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I N T R O D U C C I Ó N

cas d^^ J n a n Í m a d a S las C iudades asumen las ca rac te r í s t i
e sus creadores . Los hombres crean y des t ruyen va lo- -

dotJ°V mÍSm° í raP6tU ' E1 h°rabre- el únic° ser ""ente
d o t a d o de memor ia his t6rica, siente devoción hac ia el pas^

o, aun desconociéndolo y desmint iéndolo en nombre de un fu
™ro sumamente incierto n™
r n . -""-ierro. Prospera por igual den t ro de una

competición" ÍntraeSpeCÍfÍ" «m° Centro de una sangr ien ta ~

cacionT C1"dadeS' lo mismo 9ue los hombres, son personi f i -

hanT"! 6l PaSad° y esPeJ i sm°s de unos sueños que no se -
han hecho real idad. Prosperan a base de ahorros y derro- -

s, de explotaciones y magnanimidades , de iniciativas in-
aividuales y so] i d a v - i r i c , ^ • ,
t_ . 7 solidaridad social. Su desarrollo queda es- -
tancado y f i n a l motn-o
, . y > t l na lmente, mueren cuando se les sujeta a estan-

mrtnTClá?' 3 ÍgUSldad homogeneizada y a un denominador co-
m ú n d e ambiente a r t i f i c i a l v i , .
las . <- i iac ia l . Y, lo que es más importante, -

u n i H , S > IO mismo q"e la humanidad, se van renovando,
unidad por unidad, en un lento y diuturno proceso metabSliT

materLa
i
Pe rS°na l Ídad d* "^ CÍUdad "° dePende del progreso_

min
6ra Sln° de 13S a l te rna tivas histéricas que una deter-

minada ciudad, y no o t r a j ha ten.do que a£ ron ta r_ ^ c o n s_

ncia de los cambios urbanos extrae su dinamismo de una --

imaginación eternamente en evolución, alimentada por la - -
coexistencia del pasado y del presente



ACCESIBILIDAD AL CENTRO HISTÓRICO DE PUEBLA

1 .- ANTECEDENTES.

La c iudad de Puebla ha manten ido un impor tan te desa r ro

lio en las tíltimas dos décadas y presenta un a l to grado de_

met ropo l i zac ión que t iene inf luencia en el terr i torio de --

los m u n i c i p i o s que se loca l izan col indantes o cercanos en -
los estados de Puebla y Tlaxcala .

Los procesos de u rban izac ión y de metropolización han_

generado un rápido crecimiento territorial y una demanda --

considerable de redes de infraestructura, equipamiento urba

no y fu tu ra s áreas de desarrol lo que requieren de un plan -

integral para la región, el municipio y la c iudad.

Ante este crecimiento explosivo no sólo se registran -

problemas básicos como es la fa l ta de servicio de agua pota

ble, a lcantar i l lado, seguridad públ ica , contaminación am-~

bienta l , sino también y .en forma importante y particular la

congestión vial y los problemas de desplazamiento urbano, -

especialmente cuando son un re f le jo de la sobre-demanda y -

saturación del espacio que históricamente ha sido y preten-

de seguir siendo ut i l izado para el desarrollo de una mul t i -

plicidad de actividades económicas y sociales como es el ca
so de la zona Central de la Ciudad.

Actualmente las políticas y estrategias de desarrollo^

social, económico y urbano, reconocen entre otras ciudades_

a Puebla su importancia histórica y su condición favorable^
a actualidad para concentrar importantes inversiones --

que permitan cristalizar la descentralización de la vida na

cíonal y un ordenamiento territorial adecuado al propÓsito_

- 2 -



un d e s a r r o l l o nac ional más equ i ta t ivo reg iona lmente y -
to oen lo social que

nos.

d a c i ó n <• ^^ manera la C Í U d a d de Puebla Presenta su con
y d f a v o r a b l e y oportuna para p l an i f i ca r su creci.iento"

de acT
r° ! " fU"CÍ6n dC la Polít ica de descentralizad

e . cuv idades económicas y sociales en el Estado y ante la

tro H tT. '""""Dación comerc ia l y servaos del Ceñ
L I U Histor ien ni I P > « i r - u - —
1 9 g 4

 qU£ el G o bierno Municipal ha establecido desde

Por esta raz6n el espíritu del presente t raba jo preten-

r un planteamiento que con fundamentos y contenido téc-

tra, I 7 P" t lCÍpaCÍ6n de la comunidad coadyuve' con núes- -

.r»6n T 3 Una 6VOlUCl6n y deS«r° ll0 «quiübrado y
a r,6ni co de la ciudad de Puebla y muy especíente de su -7

como 1 I'"' S°bre t0d° CUand° UbÍC— a est* »^ad -
como una c.udad media con fuertes perspectivas de crecinúen-

, de importancia y características muy peculiares especial
-nte cuando se ref iere a su índice de crecimiento poblacioT
nal, su desarrollo industrial y turístico, y centro de la -

por ílt1 CÍ6n regÍ°nal haCla 61 sureste ^ la república y
por fluamo con valores histéricos, arquitectónicos y cultura

DAD PATP ll13" mereCÍd° ser Aclarada por la UNESCO como CIÜ
DAD PATRIMONIO CULTURAL DE LA HUMANIDAD.

EN EL CONTEXTO LOCAL

2 - 1 . -INTRODUCCIÓN.

poblaciones que "han evolucionado
sencillas formas de comunidad hasta t ransformarse en

- 3 -



comple jos cen t ros u rbanos , Puebla de los Angeles fue proyec

"da, desde sus or ígenes mismos, en función de c iudad . ~

Con su fundac ión en 1531, cobró vida el importante en-
ayo social y económico, punto de part ida de su desar ro l lo .

Su plan representaba la contrapart ida de las práct icas
absorción económica del indígena y de v i r tual esclavismo

que desa r ro l l aban los encomenderos establecidos en la Nueva

¿spana. Era una Puebla t rascendenta lmente ideada. En su -

éxito o en su f racaso se empeñaban los intereses de dos con

cepciones antagónicas, la una, entendía que el mejor oro de

as tierras conquistadas era el indígena, la otra, pregona-

que la organización económica debería depender del es- -
fuerzo común de las dos razas .

Í-*

n suma, se creó y desarrolló una comunidad próspera -
que influye en la consolidación española de extensa región

abitada por numerosa población, pues la trascendencia que"
para la v í H o ¿~ -i _ _ , n —para la Vlda de

a más allá de los puros límites de su im
ia regional. Fuertes impulsos económicos, políticos

re igiosos y sus complejas consecuencias cobran razón por -
la existencia y dinámica de esta ciudad.

2.2 . -ANTECEDENTES DE LA CIUDAD HISTÓRICA.

El crecimiento de la ciudad, es accidentado y presenta
formas d iver jac T>~-
cons 'd 9 S* Pri"iero, durante el siglo XVI -que podría
consí erarse básicamente el período fundacional- es intenso

si i
e
o

eXPaneÍ6n re£ular a partir del núcleo inicial; en el -

en^l X^ ̂  ̂  Crecimiento Iento X estable, mientras que_
y XVIII se acelera nuevamente, floreciendo la se

- 4 -



b a r r i o s in^ ' "" 6Spaño1 a l canza rá a -J - iub

En el siglo YTY i
den tado ya al , "Acimiento fue pa r t i cu l a rmen te acci

^rieres se a" / ^^ ' inundaci°»« ¿e los siglos añ
^^ V

" a . y de
ductiv o s fuer

 an 0S Primer°s asentamientos pro-" ,
t ual. Y sers Pn , CU3r ta década del s^° ^
los cambios .J.

1' S6gUnda mitad ^ éste que sobrevienen -7
morfológicos más significativos.

sos y^e^dlíf? Mst6rica se «rigen los edificios religio--u : ;; t r : e la sociedad —-' - — --
"

, estando 11
al mercado local

ciudad de México ' ° tamM6n ^ naCÍ°nal a través de 1a -Mgxico y al extranjero por Veracruz .

A mediados del s YTY <,
sn el área

 S manif iesta la difusión comer- -

distribucin;a;a: ::,:±íada ia di-——*°*-
la

ciSn industr ia l "^Llai ™onocéntr ica , y la diferencia--

El inequívoco mon C°ndÍCÍ°Mda Por las redes tecnológicas.

largo del S ° T Y "trÍSln0 fundaci°"al « continuado a lo -
^on, religa* X PrÍmera mÍtad del S' XX: comercio, ges- -
anos de la n , - ' 7 r6Sldencia Privilegiada. Todavía en los -

Peso de los fir
ra *"" *" SÍgl° P3Sad°' " recargaba « -

f lu jos centrales hacia el noroeste del zócalo.

2.3.-EL ÁREA DE ESTUDIO.

- S -



como centr° histeric°
XVI XVII VVTTT ^ 13S Construcci°"es de los siglos

' XIX

191 PI „ > u e a Previa a 1» revoluci6n de

an 'can 10 f íSÍC° "" '" -MMto " "*""»"« de -dJi Cantican -fcidJi Cantidad de trun <-.<-«
var ias destruir tranSf°rMC10nes a rqu i tec tón icas y tapien

Período ;; :;;;S ^ ^ ̂  1° *» - concluye en .r
días ''""^^"onario. prolongándose hasta nuestros - -independie:::1;?;::6 "̂ es entonces ia ciudad coi°niai e-
de ,97 0 . s°brev l ve en los - ú l t i m o s años de la decada

2- 4. -REFERENCIA AL ORIGEN.

^ 1S5,; la -

é r mism° af i°- En virtud de -
ci6n periférica ¡e ' ^^^ " «^ierte en sec-
ción as irre"

 SegUnda ' E1 traz° de la Pri»ar. funda

-ente regu" "' """"' '" "' ^ ^ SegUnda " C°mpleta~
orientac n ^ ™%* «> l s t r ibuc i«n hecha "a cordel-. La . 7

res fcuyas r K ^ ' NE-S°' Con manzanas rectángula -

solar 7C ü a dr e r a S " °rÍentan SE-NO) ' divididas « «ho -
topo raf a

 rad°S de 5° ^ S° varas (,734:72.2, cada uno. La

h.ci. el rio San - -

En el tTa^rt -í « •
residencia 7-, 25? " C°nSÍderan 42° »«.»,, 295 pa-

tribuídas en i ' r U 6 r t a S > qUÍntaS 7 Sembradur I a s"> -
cardinales en ,20 ?" "d ha"a laS CUatr° di»«i»«
S61o se for»* 6n C3da direcci6"; al principio -;:::1rr° de norte a sur-para llegar a 20".

- 6 -



esquema geométr ico del mode lo d i s t r ibu t ivo y ordena -
or cons i s te en el cruce axial de las ca l les-e jes pr inc ipa--

r
3 "ntro del emparr i l lado m a n z a n a r , una s iguiente f r a n -
cgu ar para el uso agrícola y una U l t i m a c i r cundan te pa-

ocun°S i""86"35 "Ainados. El pr imer cuadro la habría d e_
P r la plaza mayor 0 p j aza de g r m a s > con d .m e n s .o n e s ^^

rales n* "^"^ al incluír secciones en las cal les la teT
" C I3S C U a t r o ^chadas manzana re s que rodean la p la -

^

& °atedra1 ' La plaza central debía acoger al
c i u d d E t l a n g U Í S > a c o m a f i a

_
acomPafiada de otras d is t r ibuidas en la

Las calles principales

ífeíc C°n Ch°1Ula' H-°tZ Í n g 0 ) Calpan y la ciudad de
Méxaco por el poniente , en que desemboca el primer camino

al de la Colonia, desde 1 S 22 ; con At l ixco, Cuaut inchán y

oriente *™ '' "" ̂ ^ Y Vera«uz-Sa" •*>«" ¿e UlUa al -

n 1589 ya se habían ocupado 120 manzanas de la ret ícu-

al 'no°t aCOm°d0 aSÍmétrÍC° resPecto *1 centro, ampliándose -
or e y ponaente, con margen al oriente -limitado por el

cause del r f n - i *<-
es difíci l ' • ase"tamientos indígenas de ese moinento__
l c ; ,n

 Cl verif icarlos, aunque sabemos su existencia ya en
1550 originando los barrios de: los de Tlatclolco en el ba"
rio de San Pablo, los Tlaxcaltecas en el de Santa Ana, los
e Texcoco en el de San Pablo de los Frailes y los de

la en el de Santiago.

2. 5. -TRAYECTORIA.

^ ciudad colonial e independentista sigue desarrollan-



dose en los marcos regu ladores plasmados en la f u n d a c i ó n . -

a jent ra l idad hispana se desborda absorbiendo los barrios y

pre ios agr íco las . Los asen tamien tos de la banda oriental -
e río la par te que es f u n d a c i ó n abandonada y reocupada en

trama ^ ^"^ S°" S°mcUdos a la r e g u l a r i z a c Í 6 n de la -
rama cen t r a l , que con la ocupación indígena había consti tui

do f r a n j a s l abe r ín t i c a s .

ti piano que marca en planta dis t r ibución urbanís t ica y

ios emplazamientos edilicios ha de construirse durante va- -

"os siglos; la ciudad se concreta en su a rqui tec tura , en --

sus redes técnicas, en sus símbolos, en las singulares for-
mas de apropiarse el terr i tor io.

Puebla es desde el principio asiento comercial y m a n u - -
±ac tu re ro , así como cabecera de la principal región agrícola

en anos del siglo X V I , apoyada en Atl ixco, Cholula, Hue jo t - -
zingo y Tepeaca.

La manufactura textil de la seda se asienta desde 1548

y con su decadencia en el S. XVII es impulsada la manufac tu-

ra del tejido de lana. Al decaer también esta última en el
*• XVIII , se introduce la del algodón.

Con tal conjugación de condiciones se af ianza el desa--
rrollo de la ciudad basado en una organización territorial -

que se prolonga en asentamientos coloniales especialmente de
pendientes como Atlixco, con su producción agrícola y Cholu-

a, con su mano de. obra manufacturera y artesana. Lo que se

a caracterizado como prototipo de ciudad absorbente: centra

lizacif ln regional del comercio, la industria, los servicios
y el poder desde el s. XVI hasta principios del X I X .

En Puebla se agrupan los molinos, que funcionan con la



energía f l u v i a l , u b i c á n d o s e en la ori l la de los ríos San -

Manoseo y Atoyac (éste, camino a Cholula) los primeros; -

pos te r iormente otros han de ubicarse tierra adent ro gracias

a as a c e q u i a s . Son m o l i n o s que m u e l e n el t r igo para pan ._

¡>° ag rupan aqu í los hornos para fund i r el h i e r ro ; las m a n u -

f a c t u r a s de los text i les y del vidr io , de la losa y el - -
a r ro; los insumes para la construcción: ladr i l leras , cante

ras , ca leras y ia cerámica m i s m a ; los herreros , carpinte- -

ros, zapateros . Se agrupa el comercio de productos locales,

regionales y de impor tac i f in ; el equipamiento del teatro, -

los mesones para el hospedaje, la imprenta, los locales pa-

ra las dz l agenc i a s y las cabal ler izas; los colegios, hospi-

cios y hospitales; es el asiento del poder rel igioso y el -

Polí t ico; lo es también del presidio y la horca. Es, en -

in, la especial izaron de una ciudad manufac turera ar teza-
nal , comercial y p o l l t ica, religiosa, mi l i t a r .

2 .6 . -ARQUITECTURA Y CIUDAD.

El zócalo es inconcebible sin las construcciones que -

ean, es el vacío que adquiere contenidos por su inte-

gración al entorno; en el t razo. Es la explanada que vestí

ula al ayuntamiento y la catedral, anuda los ejes principa-
les marcando el r i tmo por el reclamo del l u g a r_ £s el l u _ _

gar del comercio-t ianguis semanal vuelto permanente, hasta_

que en 1764 es formalizada la improvizacifin. En 1796-1803_

hay un primer desalojo hacia el nuevo parían, y en 1854 es_

* expulsifin def ini t iva del comercio, para ocupar la nueva
plaza de la Victoria.

2 . 7 . - O R G A N I Z A C I Ó N DE LA CIUDAD HISTÓRICA

- 9 -



Una ca rac te r í s t i ca c o n t i n u a en la c i u d a d de Puebla , --

desde el s ig lo X V I , es la agrupación de las ac t iv idades u r -

banas de la r eg ión , in tegrando incluso las rurales durante^

la rgo t i empo , en ca l idad de ocupación t rans i tor ia del terri_

torio p e r i f é r i c o adyacen te , previendo posteriores ampl i ac io
nes de la c i u d a d .

Los usos del suelo se presentaban en una mancha u rbana

sumamente compac t a , condic ionando la expansión por una reía

ción d i rec ta con la servidumbre espacial : como las posibiU

dades técnicas de dotac ión de agua para la producción en ge

neral y para el uso doméstico o agrícola, el acueducto, la_

acequia , el puente , representan momentos edif icatorios dis-

tintos y posibi l idades diversas de actividades; son los mo-

linos los que de alguna manera sujetos a las corrientes hi-

drául icas , cobran autonomía hacia el poniente, sobre el Ato

yac. Por otra parte , sucede que son en general los barrios

el principal asiento de servidumbre social, la mayor condi-
cionante.

Relaciones sociales y organización espacial urbana y -

arquitectónica tienen una correspondencia clara. La línea_

divisoria entre hispanos y no hispanos es el punto de parti_

da social; la existente entre centro y barrio lo es en lo -
espacial.

Una particularidad que contribuye a explicar la compac_

tación de la ciudad es la estrecha liga entre residencia y_

actividad. Al ayuntamiento corresponde la vivienda del ca-

bildo; a la iglesia la casa rura l ; a la residencia la caba-

lleriza, la bodega y la habitación de la servidumbre. Lo -

mismo sucede con los artesanos, con los propietarios de los

molinos y hornos. Parece ser que la tínica actividad genera

lizada que no guarda tal relación es la del comercio de los

- 10 -



i n d í g e n a s , que para la V C nta de sus productos acceden al --
cent ro .

La d i s t r i b u c i f i n en el uso del suelo era pues, ya desde
a Co lon ia , marcadamen te d i f e r e n c i a l . La gen ta "n,ás pudien
e se i n s t a ló en la 16 de Sept iembre, al suroeste del 26ca

io. lo que está ya d e f i n i d o a inicios del sielo X V I I ; del -
otro. lado, se ins ta la rá el primer v idr iero; en el centro es
taran también los her re ros ; las iarcierías. las sombrererías
^peta ter ías , el primer h o t e l _ Jos mesones y lfl cas£j de d j _

^"encías; los colegios, hospicios, hospitales, carnicer ía .
n as orillas están los molinos, caleras, canteras, l adr i -
eras. Hacia 1852 se instalan en el centro -mas aun con- -

centradas en calles y cuadras- tiendas de ropa y zapa tos , -
sastrerías, carpinterías y ebanisterías. Y está en la c iu-
ad la loza , los textiles y el comercio, que logra su auge

en el virreinato. ~

La f ran ja de barrios se extiende alrededor de la c iu - -
dad española en los lados norte, oriente y poniente. Son -
estos: Analco, El Alto, La Luz , Xonaca y Xanenet la , los »ri
érenos" de trazo irregular y topografía accidentada; San -
os , Texcoco, San Antonio, San Pablo y Santa Ana al norte

apegados al orden regulador; Santiago, San Sebastián y San
Miguel al poniente, similares a los del norte. De pobla- ~

inicial indígena, serán reocupados paulatinamente por
la ciudad central en crecimiento.

*

persistencia de la arquitectura inicial será acá me_

tel'lo*̂  ̂  PreCarÍedad de la misma> a excepción de los -
mp os que los agrupan, de dimensiones generalmente modes-

ta, s.

Las transformaciones permanentes de la ciudad han de -



empezar a a d q u i r i r rasgos sus tancia lmente modernos en un --

largo proceso, lo su f i c i en t emen te paulat ino como para evi-

tar y preparar los "saltos" que se registran rec ientemente_

en renovada m o d e r n i d a d . A part ir de la cuarta década del -

siglo XIX se e v i d e n c i a n los hechos que carac te r izan el pe- -
r í o d o ,

ias innovaciones urbanís t icas y arqui tec tónicas se pre
sentan corre lacionadas estrechamente con las d i f i c u l t a d e s -

demográf icas , los avances industr iales , la predominancia co
merc ia l , los cambios políticos..

Al crecimiento concentrador de la ciudad corresponde -
el énfasis de la central idad comercial alrededor del zócalo,
donde^también se concentran los trabajadores domésticos. -
Este u l t imo sector ocupacional es el segundo en importancia

de población empleada, después de los textiles y el vestido,

en 1830; es el tercero, después de los textiles y el comer-
cio, a mediados del mismo siglo; es el primero en 1900.

En ese período, y sobre todo con la estabilidad econó-
mica del porfiriato, las redes técnicas son transformadas y

confluyen a determinar la configuración urbana. Las del --

transporte, más que facili tar la expansión directa del área

habitada, son infraestructuras para el comercio y los insu-
mes industriales aislados físicamente.

2 . 8.-TRANSPORTE.

a arriería desempeñó un papel primario en el transpor_

e los tiempos virreinales hasta bien entrado nuestro si^
filo, por los años de la segunda década. La mercancía lleva

a a la ciudad de México desde las regiones de Veracruz , --
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^

Guerrero y M n r p l n c TI
uor tar f More los- T laxca la , Hida lgo y Puebla , era trans-
P a da a lomo de m u í a ; igua lmente las mercader ías proceden

dade^y Teb"^ " "^ *" ̂  "" " UevBban 3 laS "^
P r a n f"6 IOS de l aS re8 iones pr imeramente mencionadas --

c udadT7d°S ̂  ]°S a
dad de Pu e b l a , cent ro

Clemente más importante

La arriería const i tuye la industria del transporte -
progresista y n o d e r n c n ^ i

economía estatal - """ Pe"dÍ6 '" ^^ P3"6 l3-
tas J Y naClonal; est"vo en poder de unas cuan-

ñas de ' t0daS PerS°MS Dominantes en la región, due-

partí f l/
e C U a S ^ 5° y haSta S°° acg™il" q"e per Índicamente

tace, C°" merCanCÍaS a d"tintos rumbos al mando de capa-

'" ™ -»• l«g., travesías -
establecid- - parajes es

10S CamÍn°S carreteros- ̂  transporte se hizo orí-
e en carrptac ^» jcarretas de dos ruedas y posteriormente en ca
uat

rrn<: .
rros de cuatro ruedas.

historia del transporte urbano en la ciudad de Pue-

tos de , s ° b o e y de
0 n o , _

tT,.c
 10S mercados, comercios, fábricas e indus--

L-X Xa S ,

merr.f "^ ^^^ existían ""tiosde carretas" cerca delmercado central <*r> i
cano, „, estacones de los ferrocarriles mexi

orden v DOÍ°T01 ** ̂  VeMcUl°S a Ca^° del C - -ctor deLÍ j. u en y n n j i r í a A ai
puncia del ayuntamiento, circulaban 300 carretas -
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en los años de 1 8 6 0 - 1 8 9 0 , las que a su paso rompen las a l - -

c a n t a r i l l a s y descomponen el empedrado de las ca l les .

Fue en el año de 1925 cuando las carretas empezaron a_

d e s a p a r e c e r . El gob ie rno local prohibió su t ráns i to duran -

te el día por d e t e r m i n a d a s cal les céntr icas , se ordenó d e - -

jar los "sitios" a la per i fer ia y f ina lmen te se prohibió el

uso de el las en el cent ro de la c iudad , este servicio de --

t ranspor te u r b a n o se sus t i tuyó por autot ranspor tes .

La primer línea de ferrocarr i l (1869-72) viene a refor_

zar la ruta México-Pueb la -Veracruz . Las s iguientes, en la_

red regional , son Cholula, San Martín Texmelucan, Amozoc y_

Tehuacán ( 1 8 8 0 - 9 1 ) , con sus estaciones y líneas en las e n - -

tonces oril las de la c iudad, rumbo noroeste.

2 . 9 . -TRANVIAS URBANOS.

Una compañía inglesa estableció en la ciudad de Puebla

0871) el servicio de tranvías de tracción animal , con la -

denominación de ferrocarr i l urbano, que en 1890 extendió su
radio de acción a las fábricas aledañas de la ciudad, y a -

las poblaciones de Cholula y Panzacola.

los t rabajos de construcción de la primer línea de - -

tranvías tirados se iniciaron el año de 1871 terminándose -
^ 24 de octubre de 1881 , fecha en la que se inauguró el ~

servicio entre la plaza principal (zócalo) y el cementerio -
municipal de agua azu l . (ver plano ' A ' )

Su sitio de partida: frente del palacio municipal para
tomar recto por las calles de la Santísima, Cholula, Mirado

res, Hospicio y Guadalupe, (Av. Reforma 1 0 1 - 9 0 1 ) , daba vuel-
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t-a para e n t r a r a J a s c a l l e s de J u a n N . M é n d e z (11 sur 1 0 1 - -

U, y c o n t i n u a r a campo t r a v i c z a (Prol . 11 s u r ) , bas ta el

cemente r io A f íua A z u l . El regreso se hacía p a r t i e n d o del ce

m e n t c r i o de ]a 5a . c a l l e de Juan N. M é n d e z , en cuya esquina

encon t raba ]a casa b a u t i z a d a por el pueblo con el n o m b r e

de "palac io de m i r a m u e r t o s » (esq. 11 Pte y 1 1 S u r ) , de a q u í

daba v u e l t a para tomar l a s ca l les de B e r r i o z á h a l , C h i n i t a s _

7 Pila de Sn. Caye tano (11 Pte. 9 0 1 - 1 0 1 ) , seguir por C a p u - -

cb inos , Sacrist ía de la Concepción, O b i z p a d o , f r e n t e de c a -

tedral (16 de Sept . 1 1 0 1 - 1 0 1 ) , costado de ca t ed ra l , portal^

Morelos, hasta llegar al punto de pa r t ida .

L°S t ranvías par t í an los domingos de las 11 a . m . a - -
2 p . m . cada 10 minu tos y de lunes a sábado las corr idas - -
eran cada 15 minu tos .

•p -i .
servicio de camiones de pasa je urbano se inició el_

año de 1923 aumentando día a día su pasaje que restaba a --

los ' rápidos" a tal g rado que el 10 de octubre de 1926 se --

suspendió totalmente el servicio urbano de tranvías, termi-

nándose de levantar las vías de dist intas líneas el 28 de -
m a r z o de 1928.

2 .10 .CAMIONES Y AUTOBUSES.

En 1 9 2 1 aparecieron 3 camiones al servicio de la línea

circuito-estaciones, que salían con un intervalo de 5 min.
En - . —

rvicio de camiones urbano de pasa je puede considerarse

normalizado en 1923 con la existencia de 6 líneas adquirien

o suma importancia y acrecentándose en 1928 al desaparecer
def in i t ivamente los tranvías.

Para 1950 eran ya varias las líneas de camiones (más -
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¿e 20) , presentándose a los pensionarios tan var iados pro
S qUG sure i6 la a l i a n z a de camiones de Puebla .

la c o n s t rucci£5n de la carretera Mexico-Pueb la (- -

1} la i ndus t r i a del au to t r anspo r t e fo ráneo s u r g i ó poten-
e. La primera egresa de pasa je fue la Estrel la R o j a , que

tuvo Como punto de salida y l legada el costado norte de ca-

ecira!; en menos de 10 años aparecieron numerosas te r ro ina- -

« de camones foráneos que se a f e r r aban en permanecer en_

e cent ro de la ciudad en edificios inadecuados, originando

uno de los problemas de tránsito más serios, resul tando po-

co a poco con la construcción de estaciones propias, AD-HOC

en rumbos fuera del centro. 766 es el registro de camiones

do e""/ -f°ráneOS M 6l ^rtamento de Tránsito del Es ta -
6" 6 3n° de 1 9 5 3 > a l°s 10 años el incremento de autobu

ses fue de un 5 3 . 6 4 .

Por el año de 1902 , Velasco t ra jo el primer automóvil
«arca L lncon con motor de vapor. Para 1910 la gente comenT

Jj^cambiar sus carretas por automóviles . El uso del auto

m vi particular y de alquiler influyó en las costumbres de
la ciudad de Puebla siendo factor de progreso.

Para 1953 la existencia de automóviles era ya de 5945_

150» en" SUM6 S 15'"9' éSt° representa un auinento del --
' en 10 anos. Una mejor organización del tránsito en la

ciudad puede considerarse a partir de 1951.' En esta fecha

era un caos y por la cantidad de vehículos que pa

a por el zócalo y calles adyacentes, una circulación si-

multánea (doble sentido) en todas las calles. El estaciona^

miento de los automóviles y camiones foráneos constituía --
u»o e ios problemas más graves para la fácil circulación.

El reglamento a la circulación en las calles del cen~
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<"> un solo sen t ido , f a c i l i t ó el t ránsi to en d ichas ca~

^se sentaron avenidas de preferencia y lugares de pro
1 n al pea tón , se f i j a r o n señales de t ráns i to y se exi-

gieron a las 1 T n m c A o •
sus t . -^ncas de c a m a o n e s foráneos la construcción de

to
 Grmnales, De jándo las de las zonas de mayor m o v i m i e n -

2 - 1 ' - - U R B A N I Z A C I Ó N .

. es característ ico: los -
_ . ,, Hlda lg°, el zócalo mismo, que pasa de plaza

j a rd ín hacia la decada de m o_ y en ] g g 2 ^ ̂ ^ ̂

seo iuna de tantas expresiones de la época, de exotismo!

no envia0dlnClUSO P°r Rai"5n Ibarrola con el PabellCn mex ica -
envía o a la exposición internacional de San Luis Misuri

-un kaosco musulmán:- .

Un origen común lo tienen edi£icios de<%,uipall l iento ..

que van definiendo nuevos umbrales a la urbanización COH,O -

. e Panteón Municipal (1880) , el Panteón Francgs (1897),
el Panteón de la PÍ*J,A j« ,
lín í-ieaad de la misma época, como también las

as y estaciones de ferrocarr i l . Algunos colegios y hos
Peales jugaron el mismo p a p e l_

def iní tor io de ^ intervención urbaníst ica mo
el boulevard de la Avenida Juárez, abierta en -

1 Prxn.er década de este siglo y acabada e, los años poste-

"ores C e ñ i o s 50, con la colonia La Paz ) .

del tejido urbano son más abundantes las ínter-

nuevas edificaciones y de "cirugía". Casos --
ignificativos snn T O o
n , , . °n Ia aPertura de calles en manzanas fus io-

S' UblCadas en la periferia de fines del si.lo X I X . El
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ayuntáronte ha sido sometido a d i s t i n t o s m a q u i l l a j e s hasta

la pra r a e r a s décadas de este s iglo. Es el porf i r ia to la -

.
de v a d r i o sobre armadura de hierro y ha

corredor comerc ia l con aparadores ; es el "estilo 7
írancés o protot ipo de centro comercial de entonces.

contin" C r C C Í m Í e n t° ^gráfico, lento en el s ig lo pasado,

Es en i" Sln grandeS a l t e rac iones hasta l°s años treinta. 7
os cuarenta que registra un crecimiento acelerado.

Al mismo t iempo, la ciudad ha crecido expaiídiéndose en

terri torio durante las Seis primeras décadas del siglo,

de "rüsuc a C e r S t Í C O S : '** "mpacto, sin intersticios
r s icos" entre la mancha urbana antecedente y las fran

dL le T SUC6SÍVOS "Uevos sentamientos. -!a configura- ~

vial "ban d6ntr° **" 1OS márgenes reguladores del entramado
H,, r,^

Ur an° y de 10S enlaces regionales, -lo anterior, con-
jugado con la l e n t i t n H ^1= T
lacifin sob Ientl tud de la ocupacifin, condiciona la regu-

cula S° re 10S 6JeS d£ sobreP°sici6n diagonal en la re t í -

1734 i T reprCSentada del "glo XVI , la de 1698, la de

mant l , - 3 7 18" * ̂  ^ áe 1 91 1 ' Se muestra configurada -
manteniendo el coidfln territorial ag r í co la_ No existe e n _ _

urba S 3 V1Sl6n y confücto de las actividades rurales--
anas Slno una espacialidad específica de la agricultura

en la ciudad.

ciudad^" manZanaS a8ríc°las, registradas en T 8 6 3 entre la -
a y ios barrios del poniente, son ocupadas reproducien

sigío C6ntral haSta 10S P r imeros treinta «os de este

- 1



, C] P£ r í°do que va de los ve in te a los sesenta son -
^ c a n z a d o s nuevos nodos, f r a n j a s y bordes que confort una

r e a t r acc ión para la d is t r ibuc ión f í s ica : los cerros de
Loreto y Guada lupe y el de Ia Paz ; el r ío Alses las „.
Jieas de f errom-r-r -í i . i

l o c a r r i i , los pan teones ; el campo de av iac ión . -
•rara e n t o n c p Q n i • •

o.ces, el c rec imien to demográ f i co se r e f l e j a d i r ec -

sioTte' e" l a .eXte"CÍ6n de la ««dad. Sin embargo, la expan
n erri tonal es bás icamente def in ida -e impulsada- por
apertura de nuevas áreas residenciales burguesas y de -7

clase media . (ver plano ' B ' )

ios nuevos pobladores del centro provienen de los b a - -

puls°ados
 PerÍferÍa semi"ural Y de otros municipios, pro--

rifi!^0! P°r ^ ref°rma agraria y atraídos por la concentracion fabr i l . -

El largo y lento proceso de Construcci6n de nuestra ..

Ciudad ^posibilita establecer los puntos divisorios de la

conside PaSad°" reSpeCt° 3 la del Presente. Podemos ~
onsí erar que abundaron intervenciones edilicias durante -

la pnmera mitad de este siglo, que atinaron al deterioro -
del patrimonio histórico.

La barrera urbanística se cruza defini t ivamente desde_
os sesenta, aunque no es el momento de su surgimiento. La

struccion que reedifica la ciudad deviene entonces -con-
solidada- en la destrucci6n de la ciudad histérica. En es-

setenta
teXt° ^ UrbanÍ2acÍ6n acelerada de los años sesenta y

en a es que se recurre a su rescate, el "rescate del Gen
tro Histórico de Puebla".

central. los barrios periféricos de la Co-

Hi
 de Ios Fuertes integran el área del Centro_
« orico, insti tucionalizado desde 1977. Subdividido en -

- 19 -





dos zonas , la M o n u m e n t a l ( 5 . 9 7 K m 2 ) y la de Protección - --

[ 1 . 0 2 K m 2 ) , abarca 391 m a n z a n a s en que se er igen 2619 edif i_

cíos con valor h is tór ico , cons t ru idos entre los siglos XVI_

al X I X , cuyos con t en idos his tór icos provienen de los even-

tos sucedidos en el lugar desde la Independencia hasta la -

Revo luc ión ; además de por otra par te , esta c iudad se d e s a - -

r rol ló a part ir de 1531 como un experimento social con r a í -

ces en el humanismo renacen t i s t a .

2 . 1 2 . - D I A G N O S T I C O DEL CENTRO HISTÓRICO DE LA CIUDAD DE PUE-
BLA. ( 1 9 6 0 - 1 9 8 0 )

En 1 9 6 0 - 8 0 , Puebla resiente los cambios generados por_

el salto largamente postergado de la modernización:

a) Alto crecimiento poblacional.

b) Expansión física regional.

c) Nuevos tipos de industria y nuevas formas de im- -
p lantación.

a j Défici t altos de servicios, infraestructura y v i - -
vienda.

e) Deterioro del Centro Histérico.

f ) Importante legislación e inversión estatal en el -
renglón urbaníst ico.

Hacia 1 9 7 4 , el estado de Puebla protagoniza los efec--

tos de la urbanización desigual y polarizada que se presen-

ta , - por una parte, en el conjunto de las regiones internas^

a la entidad y por o t ra , la zona metropolitana de la ciudad
de Puebla.

Empleando los indicadores convencionales del desarro--

lio, es registrada en ese entonces la siguiente situación:

a) El comportamiento -demográfico estatal es de expul--
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sjón pob lac iona l a excepción del mun ic ip io de Pue-

rnn,nnTC r*S Í Ó n del GStado en la indus t r ia lo ubica -
i n v p r c d tercera entidad en el país en los sesentas,
t ? n « ^ ?GS ?U? Se c o n c e ntran en la zona metrópol i
tana de la c i u d a d de Puebla. ~

a p i M í f n n C Í t S , d e l servicio publ ico y de vivienda se
^estructura? pr°VÍnCÍa l o c a l> "* W* W* la in

á concentrado en la c iudad capital
o en el resto del estado.

Este diagnSstico observa cierto paralel ismo problemáti
para la c iudad de Puebla hacia 1980:

3) í:960.Ímot0 derno^áfico del 5.3°, anual promedio en

a imP l an tacian industr ia l , con predominio
0 7 terciar io en los sectores de empleo r
o por el desempleo.

c) Déf ic i t de servicios en los asentamientos popula--

sport Confl ictos en las redes de vialidad y --

e) Défici t de vivienda y deterioro ambiental .

bre Y Gn GSte C0ntext°' es emitido el siguiente juicio so-
ulo d* Centr° histórico- especulación urbana, cambio en el_
uso el suelo, saturación vehicular y peatonal, ineficien--

cia del sistema de transporte colectivo, falta de estaciona

mientos, alta contaminación ambien ta l , deterioro físico de
valiosos inmuebles arquitectónicos.

Al considerar el uso del suelo por los rubros de ofici
TlflC-miiT»-;,-.: - i _ —

es y > r v c o s p r v a o s > ancos y

de alta calidad, éste se reduce a un polígono cen

en el interior del centro histórico. La consolidación

esta área de uso administrat ivo y comercial se registra_

4 7 2 K 9
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m°d i f i c a c i o n e s de expansión o_
o de u so , es la misma a fines de los años setenta.

, P a r t ir de 1962 se asienta en forma una de las act ivi_

"es predominan tes en el centro, el comerc io de ambulantes ,

1«° "a de m a n t e n e r desde entonces hasta los se ten ta un r i t -

mo sos t en ido de c r ec imien to anual de 1 2 » . En la misma deca_

a de 1960 se consol ida el centro histórico en tanto área -
de res idencia popular .

En 196S, a l rededor del distr i to central y dentro del -

centro iustórico se registra la coexistencia de usos:

UM amP l ia área compacta que concen-
"ensa

de hTpnf me?°5es ee Presentan mercados , habitación
tomSrice" ' habitaci6n sencilla , ' ta l leres au

v Secciones aisladas hay industr ias , - -
verdes y terrenos ferroviarios.

d) tratar Per ímetr°, se han detectado funciones cen
Iridlñ ( afm l n i s tración, educación, cul tura , salu-
oriüad, deporte, e tc . ) .

TJ -i

centro hist6rico.se presentaba el siguiente cuadro
problemático:

veh icular, que de un aforo de --

de 2 fl?n n n h°ras P ico en 196 '°> Pasa a ser

eouivfl?! , ie n , í?6 9» lo que en f luí° de Personas - -equivale de 275 ,103 incrementadas a 5 5 0 , 0 0 0 .

centrne? Ídaf de mayor f luJ° son las <lue enlazan el
lo* £L Periferia urbana y la región (como -
-tus ejes centrales y el boulevard H. del 5 de Mayo)

01165 de uso eminentemente habitacional,
llegan a ser de 1000 habi tantes por

En las comerciales -'(entorno al zócalo) 90'& llega a
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™ n P°r ComCTCÍ°s y o f ic inas , con 200
por m a n z a n a en v i v i e n d a .

enfime«° Poniente 'de los años an-
e ¿ Pa"£i°n comercial sobre los ejes --

de cíud»d T a fíuenc». que conectan al centroJa c iuddd con el c o n j u n t o .

En la decada de los setenta; el proceso tado ha de

con nuar en el m i s m o sentido, ^ g ̂  ̂  ^ ^

den, . ?XPanSÍ6" qUC °CUPan "-vas áreas a lgunas con al tas

por h ? I* P° b l a C Í 6 n> los -/ores índices de habitantes"
por hectárea , en , 9 7 0 , se ubican en el centro con relacio-7
«es de más de 3SO hab . / hec t .

terí/118 ' ÍStrÍbUCÍ6n Part icular de las sastrerías, carpin-

trarse " 3nÍSter íaS es regis t rada en 1973 , pues al concen

así
 e".el Centr° se han ins ta lado de manera dispersa, no

üP o
a S , "daS ^ r°Pa Y z aP a t o s- W* están agrupadas pri-

i legxando un sector y determinados sectores de calles.

de m notables ^ el uso del suelo des
los pr l raeros años de la década de los setenta a T 9 7 8 , e¡"

J la ^plantación de subcentros administrativos y comercil

Dañan „ , " per imetrales al centro histérico. Acom-pañan o preceden a

J° ^ ^^alaciones ferroca
suhrP

 lnstalaciñn de un nuevo mercado. Además, los
subcentros han de proliferar no solo en el centro, tambien_

°s ejes colectores y/o en los nuevos asentamientos de -
clase media.

En 1980 los usos del suelo existentes continüan la ma-
duración de l a c -t-^^j
qnh _ tendencias en cuanto a jerarquía porcentual
obre u ocupacifin total . El primer porcenta je de área es

destmado a calles y banquetas. En seguida, 2 6 . 2 9 1 del"



área es d e s t i n a d o para h a b i t a c i ó n , en el que e: tipo de ve-

«n ad es el m ayor componente . El comerc io (de primera ne-

c e s i d a d , de consumo central y espec ia l izado) part icipa con_

• ' « , las ig les ias ; con 3.931; r es tauran tes , 3.141; indus
tr ias y tal leres , 2 . 4 2 1 ; escuelas , 1.831; parques, 1 . 6 9 » ; -

e s tac ionamien tos , 1.m¡ bancos, 1 .001. Con porcenta jes n,e
ñores, en orden decrec ien te están: recreaci6n, hoteles ter

mína les de au tobuses , servicio de admin i s t rac i6n publica y
centros de sa lud.

cia
 La VÍVÍenda t iende * monopolizar el uso del suelo ha-

las orillas del á rea , en sentido inverso al uso por co-
mercios. U población es de 5 4 , 8 4 3 habi tantes , con dens i - -
dad promedio superior a los 440 hab. /hect .

El ambulant ismo está agrupado en el área , compuesto --
Por 2735 comerciantes , de los cuales el 931 se instalan en
un sector de 79 cuadras.

de los del Perímetr° del centro histórico como área, -
2619 edificios catalogados con valor histórico arqui,

tectónico hay 61 de tipo religioso, otros 71 se emplean con

tmes educativos y servicios asistenciales, así como para -

el uso de autoridades civiles y mil i tares . Los 2487 restan

tes son de propiedad privada, en usos diversos. Además, --

^ a y secciones completas de construcciones efectuadas entre_

11 y 1950 sobre grandes predios fraccionados, en los que
permanecen las arquitecturas de las transiciones.

En resumen, el "Centro Histórico", origen y zona carac_
terística de la ciudad de Puebla, es un centro vinculador -

e actividades en el contexto local y regional, no solamen-
te en el propio estado de Puebla, sino en los estados cir--
cunvesinos.
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3 . -
OBJETIVQS GENERALES,

£1 prop6si to general del presente t r aba jo ha sido el -
conocer cuáles , cuán tas y c6mo son las ac t iv idades econ6

r - ia la , . —
ciales que se r e a l i z a n hab i tua lmente en el Centro
de la c iudad de Pueb la , asi COMO, ana l iza r su com-

adad con los s is temas de tránsito, transporte, vial i
ad operaciones de carga y d e s c a r g a > terrainaleS) estaciona

mentes, remodelacio-n de calles y plazas, usos y dest inos ~
as políticas de

anzaczen comercial , infraestructura turíst ica, programas

e mejoramiento ecol6 g iC O ) sistemas de operaci6n de la ban-

, de 1OS servicios públicos y privados, así como otros as

Pactos que impacta la funcionabi l idad y por ende el desarro"

lio ecomSmico y social de la zona central de la ciudad de 7
Puebla.

El objeto del presente estudio ha sido el de tener la_
posibilidad de plantear las bases fundamentales para anali-
zar cualquier impacto que se pueda derivar de la aodifica-

"On de las características físicas del Centro Histérico de
a ciudad, así como de las políticas oracionales que se -

«nsiderado para el misrao y de esa manera se realice ..

una sfilida participacien de los diferentes organismos que -
regulan la vida de la cludai> en ^ ̂  ^ decisiones ^^

e desarrollo de obras y el establecimiento de normas que -
fUnCÍ°namiento de las actividades socio-económi-

esa zona, de tal manera que se pretendan las mejores

"" nuestra ciu-
o de las políticas de desarrollo urbano estableci-

das por el Sector Publico.

4 . -
OBJETIVOS PARTICULARES;
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C o r n o - o b j e t i v o s complementa r ios o esnecSf icos podemos -
m e n c i o n a r :

Establecer recomendac iones para impleinentar progra-
mas para encargar , ordenar y regular e] f u n c i o n a - -
m i e n t o de la zona central .

Establecer recomendaciones relat ivas a los usos, --
si

dest inos e intervenciones (para el desarrollo) de -

los espacios públicos y privados en la zona Central

de la ciudad de Puebla considerando los cri terios -

comerciales y la rentabil idad inmobiliaria.

Establecer recomendaciones para reordenar la u t i l i -
zación del espacio tanto publico CONO privado a fin

de establecer un funcionamiento óptimo de la vida -
económica y social de la zona Central, considerando

su desarrollo en el sector turístico, así como su -

conservación en el aspecto histórico arquitectónico.

Establecer políticas que regulen las tendencias de_
utilización del espacio en la zona Central.

Establecer recomendaciones que permitan implementar

programas de mejoramiento de la vialidad y del esta_
blecimiento pü*blico y privado.

Establecer recomendaciones para implementar progra-
mas de inversión equilibrada que optimicen el apro-

vechamiento de la infraestructura, equipamiento y --
servicios que existen en el área Central .

Establecer recomendaciones que permitan desarrollar

programas que mejoran el aprovicionamiento de m e r - -
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cane l a s y el f l u j o de mater ia les que

de la zona Cen t r a l .

Establecer recomendaciones que permi tan programar

aquel las obras de in f r aes t ruc tu ra que resuelvan sa

t i s f ac to r i amen te de la demanda de los transportes

Palíeos tan to de personas como de mercanc ías .

ENFOQUE METODOLÓGICO.

ios alcances programados derivados de los objetivos a,
Y f* C c+ n I* . -*

5 . -

terior,

cion rec

"*' Detal lada que permtiera H a a que perm
tiera modular , cuant i f icar y clasificar las diferentes actí

v dad desarrol lan en el área del Centro Hi^ico'
ae la ciudad de Pueh l^ En* , j - ^ "
res de relac ' ' Es tud^ndo paralelamente los facto

mnt« Je a<fl6n Gntre Sí mismas y con otros elementos del -
contexto urbano a f i n de llegar a la evaluaclón de todo un

^t i
e.aCtlVldades ^cio-econ6micas en relación a su es

H
ad°' 6n £uncionalidad en el y su problemática -

os y desplazamientos como una fenomenología substan-
Para su conservación y desarrollo.

de

cédula" Ín£°ri"aCÍÓn básica Pretendida en la encuesta (ver -
a ut i l l z ?da), se clasificó para su obtención en ocho -

usos generales;

- Uso habitacional

Uso comercial

- Uso turístico

- Uso educativo

Uso de servicios generales
- Uso de f inanzas
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Uso i n d u s t r i a l

Uso para t e rmina les de t ransportes

En todas ellas y considerando una subc las i f icac ión de_

según a sus carac ter í s t icas que las permit iera ana l i za r con

de t a l l e , se pre tendió obtener la cant idad de población - -

atraída y la poblac ión de planta que involucraba cada una -

de esas a c t i v i d a d e s , sobre todo en relación al espacio, a -

los medios de t ranspor tes , al t ipo del inmueble y servicios
munic ipa les u t i l i zados .

En el plano No. 1, se muestra la clasificación detalla

da de todas estas actividades considerando un total de 186_

tipos de módulos o establecimientos socio-económicos; enten

diendose como módulo o establecimiento socio-económico la -
unzdad social o económica que en una sola ubicación f ís ica ,

asentada en un lugar permanente y delimitada por construc--

cíones o instalaciones f i j a s , combina actividades y recur--

sos de carácter social o económico bajo el control de una -

sola entidad para vivir, consumir o producir bienes y servi_
ci°s o comercial izarlos.

De estos 186 tipos de módulos o establecimientos socio-
económicos correspondieron 150 clasificaciones para el Sec-

tor Comercial, subdivididos en las modalidades de alimentos,

artículos para el hogar, artículos personales, artículos pa

ra el t rabajo/ servicios comerciales y otros varios; las 36

clasificaciones restantes fueron consideradas para los sec-

tores turísticos, educación, f inanzas , industrial, transpor
te. y vivienda. ~

6. -
DETERMINACIÓN DEL ÁREA DE ESTUDIO
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C o n s i d e r a n d o los d i f e r e n t e s estudios m e d i a n t e los cua-

es se han r ea l i zado invest igaciones u rban í s t i ca s de la zo-
na Centra l de la c iudad de Puebla , y que han r ea l i zado d i f e

rentes ins tanc ias públicas y p r ivadas ; en su mayor ía han -

co inc id ido en de l imi ta r el área Cent ra l de la c iudad , den~

tro del cuadro fo rmado entre el Blvd. 5 de Mayo y la Av. 11

Norte-Sur , entre la calle 18 Poniente-Oriente y la calle 13

Or ien te -Pon ien te , (V6ase plano Director de Desarrollo U r b a -
no, Plan Sectorial de Vial idad y Transporte del Munic ip io -

de Puebla , Plan de Desarrollo del Municipio de Puebla, Ac- -

tualizacien del Plan parcial del Centro Histérico de Puebla,

ecreto de Zona Histérica y Monumental de Puebla, Plan de -
Reordenacifin Regional de Puebla, entre o t ras) .

Por otra par te , la información relativa a la cantidad
de volúmenes de tránsito de vehículos y peatones, y las ru-

tas de los transportes públicos, coinciden en delimitar es-

te^mismo cuadro en donde se mani f ies tan con mayor intensi--

dad las necesidades de mobil idad y como consecuencia la ma-
yor cantidad de actividades sociales y económicas.

Por estas razones se determina como el área de estudio

a referida básicamente por las calles mencionadas con algu
ñas variaciones que se consideraron en virtud del impacto -

Por el tipo de actividades de servicios o comerciales que -
en ellas se realiza. (ver plano No. 2)

7.- SECTORIZACION Y ZONIFICACION.

Con el propósito de realizar un análisis detallado de_

la problemática del área de estudio, asi como recopilar y -

procesar la inforjnación de manera adecuada, se llevó a cabo

una división sectorial en base a las cuatro (4) regiones ca
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lás t ra les y ias quince (15) Z Q n a s de la sector ización del _

estudio de origen y dest ino r e a l i z a d o por la J . M . M . C . M . M . P . ,

en 1983, con el propósito de c ruza r tanto la información ca_

tas t ra l , como la de la mobi l idad del estudio de or inen y --
des t ino .

Esta sector ización abarcó un total de 143 manzanas de_
la zona Cen t r a l , que incluyeron 1 4 , 9 8 4 es tablecimientos so-

cio-económicos (v iv iendas , locales comerc ia les , ins t i tuc io-
nes f inancieras y educat ivas , e tc) .

f i . - DIAGNOSTICO.

DATOS GENERALES.

Para recopilar la información básica del estudio se --
programó la real ización de una encuesta detal lada con el --

apoyo de pasantes de la Universidad Popular Autónoma del Es
tado de Puebla y del Equipo de Delegados de Manzana de la -

Cámara de Comercio; lo cual permitiera registrar en detalle

la totalidad de establecimientos socio-económicos que se en
cuentran en el área de estudio.

La realización de dicha encuesta (véase cédula de en--
cuesta) , se realizó en tres etapas: la primera consistió -

en un censo directo de 5 ,089 establecimientos socio-econónú

eos ubicados en las principales manzanas , y que se sel,ecci£

naron en forma aleatoria, lo que permitió registrar el 33%_
de la información.

La segunda etapa consistió en una investigación direc-
ta por observación al resto de los establecimientos no ceñ-

os en la primer etapa, consistiendo en una observación -
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de campo desde el exterior de los locales reg is t rando los -

parámet ros bás icos que se man i f e s t aban a la vis ta .

La ú l t i m a etapa que se llevó a cabo consist ió en una -

revisión del mues t reo anter ior conf i rmando da tos med ian te -

muést reos en forma a lea tor ia y cruzando la información obte

nida por otras fuen tes , como fueron las de la Secretaría de
Educación Publ ica , el Seguro Social, el Sindicato de los --

Traba jadores de] Es tado , el Ayuntamiento , el Estudio de Ac-

tua l i zac ión del Plan del Centro Histórico, el Plan Munic i - -

pal del Desarrol lo, los Datos Socio-Económicos del Estudio^

de Origen y Des t ino , el Estudio de la Zona Central del De-

partamento de Tránsito y la propia información Estadíst ica_
de la Cámara Nacional de Comerc io , según ésto y de acuerdo_
a las normas estadísticas, esta información tiene un 96$ de

conflabil idad y una desviación standar no mayor del 5 % .

De acuerdo a lo anter ior , se determinó que en el área_

de estudio conformada por un total de 143 manzanas , existen

a la fecha un total de 14 ,984 establecimientos socio-econó-

micos de los cuales 9 , 9 4 5 son viviendas en las que habitan_

5 8 , 6 2 2 habitantes estructurados en 9,7Í8 familias.

8 .2 . -DATOS GENERALES DE LAS ACTIVIDADES SOCIO-ECONÓMICAS.

Como ya se mencionó anteriormente la zona que abarca -
el área de estudio, es un centro vinculador de actividades^

socio-económicas en el contexto local y regional, no sóla--
mente en el estado de Puebla, sino en los estados circunve-

cinos. La concentración de actividades comerciales, econó-

micas, políticas, culturales y de servicios, se han manifes_

tado con mayor.ciar idad en los últimos años, derivándose de

ello un programa de las autoridades municipales para la des_



central i z a c i 6 n y Ia desconcen t rac i6n

del Prese"te estudio, en la zona Cen-
itan o 710 j- . , .

qp „ . > / 1 8 f Billas en 9 , 9 4 5 v iv iendas , en las que

se regls t ra un t o t a j de ̂ ^ ̂ .^^ ^^ ^ ^~
se encuen t r an un total de S .181 establecimientos corresponT
dientes al sertm- A Q .
e d , , r - r - - ^ «™ercio, servicios urbanos , turismo,
educac.on, f ianzas e indust r ia . (ver plano No. 3) .

"ntidad de Establecimientos de Act ividades Socio-

un S6 Ciudad urbana, que se desplaza en
56, en transportes pflblicos, un 4 0J en automóviles y ca-

as part iculares y un 41 en otros modos de transporte.

c inn f ! ÍmP°r tante hac" "°^r que el porcentaje de ut i l iza
cifl» del autom6vil está muy por arriba de la u t i l izac i f in me"

S Íacue ,
ta d^ r g e n y DeStÍn° Balizado por la JunLa ae Mejoras en l o » ? „ »l y 8 3 > este Porcentaje es de únicamente el_

* , dÍferente el caso correspondiente a la uti l iza
del transporte publico presentándose un porcentaje que"c°n

Esto indudablemente hace notar la gran dependencia que

enen del autom6vil particular las diferentes actividades

ocio-econanicas que se realizan en el área central ; lo que

P ica que cualquier medida o proyecto que pueda afectar -

^ ̂  actividades e" el Centro Histórico
m.1.» * erar necesariamente el automóvil como una com-
petente importante.

Las causas principales de estos desplazamientos son -
motivos de v í a • «

via que se-derivan fundamentalmente por --
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las a c t a v a d a d e s de t r aba jo y negocios (35.981), luego de --

acao-n y es tud io C 2 7 . 1 0 1 ) , quedando en tercer lugar los
v ia jes con propfis i to de compras ( 1 4 . 7 4 1 ) y el resto, es áe~

« e i 2 2 . 1 8 1 r es tan te por motivos varios, dent ro de los --
g u a j e s se combina la recreac ión , los servicios de salud y -

as ac t iv idades cul turales y políticas, en general el consu
mo de d i fe rentes servicios urbanos .

De acuerdo a lo an te r ior , es importante observar que -
el consumo de bienes y servicios provoca únicamente el - -

• ' . d e los viajes diarios, absorviendo las actividades -
Corales y las educativas el 63.081, por lo que podemos de
mir al Centro Histórico también como un área fundamental

de empleo y de estudio.

l
De acuerdo a la encuesta real izada en el área de estu-
se concentran un total de 2 0 , 6 0 0 plazas de t rabajo in-

dependientemente de las personas que diariamente se despla-
zan con el prop6sito de realizar actividades econ6micamente
productivas, como son las transacciones comerciales, indus-
nales y f inancieras. Simplemente el sector comercial ab-

sorbe el 50.065 del total del empleo, es decir, existen - -
aproximadamente 10,313 empleados por el sector comercio, -
quedando en segundo término la planta de t rabajo que ofre-

cen las instituciones de servicios generales urbanos entre_
os que se encuentran los servicios administrativos del sec

J^Fed ° C0m° S0" laS °ficínas y dependencias del Gobier
no e eral, Estatal y Municipal. Los establecimientos de -
os servicios urbanos totalizan un número aproximado de - -
. « « ¿ e m p l e a d o s representando el 28 .55* del empleo total en

e c e n t r o de la Ciudad. En el siguiente cuadro se indica -

andad el porcentaje y eí número de empleo correspon-
cada sector, así como el número y porcentaje de --

establecimientos de cada uno de ellos. (ver Tabla No.1)
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Se puede observar que el sector comerc io registra - --

, «4 es tab lec imien tos socio-económicos en el Centro de la_
^dad, lo que se s ignif ica el 6 4 . 5 4 1 del t o t a l - y al sec--

or servados u r b a n o s regis t ran 1 , 4 9 1 es tablecimientos , lo_
^ si f in i f l ca para este s

Lo anter ior permite conocer con c lar idad que el 93.321

de es tablec imientos socio-econ6micos en el Centro de la Ciu

"d sin tomar en consideraci6n la v iv ienda , están des t ina - -

dos fundamenta lmen te a las actividades comerciales y de ser

vicios, raz6n por la cual se puede definir al Centro de la_

nudad, también como Un Centro Comercial y de Servicios de
importancia vi tal .

Los otros sectores aunque también son importantes en -
su influencia social y económica, no tienen un desarrollo -

especaal importante ya que en su conjunto sfilo abarcan el -
6 .681 de los establecimientos.

De acuerdo a los datos de las encuestas se pudo también

a cular la poblaci6n f lotante que genera todos estos esta-

ecimientos, poblaciSn f lotante que está formada fundamen-

talmente por clientes de los comercios (19,811 personas al_

a j , Por consumidores de servicios generales (23 ,957 perso
ñas al d ía) , por estudiantes de academias, de escuelas pri-

marias, secundarias y de educación media yaiperior (21 ,113_

personas al día) , por clientes de las instituciones finan-
cieras (1 ,436 personas por d ía) , por turistas ( 2 , 6 9 9 ) , y ..

Por clientes de las industrias (151 personas por d ía) ; que

en su conjunto total determinan una población diaria flotan
6 aProxi">acla de 6 9 , 1 6 7 personas diarias. -

Como se puede observar en el plano No. 3, el grueso --

ponderante de la población flotante se genera en un 93.80t_

Por el sector comercial, el de servicios generales y el de_



conven adCS V a S ' Sií-«6n que puede d e f i n i r la

" GStabIeCer P° l í t ÍCaS «Ue C°"llev- • 1- conr0?6"0^ en ei — —° • **»«:
a ,„ - . a la °cuPa"6n espacial , a su protección y

de! se
f
c

U"o
C1°namÍent°; «sí como también a lentar el desar ro l lo

T t U r í S t l c o > y a res tr ingir o desalentar el creci-
del sector indus t r ia l .

8 - 3. -LOS HABITANTES y 1AS ACTIVIDADES DE EMPLEO Y ESTUDIO.

° HÍSt6r ÍCO en el área en estudio abarca una

dad de p" * 2 ' 4 ̂  6St0 "P"«"t. «1 I-»" de la ciu
u r b a n ide»tif i cada básicamente por toda la mancha
urbana que he.os considerado de , 2 4 ̂ . En esta área cen

al se concentran 5 8 , 6 2 2 habi tantes que representan el -

cien d t
la/°blaCÍ6n de la ciudad y el 4 .3SI de la pobla-

medL ^ mnÍCÍ^°- De esto se deduce una densidad

telL área Central d£ 24S Abitantes por hectárea ob

Ivor H" C°nCentraci— d- alta densidad de habitantes -
-yores de más de 773 habitantes por-hectgrea en „

ci6n d°T rVar M 61 Plan° N o" 4 ' la

que habit Con"ntraci6n de poblaciCn -
te a 6n 6l 3rea Central se encuentra preferencialmen-

P^iféricas de la misma, dejando las man
pref erentemente P*™ actividades ~a e

Pr,., CS y de servicio- E" las manzanas periféricas se
encuentra prácticamente el „.„ de todos IQS haMtantes

entro Histórico abarcando aproximadamente 7 , 7 4 5 vivien
das del total de la* o o/r c"e ias y, 945 que existen.

De acuerdo a datos obtenidos de la actualización del -
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e - e •. » • » ' P"
C0 ' "«»«=»«« de ocupad*, -

del «ue o cu I' 6 ° '7 8 " el «^i— de u t i l i zac ión

' " "«que la ocu " '""» 1-e nos indican -u t i i i z a c i e no
tro Urbano

encuentra
un núcleo n »«"» - ^Posición Perifgrica

servicios. comercios y establecimientos de

"" ̂  la «tructur.ciín

ntícleo centr. PerÍI"etral de vivienda alrededor de
"" ^ un kil6metro -servicios

,e d.n

la c u a - e m a r g° " Ímp°rtante ^terminar la función local

7 sa uLl1 a e S t a b l 6 C e r P°»«=« P«. la consolidacian
"* laS ™ P«i«rica, del

° SU Cambio de "*° «acia el esta

y ..tr - S eqUpMÍent^ P«- «rvicio» regionaT
y metropoli tanos. . .

e " P"ede °bSerVEr t<UBblén en el Pla"° *>. 4 . el -

nt
e;;rnT — -- en ,as manzanas ̂  ..

considera o aCU6rd° 3 1OS dat°S de la Acuesta, se_
pleados cLV" ^ ár£a '" 6StUdÍ° Se encuentra" 2 0 , 6 0 0 em
Municipio ! ,q U e representa ^ 8.021 del empleo total deF

comercial ' de q"e.Se ^"^ fundamental«'en^ del sector
X e servicios, y - q u e se encuentra localizado en_
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28 m a n z a n a s del núcleo cen t ra l . Solamente en cinco de - --

ellas existen más de 550 empleados por m a n z a n a , existiendo^

en las 28 m a n z a n a s mencionadas , 13,534 de los 2 0 , 6 0 0 emplees
que t i ene el área de es tudio, es decir el 65 .71 .

Este anál is is nos permite definir con clar idad que el__
en estudio t iene dos subzonas con un uso de suelo pre-

f e r e n c a a l ^ m u y def in ido: una zona de act ividades comerciales
y de servicios de alta productividad económica y generadora

e empleo y otra subzona de vivienda donde se encuentra - -
asentada una población que genera consumo de bienes y serví

~~c o s .

establecimientos de actividades educativas es uno
j 1 r- . -

os servicios que excepcionalmente no se encuentran con-
centrados en el núcleo central del Centro Histórico, sino -
que se localiza disperso en el área en estudio. Se ha men-

cionado con anterioridad que se encuentran jardines d e . a i - -
nos, academias, escuelas primarias, secundarias y escuelas_
de educación media y superior, y que prestan servicio educa
tivo a 35 ,260 estudiantes, cantidad que representa únicamen

el 8 .63$ de toda la población estudiantil del Municipio,
cantidad que también es congruente con el número de habitan
es y familias que se encuentran en el área en estudio. La

gica de su localización dispersa es evidentemente entendí.
le ya que está frecuentemente relacionada con la localiza-

ción de la vivienda, condición obvia, ya que la actividad -
ucativa tiende a estar íntimamente relacionada con la vi-

da familiar.

1 análisis del sector educativo -Señala' la convenien--
cia de establecer políticas de consolidación de la misma ac_
t ividad^ educativa en el área en estudio, es decir Cedidas -
que limiten tanto su crecimiento como su decrecimiento, pe-
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del espacio -

: ;ur;L
r;:;;c:::r

ervaci6n- mantenimiei

4. -ANÁLISIS DE U LOCALIZACION DE IA ACTIVIDAD COMERCIAL.

ció s e - SÍ£ de la loca l izac i f in de l Comer

do a los cr113.0135"1""611 de gÍr°S "— iales de acuer"
Comercio °riteri°S que «"«"alíñente usa la misma Cámara de -

* T ° de P°de^ complementar y subcom-que

a una clasificación general,

saber. """" " °«'"í»"-°n en cinco rubros principales, a

Establecimientos de alimentos

Establecimientos de artículos para el hogar '

Establecimientos de artículos personales

Establecimientos de artículos para el trabajo

Establecimientos de Servicios Comerciales.

rp j

rístir! °S .°S estahlecinientos relativos a la actividad tu

porle e"° fUer°n-ÍnCluíd" dantr, del sector comercial, -7

C 0 - " lncluXen en el análisis del"sector turlsti-

activiH / del nÚmer° de es tablecimientos dedicados a la

gLtrados C°merCÍal 10CalÍ2ados « el *«• en estudio y re-

tos, de ios" ^ C6nSO realÍZad°' fue de 3 > S 6 ° establecimim
cuales las cantidades correspondientes a cada -
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•"•1. -ESTABLECIMIENTO DE ALIMENTOS.

un total e

Act iv idad *«tn '
.lento V

P«te de estar

¿e .liento,

lecimientos dedicados a esa
6l 3 2 - 4 3 ? ° del total de es tableci -
^ aP™^-te la tercera

CMerCÍales " Dedican a la venta

«obre la zon e

q- su ubicaci í
-re. en

habitacional-

^ producto ;
- de las

de

**

« dispersa através de toda

una ciara
manzanas de mayor densidad -

" °bVÍ° ™ CU«to ̂ Ue ̂  ̂ P°
£amili« habitual, como es el ca-

- carniceras, lecherías,

líos « e » , X legumbres, misceláneas y estanqui-

canti'nas T° .°trps -a'' Es el «=.,0 tibien de bares y .."
torter

a la

los "ar.,, cantinas, taque?
an una tendencia de lócala

rral y.ia parte sur dei área en es7
los que tienen mayor calidad de [presen
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«a; y hac ia el no r te y J a parte or iente( los de menor cali

dad de Drp^pnr - - ; o ^ - * - > —
' c^nc ia , s i tuac ión coincidente con las caracterís-

icas de niveles socio-económicas y tipolog5a de vivienda -
que clástica el Pian Parcial del Centro Histórico de Mi-
guel Pavón R ive ro .

El análisis del rubro correspondiente al comercio de -
a l imentos , condiciona elementos únicamente relativos a poli
ticas y acciones que t ienen impacto en el ambiente social, _

fundamenta lmente de algunos bares, pulquerías y cantinas --
ubicados ac tua lmente en áreas de potencial turístico y de -

esarrollo comercia l , sobre todo de comercio especializado.

8. 4 . 2. -ARTÍCULOS PERSONALES Y ARTÍCULOS PARA EL HOGAR.

Las característ icas de localización del rubro de los -
establecimientos de artículos personales y artículos para -
el hogar, forman un patrón de localización muy similar, el_

fue d ^ eStabIeCÍmÍentos registrados de estos dos rubros -
ue e 1 , 2 1 1 establecimientos de artículos personales y 323

establecimientos de artículos para el hogar, en su conjunto
representando el 43 .491 de todos los establecimientos y ma-
nifestándose una clara tendencia de localización sobre el -
centro del núcleo central del área en estudio. En este ca-

so solamente en 23 manzanas del núcleo central del área en_
estudio se localiza el 43?. 4 1 I de los establecimientos de --

os artículos personales "y el 4 4 . 3 0 » de "los establecimien--

os de los artículos para el hogar, manifestando una clara_
endencia de su ubicación sobre el corazón del núcleo cen--

tral.

T2 1

comercio de artículos personales y artículos para -

o goza de una naturaleza básicamente de comercio es
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como es j _ _

r as y j oye r í a s , l ibrer ías , ropa para bebé, ropa y acceso- -

ríos para d a m a , ropa y accesorios para cabal leros , j ugue t e -
•y* T o r* ^ f mJ O

^, papeler ías y ar t ículos para o f i c i n a , así como también

a r t í cu lo s e léct r icos para el hogar , decorac ión , losa, cr is-
talería y v a j i l l a s , por c i tar unos cuantos .

Estos dos rubros a d i ferencia del comercio de a l i m e n - -

os que t^ene pre fe ren temente una función local, desarro- -

™ además de; una función comercial local , también una fun

cion comercial metropol i tana y hasta regional , planteando -

a conveniencia de implementar medidas y una polít ica de --

consolidaren sobre el núcleo cent ra l , compartiendo su loca

ización con los establecimientos de servicios turísticos -
como es el caso de hoteles y restaurantes, agencias de via-

cent COnie rCÍO e sPec i a l i zado para el turismo: cafeter ías , -
centros de espectáculos de atracción turística y de esparcí
miento n ~miento no masivo.

La art iculación de este uso con los servicios de trans
porte metropoli tano y regional es importante, particularmen

te lo que se refiere al automóvil particular ya que la acce

sibilidad de este medio de transporte hasta el núcleo cen--

tral es fundamental para la consolidación y desarrollo de -
estos dos rubros comerciales.

8 .4 .3 . -ARTÍCULOS PARA EL TRABAJO,

Las características de localización del rubro de' los -
establecimientos de artículos para el t r aba jo , forman un pa

n de localización con tendencia a ubicarse en la parte -

ñor e y poniente del área en estudio, registrando un total_

e 633 establecimientos comerciales de artículos para el --
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t r a b a j o y r ep re sen tando el 1 7 .98| del total de establecí- -

n os. Su ub icac i6n t iende a coincidir fundamenta lmente
alrededor H P l o e „ „ * • -

an t iguas te rminales individuales del t rans
p a s aJ e r o s ' s i tuación que es claramente en-

ro co ^ qUe la n a t u r a l e z a ^ este tipo de gi-
ro comercia l t iene una func ión f u n d a m e n t a l m e n t e metropol i ta

añiLre°gl°nal "̂  " ̂  "^ t ípÍC° de los al imentos P"a~
es, a r t ículos y equipo para mine r í a , ferreterías y --

«palerías, maqu ina r i a agrícola e industr ial , medicinas pa

res T í ' refaCCÍO"eS Rustríales, vidrierías y ve
s, todo lo referente a la industr ia automotriz y del

transporte.

ra -CAPÍ a Parte ^ °PeraCÍon de la nueva Central Camione
U ' , el requerimiento de transporte de alto soporte y

apacidad para el mane jo ¿e mercanclas de ̂

Wecimientos y la l imitada £unci6n ^ ^^..^ ^^

" POl"ÍCaS y P r°gramas de descentralización deestoS°s glros con el propósito de mejorar por una parte su --
ncionalidad operacional y por otra disminuir la sobre car

cimie ^ Dperacion de este tipo de estable
mientos en el. área en estudio, sobre todo para mejorar --

mient neS ambientales ? sustituirlas por establecí- -
os relacionados con artículos personales, para el ho--

S .servicios comerciales y servicios turísticos. Un plan
amiento interesante en este renglón podría ser el desarró

lio deprovec tos
^ j _

o centros de establecimientos comerciales relativos a -
artículos para el t r aba jo , por ejemplo: céntrales o co-
ores comerciales de ferreterías, tlapalerías, vidrie- -
, Pinturas, barnices y' materiales para la construcción;

rqUÍnarÍa lndustria1' Quinaria agrícola, refac
dn.ii- UStriales-' unida'des comerciales o zonas de la in-

3 aut""otriz y servicios proveedores de ésta.
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. 4 . -SERVICIOS COMERCIALES.
8 •

del rubro de esta-
donde Se o f r p r n n .c • •n e r a l ' f oirecen 'Servicios Comercia les en Ge-

carse én , "" Patr6" ^ Ioca"««=i6" con tendencia a ubi

gis ral * ""^ ""^ X wle«^«l <«. en estudio, re»¿o-b t rando un t o t a l ^« o - i n
ca feamente e ^ "° ^-""i-ie"*» - ^ .- si gnif i -

«turale,. de este ÍDO d '" eStaMeCÍmÍe" tOS ' L* '
f e ren to . tlpo de act ividades econfimicas tiene di-

de ella esta -

c.so d , , co.o es -
bucos o, Pelu1u«íaS) salones de belleza y ba.os pú__

la actividad del ocio y recrea-

este P^ lnsignificancia Porcentual de establecimientos de -

relatl ° '" relaCÍ5" ^ C°nteXt° ^ lobal X su conveniencia^ c a a t i v a e n r e l f l f n A r , T —
cíales del Cent actividades turísticas y comer--

al área h a b - f " r° HlStórico' así como e^ apoyo de servicios
desarroll * aC1°nal> Permiten plantear una política de su_
su c a i i ^ T' " "° Precisamente en cantidad, sí en cuanto a
" ca lidad y concepción.

d! r
ÍmP°rtante hacer observar que la tendencia de ubica

ae casi f*i e n e j —
present, , 6St6 típ° de establecimientos, se --

tro Histérico" P"teS ^ "^ atraCCÍ6n Dística del Cen

8-4.5.-ASPECTOS GENERALES.

análisis de cada uno de los cinco rubros

tividad comercial que indudablemente requie
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estud 7" a"5HSÍS d"a^°- subc las i f i cados y en un
«enera 0 ̂ ^ y de deta"^ se realizó una compulsa

y de m a n z a n a s sobre la cant idad del sur t ido de gi-
«ue tenía cada una de ellas, lo que permi t ió ana l izar

a o fer ta de giros que se presta en ca l l mmia,

y en a lgunas zonas en pa r t i cu la r .

del predominio
de"

*"

de 3 10 an te r io r '

las

t:end
zanas es" e """^

 M U" Sol° ««o, registrándose como en-

tres girorre l l Z a d a S > SÍeUÍend° 6J1 las c'ue Predominan dos o
hasta e!°S re81Strándose co™° manzanas semiespecializadas ;_

de j CaS° de las raan^anas que ofrecen amplios surtidos_
o-, registrándose como manzanas de surtido genera l .

de

gran

C°" Claridad la ubicación
•» la. que se observa que una -

mercia Predominan el Siro de servicios co--
cional eS;o

IOCall2ándose fundamentalmente en el área habita
• ' °r °tra parte se observa que las manzanas de sur-

tÍ6nden 3 10CalÍZ— « 1- -na del área de -
^ a"tlguas terminales del transporte fo rá - -

rranza . e r ° S ' de los »*rcadoS (Parral, Venustiano Ca- -

del r«!, May°J Y algunas de
aei Centro Histórico.

neo de

en el. ndcleo central

Se pudo cons idpvar- i „ ^
sis el ""siaerar lo más representativo en este análo.

l e s ^ v .! del Predominio de giros de artículos persona-ies y artículos nara ^ i ^ '
das x ^ d ei n°gar en manzanas semiespecializa--

central d iadaS ^ "^ C°bertUra de 23 manzanas del ntícleo_
HÍS tÓr i co> lo Q".e Permite plantear con -

al norte por la Av. 10 --
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O r i e n t c - P o n i c n t o « i a Av- >Jaximino Avi]a camach°'e
Sur . . e. a ponien te por la Av. 7 Norte y 5 --

' ° r iCnte P°r la Av. 2 Norte y ,6 de Septiembre.

r r ^ U LOCALIZAC3°N D E LA ACTIVIDAD TURÍSTICA,
HNANCIERA, INDUSTRIAL Y DE SERVICIOS CENERALES.

tividlT C anS1ÍSÍS de la localizaren de las ac
1^6 en eV™;;1^^ Se Si^i6 « -i»»o cr i te r io que se utl

co^o resultado1!!1" ** ** aC t ÍVÍdad "-«ercial obteniéndose^
vidad n ^ conformación de diferentes zonas de act i -

cios een! rnante ^ US° tu^«tico. de f i n a n z a s , de servi-dos generales y de indus t r ia .

.5.1. -EL SECTOR TURISMO.

No 61 rCt°r ^ ̂  act ividades turísticas (véase Plano -
tes P t i!!* ldent if icado fundamentalmente por los d i feren--
ten a

e!!ableClmÍentos d* infraestructura turística que exis-
LCIÍ actualmente pn oí *;
de viaie, ,11! rea "" es tudio> c°*>° =°n: Agencias_

artesanías, comercio espe_
±-"*« cj_ turismo r^nl-Y.^0 ~~

mientes y

un total de ,t.b
dencia d h- ablecimientos. marcándose una clara ten-

rico, formand S ° r e ^ Pai"t6 °rÍ6nte dCl CentT° HÍSt-
manzánas man ° U"a ^^ turística compacta en un área de 26
blecer 1^°^™™* ̂  plantean la conveniencia de esta-
cusHa™» / S6rie de acciones que permitan desarrollar ade--í-udüamente una -7^^.^
Centro Hist6r e^^entemente turística como parte del_

o a las políticas econSmicas y de desarrollo
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u r b a n o tanto del Gobierno del Estado COM, del Gobierno Mu-

'cipa , es propicio plantear la conveniencia de establecer

Programa para el desa r ro l lo y consolidación de una zona -
e v a d e n t e m e n t e tu r í s t ica en forma s imi lar a la que se p l a n _ _

* Para la zona comerc ia l , de tal manera que i nv i t e a la -

™plcm c n taci6n de programas de mob i l i a r io y d iseño u rban O ) _
C°m° de Pactos y acciones que permitan impulsar de -

«lanera t r ascendente el desar ro l lo y la culminaci f in de las -

act l v id ades turíst icas en el Centro Hist6rico de la c iudad .

8- 5 . 2 . El SECTOR DE SERVICIOS GENERALES.

El sector de servicios generales fue identificado fun -
damentalmente por el registro de actividades de servicios -

Públacos y privados tanto de las actividades económicas, po

icas, sociales, como culturales y religiosas, las cuales

cíe > ^ tÍene" ̂  fUnCÍ6n metr°Poli^ y regional ; -
como es el caso de las oficinas públicas del Gobierno Fede-

ral Municipal y Estatal de los medios de comunicaci6n so- -

«1, los partidos políticos, los templos y parroquias . Se

incluyen también todos los servicios profesionales privados,

agencias de diferente g i r O ) sanatorios, clínicas y hospita-

es, ibliotecas, agencias inmobiliarias y talleres diferen

es, así como establecimientos de recreo y distracción como
cines y clubes, entre otros.

El número total de establecimientos del sector de ser -

s generales fue de i ,491 establecimientos y la locali-
acien predominante tiende a conformarse sobre el corazón -

el núcleo central del Centro Histérico (véase Plano No. 6),

*"* " SUperp°ne ? «incide simultánea-

estrictamente ^
; ya que además cuenta con una infraestructura importan
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e e se rv ic ios de d i f e r e n t e n a t u r a l e z a , y con funciones -

^nto loca les como me t ropo l i t anas y regionales.

T""
1 1

a n á l Í S J S de Ias a c t i v i d a d e s correspondientes a este
sec to r , permiten p lan tea r a lgunos aspectos in teresantes pa-

ra el m e j o r a m i e n t o de su i n f r ae s t ruc tu ra ; tal es el caso de

as a c t i v i d a d e s de m a n i f e s t a c i o n e s pol í t icas por d i fe ren tes
grupos socia les que se dan hab i tuáronte f ren te al Palacio_

f G°b a e r n o M u n i c i p a l , s a tu rando el espacio y rompiendo to-

° el esquema f u n c i o n a l de las ac t iv idades comerc ia les , f i -
nanc ieras tn • * * • ? < • • * - , - „
Ciud t u r*sticas X adminis t ra t ivas del Centro de la --

legítima C°nSÍderaniOS que este ^P0 de manifes tac iones son_
egi imas y posit ivas, pero necesitan un marco espacial ade

c u a d o p a r a d p < ; - i v - r ^ i i ~~P ra desarrol larse con mayor libertad y sin congestio

nar el func ionamien to social y económico del Centro ' Históri
co.

De la misma manera podría ser conveniente la descentra
i f i n r l f ^ É i f - t - ^ U n • • - —

ae establecimientos que provocan concentraciones -

y que además de no poderse desarrollar adecuadamen-

e, congestionan eventualmente el sistema funcional de la -

zona central como es el caso de las oficinas 'de partidos y
organizaciones políticas

8-5.3.-SECTOR FINANCIERO.

T- -i j.

análisis de las actividades financieras aunque po-
dría haber <HHn í̂ i,,̂ . ,A . _, ,

dentro del sector de servicios ge

con el propósito de analizar con --

etalle el requerimiento de su infraestructura econtrán

tres subzonas de este sector perfectamente localizadas,

el corazñn del núcleo central del Centro Históri-

co, donde se encuentra la mayoría de casas matrices de los
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bancos que p Q t i n ~ i

ofic inas de ^^ *" '"' C°merCÍa l y de las '
su func ien d SerV1C1°S ge n e™les, considerando también
zona l n r a l - e/erV1"° metr°Pol i t*n° X regional . Otra sub

ivid d T°neS CSpeCÍfÍ™ te ^les de acuerdo de las .V
ldadeS Peculi«es de comercializad.

de 40EVfirr0 t0tal ^ es tablec«ientos considerados fue -
carias " COnSÍde"ro" ^ so l amente las oficinas ban-

Woneda y las Loterías y Pronósticos.

6StrUCtUra ^titucional del sector financiero ga
" S6rV

na -""olio de una lo
y de una zona comercial de primer nivel.

8- S . 4 . - S E C T O R INDUSTRIAL.

los 1//rSí1SÍS del SeCt°r industrial consideró únicamente
trabajo 3 Íent°S regístrados en ^ encuesta de este_
géneros ' t* 8"° ** ** Índustria Predominante" es el de los_
dad „„ , eXtllCS ' pastas y galletas, ubicándose con clari--

en la zona perimetral.de! nu'cleo central.

c ^

bleci " " ̂  Pr°blemátkca funcional que generan estos esta
sus mi,ent°S se io ' r ePercute en el impacto del transporte de

valofd X SUmÍnistros ' au»que por otra 'parte, el alto

vicio SU61° d°nde 6StSn ubicadas P°r la cantidad de ser-
descent

C 'Ui
e.COmparte ' P°dría Plantear la conveniencia de la_

erand^ ** 1Z3Cl6n de este "P0 ¿* establecimientos y los --
vivi.nH eSPaC1°S que «t i l izan destinarlos al desarrollo de
vivienda o de r^n*-^ . —
tes co . centros comerciales y de servicios importan--

wpa i les con el sector comercial y turístico del Gen



His tó r i co .

9 . -

de hoy ei ^ " a"alice la econ°^a del mundo
del desmán ^ ^ t ransP°r te «rao estructura de soportep en y raovnid

Do"
 Mp° r tant« desde « I»»to de vista fun -7

eco;
 6.el tranSP°r te »° «»*. o es s imi lar, la ac-

sisten " " S°CÍal "^^ '«>-"• a -«ele, de sub-

.
""evos procesos d. a"OS S0cioecon8mic- , Provocar
«ras act ivé, deSa"Oll°. modificar los inducidos por"

=16n d.l SUef '' 6 ÍndUCÍr ^ °rdenaCÍ5" de la Ütili,.- :
« «« sistema d°/t

el te r r i tor io- «" ™mimo de accesibilidad
ble el de P°rte " imPrescindible para ser posi-

co.no es 7 ^ "^ Ínfraestruct— ^ transporte -
entre otro, ! Vlal ldades- terminales, estacionamientos
tránsito V ^ifica la distribucifln del £lujo de

de nuevas ne T genera-^°tros ^ determina el nacimiento 7
de las zon, CeSldadeS de. .^ansporte al desarrollo económico

zonas servidas por dichas infraestructuras.

con l a o c relaCÍ6n de Cisternas de transportes -

eos drt CenVÓ'^V!.1?' 8St'bleCi-1«t" socio-econ6mi-

»o econ6mico " *" P6rSpeCtÍVaS de

para
un esquema funcional de desarrollo futu
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» -q;: ;;;nt
c;;;:ubie os que P.

T-% -|

t r a b a j o sea"" í" ̂ ^ ** t ransP°r te e" el presente -

° M ; la pr imera Aferente

::e; la.zona.de
ac t iv idades v , f"nc , onamento de sus pro- -

C U n d ade
para el s c t c ^^ *° "" SlSt°"''s e c t r comercial y tur ís t ico.

DISTRIEÜCION DE "SO DEL PARQUE VEHICÜPARA su PROPI°
T^

senté estuco SÍStei"a "' 'TransP°rte P«P«',istrad°t.b n >
su propio func

 S°C1°-eCOní5mi«^ «««• requieren éstos -

sector comerc°o ab
 nament°

" ̂

°s

'0.021 del to-

s r ~
total de 574 veh? "^ gene ra l e s> sector ^^ registra un
total En la r M ' CÍf ra que sig«fica el 2 0 . 4 4 1 del -

jes de

del total
1

e v e h u -los cual Vehícul°s proplos del resto de los secto

total H P "u!" ^ C°njunto solamente significa el 9.5211 de ^Mcu . (ver Tabla

e la ^PTtancia de los -

texto de acti,,-., , servidos generales dentro del con-actlvidades del
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de vehículos propios pertenecen a estos dos sectores.

O *

i a estas c i f ras generales agregamos a los vehículos^

propaos que hab i tan en el área en estudio y que se cuant i f i

carón en 235 , tenemos una tenencia total de vehículos en el
Centro de lo P Í ^ J - J ,_ .,Centro de la Ciudad de 3 ,043.

Indudablemente que las caracter ís t icas y el tipo de ~
os vehículos que operan en el área centra l , tiene una relé

vancia importante, ya que de ello se derivan las condicio--

e la operación de los mismos y su enconamiento con las

er sticas f ísicas, geométricas y operativas de la in-
ri* aes truc tura - i r - i o i » jid vial y de sus espacios de origen y destino de
viajes , como son las áreas de carga y descarga, los estable
amentos, las terminales de transporte, las paradas de au-

y ^ COmb

- > ° r e e d ine ro> de los P™
industriales, de los servicios escolares y del trans
uríst ico.porte turístico.

De acuerdo a la. clasificación general nacional del ti-
po de vehículos, del total prop.o de lQs establecimientos .

del área en estudio se registraron:

Automóviles 698

Camionetas « -,0I , / ¿ o
Camionetas dos ejes 445
Camiones tres ejes ,,' 149

Tractor cinco ejes ?3

Como se puede observar y si no consideramos los 235 au
llCS que co^esponden al uso habitacional, la activi--

económica y socialmente productiva depende de 2 ,808 - -
vehículos, de los cuales 1 , 7 2 8 , es decir el 61.531 del to«
al y que es la .mayoría , sorr CAMIONETAS.
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del t r an f "í™^5 ref leJ' ^ importancia econfimica

t s T m C r C a"C í a S ^ de 10S "querientes de es
los st M Pai"a ^ fUnCÍona l i<^ y desarrollo econS.ico de"

tudio eC1"Íent°S M ^ Z°na "ntral- De «=««-0 al es

ra el « > ™ r t - -, ' j6s en camionetas pa
r e «n.JO d. mercanC í a s al d í a , ref le jándose en un 28?"

lle deTrS 1 C Í 6 n d£ 10S V° l tÍmeneS de t ráns i t° e" ̂  «-7
1CS del C e n tro de la Ciudad.

uso preferencia l de camionetas lo absorven los sec
m « - v » f i . í . _ i _,.„ ' de

donde d e ^ t a r - o n ^
conserva, \ ^ ** aba"otes. f™tas , legumbres yconservas, muebler ías , ca lzado r en „_, %_
rías y t l a n f l l B r . f a q oc , , ^d b , asi como también los

, hoteles y res taurantes .

del t o " 6 5 d°S 6JeS qUe «P«sentan e l 15. 8« -
bien cnn T VeMcUlos ' es«n relacionados basicamente tam

fíer. . , S6Ct0r C0mercial. «obre todo en lo que se re-7
SlrOS ^ ab'»««-. ™-b1.rl.,. panaderías, -
ropa e

* 6 e S ' de c u a t^eJes y los trac-
°' 6 e S ) mantienen el ™«mo criterio, pues son

jan lo amental-«e por los mismos giros que mane-
Jan los camiones de dos ejes.

le cinco ejes, son util izados por el gi

y'fJndiZT,™8' ^ Panader ías> ferreterías, misceláneas,
y fundamentalmente por el sector industriai;

tes ™!PMP°rante mencionai- ̂  ««re el giro de abarro-^
tes, mueblerías, bodegas vareas y ferreterías, registran -
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6" de vehículos de carga , esto -

el de *" *' " man i f e s t ab<> antenótente

de e s t ^ inn • y "^"Miento de un progra-
CSt

lie en ̂ ""^^^ P"a carga y descarga fuera de la ca

ref ie re ^ ^ IDUeble r I«, sobre todo en lo que se 7

laje que no?"1"8"6" "* VeMCUl°S de c"«' de a l to ̂^J^ que no son compat ibles
comercial .

de «-toques indepen- -
tenenc" que t iene el sector habi tac ionalm° a r t ícu i° de - -

su nrnH *• 1Z3n el autom5vil como elemento básico paran v a m e n t e es ei
el 16.« del

' " fina"cie" / educativo, que re

esta"ecimientos con mayor u t i -

se ob e
 mU6Stran «> ei Pl«o No. 7 , donde

-te

d e r t
te-ponient vehículos sobre las calles orien-

dar libertad q"e C°ndlCÍ°nan ^dudablemente la necesidad de
lie «: n n n - a 3l f l U J° de tránsit° de vehículos spbre las cate"

ai n " e - "P«ci-l«nte las que d a c c e s i b i U
al núcleo central del área.

9.2.-REQUER I M IENTO DE INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE PARA -
EL . SECTOR COMERCIAL y TURÍSTICO.

•p

la n™" I"e;UcÍ6n a las necesidades de infraestructura para
operación adecuada del transporte en el ¿rea en estudio?



«ios cons iderado ún icamente la demanda del

"1" S U C O > ^ qUC S°" 10S Sectores 9"e se

sector comercial
Sectores 9"e se han considerado_

Pr ior i tar ios para el desarrollo del Centro Histórico. -

, l n f r a C S t r U C t u r a b5si« para el sistema de transporte de -
la zona Cr-nt-r^i ~ „L C l comprenden l o s s iguientes e lementos : vial i -

°

° C°rredores Pr incipales , vial idades

turí e Serv ic ios> v ia l idades para tránsito
5 ico, calles y p l azas para peatones, establecimientos -

para aumot6vi les , pa t ios de carga y descarga para vehículos
orcerc.ales, paraderos de transportes cos terfflinales

de autobuses tu r í s t i cos .

9 - 2 - 1 . - L O S ESTABLECIMIENTOS.

cionaÍT hem°S menCÍ°nad° con ^terioridad, el esquema fun-
a e los establecimientos comerciales del Centro Histó-

rico dependen aproximadamente en un 40* de la accesibilidad^

il, la cual depende básicamente de que éste tenga

7 cerca d * terminal para detenerse a su final de su v ia je__

tro H°a G - S U deStÍn°' Las Actividades turísticas en el Cen
. 1C°' Jue£an un papel muy importante cuyo funciona-
ren o se ha visto deteriorado por la carencia de estaciona-

mentos adecuados fuera de la vía pdblica. Vehículos esta--

fal t3 H S ^ ^ Vía PÜbIÍCa obstruyendo la circulación, la --
des cul eStaCÍOnainientos l i rnita el desarrollo de activida--
, . Ura es y recreativas que complementan la actividad -

a en el Centro Histórico obstruyen el uso de servicios^

in raestructura instalados, y restan valor cultural cívico
comerczal y turístico a esta zona.

r* i
nal °n ° de dar causa adecuada al movimiento peato---
^a , que^actualmente se desborda de las banquetas y evitar -

su conflicto con la circulación de vehículos, se ha llevado_

- 54 -



a cabo el c j e r r e d{

10 que se rescata el i " " U^"a clTCUlaci6n, con
tes espacios publi

 V " ambienta l X humano de impor tan- -

a t r ac t ivo turístico^ ^° r ta IeCÍendo la vida económica y el

e^a t rans fo rmac ión se,*****^0™*' SÍ" embarg°. Pa™ que
ac t iv idad comercia! * cont inua , y no afec te i a~
edificios de e s t a r ' ' " lndlSpensable 1" construcción de -7
"° ««te y la ̂ ^^ que sust i tuya la ofer ta que -
cerrarse, y f ' ./'

 proPor«°na en las calles que deban -
- ' en el ^/V^IBIUDA» a los edif ic ios loca-

ex.ste una 1" ^ nÚCle° ""^^ d£l ̂  en
tro de la ciudad b.Pr°P° rCl6n Cortante de] área del C e n - -

versiones en «frae.T °Cal l2ada X dotada de cuantiosas in-

"" creciente deter io T" SUbutÍ l izada que está sujeta a
to que requiere Ia

1
s°

r°; desta"«d° la d i f icu l tad y alto co¡

cionamiento en r^ l s faccián de las necesidades de esta-
w/i11 ^cíQ3 pj~ gn -í (-j I

del Centro Regiona! i , n°rmas del Untamiento y
impiden que sí pueda ^;ntroPoi°^a e Histor ia , lialitan e 7

ríos niveles que cor 3 °Jar "" ^^ es tacionamiento en va--
miento que se reon °"eSp°nda a la intensidad y aprovecha- -c« -iacion

q
 a;

r;;c
e;do

fu
d
nci6n dei ait° c°-° de la ti£

atractivas. -'' " ln£r6S° Bedio. Pa" «1 que_

deSa-1Íentan ^ cambio de uso, la re-
y el desarrollo comercial de la misma.

«tableci,nientos-colecti
•'•'S Urgente

vos de servicio

cie«e y econemica
1* generación
«ercia'l y

, **
la de""f icacifin
y SU d-arrollo

:1 ree istrado una demanda total de
lonamiento
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^ r j s t j co (VÉ™* m
c" el 52 33, T

o's par

tur í s t icos
c a n t i d a d , 7 895 ^

P«á

de carga y

61

a

dio.

la oferta t o t a l

en estudio na
n total de 3 S18

d6«cit potencia!

es -
las "«esidades de

de 10S es tab lecimientos co-
** Servicios ' adic ionándose a esta

/; 8
deCÍ' " ' « • < » » ^ es tac iona- 7

'

** estaci°"an,ientos en -
de a c t i vidades, asciende_

eStaCÍOna«ent-. existe ~
cajones para el área en estu

e" —»«ic. de los cajones de
das de autoservic io

 t l6naiSlete P^zas co.erciales y tien-

«i-ro de estacionam
q

e
U

n
e
to

C
s
Ue"ta la «Udad ' -lacionando el -

de cajones de estac, 7 SubSiros co« «1 "dmero
Ofertar a gu ^

 ona™"nto que cuenta cada una de ellas_

do " " 10S ««lt.dc, y d e - -7., estos

ico debería cont.r con ,5 s 6"amientes, de los r T 15,516 cajones de estacio-
. .. cuales tlene menos de cuatro mil ( 4 , 0 0 0 ) .

;bsrar en ei pian° N°- g - ^ ^^~
nanúentos para emplead

 Se conce«tra la demanda de estacio
carga y descarga d
s«-vicios, nuevaae
defi"ida con,o -Zon,
"Ue Pintea la ur" « " " 1 1 1 ' y 'Z°na Dística-, aspecto
de ^Racionamientos vVeCeSÍdad ^ desa"°llar «« PrograJ
tas zonas. PatlOS de carga y descarga para es

Clie"tes X operaciones de --
6"03 C°merciales X de -

localizar dentro del área
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t a m é n -Destaca e! esta-

los de u s o r í staCÍ°-«<^° P"a vehicu-

rrollo de est¡ I sector "̂  C°ndÍCÍ°nante báSÍC° ̂ a el des¿

9 . 2 . 2 . - L O S KEQUERIWENTOS DE VIALIDAD PARA EL TRANSITO MIX-
TO Y CORREDORES PRINCIPALES.

en relacifin a dar le ae-

rando a 7
 e" estudi°- "nside-

de -or í °na
j
Comercial del Centro Histérico corco una zona

Para tr T J SUn°' ^ V Í a J 6 S ' X n° COmo "na zona de

Para trasudarse de extremo a extremo de la c iudad.

una
CrÍterÍ°S de P"oridad que se han considerado para
'" fUnCÍ°naI del ár

s i i d a , ^ e S U ° - 6S d«le

sencía v ̂ ^ P«ticul,r. seguridad al peatCn, pre-

1 H í enteT ^ 8 ^ aCUVÍdad tUríStÍCa- oportunidad . -
bucos comer"al, accesibilidad a los transportes pd-

' 6n a las condiciones ecol6gicas y arquitec

9.2.3.-REQUERIMIENTO DE TRANSITO

que no definid° P°r un concepto de calle semipeatonal ,_

circuí. S/tra C°Sa q"e "na C3lle C0n uno o dos Barriles de
cione T 'qUe Pretende U" Criterio equilibrtóo que propor

65"""3" ^ tT™S^ > ««o espacio paral

en la vía SOCÍ&leS * pr°mOCÍ°neS
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9 . 2 . 4 . -

El r eque r imien to de calles y plazas para peatones donde

esta condic ión no t ienda a a fec tar la ac t iv idad comercial y_

vic ios , sino que la complemente o f rec iendo un marco de

u n i d a d a m b i e n t a l aue pueda fortalecer la personalidad de 'La

Zona C o m e r c i a l - v de la ' Z o n a Tu r í s t i ca ' .

9 . 2 . 5 . -

a los
En lo que se re f ie re a los paraderos y la accesibil idad

'S transportes públicos, se han de f in ido calles y vialida_
rencia es Para ellos, cuyos usuarios no tengan un ra_

10 de marcha pie mayor de los 450 metros para los destinos -
e v ia jes más desfavorecidos , planteándose la necesidad de es

tructurar servicios de transportes de cobertura local, de co-

ertura met ropo l i t ana y de enlace con los transportes regiona
les. ~~

el estudio anterior, concluímos que la infraestructu-

ra básica para desarrollar las zonas comerciales, turísticas,

e actividades Financieras y de servicios urbanos ,quedan con-

as en un sector más pequeño dentro del área de estudio

gina . Por lo que podemos determinar una nueva área de es
j__ _ i - ,

10, con el objeto de tener una información más detallada -

acerca e los factores que afectan directamente el desarrollo

e las actividades comerciales, turísticas, financieras y de_
servicios urbanos. (ver Plano No. 9 ) .

Esta nueva área de estudio está contenida en el cuadro -

o entre la calle 6 Norte-Sur y la calle 5 Norte-Sur , en

la Av. 10 Oriente-Poniente y la Av. 5 Oriente-Poniente.

Para realizar el análisis de la ut i l ización de la red -

según los modos de transporte, se dividió el transporte

tres clasificaciones: Transporte colectivo (incluye com-
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bis y a u t o b u s e s ) , Transporte de mercancías ( incluye camiones
e carga de 2 ejes y de más de 2 ejes) /y Transporte indivi-

dual (automóvi les particulares y taxis).

Como se puede observar en el plano No. 1Q, los volúme-
nes altos regis t rados en la red vial son los ejes Oriente-Po
mente, esto es congruente si observamos que las zonas del i-
mitadas como turíst ica, comercial , financiera y de servicios
generales urbanos t ienen las mismas características de ubica
ci6n dentro de dichos ejes.

1 0 . 1 . -UTILIZACIÓN DE LA RED VIAL POR EL SISTEMA DE TRANSPOR-

TE COLECTIVO.

El transporte colectivo de volumen alto está localizado
en la Av. 10 Oriente-Poniente, donde obtenemos que por la --
v. Poniente están entrando a nuestra área de estudio una

cantidad de 71 combis que equivalen al 23.21 y 78 autobuses

c
6^n

1Valentes al 25-«*. lo que nos da un 48.691 de utiliza-

dand 6 ^ re<1 VÍal S61° Para 6l transP°rte colectivo, que- -
an o el 51.3$ restante repartido en el transporte de mercan

cías y transporte individual. En la Av. 10 Oriente, regis--
tranos que salen del área de estudio 302 combis equivalentes
a 6.211 y 210 autobuses que representan el 25. m, lo que
en total refleja el 61 .391 de la uti l izacifin de la red vial^
Para el transporte colectivo. (ver Tabla Plano No. 10) . ..

VIAL POR EL SISTEMA DE TRANSPOR-

El transporte de mercancías está concentrado en sus vo-

es 3ltos en la Av- 4 Oriente-Poniente, 2 Oriente-Ponien
te, Reforma -Maximino Avila Camacho y 16 de Septiembre. Lo -

erior, nos viene a confirmar que son las calles donde se_
concentra la mayoría de los comercios con alto índice de ac-

comercial, empezando a disminuir el volumen de mer--

- 59 -







í s donde la a c t i v l d a d comercial decrece, esto es en las

1 es 8 Oran te -Ponien te , 6 Or iente-Poniente , 7 Nor te , 5 -
N o r t e - S u r , 3 Nor te -Sur y 2 Norte-Sur .

estudio l0 a n t C r Í O r obten™°s <i"e entran a nues t ra área de -

aue J,°-eVa Ca l l e " Poniente. 124 camiones con mercancías
que e u i v a l e n al 7 sq t „ ,- • , -

. ' a * ' y ^mendo una sa l ida de 54 camionese raT. .e ca equ iva lon tes _ _ n caiie 2 Qrien ^ _ _

J ", T af°r° ^ ^ Veh íCUlos de «^^ que equivalen al

rresnonV nd° ̂  '" AV ' 2 P°nieilte 171 vehículos que co-J r esponden a l i n ^ e ^ n
En ' / 1 0 ' 5 ' de la "t i l izaci6n vial de esta avenida .

eauiv,/ ' ^ regÍStramos un -"eso de 204 vehículos, -equivalentes al q ?i e
rree™^ Y saliendo 28 camiones de carga que co
^ r e s o n d e n al 4 61 * P« i • A -

^ , Av ' 16 de Septiembre tenemos unde 1 2fl —. —
equivalentes al 6 .951 de la u t i l i -

red vial . (Ver Tabla Plano No. 1 0 ) .

10. 3. -UTILIZACIÓN DE LA RED. VIAL POR EL SISTEMA DE TRANSPOR-
TE INDIVIDUAL.

U ** P°T *l transP°^e en autoar
alto.; -p^ r i c u l a r es y taxis , , se encuentran en sus volúmenes

Porte T las 'nismas Calles ̂  están uti l izadas por el transporte a e m e r r a n r - ' T i ^ —
nh^ ^anclas; esto es perfectamente comprensible si -

comí qU£ la gente 3CUde 3 10S comercios por motivos de

de a co'meV01" m° tÍVOS "' t rabaj°' ademáS de que "° SÓ1-° acu-
mercios, sino también a centros financieros y servi--

cíos generales públicos.

A v R ° 3 l0 anterior obtenemos que e n el acceso p o r l a

al '
salid

 6 la Ut ll"aci6n de la red vial , teniendo una
or la Av. Maximino Avila Camacho de 580 vehículos --
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e q u i v a l e n t e s al 9S "W r -,
un aforo y 5 - 3 9 ^ En la cal le 3 Oriente registramos -
, . , ° e vehículos que corresponden al 94 .97* y sa- -
• ¿ J e n d o en la n i i « •; n •
len al 92 28. h ^""t6 2 ' °8 2 «"««"viles que equiva-

dad H P cío ^ CaHe 2 °rdente "foranos una C a n t i -
dad de 929 vehículos correspondientes al 95.581, t en iendo de

e 1 V" ""^ de ' .<« vehículos en la 2 Poniente que
equivale al 89 ^ 4 9 r« -, . —
n r p p c n > , n Ia Av- 1 Ó de Septiembre presenta un« ( - . c e s o d e l v í ^ v, ^ —
„ . . . , . ' venículos correspondientes al 93 . 05S de la -
u t i l i zac ión de la red vial .

UTILIZACION DE LA RED VIAL SEGÚN EL OBJETO
TRANSPORTADO

El análisis de u t i l i zac ión de la red vial , según el ob-
je to transportado, se real izo dividiendo en transporte de -

" * de 2 e^ / transported e r a n s p o r e
de personas abarcando automavil,s particulares, taxis, com-

X autobuses de transporte colectivo. (ver Plano No . 11)

Para obtener los totales, tanto de transporte de mercan
transp°rte de Personas se les asign6 una capaT

O 3 "^ tip° ̂  .transporte, (capacidad que fue
e los estudios de origen y destino del área metro- '

de la ciudad de p^l& ^ y j Seminario ^ IngenieríaJran s i t o de la ciudad de p u e w a > y ^ ^ D.recci6n de in-

obtuvl ! VÍal ^ TránSÍt° del Estado de -pueb la ) , de donde se
a capacidad promedio de un automóvil que es de 1 6 -

dTt'ra"^ P°r VeMCUl°' Para taxi - ̂  asign6 1 . 9 , combis, -
^ ransporte colectivo 15 personas. por vehículo y autobuses

I nSP°rte «Activo 80 personas por vehículo. Para el -
ransporte de mercancías se le, asigne una capacidad de 3.2m3

para camiones de carga de 2 ejes y 8 . 7m3 a los vehículos de
carga de más de 2 ejes.
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TADAS M U RED VML SEGUN US PERS°NAS TRANSP°a

de personas está c°n
Oriente 2 n "̂  '° Poniente-°»e»te . 4 Poniente- - ,

cho 3 óri-P!r
e"te"POnÍente> AV" Reforma -Maximino Avila Cama

nos'conf rma t"
01116"6 * AV ' 16 de Septiembre, !o anterior^ ciudad ;; P;ebTa

portancia *>• «- - <«*« ««.«^0 d;
™ayor intensidad 1 ' q"e " ̂  P3rte ^"^ " concentran con

biico, v ,. °S servici°s comercia les , turíst icos, ptí--
S f ln de mayor impol.tancia.

°btenemos *ue el «foro de personas más al.
pers/hr , O r i ente-Poniente con una cantidad de 14 ,631

' . 570 perJL * ""í" ' Poniente-°"ente se registraron - --
2 176 DeT- /,, '' e" A V - Re£orma -Maximino Avila Camacho - -
hr en ,„ „ '" ^ ""^ 2 0r i-te-Poniente, 2 . 0 1 7 pers / -
Av"l6 de «5! . 3 °rÍente-Ponie"te, , ,850 pers/hr . , y en la

Sesptiembre, 2 , 8 6 2 pers/hr. (ver Plano No. 11) .

RED VIAL SEG™ WS MERCANCÍAS TRANS-

n alto índi« ^e utilizaci6n -
el trans laS Calles que están siendo uti l izadas por
Av 10 0P°rte ^ PerS°nas= ^niendo como" diferencia que la -
canela, riente-P°niente "tilizada por el transporte de mer - -
cancias, presenta un volumen bajo.

" de utiliza"<5" ¿° la red vial
g s t r a n d n . mercancías es la 2 Poniente-Oriente , re-

S Pt
'

16 de -
4 Poniente-Oriente 490 m3 / h r . ,
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la 3 Nor te - sur con 398 m3/hr 1 A n
Camacho 372 m3/hr ' ±a Av • Deforma -Maximino Avi la

NOM1CA. ÍOS DE ACHVIDAD SOdO-ECO-

El análisis de ú t i l •
"encía de vehículos 12aC1On de Ia red vial segdn la te-
P°«e propio que t. '

 Se rea l«fi ^ base al sistema de t rans -

os, en la zona de " establecimient°s socio-eco
el pro io f

 6 es tudiO y que lo tienen implementado
. Enconamiento de sus actividades.

Tomando como base i = • j-
No 7, donde regis t ramo

 lnformaci6n obtenida en el Plano -

obtenemos el total din 3 CMtÍdad de vehículos por calle,_

«ficamos en rangos de al 3VenÍdaS 7 P°ste"o™ente las cla-
sultado que la aven, . * t O ) bajo X medi°- Teniendo como re
""viles es ia Av g p* ""

 may°r índi« de tenencia de au^
ve"culOS) después la°"len

R
te:°rÍente' Con un volumen de 257_

"na tenencia de vehf r i ' eí°rma-Maximino Avila Camacho con
*" v cji J .CUJ.OS no ?c/; n *,

«" 239, la 4 Poniente Or . ' ' la AV" 2 Oriente-Poniente
la Av. 3 Norte-Sur e'*lente con 2" vehículos por calle y

"7 2 J . . 183 «lo. por calle. (Ver Plano
^*
-»

* *
T'

l^sL^L^Íst^H "" 'tranSp°rte P r°P io ' . el p re^-
establecimientos

g "" t0tSl d£ 2 '268 vehículos de_
su funcionaniiento

OC1°;eCOn6micos *>° requieren éstos --
en la anterior & ComParamos que el total de vehí-

c°" los obtenidos en elll f 6StUdÍ° " d6 3)°43 vehículos -
tado que estamos ab.n a estudi°. n°^ da como resul
los. ' "bsorv^ndo el 7 4 . 5 3 » del total de vehícu-7
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l ibertad

Poniente

C°" de
se muestraia de ubicacien sobre ias »»» °

"ndicionan Dudablemente la necesidad de

"' Veh íCUl "lles Orie"teque dan accesí-
13

PÍ

10,321

comp
que es de

de 50

tal.

DE LA RED

Bienal de los esta

íel centro Hist6r ico> dependen -^accesibilidad del automñvil, laéste tenga un espaci°
t rabaj° ha registrado una demanda total de

«tudio

d cajones de estacionamiento del área to-

en estud**^
total de 2 102°

I"), existe un
-i«to para el

Caj°nes de estacionamiento en el_

^ actividades- asciende a un
«tacionamiento (ver Plano No. -
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Como se puede observar en el plano No. 13, la loca l iza-
cion de I S Q na 11« ,- j i

canes donde se concentra la demanda de estacio-
namientos para empleados, c l i en tes y operaciones de carga y
descarna de i n c »,.+ \ •, • • —

t> ¡-os es tablecimientos comerciales y de servicios,
evamente se vuelve a l oca l i za r dentro del área de f in ida co

la° ur en"" C°m° rCÍa l y Zona T"lstica, aspecto que plantea -
urgente necesidad de crear un programa de estacionamien-

tos y de patios de carga y descarga para estas zonas.

la ca l le con mayor demanda de estacionamientos es la Av.
Keforma-Maximino Avila Camacho que es de 1 , 4 6 6 , después la 2

Oriente-Poniente , con una demanda de 1 ,288 ca jones , la Av. 3

Oriente-Poniente, con 7 , 0 2 0 cajones, la 4 Oriente-Poniente -
con una demanda de 954 y la 3 Norte-Sur registra una demanda
de 766 ca jones para estacionamiento.

1 4 . - ANÁLISIS DE CLASIFICACIÓN DE LA RED VIAL SEGÚN LA OFER-

TA DE ESTACIONAMIENTOS EXISTENTE.

Para realizar el análisis de la red vial según la ofer-

« de estacionamiento existente, se dividieron los estaciona
Cientos en públicos y privados. Entendiendo por públicos --

os que dan servicio a cualquier t ipo-de vehículo y los pri-

vados son los que están dando servicio exclusivamente a - --

c lentes de bancos, hoteles, restaurantes, propietarios de -

establecimientos comerciales, etc. (ver Plano No. 1 4 ) .

T? 1

n base a la división anterior, se hizo un recorrido ca
Por calle de nuestra área de estudio, para localizar los

estacionamientos tanto públicos cómo privados y conocer tam-

i n sus capacidades de cada uno de ellos. De esta forma se
tuvo la capacidad parcial por calle y la capacidad total -

por calle o avenida.
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»«» c a d e " nVeSt^aci6« *» 0«e 1- cal le c fue
f"e la 2 Oriente^P "amÍent0 ÍPÚblÍC°S y PrÍVad°s} ° fe r t (5>

es tac ión • 0"lente' con u"a capacidad de 637 cajones_a c ó n •

-^°, con unTofe^T^V3/*' RefoM™"° A-la Ca
«jones de estaJ ' * Poniente-0"-te) con 288

es t ac ionamien to por ca l le .

ESTACIONA- -
ISTENTE EN RELACIÓN A SU DEMANDA.

análisis- io
te e* la misma cal ^ ̂ ^ X la demanda existen'
- ' a Ca l6' de la cual obtuvimos los índices (ofer

ecientes en la

observar que la calle que
de «7 . c 1 3 ^ ' ' °rÍente-Poniente- ̂  **de «7 . c a j o n e s d e a c L 1 3 ^ ' ' °rÍente-Poniente- ̂  ** ~
™a-Maximino Avila Cam H "^ SegUÍda P°r la AV ' Ref° r-
288 cajones 7. ' "" 316 ' la S Poniente-Oriente, -

3010"de e * ^«-^i-nt. 288 -
e e por calle.

poaemo-s decir- que es
eficiente 1 Ten-°S PÚbl ÍCOS- "- Paitan alojar en for"

Histérico * 7™** ̂  ̂ ^ la Z°na C6ntral del

o comercial6

U CLASIFICACI°N DE LA RED VIAL SEGUN LA
DESARROLLAR ESTACIONAMIENTOS.

g la demanda de estacionamientos





que eque equivale al 2 0 . 3 6 1 .

* «taciona-
«bre un total de 2 ) 1 0 2 cajones,

vial r , SC 20 un a"al"" ̂  la red - -
estar n

 desarroll" nuevos estacionamientos; estos nuevos

área d e ; 0 3 ̂  ****** desarrollarse en la presente -

los in™,^," 10> ^ h l Z° med ian te la observación directa de
"

su e , -í>u estado ac tua l i o -, -
En base ampli tud del predio y su loca l izac i f in .

muy DrnlAr ta °bservaci 6n - « clasif icaron en probables, -

la pos ib l idad 7 POC° Pr°bableS ' 10 anterior P«* establecer
b l i c o s_

 de darles ""evo uso como estacionamientos pú

ofrece'n ^ ' ' " mUeSt"n las c a e s V» nos - -
" 1 8 0 " CanUdad de "muebles para desarrollar nuevosubicando ei

por edifici°- Esta
^ T

 a las normas que da la Asociación
6 n des u N a c

 r a e ^ansito, A. C. en el , er . Simpo-

Para l a ° l ^ ̂ ^ * Pr°^tOS de EstacionamientoPara la Ciudad de Puebla T~ ' j
30m2/ r a , x nieDia. Tomando como dato la cifra de --

de esta ' "^ PrOIÍiedÍ° del ár-ea qUG re^ic" un e^-°
muertas) nament° (Ínclu^o áreas de circulación y. areaí

de alt Clasificaron I** Calles en niveles -
te m«' n° y b aJ°* quedando la calle 3 Oriente-Ponien

' de 1 '268 «Jone, de estacionamiento 7

'* °rÍente"Poniente con 894 cajones de_
Av- Deforma -Maximino Avila Camacho con 853,
ente 701 n

vos v , . rt ente a 791 lugares de estacionamiento nue--
y la 4 0^ente-Poniente..con 760 cajones de estaciona-, -
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miento por calle.

En resumen, podemos decir que la can t idad de ca jones de

e s t a c i o n a m i e n t o muy probables es de 2 , 4 0 1 , los probales, se-

r í a n 2 , 0 4 8 y los poco probables son 1,667 nuevos lugares de_

es t ac ionamien to para desarrol lar en el área de estudio, En_

total obtenemos 6 J 1 6 nuevos ca joes de es tac ionamiento , que_

si la comparamos con la demanda que es de 8 , 2 1 9 , equivaldr ía

al 2 0 . 2 8 % de dé f i c i t total de es tac ionamiento . (ver plano -
No. 16) .

17 . - ANÁLISIS DE LA UTILIZACIÓN DE LA RED VIAL SEGÚN LOS --
FLUJOS PEATONALES.

Con objeto de dar cause adecuado al movimiento peatonal,
que actualmente rebasa la capacidad de las banquetas (en al-
gunas ca l les ) , y evitar el confl icto con la circulación de -

vehículos, se ha real izado el cierre de circulación vehicu-

lar por las calles que presentan un alto índice de utiliza-
ción peatonal, con lo que se rescata el valor ambiental y hu

mano de importantes espacios públicos, de esta forma se for-

talece la vida económica y los atractivos de esta zona.

.Sin embargo para que.esta transformación sea posible y_

continua, y no afecte las actividades turísticas, comercia-

les, financieras y de servicios, es indispensable hacer un -

estudio adecuado de la cantidad de personas que caminan por_

las calles de nuestra área de estudio. (ver Plano No. 1 7 ) .

El presente estudio se ralizó colocando aforadores, en_

las horas valle (espacio de tiempo entre las horas pico), --

por un espacio de 15 mins. y contabilizando la cantidad de -

gente .que camina en un sentido y otro, para después obtener^

_ Afi _





y °btener Poste"
rP™ t0tal P°r Cal le cada hora- De lo anterior ob-tenemos que la r a i i o ~le con may°r aforo peatonal es la. 5 de Ma

n re Re fo rma y 2 Oriente, con una cant idad de 5 604 - -
per s /hora , S de Mayo entre 2 y 4 Oriente con 5 ,540 'pers/ho

a 5 de Mayo ent re 6 y 8 Oriente, 5 ,176 pers /hora; 5 de Ma~

que sonV y 6 ° r Í en t e> 5 '°°8 P«s/hora., lo anterior dado_
son as calles peatonales existentes en el área central

del Centro Histér ico de la c iudad de Puebla .

Cal le 16 de Septiembre entre 3 Poniente y Refor -
, se obtuvo una cant idad de 4 , 8 0 0 pers /hr . , en la 16 de -

septiembre entre í v í n •
entre N Fomente, 4 ,344 Pers/hr. , Reforma --

Camarh "^ X S ^ May°' 3 '816 Pe r s/hr-. Maximino Avila -"~amac.no entrp R j,, ,,

tas cantid d X N° r te> 3 > S 3 4 pers/hr" etc • EÍ
i a es de personas nos permiten conocer qué calles

stan siendo rebasadas por lg capacidad de las banque tas> 7
to es congruente debido a que en las calles anteriores es

tan concentrados los servicios turísticos, comerciales, de~
finanzas y públicos de mayor importancia_ £n base & ̂  ~

nlOS Pr°P°ner ̂ué calles pueden funcionar como -
es y cuáles como peatonales.

18.- ANÁLISIS DE UTILIZACIÓN DE LA RED VIAL SEGÚN LOS SERVÍ

"OS DE TRANSPORTE PUBLICO PARAESTATAL Y TRANSPORTE PU

BUCO POR MEDIO DE MICROBUSES (13 PASAJEROS).

se «a dicho anteriormente para dar una propues
Omo

d
al trán 6 Pri°ridad' como lo son. el darle accesibilidad

la cliente! P8rtÍCUlar ' seg«idad al peatón, oportunidad a
„. e a comercial, protección a las condiciones ecoló-
gicas X arquitectónicas, presencia y ambiente a la activi-
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dad tur ís t ica y acces ibi l idad a los t ransportes públicos.

"'«n s e n d u l ' P° e m°S ̂ "^ ̂  """

P0biano ; ;s
e;

ctua
t
lraent; por ei si— d* -

ar 2 V V tranSp°rte C°lectivo ded e , así como las del consejo

la ca

son " '" ̂  SÍe"d° U t Í 1 Í 2 a d a s

°tras agrupad '"' GStá" SÍend° U t i l i zadas

"""6 5 l0cambio m ,p . 6 S > l0 C"al P°ne e" evidei>"a que cualquierM- funij;jr;;a
e::e

d
sentid;' "•»• - •«« m u y . -

cien y de est* " preferencia a ni"g"na agrupa-

- el desarronT" ̂ ^ C°nfUctos' ^ repercutir ían

dades L ST"° ^ ^^ S°CÍal y P° l í tÍCa de las «"iv?
a toda la ciudl61 C6ntr0 de ^ C Í U d a d ' SÍ"° que abarcarían_

1 9 - - ESTRATEGIA GENERAL.

una estrato., Bener , " anter iores- ^e ^ ProPuesto_
general a seguir que implica una serie de ob

0kJetiV05.««»"««> s« P»«d«n sln.eti,,, ,„ los
puntos:

ici6n de actividades que deberán promoverse y
tividades que deberán reubicarse o desalentar '
el Centro Histórico.
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Establecer polí t icas para la de f in i c i6n de las ca-

r a c t e r í s t a c a s urbanís t icas que deberán contener:

La Zona Comercial Centro Histórico y

La Zona Turíst ica del Centro His tór ico .

Establecer polí t icas para la def in ic ión de caracte-
r ís t icas de t r a t amien to para las áreas de : servi--
C Urba"°s, f inanzas y hab i tac iona l , así como ele

s complementar ios para la zona comercial y u^
- o a .

Modif icación de sentidos de circulaci6n congruentes

al nuevo esquema funcional .

Establecer calles preferenciales del servicio de -

transporte de autobuses para la comunicaren con el
área metropoli tana.

Establecer calles de uso preferencia! del transpor-

te mmbuses (capacidad media, 26 pasajeros y de
características de bajo deterioro ambiental) para -

comunicación con la zona de influencia del Centro -
nis.tSrico.

Establecer calles preferenciales para el transporte

Particular, (automñviles y vehículos comerciales).

Establecer un programa a corto plazo de construc- 1
C1 n de estacionamientos y patios de carga y desear
8«, como soporte para el funcionamiento de Plaza --
C-entro Histarico, la zona turística, la zona de ac-

ividades financieras y la zona de servicios u rba - -
nos ,
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la "«*« y la

para 1 . °' t r a tando de eliminar obstáculos -

estah8!5 "lleS ̂  Z°na Comercial X ^°na tu r í s t i ca , -
cer un programa de calles semi peatonales -

Tes 7mtan 6I desa"° "° de ac t iv idades comercia-
S ' turi" y cul turales .

rp-r un
ven en - Pr<>fi"ma de obras relevantes que deri
ven e un lmpacto ̂  ^^ ̂  ^ ^^ ?

y zona tur ís t ica .

Establecer calles pref erer^ i
^ transp0r te turís t l co

e «=«»truccito y re.od.ia-

i e 3 "" 6mPl

tur f - Periférica de: Zona Comercial
turíst lca y zona de servicios_

de la acti

^ y desa"°"- un programa de conser"
, mantenimiento y renovaci6n de su instala- ~

y su espacio urbano.

n de Limpia,
„ —

é . aspectos institucionales, con--
i6n

Establecer una política y promoción de patios de --
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Para los establecimientos comercia

IndeP endienten] en te
Planteamientos que <„ ,, ° ' accione's. Programas y

t raba jo se ha h , r e a l J 2 a d o d«™e el transcurso de"

' ° ""*de de • -
como un P la2amient° «baño que deberá verse --

Plantearse e " °PCl6" ° aUer"atÍva de otras que pue - -
con todos 1OS n S l i n a r g 0 *"*" ^ "" C°ngruente

DE TRANSPORTE -•
.de

31 S6 • de la mobil dad !S "" "' Centr° HÍStf i r ÍC° ^"-alewoDiiadad urbana total.

•Debido a ln

referencialern6"01" ^ ̂  definido calles y vialida--
no tengan aue r " transP°«es públicos, cuyo's usua

as desfavorecido " 8r3ndeS dÍStanCÍas Pa« l°s destl
«•omentos arquitect^^!1" descuidar 1- protección a los -
ambienta! causado Dor , ° ' ** maSen "baña y el. deterioro

p uj estos-, —

Publico^ so6n I,"6 ^ han def inido Para el ^o del Transpor
» UJi las siguientes: *~

las siguientes razones:
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-Conecc ion directa de Or ien te -Ponien te

-Ba;o índice de u t i l i z a c i ó n de la red v ia l por los

vehículos u t i l i z a d o s por los es tablecimientos . ~

°« u t U z z a c i o - n de la avenida para estacionamen-
to de veh ícu los de carga y descarga, empleados y -
c l i e n t e s , etc.

-Al ta densidad de hab i tan tes por m a n z a n a .

-Cono punto desfavorable sería la le janía de algunos
des t inos en rea lac iona esta avenida

e -Or ien te , con las siguientes ca rac te r í s t i
cas ' —

- P o c a - n e n e - r e n t e
oca u t i l i zac ión de la avenida para es tac ionamiento
e carga y descarga, empleados, cl ientes, etc.
oca ut i l i 2 a c i o n de la red vial por vehículos que -

t ranspor tan mercanc ías .

eterioro de los monumentos históricos y arqui tecto
mcos por contaminación.

11 Oriente-Poniente:

-Bajo uso de ios vehículos pertenecientes a los esta-
blecimientos por esta avenida.

-Oportunidad para desarrollar el comercio.

t°" U t l l l z*ci6n de la red vial para estacionamien-
o e carga y descarga, clientes, empleados, etc.

Sldad media de habitantes por manzana.

13 Poniente-.Oriente, características:

"t^d UtÍ1ÍZaCÍ°n de la red vial para estacionamien-

to 6 Carga y deSCarga ' ^Pleados, clientes, etc.
rotecciSn de la imagen urbana de la Zona Comercial

X tur ís t ica.

-Oportunidad para desarrollar el comercio.
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* 11 Ñor t e - S u r ;

-P ro t ecc ión de la i m a g e n u rbana de la Zona C o m e r c i a l
y Tur í s t i ca .

- C o n e c c i ó n d i r e c t a de Nor te -Sur .

-Vía de a J t a c a p a c i d a d v e h i c u l a r .

-Al ta c a p a c i d a d c o m e r c i a l .

- B a j a d e n s i d a d de e s t u d i a n t e s por m a n z a n a .

-Como pun to d e s f a v o r a b l e sería la l e j a n í a de esta ca_

He con a l g u n o s puntos de des t ino .

9 S u r - N o r t e :

- B a j a u t i l i z a c i ó n de la red vial por los vehículos -

u t i l i z a d o s por los es tablec imientos para su propio^
f u n c i o n a m i e n t o . ~~

-Baja demanda de es tac ionamiento por t ransporte de -

carga y descarga , c l ientes , empleados, etc.

-Alta densidad de habi tantes por m a n z a n a .
-Alta capacidad comerc ia l .

-Calle de auxi l io v ia l para evitar alto congestiona-
mien to en la calle 11 Sur-Norte.

7 Norte-Sur:

-Baja demanda de estacionamientos por el transporte

de carga y descarga, clientes, empleados, etc.

-Alta capacidad comercial.

-Dens'idad media de habitantes por manzana.

-Cercanía con algunos puntos de destino.

-Deterioro de monumentos históricos y arquitectóni--
r f\ *?•eos.

Boulevard Héroes del 5 de Mayo:

-Conección d i rec ta Nor te-Sur , Sur-Nor te .

-Vía de al ta capacidad vehicu lar .

-Cercanía con algunos puntos de des t ino .
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u n i d a d d. a .
Ca1 n

 l t0 t o n e l«je (con los problemas que éste implit?;°:;ros un u s ° d e °«° <*> ^ ̂ ^ P-::
tr p ; qUe P°drla S6r U" tren Hger0) un idades de 7

tranvía e léct r ico , etc.

TRAN o" °E U U""ZA"̂  - ̂  RED VIAL. POR EL
CORRpl

 M SUWNISTRO DE «BRCANCIAS V SERVICIOS,
CORREDOR ECOLÓGICO TURÍSTICO y CORREDOR ECOLÓGICO ¿O
«tKCIAL. (ver Plano No. 21).

«'terlor.ent.. el sistema d e -

t d p rs

e desde ei ' cor m s .portan-desde el punto de yist

•ocio-econd.ico, de! Centro
*• desarrollo econ6mico es

futur qUema U n C ° n a l de Desarrollode ser compatibie

prefere"«^es que se plantean para
de mercancías y servicios son las siguientes:

8 Diente-Poniente:

-Alta concentración de comercios.

"Poca u t i l izac ión de la red vial para el transporte
individual .

-Nula utiliza c i o n de la avenida por el transporte -





colec t ivo .

-Alta u t i l i z a c i ó n vial por los vehículos de los es-

tablec imientos para su propio func ionamien to .

-Desconges t ionamien to vial en la Av. 2 Or ien te -Po- -
n ien te .

-Opor tun idad para desa r ro l l a r patios de carga y de¿
carga en la Av. 8 Poniente No. 106.

* 4 Poniente-Or iente :

-Alta concentración de comercios.

-Av. que actualmente está siendo u t i l i zada para el
transporte de mercancías .

-Nula ut i l ización de la red via l .por el transporte^
colectivo.

-Fácil acceso del poniente de la c iudad.

-Oportunidad de desarrollar patios de carga y des--
carga en la avenida 4 Poniente No. 502.

-El transporte individual se presenta con un índice
medio.

-Descongestionamiento de la avenida Reforma.

* 5 Sur-Ñorte:

-Oportunidad para desarrollar patios de carga y des
carga en la 5 Sur No. 115.

-Alta concentración de comercios.

-Actualmente presenta un índice medio en el trans-

porte individual y mercancías.

-Descongestionamiento en la calle 16 de Septiembre.

-Nula ut i l ización del transporte colectivo en esta_
calle..

fe 3 Ñor te-Sur :

-Alta concentración de comercios.

-Baja utilización de la red vial para el transporte
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de mercanc ías y el t ranspor te ind iv idua l

- -Enlace d i rec to del norte de la c iudad al Centro His_

tórico de la ciudad de Puebla.

-Opor tunidad para crear patios de carga y descarga -
en la 3 Sur No. 706 .

-Alta u t i l i z a c i ó n de la red vial por los vehículos -

pe r tenec ien tes a los comercios para su propio f u n - -
cionajiu en to .

Lo anterior supone una estrategia operacional para la -

p lan i f i cac ión de los pat ios de carga y descarga de acuerdo a

los r eque r imien tos de las ac t iv idades socio-económicas .

CORREDOR ECOLÓGICO COMERCIAL Y TURÍSTICO.-

Los criterios de prioridad que se han considerado para_

una propuesta funcional en los corredores ecológicos y turís

ticos y comerciales, han sido darle seguridad al peatón, - -

presencia y ambiente a la actividad turística, oportunidad y

ambiente a la clientela comercial y protección a las condi-

ciones arquitectónicas y ecológicas del lugar.

Tomando en cuenta lo anterior hemos definido corredo- -

res de servicios turísticos y de servicios comerciales.

2 0 . 2 . 1 . - C O R R E D O R ECOLÓGICO TURÍSTICO.

Se ha propuesto un recorrido turístico en la zona con--

siderada de mayor atractivo turístico, en base a los estu- -

dios de análisis de la localización de las actividades turís_
ticas (ver Plano No. 6 ) .
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tn base a lo anter ior proponemos que se haga el recorrí

do por medio de transporte especial t^nibuses panorámicos f

tranvía de m u l i t a s , pr imaveras , e tc . ) , que tendría su termi~

"al en una par te de la an t igua terminal del A.D.O. f6 Norte

equina M . A . C . ) , hac iendo un recorr ido por la 6 Nor t e , dando"
vuelta en la aven ida 6 O r i e n t e > ^^ ^^ ^ ^ ^^ _. ^

Mayo y d a n d o vuel ta por la avenida 8 Poniente hasta llegar a

la calle 3 Nor t e -Sur , dando vue l ta en la avenida 5 Poniente-
Ur ien te , hasta liegar a la cal le 6 gur y cont inuando hasta _

Alegar a su punto de par t ida .

Las caracter ís t icas que deberán contener los corredores
ecolog.cos, comercial y turíst ico, deberán ser las" siguien- -
tes : 6

-Mobil iario urbano adecuado para la imagen tur ís t ica
y comercial .

-Áreas A j a r d i n a d a s donde las condiciones actuales lo
permitan. ~"

-Determinar plazoletas o jardines , donde se pueda fo

Dentar las actividades culturales o de esparcimien-

-Fomentar actividades , turísticas y comerciales al ai
re libre (cafés, restaurantes, etc.) .

El recorrido turístico quedó determinado en esta área -

debido a que es la zona donde se concentran en mayor canti-

dad las actividades socio-económicas del Centro Histórico de
la ciudad de Puebla.

* 6 Oriente:

-Baja ut i l ización de la avenida por transporte indi-
vidual y de mercancías .

-Calle de gran atract ivo turíst ico . (iglesias , t ien--
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das típicas, museos, etc.).

-Probabilidad de desarrollar el comercio típico y ar
tesanal.

* 5 de Hayo:

-Lugares de atracción turística.

-Artesanías.

-Baja utilización de esta calle por el transporte in

dividual .y de mercancías.

-Probabilidad de ampliar zonas verdes.

* 8 Poniente:

-Lugares de atracción turística (Mercado "La Victo- -
ría").

-Probabilidad de desarrollar el comercio típico y ar-
tesanal.

* 3 Norte-Sur:

-Alta concentración de establecimientos para el turis
mo.

-Lugares de atracción turística (museos, iglesias, --

centros comerciales, ete.).

* 5 Poniente-Oriente:

-Lugares de atracción turística.

-Servicios generales para el turismo.

-Volumen medio de ut i l ización de la red vial por el *
transporte individual.

* 5 Sur-Ñorte:
-Lugares de atracción turística.

-Posibilidad de desarrollar actividades culturales y_

y de esparcimiento.
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-Pos ib i l idad de desarrol lar áreas ve rdes .

-Alta act ividad comerc ia l , turíst ica y a r tesanal .

- B a j a u t i l i z a c i f i n de la red vial por el transporte
individual y comercial .

20 . 2 . 2 . -CORREDOR ECOLÓGICO COMERCIAL.

Como ya se d i j o an ter iormente la calle semi-pea tonal

es una calle con uno o dos carriles para la circulación '~
que nos permita equil i b r a r la accesibilidad del transporte

y el espacio para desarrollar actividades sociales y comer-
ciales en la vía públ ica.

La calle peatonal pretende no afectar la actividad co-

mercial y de servicios, sino que la complemente, ofreciendo
una i m a e n urbana

dades mencionadas.

*

Calle sejni-peatonal 16 de Septiembre entre 3 Ponien
te y Av. Reforma.

-índice de util ización peatonal alto.

-Posibilidad de desarrollar actividades comerciales
y sociales en la vía pública.

-Posibilidad de ampliar zonas jardinadas.
-Lugar de atracción turística.

Calle semi-peatonal 4 Sur entre 5 y 3 Oriente.
-Alto índice peatonal en esta calle

-f lujo medio de transporte individual y de mercan- -
cías.

-Oportunidad de desarrollar áreas jardinadas.

-Posibilidad de desarrollo comercial y turístico.



* Cal le semi-peatonal 4 Norte entre M . A . C . y 8 Or ien -
te.

-índice med io de u t i l i zac ión de la red vial por el -
t ranspor te individual y de mercancías .

- P o s j b i l i d a d de desarrol lar áreas j a r d i n a d a s .

-Opor tunidad de desarrol lo de las ac t iv idades socia-
les y comercia les en la vía públ ica ,

-Alto índice de servicios tur ís t icos .

* Calle semi-pea tona l 6 Sur-Norte entre 5 Oriente y 8_
Oriente.

-Ba jo índice de ut i l ización de la red vial por el --
transporte individual y de mercancías.

-Posibil idad de desarrollar áreas jardinadas .

-Alto índice de servicios turísticos,
-Lugares de atracción turística

-Posibilidad de desarrollar actividades culturales y
de esparcimiento.

20.3. -PROPUESTA DE UTILIZACIÓN DE LA RED VIAL POR EL TRANS-

PORTE INDIVIDUAL. (ver Plano No. 2 2 ) .

Como hemos mencionado anteriormente, la mobilidad urba-

na en el Centro Histórico de la ciudad de Puebla, se despla-

za en un 401 en automóviles y camionetas particulares, esto_

hace notar la gran dependencia que tienen del automóvil par-

ticular las diferentes actividades socio-econ&micas que se -
realizan en el centro.

Tomando en cuenta lo anterior, se han definido vías pre_
ferenciales para el uso del automóvil particular.

* Av. 2 Oriente-Poniente:

-Acceso directo del Oriente de la ciudad al Centro -

2 -





Histórico.

-Alto desarrollo de actividades socio-económicas.

-Oportunidad de estacionamiento;

'Demanda de estacionamiento, 1288 cajones.

°0ferta actual, 637 cajones.

Probabilidad de desarrollar nuevos cajones de

estacionamiento, 425.

-Baja utilización de la red vial por el transporte -

de mercancías.

-Nula utilización de la red vial por el transporte -

colectivo.

-Salida directa del Centro Histórico al Poniente de_
la ciudad.

-Protección a las condiciones ecológicas y arquitec-

tónicas del Centro Histórico.

* Av. Reforma-M.A.C.;

-Alto desarrollo de actividades socio-económicas.

-Baja utilización de la red vial por el transporte -

de mercancías.

-Acceso directo del Poniente de la ciudad al Centro_
Histórico.

-Oportunidad de estacionamiento;

°Demanda de estacionamiento actual, 1466 cajo-
nes .

°0ferta actual, 316 cajones.

Probabilidad de desarrollar nuevos cajones de

estacionamiento, 853, ésto sin tomar en cuen-

ta que el zócalo de la ciudad de Puebla puede

albergar una cantidad de 410 cajones de esta-

cionamiento.

-Nula utilización de la red vial por el transporte -

colectivo.

-Salida directa del Centro Histórico al Oriente de -
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la c iudad .

-Protección a las condiciones ecológicas y arquitec-
tónicas del lugar .

* 7 Or ien te -Ponien te :

-Avenida de auxil io vial para evitar el congest iona-

miento de la avenida 2 Oriente.

-Oportunidad de estacionamiento:

°Demanda de estacionamiento actual , 362 c a j o - -
nes.

°0ferta ac tual , 152 cajones .

Probabilidad de desarrollar nuevos cajones de
estacionamiento, 791.

-Nula ut i l ización de la red vial por el transporte -
colectivo.

-Acceso directo del Oriente de la ciudad.

-Baja ut i l ización del parque vehicular, ut i l izado --

por los establecimientos para su propio funciona- -

miento, (oportunidad de estacionamiento en la calle)
-Baja util ización de la red vial por el transporte -
de mercancías.

* 9 Poniente-Oriente;

-Avenida de auxilio vial para evitar congestionamien
to en la avenida Reforma-M.A.C.

-Baja uti l ización de la red vial por el transporte -
colectivo.

-Baja uti l ización del parque vehicular empleado por

los establecimientos para su propio funcionamiento.
-Zona de util ización de los servicios financieros y_

servicios generales urbanos.

-Baja ut i l ización de la red vial por el transporte -
de mercancías.

-Oportunidad de estacionamiento.
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-Sal ida directa al Oriente de la c iudad .

-Protección a las condiciones ecológicas y arquitec-
tónicas del lugar ,

* 2 Nor te-Sur :

-Acceso del Norte de la ciudad al Centro Histórico.

-Alto desarrol lo de actividades socio-económicas.
- B a j a u t i l ización de la red vial por el transporte__

de mercancías y el transporte colectivo.

-Fácil acceso a estacionamientos fuera de esta ca--
lle,

-Baja u t i l izac ión del parque vehicular empleado por

los establecimientos para su propio funcionamiento.
-Salida directa del Centro Histórico al Sur de la -
ciudad.

* 16 de Septiembre;

-Acceso directo del Sur de la ciudad.

-Alto desarrollo de actividades socio-económicas.
-Baja utilización de transporte colectivo por esta -
calle.

-Fácil acceso de estacionamientos para esta calle.

-Baja utilización del .parque vehicular uti l izado por

los establecimientos para su propio funcionamiento.

Independientemente de las propuestas anteriores, se han
estudiado calles que sirvan de auxilio vial, al centro de es-
tudio, (ver Plano No. 23).

2 0 - 4 ' " n?°£UESTA DE OBRAS VIALES DE ACCESO AL CENTRO HISTÓ-
RICO, (ver Plano No. 2 4 ) .

Para lograr que el Centro Histórico de la ciudad de Pue_

bla tenga un acceso rápido y directo con las principales - -
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vías de comunicación, proponemos una serie de cambios y modi_
f icac iones a la estructura vial actual .

* Terminación de la construcción Av. 4 Poniente.

* Construcción de la Av. 18 Poniente.

* Prolongación de la Av. Juárez

* Adoquinamiento del par 7 y 9 Oriente.
* Enlace 14 Oriente-Boulevard Héroes del 5 de Mayo-14 -

Oriente.
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