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1 Introducción



La problemática que abordaremos en este capitulo consiste principalmente en
las carencias que ´se presentan entre los diferentes tipos de movilidad urbana
que interactúan en la Zona de Agua Santa de la Ciudad de Puebla.
Principalmente en el tramo comprendido entre la Avenida 16 de Septiembre y
rivera del rio Atoyac, contemplando Periférico Ecológico y alrededores con
un área de aproximadamente 3.914 km2. Esta zona fue escogida
principalmente por la importancia que representa para la Ciudad de Puebla ya
que como sabemos el Periférico Ecológico interactúa con dos de las
principales vías que son: la Avenida 11 Sur y la Avenida 16 de Septiembre.
Estas vías conectan al Norte y Sur de la Ciudad.

En cuanto al respaldo teórico contaremos con trabajos previos de autores e
instituciones como el Instituto de Políticas para el Transporte y el Desarrollo
de México, INEGI, Gehl Architecs y el Observatorio Urbano Local de Puebla,
entre otros. Mediante una metodología simple complementada por diferentes
técnicas de investigación que van desde aforos hasta el análisis de información
no oficial, lograremos reforzar el trabajo.

Al mismo tiempo tendremos como objetivos principalmente hacer un
diagnostico que nos permita conocer las necesidades y áreas de oportunidad ,
además se generaran ideas de las principales estrategias que fomenten el
balance entre los tipos de movilidad antes mencionados.



Cuando hablamos de movilidad urbana podemos entenderla
como todo lo referente al transporte urbano, sin embargo este
concepto es muy amplio ya que nos permite conocer como
están estructurados los diferentes tipos de movilidad, como
interactúan, cuales son sus necesidades y requerimientos para
una correcta relación. La movilidad urbana se ha vuelto una
palabra de moda, y un requisito más para las ciudades de
vanguardia, empero aplicar el concepto no es nada sencillo, no
solo se trata de crear nuevos proyectos o de pavimentar más
calles, si no realizar análisis detallados y diagnósticos que
generen resultados factibles y acorde con las realidades del
medio en que vaya a ser aplicado.

Lamentablemente en nuestra Ciudad actualmente no existe la
planeación, existe sí una prisa por llegar a ser una gran
Metrópoli de primer mundo y por lo que todo sabemos la
carrera política, pero ¿Qué es lo que ha pasado con la
concepción de los proyectos, con su incubación y adaptación?,
¿Se ha perdido?. Podemos ver que las políticas publicas y el
manejo de las economías llevan un ritmo muy diferente, ¿En
eso esta la clave? ¿En la adaptación y ajuste de los tiempos de
trabajo, la caducidad de los programas de desarrollo?.

No podemos alejarnos de la realidad y construir propuestas
ajenas a esta problemática que nos dice que las políticas
publicas son las que rigen tiempos y economías, que es
necesario hacer una reingeniería al proceso creativo y
adaptativo del proyecto, ¿Es posible?

1 . 1 INTRODUCC IÓN

Los modelos de Ciudades necesitan evolucionar, lograr
Ciudades equilibradas, participativas ,agradables y sobre
todo que permitan un desarrollo humano sano. Los
problemas que vivimos todos los días como usuarios del
medio , no son más que el resultado de la falta de
conocimiento del perfil del mismo, sus usos y costumbres y
la forma en que interactúa con el medio en si.

En Puebla durante el Sexenio de Manuel Bartlett , se creó
el Plan Angelópolis que contemplaba la generación de
empleo, el aumento de los volúmenes de agua potable , la
mejora del manejo de basura y sobre todo la creación del
Periférico Ecológico, este pretendía hacer de Puebla una
región moderna y vanguardista.

El proyecto del Periférico Ecológico contenía un carril
exclusivo para metro bus, además de respetar derechos de
vía, reforestación de tramos específicos entre otros ,la
realidad nos lleva a un Periférico carente de señalética, sin
espacios destinados al transporte publico, tramos
inconclusos, mala calidad en los materiales de
construcción, falta de mantenimiento , en fin una serie de
carencias que se han traducido en un problema de
movilidad que impacta a toda la Ciudad, ya que como todo
proyecto que abandera a un partido político, su objetivo
principal no es más que poner a su creador en la mira de
los medios informativos y del ambiente político, siendo
que su principal objetivo debería ser el de mejorar el
entorno urbano.



Haremos un diagnóstico de la funcionalidad del
Periférico en el tramo que va desde Río Atoyac
hasta la prolongación de la avenida 16 de
septiembre, este principalmente de la interacción
de sus usuarios, el cuál nos podrá dotar de
diferentes tipos de información que van desde los
perfiles de quienes lo usan, que cabe destacar no
es solamente el automovilista, si no que también
contempla al peatón y al ciclista, las áreas que son
más usadas por cada uno, los puntos de conflicto
que se presentan así como los flujos. Logrando
encontrar cuales son las necesidades a cubrir , las
áreas de oportunidad que tiene el mismo .

Contemplando la constante
expansión de la Ciudad de Puebla, la creciente
demanda de espacios para todos los tipos de
movilidad así como la jerarquía que tienen las
vialidades interactúan en esta zona, se determino
el área de estudio, las vialidades que la
segmentan de manera importante son
principalmente el Periférico Ecológico, la
Avenida 11 sur y la Avenida 16 de Septiembre,
específicamente en el Periférico el tramo que va
desde la Avenida 16 de Septiembre hasta la rivera
del Rio Atoyac comprendiendo un total de 16
colonias entre las que destacan los conjuntos
habitacionales de interés social Infonavit Agua
Santa y San Bartolo, todo esto dentro de un área
aproximada de 3.914 km2.

1.1 a 1.6.- Fotografías del Periférico Ecológico
del Estado de Puebla (2013) Recuperado de
http://www.todopuebla.com/directorio/activat
expuebla/blog/3768



1.7 a 1.13.- Fotografías del Periférico Ecológico  del Estado de Puebla (2013) Recuperado de  
http://www.todopuebla.com/directorio/activatexpuebla/blog/3768



1.2 Objetivos

› Hacer el diagnóstico sobre las carencias,
necesidades y áreas de oportunidad, que se
presentan en los diferentes tipos de movilidad
urbana que interactúan en el área de estudio

› Esbozar las principales estrategias que
promuevan el equilibrio de los diferentes
tipos de movilidad en el área de estudio.

1.14.- Imagen de trafico(2013) Recuperado de 
http://carrilbiciya.files.wordpress.com/2013/12/1548188_1015372
3165755221_1965745280_o.jpg



1.3 Enfoque Conceptual

Para reforzar de manera conceptual este documento, fue necesario analizar diversos conceptos, ejemplos y guías de trabajos
similares realizados, que tuvieran una visión de cambio que contemplara todos los tipos de movilidad y cuyo objetivo fuese el
de mejorar la calidad de las Ciudades y el nivel de vida de sus usuarios.

Tomando en cuenta el trabajo realizado por el Instituto de Políticas para el Desarrollo México, la Embajada Británica en
México, Centro Eure. (2012). Planes Integrales de Movilidad - Lineamientos para una movilidad urbana sustentable. México:
ITDP , nos permite comprender en un ejemplo focalizado a la idiosincrasia de México, en este podemos conocer la
problemática general de las Ciudades en México, como funciona la planeación de la movilidad urbana, cuales son los puntos a
tomar en cuenta para elaborar una Plan Integral de Movilidad y finalmente el punto que más nos concierne ¿Qué es un
diagnóstico? (Ver imagen 1.4)

Por otra parte el Estudio de Towards a fine City for People Public Spaces and Public Life . London June-2004
(London,2004) elaborado por Gehl Architects , plantea que la ruta más adecuada para la elaboración de un estudio de este
tipo es : Definición del área de estudio, determinar los problemas y potenciales por medio del analisis de los tipos de
usuarios, la realización de encuestas ,y por último Conclusiones y mejores prácticas. Dentro de este estudio manifiesta que la
clave está en crear un balance entre el trafico vehicular , los peatones y los ciclistas, la mejora de entorno peatonal y
ciclista,contemplar que la ciudad misma no es solo un lugar para trabajar ,comer y dormir, sino que es necesario contemplar
las actividades recreativas y darles su lugar , mejorar la imagen urbana, asi como promover la cultura y la interacción social,
todo esto para que se permita generar mejor calidad de vida.

De acuerdo a la guía de Movilidad urbana y sostenible : un reto energético y ambiental (Madrid ,2010) , podemos considerar
que “La movilidad de los ciudadanos es una fuente de cohesión social que se ha convertido en la cuarta condición de
integración social, después de la vivienda, la salud y la educación.” , lo que nos hace entender cuan importante es el reto de
integrar la planeación a la movilidad , esta menciona también que la accesibilidad y la proximidad permiten al usuario sentirse
integrado con su medio, y que los resultados de los conflictos de una mala movilidad que se presentan constantemente son: el
alto consumo de energía, la contaminación, los accidentes, la inseguridad, el congestionamiento vial , la depredación de
espacios naturales, la exclusión social , los altos precios del transporte público y finalmente lo que consideramos lo más
importante la salud y la calidad de vida.

Estos documentos son la guía para integrar el diagnóstico mediante una metodología como lo veremos más adelante.
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1.15 – Diagrama del  Proceso para generar una Plan Integral de Movilidad. (2012) ITDP. Planes Integral de Movilidad.
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1.16 – Diagrama de la Metodología.



Conclusiones

En este capitulo pudimos conocer la estructura conceptual del trabajo 
que será un diagnóstico que permitirá determinar cuales son  las 

características  del área de estudio localizada en  el tramo del Periférico 
Ecológico comprendido entre la Avenida 16 de Septiembre hasta los 

límites del Rio Atoyac,  por medio de aforos, investigación documental 
y apoyados en trabajos realizados anteriormente tanto por el INEGI, el 
Observatorio Urbano de Puebla en los que se busca conocer el sentir y 
pensar de la sociedad sobre la movilidad urbana y tomando como guía 

también los trabajos realizados por el ITPM, Gehl Architects entre 
otros. Los aspectos más relevantes del problema que conocimos 

consideran que los intereses personales, políticos y económicos han 
influido en el desarrollo de la Ciudad  y que las carencias que existen 
nos son otra cosa que el reflejo de una sociedad desarticulada que de 

alguna manera funciona por medio del caos.





2
PUEBLA Y EL PERIFÉRICO ECOLÓGICO



En este capitulo revisaremos,
la evolución de la Ciudad
hasta el momento en el que
surge el periférico. Se analizará
de manera especifica el área de
estudio: como esta integrada ,
cuantas colonias comprende y
cual es el área de influencia.

Ya el periférico se considera un
elemento urbano muy
importante para la Ciudad de
Puebla y la zona conurbada,
conoceremos también como
comenzó este proyecto, las
situaciones sociales y políticas
que lo influyeron dando como
resultado el Periférico que
actualmente vivimos y usamos.

De igual forma exploraremos
el proyecto original
haciendo una comparativa
contra el estado actual ´, así
como las carencias físicas
que se presentan a lo largo
del mismo.



2.1 La Zona Agua Santa

2.1.1 Localización del  Estado

Localizado en el centro oriente de la Republica Mexicana Puebla
es el quinto estado más poblado del país, colinda al este con el
estado de Veracruz, al poniente con los Estados
de Hidalgo, México, Tlaxcala y Morelos y al sur con los estados
de Oaxaca y Guerrero (Ver Mapa 2.2), su capital es la Heroica
Ciudad Puebla de Zaragoza , cuenta con 217 municipios. Con una
extensión de 34 306 km2, que representan el 1.7% del territorio
nacional, tiene una población de 5 779 829 habitantes, el 5.1% del
total del país; distribuida en el 72% de forma urbana y 28% rural;
el nivel de escolaridad promedio es de segundo año de secundaria
con un promedio de 8.6 a nivel nacional. Cuenta aún con
hablantes de lengua indígena de 5 años y más:11 de cada 100
personas. El sector de actividad que más aporta al PIB estatal: son
las Industrias manufactureras Destaca la producción de
maquinaria y equipo. Puebla aporta al PIB Nacional: 3.3% (1)

Actualmente Puebla es considerado como uno de los Estados más
importantes en materia de educación. Por el lado industrial la
presencia de grandes armadoras como lo es la VW, ha permitido
que empresas relacionadas consideren a Puebla como base para
sus operaciones.

(1) Localización de la Ciudad de Puebla (2013) Recuperado de http://www.puebla.gob.mx/index.php/acerca-de-puebla

2.1 Mapa  de localización del Estado de Puebla (2013) 
Recuperado de 
http://www.puebla.gob.mx/index.php/acerca-de-puebla

2.2 Mapa de localización de la Ciudad de Puebla 
(2014) Recuperado de 
http://www.puebla.gob.mx/index.php/acerca-de-
puebla



Puebla, una Ciudad con 482 años de Historia comenzó su
camino hacia la metropolización en 1940, debido al
crecimiento poblacional, el desarrollo industrial y el
comercio. Su modernización comienza a partir de 1960 hasta
1980, este crecimiento da lugar a problemas como son la
explosión poblacional, la búsqueda de mayor territorio, más
industrias y demanda de servicios, infraestructura y vivienda.

En la Ciudad de Puebla existen 1,539,819 habitantes de
acuerdo al Censo de Población INEGI 2010, en una
comparativa con el Censo de Población INEGI 2000 de
1,346,916 habitantes, Puebla tuvo un crecimiento de más del
12.52% .(2)

(2) Historia de Puebla (2013) Recuperado de http://www.puebla.gob.mx/index.php/acerca-de-puebla/historia

2.3 Escudo de Puebla en el de Flon de 1796 Recuperado de 
http://www.sitiosenpuebla.com/5demayo/escudos.html

2.1.2 LOCALIZACIÓN DE LA CIUDAD



La evolución de  la Ciudad de Puebla(3)

Fundación de la 
Ciudad

1531.

Crecimiento acelerado de la ciudad. 
Desarrollo periférico de colonias. Ruptura de 
la unidad espacial. 1947   

Re densificación sin afectar el 
trazado original. Destrucción del 

50% de las casas coloniales. Nuevas 
construcciones arquitectónicas. 

Inauguración de la vía férrea. 1908 
Instalación de industrias en 1965 y 
aceleración del crecimiento. 1997.
En el año 1995 fue cuando comenzó la 
creación del Periférico.  

2010 
Crecimiento no controlado 

Expansión urbana: 
La superficie del área metropolitana de Puebla se 

multiplico por doce entre 1980 y 2009, mientras que 
la población se multiplico por 1.5 veces. 

1980: 1,8 millón de habitantes, superficie 4,660 km2 
2009: 2,6 millones de habitantes, superficie 58,000 

km2. 

(3) Recuperado del documento de Les Ateliers Puebla-México Metropolización y  Centro Histórico Taller Internacional de Maestría en Obra Urbana (2012)

2.4 al 2.8 Evolución de la Ciudad de Puebla (2012) Recuperado de http://www.ateliers.org/IMG/pdf/puebla-web-2.pdf



Localización del Área de Estudio

El  área de estudio se encuentra ubicada en los limites del oeste 
de la capital poblana , los municipios de San Andrés Cholula y  
San Bernardino Tlaxcalancingo.  Como veremos más  adelante el 
proyecto original del periférico comprende  cuatro arcos  Norte,  
Sur, Oriente y  Poniente (ver mapa 2.22) El tramo a estudiar del 
periférico ecológico arco sur-oriente que comprende de la rivera 
del Rio Atoyac a la prolongación de la 16 de septiembre con una 
longitud aproximada de 4 kilómetros y un área de influencia 
directa de 3.914 km2.( Ver Mapas 2.10 y 2.11)

El Periférico en este tramo cuenta con cinco puentes peatonales
que permiten la interacción entre las colonias que lo rodean.; Dos
pasos inferiores vehiculares y dos pasos superiores ,dos a la altura
de 11 sur y dos en la prolongación de la 16 de septiembre
respectivamente. En materia de desahogo cuenta con tres
incorporaciones y tres salidas, a las vías principales.; Un carril
central que se encuentra cercado con malla ciclónica cuyo único
acceso es por el puente peatonal Peri Plaza.

Esta área cuenta con 16 colonias de nivel popular y de interés
social, las cuales presentan condiciones socioeconómicas y niveles
de urbanización bajos, ya que algunas de ellas no cuentan con
pavimentación y otros servicios importantes. (Ver Mapa 2.11)

El área a estudiar fue elegida en base al crecimiento que ha tenido
la Ciudad en este sentido, además de la relevancia que tiene el
Periférico Ecológico debido a que comunica como su nombre lo
indica a toda la Angelópolis, en este podemos observar vehículos,
peatones y ciclistas, lo cuál nos permitirá observar diferentes tipos
de necesidades.

.

2.9 Mapa 1 localización de la Ciudad de Puebla (2014) Recuperado de 
http://puebla.travel/es/descubre/puebla

Área de Estudio
N



2.10 Plano: localización del Área de Estudio (2014) Recuperado de http://puebla.travel/es/descubre/puebla
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2.11 Plano de colonias (2014) Recuperado de
http://puebla.travel/es/descubre/puebla
Plano base Google Maps
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Hace veinte años se estableció en Puebla el Programa de
Desarrollo Regional Angelópolis. Eran los tiempos del
inicio del gobierno de Manuel Bartlett. Este programa se
constituyó en un ejemplo nacional para ordenar la
planeación en zonas metropolitanas. Nació en Banobras a
finales de los años ochenta y se retomó en la Unidad de
Inversiones de la Secretaría de Hacienda y Crédito Público,
de ahí se convirtió en uno de los ejes centrales del gobierno
del estado.

El plan Angelópolis fue un conjunto de proyectos que
buscaban detonar el desarrollo de la región, no eran
exclusivamente obras de impacto político, se empezó con
resolver el problema del agua, de las vialidades, del rescate
del Centro Histórico y de contar por primera vez en Puebla
con un visión metropolitana. La cartera de proyectos de
inversión se convirtió en el Plan Estatal de Desarrollo.
Actualmente, Puebla no seria la misma sin el periférico, el
cual pudo ser pionero ya que se proponía un carril exclusivo
para lo que ahora se conoce como “metro buses”, pero la
crisis de 1995 impidió completar el proyecto y los
gobiernos subsecuentes de manera inexplicable aunque
lógica no concluyeron esa etapa.

2.2 EL PERIFÉRICO 
ECOLÓGICO
2.2.1 ANTECEDENTES

El desarrollo de la Ciudad de Puebla en la zona
metropolitana hace un cambio de ciento ochenta
grados al antes y después de Angelópolis. Por otra
parte, cabe señalar que la principal carencia del
programa fue en el poco avance en el tema de
transporte, en donde criterios e intereses políticos
impidieron tomar las decisiones que desde entonces
habrían cambiado el rostro metropolitano.

Como todos los proyectos, Angelópolis demandaba
una gran coordinación así como la continuidad
permanente del gobierno, se rectificaba cada semana,
se ajustaba, se rediseñaba. Como pasa en la mayoría
de los proyectos los programas que alimentan a estos
terminan o son cancelados, y por lo tanto el proyecto
se quedó sin recursos, esto aunado a la crisis. El
proyecto se ajustó sin embargo sus alcances fueron
menores. Los resultados cambiaron a Puebla
totalmente, pero debemos destacar que con la
cooperación de la ciudadanía y la correcta planeación
por parte del gobierno, pudo este proyecto tener un

mayor impacto.



Desde hace diez años el Periférico ha sufrido un
estancamiento, se dejaron tramos inconclusos, y el
mantenimiento se redujo al mínimo por lo que como
consecuencia nos encontramos con un lugar deteriorado y
poco funcional. Otro de los problemas que se presentan ,
es el gran numero de gobiernos y ayuntamientos
responsables y por supuesto la falta de coordinación entre
ellos. El Gobierno Estatal actual ha comenzado obras
tanto de mantenimiento como de continuación de
proyectos, sin embargo es clara la distinción de zonas ya
que en la zona con mayor ingresos económicos por usuario
el mantenimiento es mayor y en las zonas de ingresos bajos
el mantenimiento es nulo o incluso menor al básico. (4)

2.12 Imagen Vista del 
Periférico Ecológico desde 
puente peatonal hacia Avenida 
16 de Septiembre (1995)

(4) Gobierno del Estado de Puebla 1993-1999. (1993). Programa de Desarrollo Regional Angelópolis. Puebla, México: Gobierno del Estado de Puebla 1993-1999.



2.13 Imagen Vista Paso  
Superior  Vehicular Avenida 
16 de Septiembre cruce con 
Periférico Ecológico (1995)

2.15 Imagen Vista  del 
Periférico Ecológico desde 
puente peatonal hacia Vía  

Atlixcayotl (1995)

2.14  Imagen Vista del 
Periférico Ecológico hacia 
Avenida 16 de Septiembre  
durante la realización de los 
trabajos (1995)



01  Introducción 

2.16  al 2.21  Imagen Vista  del Periférico Ecológico (1995)



Objetivos del Proyecto 1995 (5)

1. Disminución de la pérdida de horas hombre
2. Aumento de la Velocidad de desplazamiento de vehículos en un 50%
3. Disminución de accidentes viales.
4. Des congestionamiento de las avenidas principales
5. Definición de contorno urbano
6. Medio de contención del desordenado crecimiento urbano
7. Previsión para carriles exclusivos de transporte público
8. Reducción del deterioro de los pavimentos de la Ciudad
9. Dotará a la Ciudad de un cinturón verde ecológico de 2 ,800,000 m2
10. Sembrado de un millón de arboles
11. Previsión de crecimiento para 25 años
12. Disminución del tráfico carretero al centro de la Ciudad
13. Facilitar  el acceso a zonas industriales.

Realidades en el Estado Actual 2014

1. Cumplió ya que el desplazamiento por esta lo facilita.
2. La  Velocidad limite en el periférico es de 90km/hr en 

comparación con la ciudad que es de 40 km/hr
3. Recientemente se implemento el uso de la foto infracción, lo 

que ha disminuido los accidentes viales, sin embargo el 
periférico es conocido por ser uno de los lugares en donde más 
accidentes viales hay ,ya que  el estado fisico, la falta de 
señaletica así como de luminarias son factores que propician 
estos.

4. No se dio del todo sin embargo ,durante las horas pico el 
periférico en si presenta congestionamiento.

5. Si, se dio sin embargo la Ciudad rebaso la capacidad del 
mismo.

6. Ya que faltó planeación ,estrategias y sobre todo mecanismos 
de control, el desordenado crecimiento urbano prevalece.

7. La mayoría fueron cancelados ,están en desuso o son 
inexistentes.

8. Reducción del deterioro de los pavimentos de la Ciudad
9. No se realizó
10. No se realizó
11. Insuficiente
12. Se cumplió
13. Se cumplió

Para poder conocer la diferencia entre los objetivos y datos técnicos del proyecto original contra el estado actual del periférico haremos una 
comparativa simple de los mismos: 

(5) Extracto de folleto Anillo Periférico Ecológico  Angelópolis (1995)

2.2 El Periférico Ecológico
2.2.2.- Proyecto Original



Datos Técnicos (5)

1. Tres carriles en cada sentido de circulación con 
acotamiento en ambos lados.

2. 58 kilómetros de longitud
3. 280 hectáreas de bandas ecológicas de 25 metros de ancho 

a cada lado
4. 11 distribuidores viales
5. 12 diamantes  viales
6. 8 zonas de transferencia

Datos Técnicos Estado Actual

1. En algunos casos el acotamiento es nulo.

2. Se realizaron sólo 35 kilómetros
3. No se respetaron 
4. 9 distribuidores viales
5. 9 diamantes  viales
6. Ya que no se realizó el metrobus, se cancelaron las zonas 

de transferencia.

Podemos concluir que el proyecto original se fue adaptando a los recursos y circunstancias políticas del momento, lo que justifica las
faltantes, sin embargo otros de los factores políticos importantes a tomar en cuenta es la conurbación, la falta de jurisdicciones y
intermunicipalidad lo que genera que el Periférico Ecológico sea de todos y de nadie.

(5) Extracto de folleto Anillo Periférico Ecológico  Angelópolis 1995.



PROYECTO ORIGINAL

2.22 Plano del proyecto  original (1998)
Recuperado de DAOP Puebla

Área de Estudio



Podemos apreciar una se las secciones tipo con un total
de 38 mts, considerando un carril central para metrobus
de 10 mts de arrollo vehicular ,en las ramas 100 y ramas
200 se consideraba un acotamiento de 3 mts así como un
carril de 4.50 y dos carriles de 3.25 mts cada uno, de
igual manera podemos apreciar las bandas laterales que
estaban destinadas para la reforestación.

2.23 Corte de sección tipo Proyecto Original (1998) Recuperado de 
DAOP Puebla

En el tramo 7 podemos apreciar un corte por sección
en el vemos el tipo de vegetación que se pretendía
colocar así como las especies contempladas, cabe
destacar que el proyecto de reforestación comprendía
la introducción de especies adecuadas al clima según
el tramo.

2.24 Corte del proyecto original (1995) Entorno
Arquitectura de Paisaje



2.3 ESTADO ACTUAL 
DEL PERIFÉRICO ECOLÓGICO EN EL 
ÁREA DE ESTUDIO

A continuación mostramos una comparativa en el área de estudio entre el proyecto original con el estado actual de algunos
elementos en específico que fueron ya sea cancelados , no realizaron o quedaron incompletos, con lo que buscamos conocer de
manera integral la misma.

1
2

3 4 5
6

7
8

9

2.25 Plano de referencia Plano base Google Maps



Se tenía proyectado un Paso Superior Vehicular
con tres carriles ida y vuelta, así como
incorporaciones tanto en la rama 100 como en la
rama 200 , contaría con tres carriles en cada rama,
se contemplaba el paso del metrobus(1995)

El numero de carriles en las ramas 100 y 200 se
realizaron, sin embargo el paso del metro bus se
consolido aunque el paso quedó cancelado, el paso
superior vehicular fue sustituido por un puente
peatonal que funciona a la vez como paso de un ducto
de agua , las vías que conducen al paso superior se
encuentran sin pavimentar y en mal estado (2012)

Río Atoyac

1

1

200

100

Puente peatonal

2.27  Plano de referencia (2013)recuperado de plano base 
Google Maps

2.26  Plano de referencia Plano del proyecto  original (1998)
recuperado de DAOP Puebla



En el proyecto original se tenían contemplados tres carriles
para la rama 100 y tres carriles para la rama 200, , además
de un carril central para metrobus(1995)

A pesar de que si se realizo lo contemplado, actualmente el
carril central esta inhabilitado para uso vehicular ya que
como se mostró anteriormente el distribuidor no se realizó
, se implemento un puente peatonal que funciona como
conector de la colonia San Francisco Mayorazgo la que
quedo fraccionada al realizarse esta vía.(2012)

2

2100

100

200

200

2.29 Plano de referencia (2013)recuperado de plano base Google 
Maps

2.28 Plano de referencia Plano del proyecto  original (1998)
recuperado de DAOP Puebla



Se contemplaba las incorporaciones a calle camelias y a
la calle 15 sur, estas tendrían dos sentidos, así como las
incorporaciones desde estas mismas calles hacia el
periférico(1995)

Solamente se realizo la incorporación en la calle 15
sur, cabe destacar que esta implementación fue
reciente, y que además no presenta un flujo adecuado
ya que existen elementos y construcciones que no lo
permiten, la incorporación de la calle camelias no se
realizó, además se presenta un desnivel de
aproximadamente 1 m, finalmente la calle camelias
esta sin pavimentar y no tiene acceso directo al
periférico(2012)

3

3

Puente peatonal

2.31 Plano de referencia (2013)recuperado de plano base Google 
Maps

2.30 Plano de referencia Plano del proyecto  original (1998)
recuperado de DAOP Puebla



Se contemplaba un paso superior vehicular que constaría de nueva
cuenta con tres carriles en la rama 100 y tres carriles e la rama 200
además del carril central que sería para el metro bus sobre el
periférico ecológico , y un paso inferior vehicular sobre la 11 sur
ambos con dos carriles en ambos sentidos ,e incorporaciones
desde el periférico hacia esta vía por ambos sentidos(1995)

Se realizaron ambos pasos tanto el superior y el inferior, las
incorporaciones y el carril central para el metro bus, la
avenida 11 sur desahoga la afluencia vehicular del sur de la
Ciudad. (2012)

4

4

100

100

200

200

2.33 Plano de referencia (2013)recuperado de plano base Google Maps

2.32 Plano de referencia Plano del proyecto  original (1998) recuperado de 
DAOP Puebla



Podemos apreciar como se proyectaba el carril central
para el metrobus, además de los carriles secundarios en la
rama 100 y rama 200 con tres carriles cada uno, los
carriles laterales albergarían al transporte local y
permitirían accesar a las colonias circundantes(1995)

El proyecto se realizó tal cual y como se tenía en mente, sin
embargo la problemática se presenta por que el carril central
esta cancelado, y es ocupado por los habitantes del lugar
como un espacio para realizar actividades deportivas y
recreativas(2012)
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5

100

100

200

200

2.35 Plano de referencia (2013)recuperado de plano base Google Maps

2.34 Plano de referencia Plano del proyecto  original (1998) recuperado de 
DAOP Puebla



En el proyecto original se tenían contemplados además de
los carriles de las ramas 100 y 200, carriles laterales que
sirvieran para alimentar las vialidades que salen de las
colonias con una velocidad menor, podemos observar los
camellones que separan unas de otras. (1995)

El proyecto fue aplicado tal cual, sin embargo podemos
notar que no existe señale tica horizontal lo que dificulta a
los transeúntes caminar por la misma, parte de las cosas no
contempladas en el proyecto original es el puente peatonal
que una al infonavit San Bartolo con el infonavit agua santa
el cual cuenta con escaleras que segregan a personas con
capacidades diferentes.(2012)
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200

Metro bus

Metro bus

Puente peatonal
2.37 Plano de referencia (2013)recuperado de plano base Google Maps

2.36 Plano de referencia Plano del proyecto  original (1998) recuperado de 
DAOP Puebla



En el proyecto original podemos apreciar el paradero para el
metro bus que no era otra cosa que banquetas que permitían la
desaceleración de los camiones .(1995)

Como parte del proyecto original aunque no se puede apreciar en
el plano, estaba contemplado un puente peatonal particularmente
con rampas, este si se realizo y actualmente permite a los
habitantes de la zona y publico en general acceder al carril central
el cual es usado como ya lo hemos dicho antes para la recreación,
este puente conecta al Infonavit San Bartolo con lo que hoy es
Peri Plaza la cual alberga tiendas ancla, como son Home Depot,
Wal Mart , Sam´s Club entre otros.(2012)

7

7

Metro bus

Metro bus

Puente peatonal

2.39 Plano de referencia (2013)recuperado de plano base Google Maps

2.38 Plano de referencia Plano del proyecto  original (1998) recuperado 
de DAOP Puebla



Podemos apreciar la incorporación de los carriles alimentadores
y de nueva cuenta el carril central destinado al metros bus y la
rama 100 y 200 con tres carriles respectivamente (1995)

La función es lo que determina las acciones para los usuarios de
estos tramos es por ello que implemento otro puente peatonal
como hemos visto anteriormente ,sin embargo este cuenta con
escaleras las cuales segregan a los usuarios de la tercera edad y
aquellos con capacidades diferentes(2012 )
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Puente peatonal

100

200

100

200
2.41 Plano de referencia (2013)recuperado de plano base Google Maps

2.40 Plano de referencia Plano del proyecto  original (1998) recuperado de 
DAOP Puebla



Dentro del proyecto se contemplaba el paso superior
vehicular de la prolongación avenida 16 de septiembre con
dos carriles en ambos sentidos, las incorporaciones a la
avenida y al periférico , así como el paso inferior vehicular y
de nueva cuenta el carril central para el metro bus.(1995)

Se llevó a cabo lo que estaba contemplado en el proyecto, pero el
carril central se encuentra restringido y en desuso por parte del
parque vehicular esta delimitado por muros de contención y
actualmente el paso inferior vehicular sirve como paradero en la
rama 100 (2012)
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Av. 16  de 
Septiembre
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2.43 Plano de referencia (2013)recuperado de plano base Google Maps

2.42 Plano de referencia Plano del proyecto  original (1998) recuperado de 
DAOP Puebla



En cuanto al estado físico del Periférico podemos observar durante casi todo el
tramo a estudiar los siguientes puntos:

› Sobre los carriles de rodamiento existe piel de cocodrilo.
› Se observa en la mayor parte la necesidad de bacheo superficial.
› Algunas áreas requieren de bacheo profundo.
› Existen un sin número de grietas longitudinales y transversales.
› La carpeta presenta envejecimiento.
› Se tienen roderas y huellas profundas de tráfico sobre el pavimento.
› Los pozos de visita se encuentran fuera de nivelación.



2.44 al 2.47 Imágenes del Periférico Ecológico con deterioros.



Conclusiones

En este capítulo conocimos el área de estudio desde sus
inicios ya que como ahora sabemos el Plan Angelópolis
detonó un cambio drástico ya que permitió a colonias
asiladas conectarse con el resto de la Ciudad. La vialidad
principal el Periférico Ecológico ayudo a reducir la
perdida de horas hombre ya que los traslados se
facilitaron. Notamos también las diferencias entre el
proyecto original y el estado actual, como sabemos las
políticas públicas y la economía influyen en los proyectos
de obra publica, el mantenimiento por otro lado ha dejado
mucho que desear ya que podemos notar como los
gobiernos municipales y estatales , no han manejado de
manera adecuada la intermunicipalidad por lo que no se
hacen responsables del mismo, y las consecuencias van
desde un bache hasta accidentes automovilísticos.





Diagnóstico



Dentro de las referencias conceptuales contamos con
el respaldo del Instituto de Políticas para el
Transporte y el Desarrollo el cual presento en el 2012
los lineamientos para una movilidad urbana
sostenible. En ellos se determina como se generan
los planes integrales de movilidad ya que como lo
sabemos ahora todas las Ciudad que pretendan
desarrollarse de manera adecuada deben de contar
con uno, en este tenor una de las partes que integra a
los planes es el Diagnóstico y en este capitulo
revisaremos la demanda y la oferta que existe acerca
de la movilidad urbana en el área de estudio.

Por parte de la demanda identificaremos cual es el
perfil de la zona tomando en cuenta los aspectos
socio demográficos , económicos y de
equipamiento que nos permitan de manera
imparcial conocer el área. En cuanto a la oferta el
análisis de la infraestructura peatonal, ciclista, la
integración del los sistemas de transporte publico
así como el vial y de estacionamiento además de la
calidad ambiental, que ayudará a reforzar el
diagnóstico.



Tomando en cuenta los lineamientos
para una movilidad urbana sustentable ,
en el libro planes integrales de movilidad
expedido por el Instituto de Políticas
para el Transporte y Desarrollo de
México (2012), el proceso para poder
diseñar políticas y estrategias que
fomenten el desarrollo de la Ciudad,
incluye reunir información sobre el
desarrollo urbano y movilidad, además
de realizar una evaluación completa que
incluye el análisis de la demanda y la
oferta.

Para poder conocer la demanda es
necesario definir las características de
la población, la distribución del
territorio de manera espacial y sobre
todo la movilidad, mientras que la
oferta considera la infraestructura y
servicios destinados para la movilidad
de las personas y las mercancías,
incluye las redes peatonales, vial
,ciclista, de transporte público y
mercancías.

Parte de la información que se
retomó para realizar este análisis fue
generada por el Observatorio Urbano
Local de Puebla en el trabajo
Percepción social de la vida urbana en
Puebla, cuyo objetivo principal es
conocer las actitudes y
comportamientos de la población con
respecto a la movilidad urbana,
además de analizar las interrelaciones
entre la movilidad de los ciudadanos,
sus características socioeconómicas y
demográficas.

Al considerar cual es la oferta y
la demanda, podremos definir
cuales son los indicadores que
nos ayuden a analizar y medir
los problemas de movilidad.

Este estudio nos ayudará a integrar la
demanda y la oferta, conociendo el
número de automóviles, como
funciona el transporte público, que
rutas transitan en la zona, los tiempos
y costos de las mismas, con que
frecuencia se usan las bicicletas, en
fin, que opina el ciudadano y como se
siente en el medio.

>> 3 DIAGNÓSTICO



3.1 DEMANDA

Es necesario comprender que la demanda de movilidad integra
las actividades y servicios urbanos , estos son los principales
factores, ya que según el ITDP (2012) los desplazamientos
tienen su origen en la distancia que separa las actividades, los
bienes y los servicios que las personas requieren para su vida
diaria. Lo que quiere decir que entre menos servicios tenga una
zona urbana , más desplazamientos fuera de esta se requieren.

Entendiendo esto podremos por medio de l análisis de la
demanda nos servirá para conocer cuales son los requerimientos
de los usuarios que viven esta zona.

Socio demográficos .- Población, Vivienda, Empleo y Pobreza.
Económicos.- Empleos, Actividades Económicas y movimiento
de mercancías.
Equipamiento.-Escuelas, Hospitales, Centros Deportivos,
Centros de Salud y Comercio.



Mujeres
24484

Hombres
22124

Población

La población total 
en el área de estudio  
es de  46608 
habitantes de los 
cuales (6) :

(6) Recuperado de AGEBS INEGI (2010)

Edades

La edad de los individuos en la
Ciudad de Puebla de acuerdo al
estudio del Observatorio Urbano
queda distribuido de la siguiente
forma: siendo el mayor porcentaje
aquellos entre 18 y 24 años (7) .

58% Entre 18 a 24 años

20% Entre 25 a 34 años

12% Entre 35 a 44 años

8% Entre 45 a 64 años

2% De 65 a más años

(7) Recuperado de  Observatorio Urbano  Puebla (2013)

Tasa de Crecimiento

La tasa de crecimiento en Puebla ha tenido
una fluctuación durante los últimos años de
acuerdo al Censo 2010 realizado por el
INEGI de 2005- 2010 la tasa actual es del
1.4%. (8)

Puebla
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Puebla

3.1 Gráfica de Tasa 
de Crecimiento.

(8) Fuente Censo INEGI 2010



Densidad de Población

Refiere al número de habitantes por
kilometro cuadrado , de acuerdo al
Censo INEGI 2010, Puebla cuenta
con 168 habitantes por kilometro
cuadrado lo que significa un
incremento del 11.9% en
comparación con el Censo INEGI
2000 (9)
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(9) Fuente Censo INEGI 2010

Población con discapacidad

De los 46608 habitantes con los que
cuenta la zona, 1416 habitantes
presentan una discapacidad lo que
representa el 3%. (9)

97%

3%

3.2 Gráfica de Densidad de Población. 3.3 Gráfica de Población. con discapacidad



Viviendas con Servicios

De las 15 232 viviendas, el 83% cuenta con servicio de agua
potable, el 84.9 con drenaje , el 95.8% con WC y el 98.1% con
electricidad, lo que hace notar que las carencias se encuentran mas
marcadas en el suministro de agua y drenaje. (10)

83.8% 84.9% 95.8% 98.1%

Viviendas 

En el área de estudio existe un total de 15 232 viviendas, este
numero contiene 12 247 viviendas que se encuentran habitadas lo
que nos deja un 19% de viviendas no habitadas (10) .

Tamaño del hogar

En Puebla el hogar promedio esta constituido por 5 habitantes , es
importante recalcar que en la actualidad existen ya muchos
modelos de hogares y que no necesariamente están representados
por miembros consanguíneos o con algún parentesco. (10)

(10) Fuente: http://www.inegi.gob.mx/prod_serv/contenidos/espanol/bvinegi/productos/estudios/sociodemografico/hogyfam/2000/indhyf.pdf

3.4 Comparativa de servicios (2013) Imágenes recuperadas de 
https://www.google.com.mx/search?q=imagenes+de+servicio&rl
z=1C1GGGE_esMX478MX520&espv=2&source=lnms&tbm=isc
h&sa=X&ei=ZKrSU9yTKcjK8gHaxYCIBA&ved=0CAYQ_AUoA
Q&biw=1366&bih=643#q=imagenes+de+servicios+agua&tbm=i
sch



Nivel de estudios en la actualidad

Podemos considerar que los grados de Universidad y Preparatoria dominan, sin embargo existe aun población que no tuvo o tiene acceso a la
educación básica . (11)

25%

4%

10%

1%

55%

3%

2%

No contestó

Posgrado

Universidad

Preparatoria

Secundaria

Primaria

Sin estudios

(11) Fuente: Observatorio Urbano  Puebla 2013

3.5 Tabla de nivel de estudios



Nivel de ingresos 

Casi el 70% corresponde a gente que no percibe ingreso alguno o
que su salario se encuentra por debajo de los $4,000.00 con lo que
entendemos las carencias económicas que se presentan. . (12)
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36%

7%
10%

16%

30%
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+ $10 
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$6 
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$10 
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$4 
mil a 
$6 
mil

- De 
$4 
mil

Situación laboral 

De la situación laboral de la Ciudad hay que destacar la gran
proporción de estudiantes, que llegan casi a un 48%, siguiendo
a esta las personas que están Activo Trabajando. (12)

2% Jubilado 48% Estudiante 5% Desempleado

41% Activo 5% Ama de casa

12) Fuente Observatorio Urbano  Puebla 2013

3.6 Gráfica de nivel de ingresos

3.1 Perfil de la zona
B.- Económico



Índice de Motorización

De Acuerdo al Censo INEGI 2011 , Puebla presenta un índice de motorización de 221 automóviles por cada 1000 habitantes lo que nos
determina que en el área de estudio existen aproximadamente 10 300 automóviles en esta zona. Sin embargo debemos de considerar el
mapeo que realizó el Observatorio Urbano en 2013 , el cuál nos arroja un promedio de 7 368, con un índice de motorización de 158 autos
por cada 1000 habitantes, que resulta ser menor al índice determinado por el INEGI para la Ciudad de Puebla.13) .(Ver mapa 3.7)

(13) Fuente Observatorio Urbano  Puebla 2013
3.7 Mapa de Índice de Motorización.



Sector de actividad económica
Porcentaje de aportación al PIB estatal

(año 2009)

Actividades primarias 4.93

Agricultura, ganadería, aprovechamiento forestal, pesca y caza 4.93

Actividades secundarias 31.89

Minería 1.03

Construcción y Electricidad, agua y gas 5.72

Industrias Manufactureras 25.14

Actividades terciarias 63.18

Comercio, restaurantes y hoteles
(Comercio, Servicios de alojamiento temporal y de Preparación de 
alimentos y bebidas).

16.77

Transportes e Información en medios masivos
(Transportes, correos y almacenamiento) 11.17

Servicios financieros e inmobiliarios
(Servicios financieros y de seguros, Servicios inmobiliarios y de 
alquiler de bienes muebles e intangibles)

15.89

Servicios educativos y médicos
(Servicios educativos, Servicios de salud y de asistencia social) 9.82

Actividades del Gobierno 3.32

Resto de los servicios*
(Servicios profesionales, científicos y técnicos, Dirección de 
corporativos y empresas, Servicios de apoyo a los negocios y 
manejo de desechos y servicios de remediación, Servicios de 
esparcimiento culturales y deportivos, y otros servicios 
recreativos, y Otros servicios excepto actividades del Gobierno )

6.21

Total 100

(14) Fuente: 
http://cuentame.inegi.org.mx/monogr
afias/informacion/pue/economia/defa
ult.aspx?tema=me&e=21

Economía

Las actividades económicas 
más importantes en Puebla  
son las terciarias con el 
63.18% que comprenden el 
comercio, restaurantes,  
hoteles (16.77%), 
Transportes e Información 
de medios masivos y 
Servicios financieros e 
inmobiliarios (11.17%).

Sin embargo la industria 
manufacturera (25.14%) se 
encuentra en segundo lugar y 
está comprendida en las 
actividades secundarias. (14) 

3.8 Tabla de Sectores



Equipamiento

Escuelas 15
Hospitales 2
Iglesias 8
Supermercados 2
Gasolineras 3
Instalación deportiva o recreativa 1
Mercado 1
Plaza 9
Tanque de agua 2

La zona de estudio cuenta con quince escuelas que van desde educación básica a
educación superior, dos hospitales uno de los cuales es el hospital general del sur que
da servicio al sur de la ciudad, cuenta también con ocho iglesias de diversas religiones,
con respecto a los supermercados se encuentran, Chedrahui dentro de la Plaza Centro
Sur que alberga entre otros comercios a Cinepolis; Wal Mart dentro de Peri Plaza que
también cuenta con Home Depot y Sam´s Club.

Cuenta con tres gasolineras Pemex, once zonas deportivas que contempla al Club
Alpha , un mercado , nueve plazas y dos tanques de agua. (15)

(15) Fuente: http://gaia.inegi.org.mx/mdm6/

3.1 Perfil de la zona
C.- Equipamiento

3.9 Plano de Equipamiento



Vía primaria
Vía secundaria
Vialidad local
Puentes  peatonales

Av. 16  de 
Septiembre

Puente peatonal 
Suterm

7 sur

Av. 11 Sur

Carmelitas

14 de Febrero

3 sur

9 sur

15 sur

Puente peatonal 
la Carmelita

Puente peatonal 
San Fco. 

Mayorazgo

Puente peatonal 
San Bartolo

Puente peatonal 
Peri Plaza

Tipos de vialidades

Plano base Google Maps3.10 Plano de Tipos de Vialidades

Como vía primaria se contempla al Periférico Ecológico, seguido por las vías
secundarias las Avenidas 16 de Septiembre y 11 Sur. Esta área contiene seis
vialidades locales importantes como la calle 14 de Febrero, la calle Margaritas,
calle 15 Sur, calle 7 Sur, calle 9 Sur y calle 3 Sur, todas ellas son ocupadas por los
diversos usuarios para llegar a la vía primaria la cual cuenta también con cinco
puentes peatonales repartidos en las colonias la Carmelita, San Fco. Mayorazgo,
en los infonavit San Bartolo y Agua Santa , finalmente en SUTERM .(Ver plano
3.10)



Recreativas

Habitacionales

Estudio

Comerciales

Usos de suelo

Como podemos observar la mayor parte del área de estudio está destinada al uso
habitacional seguido por las zonas recreativas, comerciales y finalmente las de
estudio.(Ver plano 3.11)

3.11 Plano de Usos de Suelo Plano base Google Maps



Zonas atractoras externas

Zonas atractoras locales
Zonas productoras

Zonas atractoras y zonas productoras

Plano base Google Maps

Consideramos solamente una zona atractora en términos locales que esta localizada en la parte centro conectando tanto al periférico y
también con la Avenida 11 Sur, esta zona a contempla las plazas Peri Plaza y Centro Sur También se consideran algunas escuelas y
mercados., tomando en cuenta también que como se aprecia el área de estudio en general es una zona productora y que las vías principales
como el periférico permiten a sus usuarios llegar a zonas atractoras externas localizadas dentro y fuera de la Ciudad de Puebla..(Ver plano
3.12)

3.12 Plano de Usos de Suelo



Zonas , habitacionales, comerciales etc.

Terrenos baldíos

Vías principales

Terrenos baldíos

Plano base Google Maps

Dentro del área de estudio encontramos terrenos baldiós de los cuales destacan
los que se conectan con las vías principales, estos podrán mas adelante ser
considerados para proponer proyectos que puedan beneficiar a los usuarios. Ver
plano 3.13)

3.13 Plano de terrenos baldíos.



Aforos

Se realizó un aforo para conocer la cantidad de transito que circula sobre el periférico ecológico, con lo que se determinó que en cuanto a
vehículos particulares por minuto transitan un promedio de 91.45 entre semana mientras que en fin de semana disminuye a 73.05; En
cuanto a vehículos de servicio (autobuses , taxis, transporte de carga) pudimos apreciar que entre semana circulan 12.33 vehículos por
minuto mientras que decrece en fin de semana a 4.8, en materia de vehículos motorizados en lo que estamos considerando las motocicletas
entre semana se generó un promedio de 2 por minuto en comparación con el fin de semana que baja a 1.5. Las bicicletas también fueron
tomadas en cuenta y se obtuvo un promedio de 8 bicicletas entre semana con incremento a 13 bicicletas en fin de semana, Finalmente
siendo uno de los factores más importantes el peatón circula sobre que circula sobre periférico ecológico es en promedio de 38.4 entre
semana reduciéndose a de 29.5 en fines de semana. (Ver plano 3.24)

3.14 al 3.17 Imagen del Periférico (2013).



De acuerdo al aforo realizado en cinco los puentes peatonales
que cruzan el periférico podemos ver que el más importante,
pues el único que esta constituido por rampas que fomentan la
movilidad equitativa, es el que conecta a peri plaza con Infonavit
San Bartolo, ya que durante semana permite el paso a un
promedio de 57 personas y 6 bicicletas, en fin de semana baja a
32 personas y 4 bicicletas, seguido por el puente peatonal (con
escaleras) que conecta a las colonias Granjas Mayorazgo con
Infonavit la Carmelita y tres cerritos, pese a la dificultad que
representa poder accesar a el por la falta de pavimentación en
ambos lados del mismo, el numero de peatones que circulan en
promedio por minuto es 7 entre semana y 4 en fines de semana,
en cuanto a ciclistas el promedio entre semana es de 0.5 por
minuto y en fin de semana de 2. Los puentes peatonales
restantes que conectan a la colonias San Francisco Mayorazgo, al
Infonavit San Bartolo con Infonavit Agua Santa, a Loma
Encantada con SUTERM, tienen en promedio una afluencia de
usuarios mínima que es de 1.5 usuarios por minuto en fin de
semana y entre semana de 3 usuarios, remarcando que estos
puentes están constituidos por escaleras lo que no permite que
personas con requerimientos especiales puedan usarlos. (Ver
planos del 3.25 al 3.28) 3.18 Imagen del Periférico (2013).



Consideramos también las vialidades que cruzan el periférico así como sus incorporaciones
como las Avenidas 16 de Septiembre y la Avenida 11 Sur, la primera que se incorpora al
periférico tiene una afluencia de automóviles de 5.25 en fin de semana sube a 16 entre semana,
los vehículos de servicio 1.15 en fin de semana baja a 4.3 en fines de semana , los ciclistas en
fines de semana hacienden a 0.5 en fines de semana, 3 entre semana, las motocicletas en
cambio, en fin de semana 0.15 contra entre semana 1 por minuto y finalmente los peatones 0.9
en fin de semana y 2 entre semana. Para el paso superior vehicular sobre la 16 de septiembre
12.5 automóviles en fin de semana, 35 automóviles entre semana, los vehículos de servicio 3
en fin de semana, 7 entre semana, los motociclistas se incrementan entre semana ya que son 6
,en fines de semana 4, los ciclistas y los peatones 1.6 en fines de semana y 5 entre semana, la
Avenida 16 de Septiembre alimenta a una parte de la zona sur de la Ciudad que continúa
creciendo de manera exponencial, además de que representa una de las vías principales que
conecta con el centro de la Ciudad. (Ver plano 3.25)

La avenida 11 sur cruza el periférico generando una afluencia de 24 autos por minuto en fines
de semana aumentando a 35 autos entre semana, los vehículos de servicio con 10 en fin de
semana incremento a 20 entre semana, para los motociclistas 5 entre semana contra 2 en fines
de semana, los ciclistas disminuyen en fines de semana a 1 en comparación de 3 entre semana
y los peatones van desde 16 en fin de semana hasta 24 entre semana. Las incorporaciones de la
11 sur al periférico permiten el paso a 5 autos en fines de semana en comparación de 8 entre
semana, los vehículos de servicio 4 entre semana para 2 en fines de semana , es importante
entender que los trabajos de pavimentación concreto hidráulico han hecho que por el
momento la afluencia disminuya, además debemos de tomar en cuenta que esta avenida
conecta al norte con el sur de la ciudad pasando por el centro. (Ver plano 3.26)

Finalmente observamos que de manera general el transito disminuye durante los fines de
semana en todos los tipos de movilidad, también que uno de los factores que influye en el uso
o desuso de las vías es el mantenimiento y la disposición de los mismos, un ejemplo claro de
ello son los puentes peatonales que en los que están estructurados por escaleras presentan un
uso menor o nulo en comparación de los que cuentan con rampas.

3.19Tianguis dominical en la colonia Infonavit 
Loma Bella.(2013)

3.20 Plaza comercial ubicada  en Infonavit San 
Miguel Mayorazgo (2013)

3.21 Plaza comercial y Gasolinera  Ubicada en 
Granjas Mayorazgo (2013)



3.22.-Tabla  de Aforos Vías, Incorporaciones y Puentes

AFOROS VIAS, INCORPORACIONES Y PUENTES

No Vía/Puente Días Autos /min Servicio/min Motocicletas/min Ciclistas/min Peatones/min

1 Periférico
Entre semana 91.45 12.33 2 8 38.4

Fin de semana 73.05 4.8 1.5 13 29.5

2

Avenida 16 de Septiembre

Entre semana 16 4.3 1 3 2

Fin de semana 5.25 1.15 0.15 0.5 0.9

Avenida 16 de Septiembre 
incorporación

Entre semana 35 7 6 3 5

Fin de semana 12.5 3 4 1 1.6

3

Avenida 11 sur
Entre semana 35 20 5 3 16

Fin de semana 24 10 2 1 24

Avenida 11 sur incorporación

Entre semana 8 4 3 2.4 5

Fin de semana 5 2 1 1.5 1

4 Puente La Carmelita
Entre semana N/A N/A N/A 0.5 7

Fin de semana N/A N/A N/A 2 4

5 Puente Sn. Fco. Mayorazgo
Entre semana N/A N/A N/A 0 3

Fin de semana N/A N/A N/A 0 1.5

6 Puente Sn. Bartolo
Entre semana N/A N/A N/A 0 3

Fin de semana N/A N/A N/A 0 1.5

7 Puente Peri Plaza
Entre semana N/A N/A N/A 6 57

Fin de semana N/A N/A N/A 4 32

8 Puente SUTERM
Entre semana N/A N/A N/A 0 3

Fin de semana N/A N/A N/A 0 1.5



1

2

3

4

5

6

7

8

Plano de ubicación de aforos

1

2

3

4

5

6

7

8

Periférico Ecológico

Av. 16 de 
Septiembre e 
incorporación
Av. 11 sur  e 
incorporación

Puente peatonal la Carmelita

Puente peatonal San Francisco
Mayorazgo

Puente peatonal San Bartolo

Puente peatonal Peri Plaza

Puente peatonal SUTERM

Plano base Google Maps3.23 Plano de ubicación de aforos.



Ciclistas fin de semanaCiclistas entre semana
Peatón entre semana Peatón fin de semana

Motociclistas entre semana
Motociclistas fin de semana Servicios fin de semana

Servicios entre semana
Automóviles fin de semana
Automóviles entre semana

1

Aforos del Periférico Ecológico

Plano base Google Maps3.24 Plano de aforos del Periférico Ecológico.



Ciclistas fin de semanaCiclistas entre semana
Peatón entre semana Peatón fin de semana

Motociclistas entre semana
Motociclistas fin de semana Servicios fin de semana

Servicios entre semana
Automóviles fin de semana
Automóviles entre semana

2

Aforos de la Avenida 16 de Septiembre e incorporación

Plano base Google Maps3.25 Plano de aforos de la Avenida 16 de Septiembre e incorporaciones.



Ciclistas fin de semanaCiclistas entre semana
Peatón entre semana Peatón fin de semana

Motociclistas entre semana
Motociclistas fin de semana Servicios fin de semana

Servicios entre semana
Automóviles fin de semana
Automóviles entre semana

3

Aforos de la Avenida 11 sur incorporación

Plano base Google Maps3.26 Plano de aforos de la Avenida 11 Sur e incorporaciones.



Ciclistas fin de semanaCiclistas entre semana
Peatón entre semana Peatón fin de semana

Motociclistas entre semana
Motociclistas fin de semana Servicios fin de semana

Servicios entre semana
Automóviles fin de semana
Automóviles entre semana

4

Aforos del Puente peatonal la Carmelita

Plano base Google Maps3.27 Plano de aforos del puente  peatonal la Carmelita.



Ciclistas fin de semanaCiclistas entre semana
Peatón entre semana Peatón fin de semana

Motociclistas entre semana
Motociclistas fin de semana Servicios fin de semana

Servicios entre semana
Automóviles fin de semana
Automóviles entre semana

5

Aforos del Puente peatonal San Francisco Mayorazgo

Plano base Google Maps3.28 Plano de aforos del puente  peatonal San Francisco Mayorazgo



Ciclistas fin de semanaCiclistas entre semana
Peatón entre semana Peatón fin de semana

Motociclistas entre semana
Motociclistas fin de semana Servicios fin de semana

Servicios entre semana
Automóviles fin de semana
Automóviles entre semana

6

Aforos del Puente peatonal San Bartolo

Plano base Google Maps3.29 Plano de aforos del puente  peatonal San Bartolo.



Ciclistas fin de semanaCiclistas entre semana
Peatón entre semana Peatón fin de semana

Motociclistas entre semana
Motociclistas fin de semana Servicios fin de semana

Servicios entre semana
Automóviles fin de semana
Automóviles entre semana

7

Aforos del Puente peatonal Peri Plaza

Plano base Google Maps3.30 Plano de aforos del puente  peatonal Peri Plaza.



Ciclistas fin de semanaCiclistas entre semana
Peatón entre semana Peatón fin de semana

Motociclistas entre semana
Motociclistas fin de semana Servicios fin de semana

Servicios entre semana
Automóviles fin de semana
Automóviles entre semana

8

Aforos del Puente peatonal Suterm

Plano base Google Maps3.31Plano de aforos del puente  peatonal SUTERM.



La zona de estudio cuenta con el servicio de transporte publico, en la
vía principal (Periférico) tiene el servicio de 7 rutas, mientras que las
vías secundarias como la avenida 11 sur con 18 rutas y la Avenida 16
de Septiembre con 17 rutas; Esta área está cubierta en total por 44
rutas que van del norte al sur de la Ciudad recorriendo en promedio
36.63 km por viaje, sin embargo durante el recorrido se pueden hacer
conexiones con otras rutas que permiten la movilidad en toda la
Ciudad. (16)

En horas pico la capacidad del transporte se ve rebasada ya que tanto
el periférico como la avenida 11 sur y la avenida 16 de septiembre
comunican a la zona sur de la ciudad con el centro y norte de la
misma, además se considera que uno de los focos de atracción de es el
municipio de San Lorenzo Almecatla que alberga a la planta armadora
de autos Volkswagen así como a sus proveedores, según información
del INEGI una parte considerable de la población del área de estudio
esta dedicada a este sector; El costo por viaje en Autobús o microbús
es de $6.00 , mientras que en combi o camioneta es de $5.50.

En cuanto al uso del transporte publico en fines de semana se
considera que solo del 30% al 50% de la capacidad del mismo es
utilizado, y entre semana la capacidad en horas pico es rebasada ya
que se llega a un 110% de usuarios, esta situación es una constante en
todo México y es muy probable que se deba a un problema de
logística , ya que existen tiempos muertos para las unidades.

Transporte Público

(16) Fuente: http://puebla.rutadirecta.com/

3.32 Congestión vehicular calle 7 sur y 113 poniente (2013)



Total de Rutas de Transporte Público

Periférico Av. 11 sur Av. 16 de Septiembre

SC Bicentenario A 4 Loma Bella Agua Santa 1 Popular Estación Nueva 11 Sur
4 Loma Bella Agua Santa 4N Agua Azul Mayorazgo San Ramón 1 Popular Estación Nueva Avenida Nacional
54 IMSS San José Loma Bella Tres Cerritos 20 Loma Bella Centro 4 Loma Bella Agua Santa
2000 La Margarita 54A la Vista Plaza Dorada 4 SNTE San Bartolo Centro
2000 Xilotzingo 34 Castillotla CAPU 20 Loma Bella Centro
Prepa Calderón Loma Bella 34 Castillotla Mega Angelópolis x 55 poniente 29 Santa Lucia SNTE

54 IMSS San José Loma Bella Santa Clara 25B Chedrahui Centro Escolar
San Alejandro Ortopedia Galaxia 25 Chedrahui

Troncal 11 Norte Sur 25 Nueva Visión Las Fuentes González
Ortega

Agua Azul Mayorazgo CAPU San Miguel Galaxia
Castillotla 26 Nueva Visión Las Fuentes San Felipe

Agua Azul Mayorazgo Guadalupe IMSS San José 26 Nueva Visión Santa Lucia González
Ortega

Agua Azul Mayorazgo San José IMSS Colosio 26 Nueva Visión Santa Lucia San Felipe
Agua Azul Mayorazgo San Miguel Castillotla
CAPU 25 San Alejandro

Azumiatla CAPU 63 Amalucan Lomas del Sol

Azumiatla Centro Agua Azul Mayorazgo Balcones CAPU x 105
poniente

Galgos del Sur IMSS San José x 17 y 19 San
Ramón Volcanes Agua Santa y San Bartolo

Agua Azul Mayorazgo Balcones Centro x 105
poniente

Galgos del Sur San Ramón Galgos del Sur IMSS San José Santa Lucia
SNTE

Prepa Calderón Loma Bella
TOTAL 7 18 17

3.33 .-Tabla del Total de Rutas de Transporte Público



Transporte Público en el Periférico Ecológico

3.34 Rutas del Transporte  Público que circulan en el Periférico Ecológico (2014)  Recuperado de Fuente: 
http://puebla.rutadirecta.com/



Transporte Público Avenida 11  Sur

3.35 Rutas del Transporte  Público que circulan en la Avenida 11 Sur (2014) Recuperado de  : http://puebla.rutadirecta.com/



Transporte Público Avenida 11  Sur

3.36 Rutas del Transporte  Público que circulan en la Avenida 11 Sur Fuente: http://puebla.rutadirecta.com/



Transporte Público Avenida 16 de Septiembre

3.37 Rutas del Transporte  Público que circulan en la Avenida 16 de Septiembre  (2013) Recuperado: http://puebla.rutadirecta.com/



Transporte Público Avenida 16 de Septiembre

3.38 Imagen del Transporte  Público en la Avenida 16 de Septiembre (2014) Recuperado de  http://puebla.rutadirecta.com/



Disponibilidad del Automóvil

De las personas que tienen permiso para conducir, disponen de
vehículo propio un 2578.8 personas, de estas 1315.18 disponen de
dos o mas autos. 4862.88 personas usan el automóvil todos los días,
1768.32 algunas veces, 221.04 alguna vez al mes y finalmente 515.76
personas ocasionalmente. (17)

Motivos principales de uso del vehículo 

“¿Cuáles son los motivos principales por los cuales usted utiliza su
vehículo?”, como podemos ver el automóvil es uno de los principales por
comodidad, seguidos por ir al trabajo y placer. (17)

Trabajo

Comodidad

Ahorro
económico

Placer

Viajes largos

“A veces” “Si” “No” 

7% 58% 35%

7% 75% 19
% 

13% 33% 54%

12% 58% 30%
23% 46% 31%

Razones del uso del vehículo

En cuanto a dejar de usar el coche a favor de otros medios de
transporte que le aportasen las mismas ventajas para desplazarse,
el 36 por ciento respondieron que la razón esencial seria “Por
comodidad y libertad”, donde el segundo motivo más valorado
estaría “Por seguridad” (25%), seguida “Por Necesidad” (24%),
Otras razones menos valoradas, y a mayor distancia de las dos
fundamentales, fueron “Por prestigio o estatus económico” (10
por ciento), y “Otro” (5 por ciento);Entre las razones englobadas
en la categoría “Otros”, se pueden encontrar: “Desplazamiento de
menores y por compras pesadas”, “Me gusta ir en coche”, “Por
economía”, “Por falta de transporte público”, “Porque prefiero el
transporte público”, “Siempre estoy dispuesto a usar medios de
transporte alternativos”. (17)

Estacionamiento
En relación con la preferencia para el estacionamiento de su
vehículo, 3610.32 que son autos propios los dejan en un
Estacionamiento Publico, seguido 3389.28 que se dejan en la
calle, solo 368.4 se quedan en otro lugar, el cual podría ser: en
casa, con algún vecino o en el trabajo. (17)

Gasto en el vehículo 

Es muy importante considerar el costo que implica tener un
automóvil, el promedio de lo que gastan por semana es de
$365.00 pesos m.n., si tomamos en cuenta que en el área de
estudio existen en promedio 7368 autos, que el ingreso
aproximado por familia es de $4,000.00 y que el gasto mensual en
el auto es de $1460.00 lo que representa un 36.5% del ingreso de
una familia. (17)

(17) Fuente Observatorio Urbano  Puebla 2013

Kilómetros –Vehículos Recorridos

Los Kilómetros- Vehículo Recorridos (KVR) son la cantidad de kilómetros
recorridos en un determinado periodo por vehículos en la población; En
Puebla y Tlaxcala para el año 2010 de acuerdo a Góngora 2012 y Medina
2012, el KVR 6210 millones de kilómetros con una tasa media de
crecimiento anual del 6.8% lo que señala que el incremento de vehículos no
es sustentable para la Ciudad

(18) Fuente Planes Integrales de Movilidad ITDP

3.39 Tabla de Motivos principales de uso del vehículo.



Tiempo de espera del transporte

Según la encuesta a nivel Ciudad, en relación al tiempo de espera de
los usuarios de trasporte público, el 39 por ciento lo espera Menos de
5 minutos, mientras el 40 por ciento reconoció esperar más Entre 5 y
10 minutos para abordar la unidad. El 17 por ciento manifestó
esperar Entre 11 a 15 minutos y sólo el 4 por ciento de las personas
comentó esperarlo Más de 15 minutos.

De acuerdo a la observación de campo en el área de estudio el
transporte público pasa aproximadamente cada 5 minutos. (18)

40%

Menos de 5 minutos

39%
17%

De 5 a 10 minutos

4
%

De 11 a 15 minutos Más de 15 minutos

Tipo de transporte público.

En la Ciudad el 87 por ciento de las personas que utilizan el trasporte
público utiliza el Microbús para llegar a su destino habitual, el 11 por
ciento las Combis, mientras que menos de 1.8 por ciento utilizan
Taxi y sólo el .20 por ciento respondió utilizar las Moto-taxi, es
importante considerar que en la zona de estudio no se utilizan las
Moto-taxi. (18)

Número de rutas para llegar al destino

El 66 por ciento de los usuarios manifestó utilizar una vez al día una
ruta, 30 por ciento dos rutas al día, en tanto el 3 por ciento indicó
que viaja hasta 3 rutas al día gastando más de $18 pesos; solo el 1 por
ciento indico ocupar Más de 3 rutas al día, esto implica que de las 39
234 personas que no poseen auto, 12947.22 hacen conexiones con
otras rutas que los ayudan a llegar a su destino. (18)

Gasto promedio en Transporte Público

De 90 a 120 pesos en transporte público gasta por semana cada
integrante de una familia que trabaja o estudia , en promedio un total
de $110.00, este gasto tiene un impacto considerable en las finanzas
familiares ya que si consideramos que una familia esta integrada en
promedio por 5 personas, de las cuales 4 ocupen el transporte publico
de manera diaria genera un gasto al mes de
$1760.00 que representa un promedio del 44%. (18)

(19) Fuente Observatorio Urbano  Puebla 2013

3.40 Gráfica de tiempo de espera del transporte.



Vías principales

Focos de transporte de mercancías

Área de estudio

Focos de transportes de mercancías

Plano base Google Maps

Durante el aforo se pudo determinar que los focos que atraen al
transporte de mercancías son principalmente los super mercados, ya
que el lugar cuenta con tres principales que son Wal Mart, Chedrahui y
Sam´s Club, además Home Depot y el mercado local.

3.41 Plano de transporte de mercancias



El uso de la bicicleta.

La bicicleta es un vehículo de transporte personal de propulsión humana, es decir por el
propio viajero, siendo un medio de transporte sano, ecológico, sostenible y muy
económico, tanto para trasladarse por ciudad como por zonas rurales; En la zona de estudio
6990 personas usan la bicicleta como medio de transporte.

Frecuencia de uso

La bicicleta es usada todos los días por un 15%, mientras que el 14% las usa casi todos los
días, el 36% algunas veces por semana, el 9% una vez al mes y finalmente el 27%
ocasionalmente. Esto implica que 13514 personas requieren de las bicicletas para
trasladarse de manera recurrente lo que da a entender que es necesario crear espacios
adecuados que permitan el desarrollo seguro de esta actividad.

Motivos de uso de la bicicleta

Los usuarios de este medio de transporte lo utilizan principalmente por salud y deporte el
ahorro económico, otras personas que lo hacen por conservación del medio ambiente y
por placer, finalmente el la comodidad y el ahorro del tiempo es otro de los factores que
determinan el uso.
El más importante se considera que es el factor económico ya que el a´rea de estudios
tiene en promedio $4,000.00 de ingresos por cabeza de familia, este factor se desglosa en
un 66% de personas si lo utilizan principalmente por esta causa, el 24% no y el 10%
algunas veces. (20)

10%

24%

66%

Si

No

A veces

Por ahorro económico

3.42 Gráfica de  motivos de usos de la bicicleta
(20) Fuente Observatorio Urbano  Puebla 2013



Frecuencia peatonal

La frecuencia con que los habitantes de Puebla se trasladan a pie a sus actividades es de un 31% que lo hace todos los días, 21% casi todos los días,
el 30% una vez a la semana, el 10% una vez al mes y por último el 8% ocasionalmente, trasladándolo al área de estudio podríamos considerar que
14446.62 personas se trasladan a pie , ya que de forma regular son traslados cortos, debido a que los servicios básicos, áreas comerciales , servicios
de salud, así como los paraderos (improvisados) se encuentran de manera casi inmediata de las áreas habitacionales, debemos de considerara que
este porcentaje aumenta en el área de estudio debido al perfil económico.

Motivos del traslado peatonal

Los motivos principales del por que la gente decide trasladarse a pie consideran en un primer lugar por el ahorro económico que esto implica
seguido por las personas que lo hacen por salud y deporte, otras tantas por placer, disminuyendo el número de usuarios que consideran la
conservación del medio ambiente, también se encuentran los que toman en cuenta la comodidad y el ahorro del tiempo, otro de los motivos del
traslado peatonal es la proximidad de los servicios.

Discapacidad

Como resultado de la encuesta realizada por el Observatorio Urbano, se le pregunto a las personas si en su familia
existía algún miembro con discapacidad a lo que el 18% respondió que si, en cuanto a si consideran que el gobierno
provee o invierte en el acondicionamiento urbano para estos tipos de necesidad el 74% considera que se invierte
poco, un claro ejemplo es el puente peatonal ubicado en la prolongación de la 5 sur, o SUTERM , ya que este esta
constituido por escaleras que lo vuelve inaccesible para las personas con capacidades diferentes, además se vuelve algo
absurdo debido a que este puente funge como paradero para la Ruta 1 de Casa de Ángeles y del CREE además de que
único mantenimiento que se le da es el de la pintura institucional en cada cambio de administración. (21)

(21) Fuente Observatorio Urbano  Puebla 2013



3.2 Oferta

Al hacer un análisis de la oferta de las
infraestructuras que permiten la movilidad
podremos compararla con la demanda y así
analizar las posibles medidas o estrategias que
satisfagan las necesidades de los usuarios.
Dentro de los puntos que analizaremos para
conocer la oferta están:

Infraestructura peatonal
Infraestructura ciclista
Sistemas de transporte público
Sistema Vial y estacionamiento
Calidad Ambiental



3.2.1 Infraestructura peatonal

La infraestructura peatonal es una de las
más demandadas ya que existen 14496.62
personas que usan esta forma como
medio de un total de 46602 habitantes
del área de estudio, sin embargo a lo
largo del área de estudio encontramos
muchas carencias, una de ellas son los
accesos y banquetas a las vías principales
en las que podemos observar pasos
obstruidos ya sea por anuncios
comerciales, postes de luz y teléfono mal
calculados, anchos de banquetas de
dimensiones variadas lo que no permite a
las personas con capacidades diferentes
transitar con seguridad (Ver plano 3.41),
falta de señale tica horizontal que indique
cuales son los pasos peatonales a respetar
por los otros tipos de movilidad, si bien
es cierto también que los peatones no
respetan el Reglamento de Transito del
Estado de Puebla en su artículo 81 por
ejemplo en este se indica que los
peatones no deberán de cruzar las calles
en forma diagonal y que deberán hacerlo
por las esquinas, por lo tanto existe una
falta de conocimiento del reglamento
mismo. (Ver plano 3.40)

3.43 al 3.47 Diferentes paso peatonales en los que 
podemos observar  lo deficiente  y  mala calidad de los 
mismos.



Imágenes de la  3.48 a la 3.51 Arriba izquierda peatón incorporándose a la 16 de septiembre se observa que no existe un paso adecuado. Arriba derecha peatones cruzando la 16 
de septiembre en medio de la calle. Izquierda abajo se observa como los peatones tiene que bajar de la banqueta pues los obstáculos como el poste no permiten el uso correcto 
además de que el ancho de la banqueta es insuficiente, derecha abajo peatones cruzando la 16 de septiembre nótese que no existe señaletica horizontal.



Imágenes de la  3.52 al 3.54 De izquierda a derecha, acceso al puente peatonal de la colonia tres cerritos, en el que se nota la falta de pavimentación, Puente 
peatonal de la 9 sur, y por ultimo gente cruzando el periférico sobre la 11 sur nótese la falta de señalamiento horizontal

3.55 al 3.57 De izquierda a derecha, puente peatonal de Peri Plaza, Gente cruzando el periférico sobre la 11 sur el automovilista invade el espacio no señalado de los 
peatones, Vista desde el puente peatonal de la colonia tres cerritos. 



3.58.- Familia “paseando” realizando actividades opcionales (recreación urbana).

3.59  a de Familia “caminando” realizando actividades o necesarias.

Es importante mencionar que el carril central que originalmente estaba
destinado para el transporte publico, actualmente gente de la zona y
colonias vecinas , usan el mismo para actividades recreativas que van
desde paseos en bicicleta hasta carril para correr, esto nos da a entender
que pese a que la zona cuenta con algunas áreas bien definidas para el
esparcimiento, este no es suficiente.



Capacidades diferentes.

Otro de los problemas que se presentan en este tramo es la inaccesibilidad de sus banquetas ya que no se cuenta con rampas de acceso y ni
siquiera el espacio adecuado de paso en las mismas, este problema es causa por la falta de regulación y vigilancia como podemos observar en
las siguientes imágenes:

3.61 En la Foto se observa parte del paradero mismo
que no cuenta con resguardo, ni mobiliario que
permita a estos usuarios cubrirse de las inclemencias
del tiempo.

3.60 El puente peatonal ubicado en la calle 9 sur 
es uno de los paraderos para la Ruta 1 de Casa 
de Ángeles y del Cree, este servicio es brindado 
para personas con capacidades diferentes.

3.62 El paradero no cuenta con accesos adecuados
para sus usuarios, además de presentar un peligro para
los mismos.



3.63 al 3.65  Imagen 
En sentido de las 
manecillas del reloj, Se 
observa el acceso al 
puente peatonal, en la 
segunda foto, 
banqueta con 
obstáculos, en la tercer 
foto , uno de los 
accesos provenientes 
de la 16 de septiembre.  



3.2.2 Infraestructura Ciclista

El área de estudio tiene una demanda con una proporción de 1 bicicleta por cada 10 autos de acuerdo al aforo realizado, que va creciendo día con
día debido al cambio de pensamiento, la economía y otros factores, una realidad que afecta a s todos sus usuarios es la prohibición que existe de
uso en el periférico ecológico, ya que el mismos no fue creado para este fin, sin embargo las necesidades se hacen evidentes y es por eso que esta vía
requiere de espacios adecuados, el carril central que originalmente estaba destinado para el metro bus es hoy un carril para bicicletas, de la misma
forma los carriles laterales son usados por los ciclistas , arriesgando su vida en cada instante algunos usuarios optan por atravesar el periférico ya
que solo el puente peatonal que conecta a San Bartolo con Peri Plaza cuenta con las rampas necesarias, y existen incluso usuarios que circulan en
sentido contrario de los vehículos.

3.66 Imagen Ciclista circulando sobre carril 
de baja velocidad sentido Atlixcayotl-16 de 
Septiembre.

3.67 Imagen Ciclista circulando sobre 
carril de baja velocidad cruce paso inferior 
vehicular 11 sur.

3.68 Imagen Ciclista evita el uso del puente 
peatonal Avenida 119 poniente y 3 sur.



3.69 Imagen Ciclista circulando en carril de baja 
velocidad en puente de la prolongación 16 de 
Septiembre.

3.70 Imagen Ciclista circulando sobre 
banqueta en sentido contrario a la 
circulación sobre periférico ecológico a la 
altura de Infonavit San Bartolo.

3.71 al 3.75 Imagen Ciclista circulando en 
sentido contrario sobre periférico ecológico 
altura 16 de Septiembre en la serie se observa 
como cruza esta vía,.



Áreas peatonales

Áreas peatonales públicas
Área de estudio

Áreas peatonales privadas
Vías principales

3.76 Plano de áreas peatonales Plano base Google Maps



3.2.3 Sistema de Transporte Público

El servicio de transporte público que se le brinda a los usuarios del área de estudio en cuestión red es
adecuado ya que conecta al norte y sur , llegando también hasta los puntos más alejados del oriente
y poniente de la Ciudad, permite de la misma forma transbordar para conectarse con otras rutas que
cubren puntos específicos; No solamente se cuenta con el servicio de autobuses, también existen
rutas de combis que ayudan a adentrarse en las colonias que lo integran, por lo que existe una
coherencia, actualmente se esta trabajando sobre la 11 sur para crear el carril central que será usado
para el metro bus, sin embargo el problema se genera en la vía principal de nuestro estudio en el
periférico ecológico, como se ha mencionado antes la carencia de vías exclusivas para el transporte
urbano genera conflictos con los demás usuarios un ejemplo claro es la falta de paraderos y de bahías ,
ya que al hacer ascenso y descenso de pasaje entorpece la afluencia de vehículos, y en algunos casos
ponen en peligro a los pasajeros ya que los dejan en vías de alta velocidad, estos problemas se
localizan principalmente a la altura del puente peatonal San Bartolo – Peri Plaza, en el cruce de la 11
sur en todos sus sentidos, otra zona conflictiva se encuentra en los carriles de incorporación del
cruce de la avenida 16 de Septiembre en ambos sentidos, esto incluye la falta de señaletica adecuada.

3.77 Imagen de los paraderos públicos  no 
permitidos pero que son requeridos por los 
usuarios.



En cuanto a la calidad del servicio podríamos considerar que es baja, ya que de manera general las rutas no cuentan con unidades
amigables para personas con capacidades diferentes, las flotas carecen de un mantenimiento adecuado para el nivel de uso, en muchos
casos al interior de los mismos los asientos de pasajeros se encuentran rotos , en mal estado e inclusive dispuestos de formas en las que el
pasajero en caso de un accidente automovilístico podría tener más posibilidades de salir lesionado, poca limpieza , las unidades muchas
veces son hechizas esto quiere decir que no son creadas en armadoras si no en talleres, además de ser unidades viejas, otra de las
variables a tomar en cuenta es la falta de capacitación en el manejo de las unidades y la deficiente calidad en la atención al cliente.

3.78 Imagen de los paraderos públicos  no permitidos pero que son 
requeridos por los usuarios.

3.79 Imagen de los paraderos públicos  no permitidos pero que son 
requeridos por los usuarios.



3.2.4 Sistema Vial y Estacionamiento.

Conteniendo una superficie de aproximadamente de 144000 m2 de vialidades en
concreto asfaltico de los cuales aproximadamente el 30% se encuentra en mal estado ya
que se presentan baches, “piel de cocodrilo”, el pavimento se encuentra desgastado,
algunos pozos de visita están desnivelados y la señalética horizontal ha desaparecido, lo
que representa un foco de peligro para todos los vehículos que transitan por esta área,
los ´puntos de conflictos relación vehículo- peatón se presentan principalmente en las
intersecciones con el Periférico - Av. 11 sur , Periférico- peri plaza, Periférico – Av. 16
de Septiembre , ya que podemos observar congestión vehicular , accidentes de transito y
sobre todo la falta de cultura vial desde los peatones hasta los choferes del transporte
publico; En cuanto a estacionamiento podemos observar que a lo largo del periférico el
acotamiento varia, por lo que en caso de emergencia usualmente uno de los carriles es
utilizado para este fin, también podemos observar que los puntos principales de
conflicto se encuentran en las unidades habitacionales como por ejemplo el Infonavit
San Bartolo y Agua Santa ya que la oferta se ve rebasada por la demanda las plazuelas
que originalmente estaban destinadas. (Ver plano 3.88)

En cuanto a los accidentes viales en el periférico ecológico diariamente se presentan por
lo menos 4, a causa de varios factores en los que resaltan como ya se ha plasmado la falta
de señalización adecuada, la carencia de mantenimiento al arroyo vehicular y sobre todo
la falta de cultura vial, no podemos negar que la información es el arma más poderosa
que puede tener un ciudadano y que al no conocer las leyes viviendo en la ignorancia es
difícil que estos puedan disminuirse. (Ver plano 3.89) 3.81 Imagen de los estacionamientos de las áreas 

habitacionales.

3.80 Imagen de los estacionamientos de las áreas 
habitacionales.



3.82 al 3.85 Imagen de las vías que interactúan con el Periférico Ecológico..



Área de estudio
Banquetas de 1.00 m de ancho
Sin Banquetas

Banquetas de 0.60 m de ancho
Banquetas de 1.20 m de ancho

Clasificación de banquetas según su ancho.

3.86 Plano de Clasificación de banquetas según su ancho Plano base Google Maps



Problemas de estructuras , accesibilidad y seguridad.

Área de estudio

Problemas de seguridad

Problemas de estructura

Problemas de accesibilidad

3.86 Plano de estructuras, accesibilidad y seguridad Plano base Google Maps



Insuficiencias de  correspondencias y señalamientos, mantenimiento.

Vías principales

Área de estudio

Falta de correspondencias

Insuficiencia de señalamiento, mantenimiento.

3. 87 Plano de insuficiencias de correspondencias y señalamientos, mantenimiento.

Plano base Google Maps



Niveles de Calidad Ambiental

No solo la contaminación implica índices altos en
químicos que afectan la salud, si no también existe la
contaminación auditiva en la zona de estudio se
tomaron varias muestras tanto dentro de las
unidades habitacionales como al limite del arroyo
vehicular, de acuerdo a la Organización Mundial de
la Salud nivel máximo de tolerancia para un oído
humano esta establecido los 65 decibeles, como
observamos en ambas muestras estos niveles se ven
rebasados, el oído humano requiere de cerca de 10
hrs para recuperarse de una exposición a 69 dB de
ruido dentro de las unidades habitacionales, mientras
que de 80 dB que se presenta en el arroyo vehicular
se requiere de 12.8 hrs, esto nos indica que los
habitantes de esta zona sufren de una alta
contaminación auditiva, las consecuencias en la salud
de estos habitantes pueden ir desde sordera hasta
enfermedades como el nerviosismo , estrés, insomnio
y mal humor que claramente afectan no solo la
calidad de vida de quien la padece si no de la familia
y sociedad que interactúan con el mismo. (22)

3.88 Imagen .-Muestra de niveles de decibeles 
captados dentro de la Unidad Habitacional San 
Bartolo a las 17:40 hrs.

3.89 Imagen.- Muestra de niveles de decibeles 
captados en el cruce de avenida 11 sur y periférico 
Ecológico 14:35 hrs.

(22) http://www.desarrollosostenible.es/la-contaminacion-auditiva.html

3.2 Oferta
3.2.5.- Calidad Ambiental



Niveles de Calidad Ambiental

En Puebla los niveles IMECA llegan a rebasar los 42 puntos los que significa que nos encontramos en el limite de la buena calidad de aire , sin
embargo no podríamos confiarnos, diariamente se observan enfermedades relacionadas con la contaminación como son cáncer de pulmón,
enfermedades cardiopulmonares ,infecciones respiratorias y enfermedades diarreicas, por lo que es necesario cuidar y disminuir la contaminación.
(23)

Valores Clasificación Recomendaciones

0 - 50 Buena Adecuada para llevar a cabo actividades al aire libre.

51 - 100
Regular Posibles molestias en niños, adultos mayores y personas con 

enfermedades.

101 - 150

Mala Causante de efectos adversos a la salud en la población, en particular los 
niños y los adultos mayores con enfermedades cardiovasculares y/o 
respiratorias como el asma.

151 - 200

Muy mala Causante de mayores efectos adversos a la salud en la población en 
general, en particular los niños y los adultos mayores con enfermedades 
cardiovasculares y/o respiratorias como el asma.

>200

Extremadamente mala

Causante de efectos adversos a la salud de la población en general.

Se pueden presentar complicaciones graves en los niños y los adultos 
mayores con enfermedades cardiovasculares y/o respiratorias como el 
asma.

3.90 Tabla de Índices IMECA Fuente http://www.calidadaire.df.gob.mx/calidadaire/index.php?opcion=2&opcioninfoproductos=22

(23) http://sinaica2.inecc.gob.mx/magic/rmart/null/_framework



3.91 Mapa de Monitoreo Ambiental Estación de Monitoreo Agua Santa. Fuente http://sinaica2.inecc.gob.mx/magic/rmart/null/_framework

3.2 Oferta
3.2.5.- Calidad Ambiental



3.3 Conclusiones

Tomando en cuenta los resultados de las comparativa de la oferta y la demanda, podemos concluir
en este capítulo que existen deficiencias graves en las vías que permiten la movilidad de los
diferentes tipos de usuarios.

Dentro de la demanda observamos que el área de estudio presenta las siguientes características:

•Población de 46608 de los cuales son 52.5% Mujeres y 47.5% Hombres.
•El 58% de la población se encuentra entre los 18 y 24 años de edad.
•La tasa de crecimiento es actual es del 1.4% de acuerdo al INEGI 2010
•En la zona de estudio existen 3% personas con alguna capacidad diferente.
•De las 15 232 viviendas en el área solo80.4% se encuentran habitadas.
•De estas el 83% tiene agua potable, el 84.9% drenaje, 95.8% WC y el 98.1% electricidad.
•Tamaño de hogar es de 5 habitantes en promedio
•El 55% de la población cuenta con estudios universitarios.
•El 48% de la población es estudiante mientras que el 41% se encuentra trabajando.
•El nivel de ingreso promedio es de menos de $4,000.00
•El índice de motorización en la zona es 158 autos por cada 1000 habitantes, menor al que marca el
INEGI en el resto de la Ciudad de Puebla que es de 200.
•La economía depende de la industria manufacturera y de comercio.
•La zona de estudio cuenta con 15 escuelas , 2 hospitales, 8 iglesias , 2 supermercados, 3
gasolineras, 1 mercado, 1 zona recreativa , 9 plazas y 2 tanques de agua.
•Las vialidades con las que cuenta son: primaria el Periférico Ecológico, las secundarias son las
Avenidas 11 Sur y 16 de Septiembre, 6 vialidades locales. Y 5 puentes peatonales.
•La mayor parte de uso de suelo es habitacional.
•Las principales zonas atractoras son comerciales , se encuentran entre las Avenidas 11 Sur y 16 de
Septiembre.
•El puente peatonal con mas usuarios es el de Peri plaza
•La vía con mayor trafico es el Periférico.
•El total de rutas de transporte publico que sirven a la zona es de 42.



• Solo 5.5% personas poseen un vehículo.
•El 58% de las personas usan el auto para el trabajo y el 75% por comodidad.
• los kilómetros recorridos por año en puebla es de 6210 millones de Kms. lo cual no es sustentable para la Cd. De Puebla.
•El costo por vehículo por semana es de aproximadamente de $365.00.
•El 87% de la población usa el microbús para llegar a su destino habitual.
•El tiempo de espera de transporte en general es menor a 5 minutos.
•El gasto en transporte publico para una familia en promedio es de $1760.00 al mes.
•En la zona de estudio 14.9% usan la bicicleta como medio de transporte.
•El 36% de las personas usan la bicicleta algunas veces a la semana.
•El principal motivo del uso de la bicicleta es económico.
•30.99% personas se trasladan a pie.
•El motivo principal para trasladarse a pie es económico.

Mientras que en la parte de la oferta en el área de estudio se presentan las siguientes características:

Infraestructura peatonal
•Pasos obstruidos por anuncios comerciales, postes de luz y teléfonos.
•Anchos de banquetas insuficientes para la demanda.
•Banquetas y puentes peatonales sin las características adecuadas para personas con capacidades diferentes.
•Falta de señalética tanto vertical como horizontal.
•Los peatones no respetan el reglamento de transito ni los cruces indicados.
•El carril central del metrobus es usado como zona recreativa

Infraestructura ciclista
•La demanda de bicicleta corresponde a 1 por cada 10 autos.
•El uso de la bicicleta esta prohibido en el Periférico Ecológico, sin embargo la gente la usa y transita por esta vía.
.



Sistema de Transporte Público
•Conecta de manera general al área de estudio con toda la Ciudad.
•Falta de paraderos y bahías adecuados.
•Falta de calidad en el servicio.
•Unidades con bajo o nulo mantenimiento
•Sin accesibilidad para personas con capacidades diferentes.
•Falta de señalética adecuada

Sistema de Vial y de Estacionamiento
•144 000 m2 de vialidades de concreto asfaltico.
•30% se encuentra en mal estado (baches, piel de cocodrilo, pavimento desgastado)
•Falta de señale tica
•Principales puntos de conflictos son las intersecciones del Periférico con las Avenidas 11 Sur y 16 de Septiembre.
•Principales conflictos congestión vehicular, accidentes de transito y falta de cultura vial.
•Falta de acotamientos de emergencia
• la demanda de estacionamiento rebasa a la oferta de la misma.
•Se presentan 4 accidentes viales en el Periférico diariamente.

Niveles de Calidad Ambiental

• Los niveles de contaminación auditiva rebasan a los mínimos establecidos ya que van de 69db a 80 db.
•La calidad del aire es buena con 42 puntos IMECA.
•La zona cuenta con la estación de monitoreo ambiental Agua Santa.

Con los puntos mencionados podemos ver que es claramente un problema de planeación ya que al momento de ser
concebidas, estas vías tomaron en cuenta solo los requerimientos que los proyectistas creyeron que serían adecuados,
aunado a la falta de mantenimiento y la corrupción que impide que lo proyectado se lleve a cabo.



En nuestro caso en materia de obra publica la corrupción se genera a lo largo del desarrollo e implementación de los proyectos. Con
esto queremos decir que además de las autoridades involucradas, la sociedad y las empresas ayudan a que estos actos se lleven a
cabo.

Un ejemplo claro es la instalación de elementos que obstruyen los pasos peatonales, ya que la empresa que lo instala está consciente
de ello, la autoridad lo permite por medio de “la mordida” y finalmente la sociedad que lo vive no reclama espacios adecuados.

Además es muy importante incorporar a la sociedad en el uso de la infraestructura urbana pero de manera adecuada, como lo
notamos otro problema que incrementa el caos es la falta de conocimiento y compromiso con la Ciudad por parte de los Usuarios.





4 CONCLUSIONES



A raíz del diagnóstico que se realizó en el capitulo anterior pudimos determinar algunas de las
características más importantes de la zona Agua Santa, entre ellas encontramos:

•Localizada en la parte sur-oriente de la Ciudad de Puebla
•Influencia directa sobre 46608 habitantes
•Uso de suelo mixto que permite la proximidad de servicios
•Zona conectada con el resto de la Ciudad gracias a las vías que interactúan con ella.
•Conexiones con Periférico Ecológico, Avenidas 11 Sur y 16 de Septiembre.
• Falta de mantenimiento en la infraestructura urbana

También pudimos conocer que los factores que intervienen en la zona que impiden el
desarrollo adecuado del mismo son:

•Políticas Gubernamentales mal empleadas.
•Planes de Desarrollo Urbano utópicos.
•Falta de conocimiento y aplicación del Reglamento de Transito del Estado de Puebla.
•Desfase entre la concepción e implementación de proyectos.
•Falta de ordenamiento urbano.
•Falta de actualización de conocimientos en las dependencias relacionadas con obra publica.
•Falta de coordinación entre los municipios que interactúan en la zona.

Tomando en cuenta las características y factores, podemos generar ahora un análisis FODA
el cual nos ayudará a ver de manera más especifica las debilidades y oportunidades que
existen en el área, con el fin de poder determinar cuales son las áreas de oportunidad más
importantes y de mayor impacto.

Con ello finalmente podremos generar propuestas que satisfagan las necesidades en los
diferentes tipos de movilidad, buscando siempre la mejora de la calidad de vida de los
usuarios., es importante mencionar que estas serán ideas que se podrán enriquecer y
complementar; Con el objetivo de encontrar un balance entre las decisiones políticas.



4.1 FODA

FODA del área de estudio.

Debilidades Fortalezas
• El mal diseño de la infraestructura peatonal, ciclistas, vial y de 
estacionamiento.
•La obstrucción de espacios destinados a peatones, ciclistas y personas 
con discapacidad.
•La falta de mantenimiento en la infraestructura urbana
•La  falta de conocimiento del reglamento de transito y su aplicación
•La inseguridad y Vial en la zona.
•La falta de coordinación entre los diversos niveles de gobierno
•Los programas de obra publica no consideran los tiempos de incubación 
de los proyectos de obra con calidad integral.
•Los usuarios no respetan los señalamientos viales en el área.

•Se ha demostrado que las vías rápidas han funcionado para desahogar la 
congestión vial.
•La proximidad que existe en la zona permite satisfacer las necesidades 
de los usuarios.
•Accesibilidad con rutas de transporte.
•El tipo de uso de suelo mixto permite que  se promueva la interacción 
social.

Amenazas Oportunidades
•- Los cambios de Gobierno no permiten que los proyectos tengan 
continuidad.
•Los partidos políticos de la oposición  pueden impedir que se llegue a 
una continuidad por intereses propios.
•La oferta en servicio de transporte se ve rebasada por el crecimiento 
poblacional.

•Existen áreas libres para poder implementar proyectos.
•Escogiendo proyectos estratégicos se podría integrar a la sociedad .
•Proyectos que integren a los diferentes tipos de movilidad.
•Carril central del metrobus inconcluso, lo que quiere decir que puede 
ser reestructurado.

4.1 Tabla FODA



4.2 Áreas de Atención Prioritaria.

Dividiremos al área de estudio en tres zonas, con el propósito de determinar las
áreas de atención prioritaria. En la zona 1 tenemos los puentes peatonales y parte
del cruce de la Avenida 11 sur con el Periférico Ecológico, en la zona 2 la otra parte
del cruce de la Avenida 11 sur con el Periférico Ecológico, puentes peatonales, los
centros comerciales, el terreno baldío que continua con la 16 de septiembre y
finalmente en la Zona 3 el cruce con a la Avenida 16 de Septiembre.

Como se puntualizó las zonas que requieren atención inmediata responden a las
necesidades de integración y equilibrio urbano. De manera general al hablar de los
puentes peatonales nos enfocamos a hacerlos accesibles para todo tipo de
usuarios ya sean patones o ciclistas. En cuanto a los cruces entre las vías
principales , se pretende mejorar el flujo tanto automovilístico como de transporte
público. Y finalmente para los terrenos baldíos se busca que satisfagan las
necesidades de paraderos o centrales de transporte publico.

Zona 1

Zona  2

Zona 3

Áreas de oportunidad

4.1 Plano de áreas de oportunidad

Vías principales



Las propuestas que a continuación nombraremos pretenden generar
ideas que ayuden a resolver de corto a largo plazo la problemática que
se genera en la zona de Agua Santa . Ya que retomaremos los
resultados del análisis FODA para integrar las mismas.

Gestión y Educación.

Para mejorar de manera integral a la Ciudad es necesario contemplar
todos los factores que intervienen en su manejo , con esto queremos
decir que la parte que le corresponde al gobierno que esta a cargo
tiene que mejorar los procesos de creación de los planes de
desarrollo.

Como hemos visto los tiempos de ejecución y creación de los
proyectos, rebasan a los contemplados en los programas de
desarrollo, pero ¿Qué es en realidad lo que esta fallando?. Para poder
conocer las carencias de los programas en si e inclusive de la
metodología de trabajo que existe no solo en las oficinas de gobierno ,
es por ello que se propone hacer una reingeniería de los procesos de
creación de proyectos en materia de obra publica así como de los
programas que los alimentan.

Por otra parte considerando que para que los proyectos y la
infraestructura urbana que se crea a raíz de estos funcione o cumpla
con su objetivo es necesario que la gente que la vive la adopte. Por lo
cual proponemos crear programas que analicen de más profunda el
perfil del usuario y como es su interacción de manera puntual con cada
uno de ellos , sin olvidar la cultura que los envuelve.

4.3 Propuestas



Además es necesario que el ciudadano comprenda
cuales son sus obligaciones y derechos como ente vial,
con programas adecuados que le ayuden a conocer los
reglamentos que los rigen, sin embargo esta situación
es mucho más complicada ya que hasta el momento
aunque se han implementado estos programas , no
han tenido el resultado esperado. Por lo que se sugiere
hacer un programa que a parte de dar a conocer las
obligaciones contenga las sanciones que se aplicarán
a los diferentes tipos de usuarios.

Planeación.

En esta materia, se sugiere que la creación de planes
integrales de movilidad y de urbanización se realice de
una manera flexible que permita la adaptación y
evolución de los mismos.

Es un hecho que existe una diferencia muy grande
entre lo planeado y lo que se lleva a cabo, por lo que
para poder disminuir esta brecha se pide considerar
todos los factores económicos , sociales y sobre todo
considerar a la Ciudad como un ente dinámico que
cambia de manera constante, apoyándose de las
investigaciones que hemos mencionado anteriormente.



De acuerdo a los diferentes tipos de movilidad urbana desglosaremos las propuestas para cada una .

Infraestructura Peatonal.

Todos los puentes peatonales deberán ser compuestos por rampas, que permitan la accesibilidad a todos los usuarios
especialmente a los que presenten discapacidad, las banquetas deberán ser despejadas de cualquier tipo de obstáculo
tales como postes, anuncios etc., contemplando anchos que respeten los tres tipos de franjas equipamiento, peatonal y
fachada (ver imagen 4.3) con lo que reafirmamos que las banquetas si son menores de 90 cm no podrán ser usadas para
otro fin que no sea el peatonal, en la parte de señaletica es necesario delimitar los accesos peatonales y mantener en buen
estado los mismos, por mencionar algunas.

4.4 Tabla de dimensiones de 
banquetas  fuente: 
http://canadevivallemexico.org.mx
/download/df/seduvi/banquetas.p
df

4. 3 Imagen de disposición de banquetas. 
(2014) recuperado de 
http://canadevivallemexico.org.mx/download
/df/seduvi/banquetas.pdf



Siguiendo con la parte peatonal y considerando también la infraestructura ciclista se propone crear un parque lineal o
elevado según sea el caso , ya que la creación del parque lineal implicaría darle un nuevo uso al carril central que estaba
destinado para el transporte urbano y con el parque elevado en el caso en el que se abriera el paso de transporte publico
a esta zona.

De las dos formas se busca satisfacer las necesidades de esparcimiento de esta zona y mejoraría el paisaje urbano.

4.5 al 4.11 Parque elevado Manhattan N.Y (2013) Recuperado de http://www.thehighline.org/



Infraestructura Ciclista

Debido a que la vías principales de nuestro estudio no permiten la circulación de bicicletas se propone adecuar los cruces
y banquetas para que sean amigables a este tipo de movilidad, ya que como sabemos el factor económico ha influido a
que los usuarios de estas vías opten por el uso de este. De manera general se pretende que existan carriles adecuados
que promuevan la integración de este tipo de movilidad de manera segura.(Ver imagen 4.5)

4.12  Imagen ejemplo de carriles de circulación de bicicletas (2013) Recuperado de  http://nayaritenlinea.mx/wp-
content/uploads/2014/03/ciclovia_urbana.jpg



Infraestructura Transporte Público.

Como los vimos en las áreas de oportunidad, existen cruces que son usados de manera constante como paraderos de
autobús lo que como sabemos ha causado conflictos que van desde los vehiculares hasta accidentes, por lo que se
propone que ocupando áreas comunes del Infonavit San Bartolo, parte de los estacionamientos de las plazas Centro Sur
sobre la Avenida 11 Sur y Peri Plaza sobre el Periférico se creen paraderos con las dimensiones adecuadas que permitan
a los usuarios resguardarse del clima y acceder a un servicio de transporte de manera segura y ordenada. (Ver imágenes
4.6 y 4.7)

4.13 y  4.14  Imagen de paraderos de autobús (2014) Recuperado de 
http://www.aquiconfidencial.es/es/notices/2011/10/el_ayuntamiento_licita_la_im
plantacion_de_paradas_del_tut_9456.php

4.15 al 4.17  Imagen de paraderos de autobús (2014) Recuperado de  
http://duelingfuels.com/uncategorized/san-francisco-premieres-solar-
powered-wi-fi-bus-stops.php



Infraestructura Vial y Estacionamiento.

A lo largo del área de estudio encontramos puntos principales de intervención cuya modificación podría impactar de
manera favorable a los usuarios de estas vías, los principales se presentan en los entronques de la Avenida 11 Sur y
Avenida 16 de Septiembre. Por lo que se propone que el cruce de la Avenida 11 Sur se cree un distribuidor adecuado
para la carga vehicular que permita el flujo constante en ambos sentidos respetando los proyectos que actualmente se
llevan a cabo como son el del metro bus y sus paraderos, de la misma forma en el cruce de la Avenida 16 de Septiembre
aunque de menor manera se podrían ampliar los carriles de incorporación desde el Periférico hacia la Avenida así como
también el paso superior vehicular ; Para el periférico ecológico existen dos opciones la primera continuar con el plan inicial
del carril central que permitiría hacer el recorrido a las diferentes rutas y la segunda hacer de los carriles laterales
exclusivos para el transporte público (Ver imágenes 4.8) Además es necesario el mantenimiento constante En materia de
los estacionamientos se podrían implementar alternativas como estacionamientos externos auspiciados por el Gobierno
como una forma de retribución por los espacios ocupados para los paraderos.

4.18 Imagen de paraderos de autobús (2014) Recuperado de
https://www.google.com.mx/search?q=metrobus+puebla&rlz=1C
1GGGE_esMX478MX520&espv=2&source=lnms&tbm=isch&sa=
X&ei=4b-
1U6_iH8bL8wHOq4CAAw&ved=0CAYQ_AUoAQ&biw=1366&
bih=643#imgdii=_

4.19 Imagen de paraderos de autobús (2014) Recuperado de
http://www.miambiente.com.mx/?p=13507





4.4 Reflexiones

Después de haber hecho el análisis del área pudimos determinar que existen aún muchas que requieren de acciones especificas, como el
crear conciencia publica de cuan necesario es conocer el reglamento de transito , los derechos obligaciones y que todos los tipos de
movilidad tanto peatones como ciclistas deben de respetar las reglas , que para que un proyecto satisfaga las necesidades de los usuarios
no solamente se tienen que generar basándose en la oferta y la demanda, si no que también es necesario conocer la idiosincrasia de los
usuarios y que no solamente deberá estar elaborado por Arquitectos e Ingenieros Civiles por lo que entre más especialistas intervengan
en su concepción se podrán generar proyectos integrales y de mejor calidad.

Por otra parte es necesario hacer reformas a los programas de obra pública , buscando adaptar los tiempos de incubación de los
proyectos para que los generados este elaborados de manera consiente y no solamente por cumplir con metas; Algunas de las
investigaciones que podrían ayudar a que estos proyectos fueran adecuados a las necesidades son:

•Investigación de los daños psicológicos y sociales causados por la contaminación por ruido.
•Adaptación de la cultura Mexicana a los espacios reducidos en la vivienda.
•Como crear una sociedad participativa
•Programa para promover el conocimiento y aplicación del reglamento de transito
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