México, como la de Camacho et al.
(2020), resaltan que la infraestructura urbana en muchas ciudades no esta disefiada con criterios de
accesibilidad universal, lo que limita la movilidad de personas con discapacidad. Segun estos autores,
“la falta de cruces peatonales adaptados, banquetas en mal estado y obstdculos en las calles generan
barreras fisicas que impiden una movilidad auténoma y segura para este grupo social” (Camacho et
al., 2020, p. 87). Este escenario revela una profunda interseccién entre discapacidad y desigualdad
urbanistica que afecta a quienes tienen menos recursos o capacidades diferentes.

Asimismo, en Puebla y otras ciudades mexicanas, diversos estudios muestran que las
condiciones socioecondmicas determinan en gran medida el acceso a alternativas de transporte y a
zonas seguras para desplazarse. Las comunidades ubicadas en periferias o zonas marginadas, por
ejemplo, enfrentan mayores dificultades en movilidad, como la carencia de transporte publico
eficiente o la presencia frecuente de comercio informal en las calles, que obstaculiza el paso
peatonal (Garcia, 2021).

Desde la perspectiva otorgada por la interseccionalidad, autores como Rosaura Ruiz (2018)
argumentan que “las politicas publicas en movilidad deben disefiarse considerando que las
desigualdades no actuan aisladas, sino que se cruzan y refuerzan en las vidas cotidianas” (Ruiz, 2018,
p. 115). Por ello, se hace evidente que, para transformar la movilidad urbana en México, se requiere
un enfoque que combine aspectos fisicos, sociales y culturales, atendiendo especificamente las
condiciones particulares de diferentes grupos sociales.

En suma, en el contexto mexicano y en ciudades especificas como Puebla, el analisis de la
movilidad desde una perspectiva interseccional ha permitido identificar que las desigualdades en
acceso, seguridad y experiencia urbana no se explican Unicamente por la infraestructura, sino
también por las interacciones sociales y culturales que configuran las vivencias de los distintos
actores en el espacio publico. Este conocimiento es esencial para el disefio de politicas publicas mas
inclusivas, justas y sostenibles que promuevan efectivamente los derechos de todos los ciudadanos
a una movilidad segura y equitativa.

En el contexto de Puebla, |la perspectiva interseccional en la movilidad urbana ha comenzado
a ser objeto de andlisis en varios estudios e investigaciones recientes (Lopez, 2021; Martinez, 2020;

Rios, 2019), revelando las desigualdades estructurales que enfrentan diversos grupos sociales en su
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desplazamiento por la ciudad. Por ejemplo, la falta de transporte publico accesible y asequible afecta
desproporcionadamente a mujeres de bajos ingresos que viven en las periferias de la ciudad,
limitando sus oportunidades laborales y su acceso a servicios bdsicos (Martinez, 2020). Asimismo,
las personas con discapacidad se enfrentan a barreras fisicas en el centro histérico, como banquetas
en mal estado y falta de rampas, lo que dificulta su movilidad auténoma y segura (Lépez, 2021).
Puebla, como una ciudad patrimonial y con una importante carga histdrica-cultural, presenta
desafios especificos relacionados con su crecimiento urbano, infraestructura y desigualdad social,
gue afectan de manera diferenciada a sus habitantes.

Una de las principales problematicas en Puebla es la inseguridad y la percepcidon de
inseguridad en el espacio publico, que limita especialmente la movilidad de mujeres, adultos
mayores y jévenes en ciertos horarios y zonas. De acuerdo con un estudio de Garcia et al. (2022),
“las mujeres en Puebla reportan mayores riesgos percibidos en calles y plazas, lo que limita su
tendencia a caminar o usar transporte publico en horarios nocturnos, generando exclusion de
espacios publicos que debieran ser de uso comun y seguro para todos” (Garcia et al., 2022, p. 98).
Este resultado evidencia cdmo la inseguridad, combinada con las percepciones sociales, refuerza
barreras especificas para ciertos grupos.

Por otro lado, la infraestructura urbana en Puebla, en particular en zonas tradicionales y
patrimoniales como el Centro Histérico, presenta obstdculos fisicos que afectan la movilidad de
personas con discapacidad o movilidad reducida. Investigaciones como la de Lépez (2021) detallan
gue “las banquetas en muchas calles del centro histérico estan en mal estado, con obstaculos,
elevaciones irregulares y falta de sefializaciéon adecuada, que dificultan la movilidad auténoma vy
segura de quienes tienen problemas de movilidad o discapacidades” (Lépez, 2021, p. 76). La
ausencia de instituciones y normativas que garanticen la accesibilidad universal refuerza la exclusién
de estos grupos frente a lo que deberia ser un patrimonio cultural abierto a toda la ciudadania.

En las zonas periféricas y colonias marginadas de Puebla, como San Sebastian de Aparicio o
Granjas Amalucan, las condiciones de movilidad son incluso mas precarias. Los estudios de Martinez
(2020) muestran que “el acceso a transporte publico en estas comunidades es limitado, con rutas
irregulares y poca cobertura, y ademas enfrentan conflictos como el comercio informal y obstaculos

en las calles que impiden la facil circulacion peatonal” (Martinez, 2020, p. 134). La vulnerabilidad
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socioecondmica incrementa la dependencia del transporte informal y limita la participacion social y
econdmica de sus habitantes, reforzando las desigualdades existentes.

Desde una Odptica interseccional, estos diferentes aspectos —infraestructura fisica,
percepcion social, nivel socioecondmico y género— se combinan para crear condiciones particulares
de exclusidn en Puebla. La investigacidn general sobre el tema afirma que las politicas publicas que
buscan mejorar la movilidad en Puebla deben entender que las desigualdades no son uniformes,
sino que se cruzan, configurando experiencias distintas y desigualdades multiples que requieren
respuestas diferenciadas. Es decir, que las estrategias de movilidad e inclusién deben disefiarse
considerando estas multiples dimensiones sociales.

Asimismo, Puebla ha comenzado a implementar algunos programas y acciones para atender
estos retos, como la incorporaciéon de mobiliario urbano accesible, campafias contra la violencia en
el espacio publico y proyectos de renovacién en zonas patrimoniales. Sin embargo, expertos como
Ramirez (2023) sefialan que “aun persisten obstaculos como la falta de coordinaciéon entre
instituciones, poca participacién comunitaria y escasa atencidn a las necesidades particulares de los
grupos vulnerables, que hacen insuficientes las recomendaciones interseccionales en la planificaciéon
urbana” (Ramirez, 2023, p. 101).

En conclusién, en Puebla la movilidad no puede entenderse solamente como desplazamiento
fisico, sino como un proceso atravesado por multiples intersecciones sociales y culturales.
Reconocer cdmo esas intersecciones afectan la experiencia diaria en el espacio publico permite
disefar politicas y acciones mds humanas, justas e incluyentes, que garanticen el derecho ala ciudad
en igualdad para todos sus habitantes. La ciudad, en su proceso de urbanizacién y recuperacién
patrimonial, debe responder a estos desafios promoviendo entornos seguros, accesibles vy
participativos, particularmente para los grupos mas vulnerables, en linea con los principios de
derechos humanos y justicia social.

La problematica de las desigualdades en movilidad en Puebla requiere una estrategia integral
gue considere multiples dimensiones sociales, culturales, fisicas y territoriales. Para ello, es
fundamental iniciar con un diagnéstico participativo interseccional, que recolecte datos desglosados
por género, edad, discapacidad, nivel socioecondmico y etnia en colaboracién con las comunidades

afectadas. Este diagndstico permite identificar con precision las principales barreras fisicas y sociales



Pagina | 80

en diferentes zonas de la ciudad, especialmente en las periferias y dreas patrimoniales, donde las
desigualdades son mas evidentes.

Una vez establecido un diagndstico claro, las acciones deben centrarse en mejorar la
infraestructura urbana. Esto incluye reparar y ampliar banquetas, eliminando obstaculos vy
elevaciones que dificultan el desplazamiento auténomo, asi como instalar cruces peatonales
seguros, sefalizacién clara y mobiliario urbano adaptado. Estas mejoras deben priorizar tanto las
zonas tradicionales del centro como las comunidades marginadas en las periferias. Ademas,
fortalecer la seguridad mediante mayor presencia policial, videovigilancia y mejor iluminacién en
calles y parques, especialmente en horarios nocturnos, puede reducir tanto las amenazas fisicas
como las percepciones de inseguridad.

Por otra parte, es imprescindible reconfigurar el sistema de transporte publico, ampliando
rutas y modernizando unidades para facilitar el acceso y garantizar su adaptabilidad para personas
con discapacidad. La creacion de corredores seguros para bicicletas y la expansidon de sistemas de
movilidad no motorizada facilitarian desplazamientos sostenibles y accesibles en toda la ciudad,
fomentando el uso del transporte activo.

Complementariamente, promover campafias de sensibilizacién y cultura vial fortalecera el
respeto y la convivencia en espacios compartidos, incentivando el uso responsable del espacio
publico y vehiculos. La participacion ciudadana debe ser un componente central, mediante talleres
y consultas que aseguren la inclusién de los grupos mas vulnerables en la toma de decisiones sobre
infraestructura y politicas. Para consolidar el éxito de estas acciones, se propone implementar un
sistema de evaluacidn continua, con indicadores especificos que permitan monitorear los avances y
ajustar las estrategias en funcién de los resultados, garantizando asi una politica urbana dinamica,
equitativa y verdaderamente inclusiva.

En el contexto particular del Centro Histérico de Puebla, estos conceptos se vuelven ain mas
relevantes, dado su caracter patrimonial, su alta afluencia de residentes, turistas y comerciantes, y
las multiples barreras que enfrentan diversos grupos sociales en su movilidad cotidiana. Las calles
estrechas y en muchas zonas en mal estado, combinadas con una percepcién de inseguridad,
generan obstaculos adicionales que afectan de manera diferenciada a las mujeres, personas

mayores y usuarios con discapacidad. Como sefiala Garcia et al. (2022), la mayor percepcién de
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inseguridad en las calles del centro limita especialmente el desplazamiento peatonal durante la
noche, excluyendo a ciertos grupos de disfrutar plenamente de estos espacios publicos.

Asimismo, la infraestructura fisica en muchas calles del Centro Histérico presenta obstaculos
gue dificultan la movilidad auténoma y segura. La presencia de banquetas en mal estado, obstaculos
y elevaciones irregulares que no cumplen con las normas de accesibilidad, refuerzan la exclusién de
personas con discapacidad o movilidad reducida, especialmente en zonas patrimoniales donde la
conservacion del valor histérico ha limitado las intervenciones urbanas.

Por otra parte, las comunidades que habitan en las periferias o en las colonias cercanas, como
San Sebastidan de Aparicio o Granjas Amalucan, enfrentan mayores dificultades en el acceso a las
zonas centrales, debido a rutas de transporte publico limitadas y a la presencia de comercio informal
en las calles, que obstaculiza el paso peatonal y restringe su participacién en la vida urbana del
centro. Estas condiciones reflejan como las desigualdades socioecondmicas y territoriales se
entrelazan con las barreras fisicas y sociales existentes, creando experiencias de exclusién
diferenciadas y multiples en este espacio emblematico.

Desde una perspectiva interseccional, es fundamental comprender que estas condiciones se
cruzan y refuerzan, afectando en particular a las mujeres, adultos mayores, personas con
discapacidad y grupos en condicién socioecondmica vulnerable. La implementacién de politicas de
movilidad en el Centro Histérico debe reconocer estas multiples capas de desigualdad para disefar
estrategias efectivas e inclusivas. Esto implica no solo poner en marcha intervenciones fisicas, como
reparar banquetas y mejorar la sefalizacidn, sino también fortalecer la seguridad, ampliar las rutas
de transporte, y promover una participacion activa de la comunidad en la toma de decisiones.

Solo mediante un enfoque integral y sensible a las intersecciones sociales se podra
transformar el Centro Histérico en un espacio mas accesible, seguro y equitativo, donde todos los
habitantes, independientemente de su condicidn social o personal, puedan disfrutar y participar

plenamente en la vida urbana y cultural de Puebla.

4.3.2. Acupuntura urbana: Estrategias y metodologias de recuperacion e integracion del espacio
publico para la caminabilidad en el mundo.

La caminabilidad es un elemento fundamental para el desarrollo urbano sostenible y la mejora de la
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calidad de vida en las ciudades. Sin embargo, sus desafios no siempre se abordan con soluciones
lineales o de gran escala, sino mediante enfoques que permitan adaptarse a las particularidades de
cada espacio y comunidad. En este contexto, el concepto de una intervencion iterativa y estratégica,
inspirado en practicas de disefio participativo y en experiencias exitosas de transformacion urbana,
se presenta como una forma efectiva de promover cambios significativos y duraderos en la
movilidad peatonal y la vitalidad de los barrios, colonias y ciudades.

En este sentido, se plantea la acupuntura urbana como parte de las posibles estrategias y
metodologias de intervencién y recuperacién del espacio, en el entorno peatonal. La acupuntura
urbana se entiende como un enfoque de intervencion puntual y estratégica en el espacio publico que
busca generar efectos sistémicos a partir de cambios pequefios, de bajo costo y alta visibilidad.
Inspirada en la metafora de la acupuntura médica, esta practica prioriza nodos y tramos con alto
potencial de impacto —placitas, cruces peatonales, frentes comerciales o lotes vacios— para
reactivar la vida callejera, mejorar la percepciéon de seguridad y estimular la economia local. Autores
como Jaime Lerner subrayan la eficacia de intervenciones rdpidas y de escala humana para
transformar la ciudad: su lema “las ciudades se recuperan con acciones pequeiias, rapidas y baratas”
refleja la filosofia de microintervenciones aplicada a la movilidad y el espacio publico (Lerner, 2014).

De igual modo, Gehl (2011) destaca laimportancia de los detalles y de los intersticios urbanos
para fomentar la presencia ciudadana y catalizar cambios mas amplios (Gehl, 2011).

El caracter experimental e iterativo de la acupuntura urbana la convierte en una herramienta
valiosa para contextos con recursos limitados: se prioriza el pilotaje, la evaluacion rdpida y la
adaptacion en funcion de la retroalimentacion comunitaria. Esta aproximacién coincide con las
propuestas de Lerner sobre la agilidad administrativa y la implementacién de soluciones piloto que
generan confianza y resultados visibles, facilitando la escala o réplica en otras areas (Lerner, 2014).
Simultdneamente, la bibliografia clasica sobre vitalidad urbana y vigilancia natural —Jacobs (1961)—
apoya la idea de que la diversidad de usos y la ocupacion constante de la calle aumentan la seguridad
y la vitalidad. No obstante, la literatura también advierte riesgos como la intervencion simbdlica sin
continuidad o la gentrificacidn si las mejoras no van acompafiadas de politicas sociales (Shaw &
Hagemans, 2015); por ello, la buena practica combina disefio localizado, participacién vecinal y

evaluacion para escalar soluciones inclusivas (Evans, 2009; Montgomery, 2013).
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4.3.2.1. Acupuntura urbana como estrategia efectiva para reconfigurar la ciudad y
conectarla, el papel de esta vision en la caminabilidad
La acupuntura urbana se presenta como una estrategia efectiva para reconfigurar la ciudad y
fortalecer sus redes de conectividad, aspectos fundamentales para mejorar la caminabilidad y
promover un espacio publico mas accesible y dinamico (Lerner, 2009). Al trabajar sobre puntos
especificos de abandono o deterioro dentro del tejido urbano, esta estrategia permite intervenir de
manera puntual y con impacto multiplicador, revitalizando dreas deterioradas y generando un
efecto de contagio positivo en el entorno urbano (John Rodriguez Rodriguez, 2022).

Desde esta perspectiva, la visidon de la acupuntura urbana considera a la ciudad como un
organismo vivo, en el que cada intervencién, por pequefia que sea, puede influir en la salud general
del tejido urbano. La conexion entre estos puntos estratégicos favorece la continuidad de las redes
de caminos peatonales, evita la proliferacion de espacios vacios y promueve la integracion de
diferentes barrios, facilitando asi la movilidad a pie y la interaccion social (Lerner, 2014).

Este enfoque también propicia la creacidén de corredores peatonales, plazas y conexiones
verdes, que se convierten en nodos de encuentro y en partes integradoras del tejido urbano. La
participacidn publica en estas intervenciones es clave, ya que las acciones puntuales requieren de
un conocimiento profundo del uso local y de las principales necesidades de la comunidad para ser
realmente efectivas y sostenibles en el tiempo.

En definitiva, la acupuntura urbana, al enfocarse en pequefias acciones estratégicas, favorece
la restauracion de las conexiones urbanas, contribuyendo a una ciudad mas caminable. Este método
permite “sanar” las redes de caminos y espacios publicos, logrando que las calles sean corredores
vitales y seguros para los peatones, promoviendo la movilidad activa, la vitalidad del espacio publico
y mejorando la calidad de vida de sus habitantes (Lerner, 2005).

4.3.2.2. ¢{Como podemos utilizar la vision de la acupuntura urbana para la caminabilidad
en la ciudad? en Latinoamérica y en el caso especifico de Puebla
Para aportar caminabilidad la ciudad en América Latina, y en particular en Puebla, es esencial aplicar
la visidon de la acupuntura urbana como una estrategia concreta para transformar espacios
deteriorados y crear conexiones peatonales significativas. La estrategia consiste en identificar

puntos claves de abandono o bajo uso en el tejido urbano y actuar de manera puntual con
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intervenciones de bajo costo que tengan un impacto multiplicador en la vitalidad de las calles
(Lerner, 2009; John Rodriguez Rodriguez, 2022).

En el contexto latinoamericano, caracterizado por expansiones descontroladas, espacios
vacios y desconexién entre barrios, esta estrategia permite aprovechar pequefias acciones para
mejorar la caminabilidad sin requerir grandes inversiones. En Puebla, por ejemplo, intervenir en
calles en deterioro, plazas tradicionales y cruces peatonales estratégicos puede incentivar a los
habitantes a caminar mas, aumentar la seguridad y fortalecer la cohesidn social (Lerner, 2014). La
creacion de corredores peatonales, la recuperacién de espacios publicos y la mejora de conexiones
poco articuladas son acciones que, en conjunto, pueden transformar la movilidad activa y la vida
social en la ciudad.

Asimismo, la participacidn ciudadana es clave para que estas intervenciones respondan a las
necesidades reales de la comunidad y tengan sostenibilidad en el tiempo. La incorporacién de los
vecinos en la seleccion y disefio de las acciones garantiza un compromiso mayor con los resultados
(Shaw & Hagemans, 2015). En Puebla, esto puede traducirse en la revitalizacion de calles
comerciales tradicionales o la recuperacién de plazas publicas mediante pequenas obras de gran
impacto, actividades y reactivacién de espacios.

En conclusién, la visidn de la acupuntura urbana permite ‘sanar’ las redes de caminos y
espacios publicos, creando corredores seguros y agradables para los peatones, promoviendo asi una
movilidad mas activa y una mejor calidad de vida en Puebla y en otras ciudades de América Latina
(Lerner, 2005).

4.3.2.3. ¢{COmo podemos utilizar la vision de la acupuntura urbana para la caminabilidad

en la ciudad?
La aplicaciéon de la vision de la acupuntura urbana para mejorar la caminabilidad en las ciudades
requiere una estrategia consciente que priorice intervenciones puntuales, participativas y de bajo
costo, con la finalidad de obtener efectos sistémicos en la estructura urbana. En la practica, esto
significa identificar aquellos puntos criticos que, al ser intervenidos, puedan activar cadenas de
cambios favorables en la conectividad peatonal y en la calidad del espacio publico.

Por ejemplo, en varias ciudades latinoamericanas, como Bogota y Ciudad de México, se han

implementado acciones dirigidas a mejorar cruces conflictivos y crear pequefios corredores
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peatonales en calles altamente transitadas, lo cual podemos apreciar en algunos ejemplos de esta
tesis. Estas intervenciones van desde la sefializacion elevada y la instalacién de mobiliario urbano
accesible, hasta la reduccidn de carriles vehiculares para darle prioridad al peatdn. La idea es que
estas pequefias modificaciones puedan animar a los residentes a desplazarse mas a pie, fomentando
una cultura de caminabilidad sostenida (Gehl, 2011).

Otra intervencion significativa ha sido en la Avenida 16 de septiembre en Puebla, donde la
habilitacidon de banquetas anchas, mejoras en la sefializacion y la creacidon de zonas de descanso han
permitido recuperar espacios publicos complicados para el transito peatonal. Como resultado, se ha
observado un aumento en el flujo peatonal, mayor seguridad en los cruces y una transformacién
positiva en la percepcion del espacio, evidenciando una recuperacién urbana que puede
considerarse como una “inyeccién de salud” en la ciudad (Martinez et al., 2019). Diversos estudios
y reportes institucionales resaltan que estas acciones han contribuido a la recuperacion de la calle,
promoviendo un ambiente mds seguro y amigable para caminantes (Instituto de Movilidad Urbana,
2020).

Figura 87.

Calle 16 de septiembre, corredor peatonal en Centro Histdrico de Puebla
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Fuente: Tomada de Revista Unica, 2024 en: https://revistaunica.com.mx/calle-16-de-

septiembre-del-centro-historico-de-puebla-nominada-a-reconocimiento-internacional/

Estas intervenciones funcionan en sintonia con la teoria de Lerner respecto a la acupuntura
urbana: pequefias acciones en puntos especificos, realizadas con visién integral y participacion
comunitaria, generan efectos domind que mejoran la movilidad, la seguridad y la vitalidad del
espacio publico. Esa légica de “puntos de salud” permite que la ciudad se recupere paulatinamente,
ganando en sostenibilidad y calidad de vida.

¢Qué pasaria si todas las arterias y vialidades mas importantes de la ciudad fueran
caminables? Creariamos un sistema para el desplazamiento de las personas, la realidad es que ese
tipo de calles cuentan con el ancho necesario para generar proyectos de este tipo, tales como se ha
hecho en el Paseo de la Reforma de la CDMX, y ejemplos internacionales que ya se han manifestado
en esta tesis, pero la conexion de las personas es primordial para permitir que exista una libre
eleccién de como desplazarnos en las ciudades.

Figura 88.

Paseo de la Reforma, 2024

Fuente: Fotografia de la autora, 2025.
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El potencial de estas acciones va mas alla de la simple mejora fisica del espacio; se trata de
crear corredores seguros y accesibles, donde las banquetas estén libres de obstdculos y sean
apropiadas para todo tipo de usuarios, incluyendo personas con discapacidad o movilidad reducida.
Al reforzar estos puntos, se construyen redes de caminos que conectan barrios y zonas comerciales,
fomentando un uso mas activo y seguro del espacio peatonal. Asi, la ciudad puede adoptar una
estrategia de microintervenciones constantes, que actiien como “puntos en salud” que, ademas de
recuperar espacios, promuevan un cambio cultural hacia la caminabilidad (Lerner, 2009)

En este sentido Para aplicar la visidon de "puntos de salud" en las intervenciones en materia
de movilidad en el Centro Histérico de Puebla, es fundamental concebir estos puntos como nodos
estratégicos que actlan como estimulos para la recuperacién y el fortalecimiento de las redes
peatonales. La idea es que cada intervencidn, ya sea la reactivacion de una calle, la habilitacion de
banquetas, la creacién de zonas de descanso o la mejora en cruces, funcione como un "punto de
salud" que revitaliza una zona concreta y, en conjunto, contribuye a sanar las conexiones peatonales
de toda la red urbana.

Prospectiva y conectividad: Primero, es necesario realizar un diagndstico participativo para

identificar los puntos criticos de la movilidad peatonal en el Centro, como calles con obstaculos,
cruces peligrosos o espacios vacios y poco atractivos. Cada uno de estos puntos debe tratarse como
un "punto de cura" mediante intervenciones especificas que mejoren su funcionalidad, seguridad y
accesibilidad (Lerner, 2009). Por ejemplo, reactivando una banca en una esquina de alta afluencia o
mejorando la sefialética en un cruce conflictivo, se realizan "inyecciones" de salud que motivan un
mayor uso del espacio.
Luego, estas acciones deben conectarse estratégicamente para formar una red integral. La
continuidad se logra mediante la habilitacién de itinerarios peatonales que enlacen estos puntos,
creando corredores seguros y agradables que incentiven caminar en lugar de usar el automavil. La
propuesta es disefiar un sistema de "puntos de salud" interrelacionados, donde cada uno potencie
al siguiente, generando un efecto dominé que favorezca la movilidad activa y segura.

Funciones y efectos: Estos puntos deben funcionar como "micro hospitales urbanos": no solo
reparan una parte del tejido urbano, sino que también fomentan una cultura de caminabilidad que

se extiende en toda la estructura urbana. La participacién de la comunidad en la planificacion y
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mantenimiento de estos puntos asegura que las soluciones sean sostenibles y adaptadas a las
necesidades reales del uso cotidiano.

Continuidad y sostenibilidad: Para mantener y ampliar esta red de "puntos de salud", las
intervenciones deben ser iterativas y escalables. Es decir, una vez que un punto ha sido revitalizado,
debe integrarse en un plan mayor de recuperacion urbana, con monitoreo constante y nuevas
microacciones que refuercen las conexiones peatonales. Asi, las calles principales del Centro se
transforman en un sistema vivo de puntos que se retroalimentan, asegurando la continuidad de la
salud urbana.

En resumen:

e Diagndstico participativo para identificar puntos criticos.

e Intervenciones especificas en cada punto para mejorar seguridad, accesibilidad y estética.

e Conexion estratégica de estos puntos mediante corredores peatonales de calidad.

e Participacién comunitaria para garantizar sostenibilidad.

e Monitoreo y escalamiento progresivo de las acciones.
Este enfoque, inspirado en la teoria de Lerner sobre la acupuntura urbana, permite no solo curar las
heridas de la trama urbana del Centro Historico, sino también fortalecer una cultura de caminar,
segura y accesible para toda la poblacién (Lerner, 2009).
4.3.3. Recomendaciones para la construccion de nuevas lineas de investigacidon en el caso de

Puebla y México.

Una de las perspectivas fundamentales para avanzar en la comprensién y resolucion de los
problemas de caminabilidad, inseguridad y desigualdad en las ciudades mexicanas, particularmente
en Puebla, es profundizar en el desarrollo de marcos tedricos y conceptuales sélidos que articulen
dimensiones fisicas, sociales y politicas del espacio publico.

Es necesario ampliar y contextualizar las teorias existentes relacionadas con la movilidad, la
participacidn comunitaria, la justicia espacial y los derechos a la ciudad, procurando integrar
enfoques multidisciplinarios y criticos. Ademas, resulta urgente construir y adaptar modelos
conceptuales que tengan en cuenta las particularidades culturales, histéricas y sociales del territorio
mexicano y latinoamericano, permitiendo analizar y disefiar intervenciones urbanas con mayor

precision y pertinencia. Estas lineas tedricas y conceptuales deben sustentar metodologias
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innovadoras, participativas y multiactor, orientadas a generar conocimiento contextualizado vy
propuestas que promuevan la equidad, la inclusidn social y la sostenibilidad urbana, fortaleciendo
asi los procesos de planificacion, gestidn y politica publica en materia de movilidad y espacio publico.

El andlisis de la problematica de la caminabilidad y la movilidad en Puebla revela la necesidad
de profundizar en estos marcos tedricos, permitiendo comprender en mayor grado las dindmicas
sociales, culturales y urbanisticas que condicionan la experiencia del espacio publico. La
construccidon de teorias propias, contextualizadas y multidisciplinarias, facilita la generacién de
conocimientos robustos que sirvan de base para desarrollar politicas publicas mas efectivas,
inclusivas y sostenibles, que respondan a las realidades locales y contribuyan a reducir desigualdades
y promover el ejercicio efectivo del derecho a la ciudad para todos sus habitantes.

El andlisis de la problematica de la movilidad peatonal y la caminabilidad en Puebla, asi como
en otras ciudades mexicanas, evidencia multiples dreas que requieren una profundizacién empirica
y tedrica. La complejidad del asunto demanda investigaciones multidisciplinarias que permitan
comprender en detalle los factores que limitan o favorecen la caminabilidad, ademas de identificar
las causas raiz de los obstdculos fisicos, sociales, econdmicos y culturales presentes en el espacio
publico.

A continuacion, se proponen las principales lineas de investigacién que deben abordarse para
desmenuzar estos problemas:

1. Andlisis socioespacial de la desigualdad en la accesibilidad y seguridad
e (Qué zonas del centro y periferias presentan mayores barreras fisicas y sociales para la
caminabilidad?
e (iCAmo se relacionan las condiciones del espacio publico con las variables sociales, econdmicas y
culturales?
e (Qué factores explican la concentracién de inseguridad en ciertos puntos y su relacién con la
percepcion del riesgo por parte de grupos vulnerables?
Objetivo: Desarrollar mapas de vulnerabilidad y desigualdad en el espacio publico a partir de analisis
geoespaciales y datos socioeconémicos, que permitan orientar intervenciones especificas y
focalizadas.

2. Estudio en profundidad sobre la percepcidn social y cultural de la seguridad y la movilidad
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e (Cuales son las percepciones de diferentes grupos sociales sobre la seguridad, la accesibilidad y

la calidad de las condiciones del espacio publico?

e (iCAmo influye la percepcion en el comportamiento de caminar, usar transporte publico o

permanecer en espacios publicos?

e (Qué practicas culturales o sociales refuerzan o desincentivan la caminabilidad en diferentes

contextos urbanos?
Objetivo: Implementar estudios cualitativos, entrevistas y grupos focales para comprender las
percepciones y experiencias de distintos grupos sociales, especialmente mujeres, adultos mayores
y personas con discapacidad.
3. Evaluacion de la infraestructura y su impacto en la movilidad y seguridad

e (Qué condiciones fisicas de las banquetas, cruces y mobiliario urbano obstaculizan la movilidad?

e (iCAomo afecta el estado de las calles y la sefalizacion en la percepcion de seguridad y en la

decisidon de caminar?

e :Qué mejoras concretas en infraestructura, sefialética y disefio urbano tienen mayor impacto en

la caminabilidad y percepcidn de seguridad?
Objetivo: Realizar auditorias de infraestructura, mediciones de calidad y escenarios comparativos de
zonas intervenidas versus zonas en condiciones precarias.
4. Diagndstico de las condiciones de movilidad del cuidado y roles de género

e (iCdodmo afecta la distribucidn de las tareas de cuidado (ej. transporte infantil, atencion a mayores)

en los patrones de movilidad peatonal?

e (iQué barreras enfrentan las mujeres y otros grupos vulnerables en términos de accesibilidad,

seguridad y tiempo para realizar actividades diarias?

e iQué intervenciones especificas pueden reducir las desigualdades en estas condiciones?
Objetivo: Estudiar las dindmicas especificas del cuidado y su impacto en la movilidad, identificando
necesidades particulares para disefar politicas y acciones inclusivas.

5. Modelacidn de estrategias de intervencion y evaluaciéon de impacto

e (Cudles son los efectos cuantificables de distintas intervenciones de mejora en la caminabilidad,

seguridad y cohesidn social?

e (Qué métricas permiten evaluar el éxito de acciones urbanas, desde la percepcion social hasta

el incremento en flujos peatonales?
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e (Qué modelos predictivos pueden orientar intervenciones futuras en diferentes escenarios de
crecimiento urbano?
Objetivo: Desarrollar modelos estadisticos, simulaciones y herramientas de evaluacién que permitan

anticipar resultados y optimizar recursos en politicas de movilidad.

4.4. Conclusiones y respuestas

En este sentido, retomando el contexto de la movilidad, accion de trasladarnos en el territorio para
realizar nuestras actividades desde la visidon del derecho a la ciudad, donde /la ciudadania requiere
de la libertad de espacio publico para cumplir con sus necesidades de traslado, y por ende con su
dinamica en la cotidianeidad, la movilidad se incluye en las necesidades que aplican a este derecho
como parte de una interaccién con la ciudad misma. Que abona a dar cumplimiento a la vivencia
cotidiana y diaria de sus habitantes, ademas de la dindmica de apropiacion y recuperaciéon del
espacio, “se puede asumir que el territorio, al ser usado para transitar y desplazarse cotidianamente
por agentes diversos, éstos lo modifican generando transformaciones materiales, sociales e
imaginarios que permiten afirmar que dicho territorio se produce y reproduce constantemente”
(Lefebvre, 2001), por ello retomamos que el territorio es una conformacidon del cémo se ha
relacionado el ser humano con él, y sus procesos en relacion con la movilidad van mas alla de lo que
el ser humano ha construido para si mismo, en este sentido, por lo tanto la movilidad de las personas
influye en la configuracidn de las ciudades, sin embargo, el modelo de desarrollo de los gobiernos
no se ha enfocado en la movilidad de las personas sino en el crecimiento desmedido y no planeado
gue no necesariamente contempla redes de movilidad, por ello “algunos viajes motorizados
contribuyen a la productividad econdmica y al desarrollo, al repartir bienes y proveer acceso a la
educacion y al empleo. Sin embargo, cuando aumentan los viajes en automovil esta porcion de los
viajes disminuye y los costos externos aumentan” (Todd, 2012),

El modelo de desarrollo se ha enfocado mas en la productividad y mercantilizacion del
espacio que en las necesidades de sus habitantes. Los sistemas de transporte eficientes: pueden
minimizar los costos de transporte y disminuir los tiempos de traslado. Al respecto, la teoria
econdmica retomada por Todd sugiere que

“las politicas que reflejan los principios de mercado tienden a aumentar la productividad
econdmica, al mejorar las opciones de transporte, reducir el sesgo en la planeacién y crear
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comunidades mas accesibles. Cuando se consideran todos los beneficios y costos, las estrategias de
gestion de la movilidad son frecuentemente la forma mads costo-efectiva de resolver problemas de
transporte, lo cual tiene beneficios econédmicos. Existe evidencia empirica de estos impactos. En los
paises desarrollados existe una relacion negativa entre viajes en automévil y productividad
econdémica”. (Todd, 2012, p.20)

No sdlo se trata de productividad econdmica, sino de productividad espacial y como el

espacio y la economia se vuelve sustentable, “los recursos de la movilidad urbana (usos del suelo,
sistemas viarios, de articulacion de modos de transporte, de transito, tarifarios, etc.), dependen de
la calidad sistémica de esa gestion”. (Karol, p. 61). La movilidad es un sistema, y los peatones son el
subsistema minimo de comunicacién y conectividad en las ciudades. Por ello en relacidn con este
tipo de movilidad, se han desarrollado teorias y modelos de ciudad enfocadas a los peatones como
la ciudad compacta o de 15 minutos que se ajusta a dichos modelos sostenibles debido a que la
estructura de ellas permite cercania entre el usuario y sus necesidades, lo cual reduce el uso del
vehiculo privado y por ende las externalidades que este provoca.

De igual forma existen iniciativas como la de calles completas las cuales visibilizan el uso de
la ciudad por diferentes modos de transporte, y como estas deben cumplir con las funciones y
necesidades de las mismas, se reconoce la necesidad de caminar, andar en bicicleta y transporte
publico, viajar en automaoviles, estacionamiento, comercio y actividades recreativas.

Como parte de las iniciativas a nivel mundial es necesario mejorar las condiciones de
peatones y ciclistas, ya que estas son formas bdsicas de viaje y de movilidad y en algin tramo de un
desplazamiento las personas necesitaran de caminar para llegar a su destino, para ello el ITDP
(Instituto de Politicas para el Transporte y Desarrollo México), plantea una lista de alternativas para
la mejora del espacio publico para este tipo de usuario, las cuales influyen directamente en la
caminabilidad de las ciudades en las que vivimos.

e Mejorar las banquetas y cruces peatonales. Estas mejoras son relativamente baratas
comparadas con otros proyectos de infraestructura de transporte. Sin embargo, pocas veces es
considerado el redisefio de una banqueta mas amplia y accesible dentro de los proyectos de
infraestructura en las ciudades, son prioritarias relaminaciones o reconstruccién de banquetas con
la misma mala configuracion ya existente.

e Establecer y aplicar estdndares para la infraestructura para los viajes no motorizados.
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¢ Los bulevares ciclistas (una calle cerrada al trafico, pero no a peatones y bicicletas) se
localizan a aproximadamente un kilémetro de cada destino o a cada 10 cuadras. (Todd, 2012, p.32).
En Europa y algunas otras partes del mundo como Londres, Reino Unido se han desarrollado
politicas desde el afio 2003 con miras a disminuir el uso del automaovil particular cobrando una tarifa
por su uso dentro de la ciudad entre semana, esto con el objetivo de reduccién de congestion vial
(lo que aporta a un medio ambiente saludable) y la recaudacion de ingresos que se inviertan
directamente en mejorar el sistema de movilidad, con esto han logrado:
1. Reducir la congestién
2. Mejorar el servicio de taxis y autobuses.
3. Mejorar el servicio de transporte publico con los ingresos.
Y esto es sélo un ejemplo del impulso a la movilidad no motorizada que se esta dando en el mundo,
ya que cada vez son mas las ciudades que apuestan por modelos de ciudad sostenibles que
beneficien el entorno inmediato de los usuarios y ademdas impacten en su calidad de vida.
La movilidad en las ciudades es una constante, un proceso cotidiano y esencial para su propia
existencia, es decir, hablando de ciudades vivas, es el usuario llevando a cabo su movilidad y
dindmica con la ciudad la que permite cada uno de los procesos que se dan en ellas.

Aportacion tedrico-metodoldgica de la investigacion

La principal aportacion tedrico-metodoldgica de esta investigacién consiste en comprender la
caminabilidad como una propiedad emergente de la interacciéon entre la morfologia urbana, la
configuracion del espacio publico, el patrimonio histdrico y la experiencia peatonal. Esta perspectiva
permite superar una evaluacion limitada a la presencia o ausencia de infraestructura y explicar como
las condiciones del territorio son interpretadas, experimentadas y utilizadas de manera diferenciada

por las personas.

Los resultados muestran que la infraestructura peatonal adecuada constituye una condicion
necesaria, pero no suficiente, para producir espacios caminables. La decisién de caminar, continuar
un recorrido, detenerse o apropiarse de un lugar también se relaciona con la distribucion de las
actividades, la percepcion de seguridad, la accesibilidad, la presencia de otras personas, el atractivo

del paisaje urbano, los usos cotidianos y los significados atribuidos al patrimonio.
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El modelo integra un nivel fisico-territorial, recuperado mediante la radiografia de la
caminabilidad y el andlisis espacial; un nivel perceptual, obtenido mediante las encuestas; un nivel
social y funcional, relacionado con las actividades econdmicas, académicas, recreativas y de cuidado;
y un nivel patrimonial, vinculado con las caracteristicas historicas, identitarias y simbdlicas del

Centro Historico.

La articulacion de estos niveles permite explicar por qué espacios con condiciones fisicas
aparentemente semejantes producen experiencias peatonales distintas. Asimismo, ofrece una
estructura metodoldgica susceptible de adaptacidon a otros centros histéricos de América Latina,
siempre que los indicadores, ponderaciones e instrumentos sean ajustados a las particularidades

urbanas, sociales, culturales y patrimoniales de cada caso.

é¢Como interactuian la morfologia urbana, la configuracidon del espacio publico, el patrimonio
historico y la experiencia peatonal para producir condiciones diferenciadas de caminabilidad,

permanencia y apropiacion en el Centro Historico de Puebla?

En respuesta a la pregunta central de investigacidon, se concluye que las condiciones diferenciadas
de caminabilidad en el Centro Histdrico de Puebla se producen mediante la interaccién entre la
morfologia urbana, la configuracién del espacio publico, el patrimonio histdrico y la experiencia
peatonal. Ninguna de estas dimensiones explica por si sola que un espacio invite a caminar,
permanecer o apropiarse de él. La caminabilidad constituye, por lo tanto, una propiedad emergente
del entorno urbano, resultado de las relaciones que se establecen entre sus condiciones fisicas,

funcionales, perceptuales, sociales y patrimoniales.

La morfologia urbana proporciona la estructura territorial sobre la cual se desarrollan los
desplazamientos. La conectividad de la trama, la dimensién de las manzanas, la proximidad entre
destinos, la continuidad de las rutas y la mezcla de usos influyen en la posibilidad de realizar
recorridos directos y acceder a las actividades que ofrece el Centro Histdrico. No obstante, estas

condiciones estructurales no garantizan por si mismas una experiencia peatonal favorable.
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La configuracidn del espacio publico interviene en la seguridad, accesibilidad y comodidad
del recorrido mediante las condiciones de las banquetas, los cruces peatonales, la iluminacién, el
mobiliario, la vegetacion, la existencia de obstdculos y la relacion entre el espacio destinado a las
personas y el transito vehicular. Los resultados de la investigacion muestran que estas condiciones
fisicas constituyen una base necesaria para caminar, pero no son suficientes para explicar la eleccién

de los recorridos, la duracion de la permanencia o la intensidad de uso del espacio publico.

En un centro histédrico, el patrimonio también participa activamente en la construccién de la
caminabilidad. La presencia de inmuebles histéricos, hitos urbanos, fachadas, plazas, paisajes y
elementos asociados con la memoria colectiva aporta legibilidad, identidad y atractivo a los
recorridos. Sin embargo, el patrimonio no produce caminabilidad Unicamente por su existencia
material. Su influencia depende de que pueda ser observado, recorrido, interpretado y vinculado
con las actividades cotidianas de habitantes, trabajadores, estudiantes, visitantes y personas

cuidadoras.

La experiencia peatonal articula estas condiciones territoriales con las practicas de las
personas. La percepcion de seguridad, el confort, el atractivo del recorrido, la facilidad de
orientacidn, el disfrute y el sentido de pertenencia influyen en la decisién de caminar, elegir una
ruta, detenerse o evitar determinados espacios. Estas percepciones no son homogéneas, debido a
gue se encuentran atravesadas por el género, la edad, la discapacidad, las actividades realizadas, los

horarios de desplazamiento y las responsabilidades de cuidado.

La interaccidon entre estas dimensiones explica que espacios con caracteristicas fisicas
aparentemente semejantes puedan presentar comportamientos peatonales distintos. Una calle
puede contar con banquetas funcionales y, sin embargo, generar poca permanencia si carece de
actividades, presenta fachadas inactivas, produce inseguridad o mantiene una relacién limitada con
el patrimonio. De manera inversa, un recorrido con algunas deficiencias fisicas puede mantener una
afluencia significativa debido a la concentracion de destinos, la actividad comercial, el valor

simbdlico del lugar o la necesidad cotidiana de acceder a equipamientos y servicios.
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Por ello, las condiciones emergentes de caminabilidad se manifiestan en una secuencia que
comienza con la posibilidad material de realizar el recorrido, continta con la decisién de caminary
elegir determinadas rutas, y puede dar lugar a la permanencia, la interaccion social y la apropiacion
del espacio publico y del patrimonio. Cuando estas relaciones se fortalecen, la caminabilidad actua
como un mecanismo articulador de la dindamica urbana, favoreciendo la actividad econémica, la
convivencia, la accesibilidad a servicios, el reconocimiento del patrimonio y el ejercicio del derecho

a la ciudad.

En consecuencia, mejorar la caminabilidad del Centro Histérico de Puebla no implica
Unicamente ampliar banquetas, incorporar mobiliario o intervenir cruces. Requiere acciones
integrales que articulen la estructura urbana, la calidad del espacio publico, la conservacién activa
del patrimonio, la diversidad de usos y las experiencias diferenciadas de las personas. Esta
comprensién permite orientar intervenciones capaces de transformar no sélo las condiciones
materiales del recorrido, sino también la forma en que el Centro Histérico es vivido, utilizado y

apropiado socialmente.

¢Qué relaciones entre las condiciones fisicas, funcionales, perceptuales, sociales y patrimoniales
permiten explicar que determinados espacios histdricos inviten a caminar, permanecer y

apropiarse de ellos, mientras otros no?

En respuesta a la pregunta tedrico-metodoldgica, la investigacidon permite concluir que la capacidad
de un espacio histdrico para invitar a caminar, permanecer y ser apropiado socialmente no depende
de una condicidn aislada, sino de la interaccidén entre factores fisicos, funcionales, perceptuales,

sociales y patrimoniales.

Las condiciones fisicas y funcionales establecen la posibilidad material del desplazamiento
peatonal. La continuidad y amplitud de las banquetas, la existencia de cruces seguros, la
accesibilidad universal, la iluminacién, la presencia de mobiliario y vegetacidn, asi como la relacién
con el transito vehicular, influyen directamente en la seguridad y comodidad del recorrido. Sin
embargo, estas condiciones no explican por si solas la intensidad de uso, la eleccién de rutas o la

permanencia en el espacio publico.
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Las condiciones perceptuales intervienen en la manera en que las personas interpretan y
valoran el entorno. La percepcidn de seguridad, el confort, el atractivo, la facilidad de orientacidn,
la legibilidad del recorrido y el disfrute influyen en la disposicién para caminar, continuar un
trayecto, detenerse o evitar determinados lugares. Estas percepciones pueden variar aun cuando

los espacios presenten caracteristicas fisicas similares.

La dimensidn social y funcional se relaciona con la presencia de actividades, destinos,
comercio, servicios, equipamientos, flujos peatonales y usos cotidianos. La mezcla de actividades y
la presencia de otras personas pueden incrementar la vitalidad, la vigilancia natural y el interés del

recorrido, favoreciendo tanto el desplazamiento como la permanencia y la interaccidon social.

La dimensidn patrimonial aporta valores histéricos, simbdlicos, paisajisticos e identitarios. La
presencia de inmuebles patrimoniales, hitos, fachadas, plazas y elementos asociados con la memoria
colectiva puede fortalecer el atractivo, la legibilidad y el sentido de pertenencia. No obstante, su
influencia depende de que el patrimonio se encuentre vinculado con la vida cotidiana y pueda ser

recorrido, observado, utilizado e interpretado por las personas.

La relacidon entre estas dimensiones no es estrictamente lineal. Una condicién puede
reforzar, compensar o limitar el efecto de otra. Por ejemplo, una calle con infraestructura adecuada
puede presentar poca permanencia si carece de actividades o genera inseguridad; mientras que un
espacio con algunas deficiencias fisicas puede conservar una alta afluencia debido a su centralidad,
valor simbdlico, concentracion de destinos o actividad comercial. Esto demuestra que Ia

caminabilidad no puede explicarse mediante la suma mecanica de indicadores.

A partir de esta integracién, el modelo tedrico-metodoldgico propuesto comprende la
caminabilidad como una propiedad emergente. Las condiciones fisicas, funcionales, perceptuales,
sociales y patrimoniales interactian para producir una experiencia peatonal determinada, que se
expresa en la eleccién de recorridos, la frecuencia de uso, la permanencia, la interaccién y la

apropiacién del espacio publico.
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Metodoldgicamente, esta relacion se analiza mediante la articulacidn de distintas fuentes de
informacidn. La radiografia de la caminabilidad permite evaluar las condiciones fisicas y funcionales
del entorno; el andlisis espacial identifica la morfologia, conectividad, distribucion de actividades y
presencia patrimonial; las encuestas recuperan las percepciones y experiencias de distintos grupos
de personas; y la observacién de usos permite reconocer comportamientos como el desplazamiento,

la permanenciay la interaccién.

La combinacién de estos instrumentos permite comparar espacios que presentan
condiciones fisicas semejantes, pero experiencias y comportamientos diferentes. De esta manera,
el modelo no sélo clasifica los espacios de acuerdo con su aptitud para caminar, sino que permite

explicar las relaciones que favorecen o limitan la caminabilidad en el Centro Histérico de Puebla.

Por lo tanto, se cumple el objetivo tedrico-metodoldgico al integrar las variables de la
investigacion en un modelo multidimensional que vincula las condiciones objetivas del entorno con
las percepciones, practicas y comportamientos peatonales. Esta estructura permite comprender la
caminabilidad de manera integral y ofrece una base susceptible de adaptaciéon a otros centros
histéricos, considerando las particularidades urbanas, sociales, culturales y patrimoniales de cada

contexto.

é¢Qué estd pasando con las condiciones de movilidad peatonal en las ciudades mexicanas?
Las ciudades mexicanas enfrentan un escenario donde la prioridad ha sido tradicionalmente para el
automovil, con infraestructura deficiente para peatones, obstaculos en banquetas y poca regulacion
del comercio informal que obstaculiza el paso (como se documenta en los obstaculos en Puebla,
donde la presencia de comercio informal en 27 manzanas afecta la caminabilidad). La percepcién de
inseguridad también limita el uso del espacio peatonal; en Puebla, un 82.6% de las personas
considera que la seguridad influye en su decisién de caminar (Figura 37). La escasez de
infraestructura adecuada, junto con la inseguridad y obstaculos fisicos, limita el potencial de la
caminabilidad y favorece un uso excesivo del automovil, agravando disfunciones urbanas vy
desigualdades sociales (como se analizdé en la radiografia realizada en Puebla, donde la mayor

deficiencia esta en obstaculos y inseguridad en las calles).
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¢Cual seria el beneficio que tendria el Centro de Histérico de la Ciudad de Puebla optimizando su
caminabilidad?

La optimizacion de la caminabilidad en el Centro Histdrico incrementaria significativamente el flujo
peatonal, fortaleciendo la actividad econdmica, cultural y recreativa, y promoviendo un entorno mas
seguro y amable. La intervencién en calles como la 16 de septiembre ha demostrado que
ampliaciones de banquetas, sefializacién y reduccién de obstdculos incrementan en un 60% la
actividad econdmica del drea (Hernadndez, 2011). Esto, ademas de revitalizar la vida social y cultural,
favorece la conservacidn patrimonial, atrayendo turismo y mejorando la percepcion de seguridad,
aspectos cruciales para mantener la identidad y tradicién del centro histérico, que actualmente
presenta una disminucion poblacional en su nucleo central (donde una reduccion de -14,034
personas en 2010-2020 se evidencia en el analisis de AGEB).

é¢Queé factores se requieren fortalecer a nivel legislativo para la consolidacion de politicas publicas
que fomenten los modos de transporte no motorizados en las ciudades, ademds de entornos
caminables y seguros en la Ciudad de Puebla?
Es fundamental fortalecer leyes que regulen y promuevan la infraestructura para la movilidad activa,
incluyendo la ampliacion y mejoramiento de banquetas, proteccion del espacio publico frente a
comercio informal (que en Puebla afecta en 27 manzanas, segun la radiografia de obstéaculos), y
regulaciones que prioricen la seguridad en cruces y vias peatonales. La tesis sefala que, en Puebla,
la Norma Técnica de Disefio e Imagen Urbana para el centro patrimonial y la Norma NOM-033-SCT-
2010 son referencias clave, pero aun se requiere fortalecer su aplicacion y actualizacién para
garantizar espacios accesibles, seguros y libres de obstaculos, ademas de sanciones equitativas para
las infracciones relacionadas con obstaculos o inseguridad.

é¢Como puede la caminabilidad ser un factor de estimulacion para los sectores de academia,
recreacion, cuidado y economia?

La caminabilidad puede actuar como un catalizador para estos sectores al facilitar el acceso y la
interaccidon directa con los espacios institucionales, culturales, recreativos y econdmicos,
fomentando asi una mayor participacion ciudadana y dinamizando la vida social y productiva de la
ciudad. En el contexto de Puebla, un entorno mas peatonal y seguro incrementa el flujo de personas

hacia museos, teatros y centros educativos, fortaleciendo la oferta cultural y pedagdgica; al mismo
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tiempo, impulsa el comercio local al aumentar el transito peatonal en zonas comerciales y turisticas,
generando mayores oportunidades econdmicas. Ademas, al promover espacios seguros y accesibles
en zonas de cuidado, como clinicas y centros de atenciéon para mayores o nifos, se amplia la
posibilidad de que comunidades vulnerables puedan ejercer su derecho a la ciudad y participar
activamente en la vida social y cultural, fortaleciendo la cohesién social y favoreciendo una
economia local mas inclusiva y resiliente.

Figura 89.

Calle en rehabilitacion (Calle San Juan de Dios, Huipulco CDMX)

Fuente: Fotografia de la autora, enero 2026.



Pagina [101

4.5. Leer la ciudad con los pies: Centro Histdrico del municipio de Puebla- Reflexiones finales
sobre la caminabilidad en las ciudades

La experiencia de caminar una ciudad es, en esencia, una de las formas mas intimas y reveladoras
de "leer" su historia y conocer su vida urbana. Para aquellos que hemos tenido la fortuna de
embarcarnos en la aventura de recorrer a pie ciudades con culturas tan diversas, esta travesia se
convierte en una invaluable leccién. El acto de desplazarse a pie nos sumerge en narrativas Unicas,
aromas inconfundibles y ritmos de vida contrastantes. Sin embargo, mas alld de las fascinantes
particularidades de cada cultura, esta inmersiéon peatonal global revela una verdad universal y
apremiante: la urgente necesidad de comprender, evaluar y mejorar fundamentalmente la
experiencia de la caminabilidad en cada rincén urbano de nuestro planeta.

Figura 90.

Cruce peatonal de Shibuya (Shibuya Crossing), Tokio, Japdn, 2026.

1
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Fuente: Fotografia de la autora, enero 2026.
La invitacién a "leer la ciudad con los pies" trasciende la mera observaciéon para convertirse

en una inmersién profunda en la experiencia cotidiana de sus habitantes. Esta tesis doctoral ha
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adoptado este enfoque sensorial y cognitivo para desentrafiar el entramado de percepciones y
realidades que definen la caminabilidad en el Centro Histérico del municipio de Puebla. A través de
un diagndstico integral, que incluyé una radiografia de la caminabilidad, encuestas y el analisis de
intervenciones urbanas, a partir de la obtencién de informacién fue posible una mayor comprensién
sobre el espacio y su habitar, con un enfoque a las personas que caminan en él.

Los hallazgos de este estudio revelan una realidad compleja. Si bien el Centro Histdérico de
Puebla posee un encanto patrimonial innegable y un vibrante flujo de actividad, la experiencia de
caminar se encuentra bifurcada entre el potencial y la precariedad. Las encuestas aplicadas a los
cuatro sectores clave —académico, econdémico, turistico/recreativo y del cuidado— permiten
reconocer que la accesibilidad deficiente de la infraestructura fisica y una percepciéon de
inseguridad generalizada y persistente son los principales problemas que enfrentan los peatones.
Este contexto no solo genera incomodidad, sino que excluye, transformando el acto de caminar en
un desafio cotidiano.

No obstante, la investigacidn también ha puesto de manifiesto el impacto positivo de las
intervenciones urbanas estratégicas, como la peatonalizacion de la calle 16 de septiembre que
emerge como un caso paradigmatico: una accidn especifica que ha trascendido la mejora estética
para catalizar una notable revitalizacién econémica y social del area. Esta intervenciéon ha
demostrado como el disefo pensado para el peatdn no solo optimiza los flujos de personas y mejora
la seguridad percibida, sino que también fomenta la apropiacidn del espacio publico y dinamiza la
vida urbana, reafirmando que el cambio es posible y beneficioso.

Un pilar fundamental de este trabajo de tesis, ha sido la importancia de una vision
interseccional y participativa. Al analizar las percepciones y experiencias desde las perspectivas de
género, edady, aunque implicitamente, discapacidad (a través del sector del cuidado), y al involucrar
activamente a la comunidad, la tesis ha logrado acercarse a las desigualdades inherentes en el uso
y disfrute del espacio publico. Este enfoque es crucial para disefiar soluciones que no sean genéricas,
sino genuinamente inclusivas, adaptadas a las necesidades especificas de cada grupo y sostenibles
a largo plazo.

En un sentido mas profundo, esta tesis refuerza la intima relacion entre caminabilidad y

derechos urbanos. Mejorar la calidad del espacio publico y fomentar la movilidad peatonal no es
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solo una cuestion de infraestructura o estética; es una condicién indispensable para garantizar el
pleno ejercicio del derecho a la ciudad. El acceso equitativo a espacios seguros, accesibles y dignos
para todos los actores sociales es un pilar de una democracia urbana saludable, que permite la
participacidn civica, el desarrollo econdmico local y el bienestar colectivo.

Para asegurar que estos esfuerzos no sean aislados, se subraya la relevancia crucial de las
politicas publicas y un marco normativo robusto. La existencia y el fortalecimiento de normativas
especificas en materia de movilidad activa y accesibilidad son la garantia para consolidar las acciones
en todas las ciudades mexicanas, asegurar su continuidad en el tiempo y permitir su escalabilidad a
otras zonas. Un marco legal que priorice al peatdn y la calidad del espacio publico es la herramienta
para trascender la buena voluntad y convertirla en una politica de estado.

Mirando hacia adelante, los hallazgos de esta investigacidon no solo aportan conclusiones,
sino que también impulsan la investigacion futura. Las lineas de estudio se abren para seguir
explorando la compleja relacién entre infraestructura, percepcién social, género y bienestar en el
contexto de la caminabilidad. Se recomiendan estudios longitudinales que evallden el impacto a
largo plazo de las intervenciones, estudios comparativos con otras ciudades patrimonio o contextos
urbanos mexicanos, y analisis mas profundos sobre la gestion de la inseguridad y el comercio
informal.

Finalmente, este trabajo avala la necesidad de propuestas de acciones concretas que
superen la inercia. Los resultados obtenidos legitiman la urgencia de continuar con intervenciones
urbanas que sean rapidas, flexibles y, fundamentalmente, participativas. Para el Centro Histérico de
Puebla, esto implica un enfoque sistémico y multidisciplinario que aborde sus particularidades
histdricas, culturales y sociales. La "lectura con los pies" nos ha ensefiado que la ciudad habla a
través de sus recorridos; es momento de escucharla y actuar para escribir un nuevo capitulo de
habitabilidad, inclusion y prosperidad para todos los ciudadanos no sélo de Puebla, sino de nuestro
pais.

Caminar es parte de una experiencia cotidiana, influye no sélo en traslados, sino en el resto
de actividades que tenemos que desempefiar durante el dia a dia, es decir, si nosotros podemos
“ejercer” nuestra movilidad de la manera mas basica esto puede influir positivamente en nuestra

calidad de vida, hablamos de ciudades caminables como podemos hablar de conexiones, flujos y un
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mapa legible que puede ser recorrido por cualquiera, si la ciudad es clara y amigable, las personas
podran disfrutar de ella.
Figura 91.

Provincia de Chiang Mai, Tailandia, 2026.
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Fuente: Fotografia de la autora, enero 2026.
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