Universidad Iberoamericana Puebla
Repositorio Institucional http://repositorio.iberopuebla.mx

Maestria en Habitat y Equidad Socio Territorial Tesis

"Nosotros también nos movemos".
Diagnostico y propuestas de movilidad
Incluyente en el area metropolitana de Puebla

Hinojosa Palma, Eduardo

2019-10

https://hdl.handle.net/20.500.11777/4387
http://repositorio.iberopuebla.mx/licencia.pdf



UNIVERSIDAD IBEROAMERICANA PUEBLA

Estudios con Reconocimiento de Validez Oficial por Decreto Presidencial
del 3 de abril de 1981

LA VERDAD
NOS HARA LIBRES

UNIVERSIDAD
IBEROAMERICANA

PUEBLA G)
“NOSOTROS TAMBIEN NOS MOVEMOS”

Diagnostico y Propuestas de Movilidad Incluyente en el Area Metropolitana
de Puebla

Directora del Trabajo
DRA. MIREYA VILADEVALL GUASCH

ELABORACION DE CASO DE ESTUDIO
que para obtener el Grado en
MAESTRIA EN HABITAT Y EQUIDAD SOCIOTERRITORIAL
presenta

EDUARDO HINOJOSA PALMA

Puebla, Pue. 2019



iNDICE

T | N O 2
ABSTRAC T .ottt ettt et e e et e e et e e e e e e e ettt e e anaeeeaneeeeanaeeeaneeeeannaeeeeeeaannneeeaeeans 2
LA MINORIA MAS GRANDE Y LAS CIUDADES EXCLUYENTES.........cccoeoeeveveiereeeeeenee, 2
PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA........oooieiie et 5
DELIMITACION. .....oeieeeeeeeeeeeee e n e en e en s tean s eneaeeaenns 8
PREGUNTA DE INVESTIGACION........cooiieeeeeeeeeee et 9
HIPOTESIS ...ttt ettt s st n st e e ae s ene e, 9
JUSTIFICACION. ...ttt n et eae e 10
ANTECEDENTES. ...ttt et e e et e e e s e e e e neeeanaeeeannnneeeaeeans 12
MARCO CONTEXTUAL.....oeieiiie ettt e e e e e e s s e e e e e e ennneeeeaeeaans 17
MARCO TEORICO..... ..ottt en et ae e 22
METODOLOGIA. ...ttt n e ean s eaeneas 26
a) Instrumentos y procesos cualitativos..............eeeeiiiiiiiiiiiiii 27

b) Instrumentos y procesos cuantitativos.............ccuueeieiiiiiiiiiii 28
PRINCIPALES HALLAZGOS........eiiiieie ettt 29

a) Hallazgos Cualitativos..............ooooi 29

b) Hallazgos CuantitatiVos...............eeeiiiiiiiiii e 42
ANALISIS DE RESULTADOS OBTENIDOS........cooiieeeeeeeeeteeeeee et en e 45
PROPUESTA DE ACCIONES: PRINCIPIOS FUNDAMENTALES PARA UNA MOVILIDAD
INCLUYENTE EN EL AREA METROPOLITANA DE PUEBLA........c.cooovoeeveeeeeeeeeeen 50
Posibles fuentes de financiamiento...............coooiiiiiiiii e 53
DISCUSIONES Y CONCLUSIONES ...t 55
REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS.........ooeeeeceeeeeeeeeeeeeeee e 59
A= 1 T PSS 64



RESUMEN
El presente estudio de caso es un
diagnéstico sobre los obstaculos que

experimentan las personas con

discapacidad o con limitaciones de
motricidad al transitar o movilizarse por la
ciudad. Se

movilidad tanto fisicos, como sociales y

identificaron obstaculos de

politicos, en el corredor vial del Boulevard
Forjadores, la Avenida Reforma y la
Avenida 4 Poniente entre los municipios de
San Pedro Cholula y Puebla, con el

objetivo de disefar propuestas que
contribuyan a la creacion de politicas
publicas encaminadas a hacer del Area
Metropolitana de Puebla un espacio
incluyente para la movilidad de Ia

poblacion con discapacidad.

ABSTRACT

The present case study shows a diagnosis
of the obstacles that handicapped people
face on their everyday life when they have
to move through the city. Physical, social
identified

road corridor which

and political obstacles where
within a specific
includes Boulevard Forjadores, Avenida
Reforma and Avenida 4 Poniente, shared
by the municipalities of San Pedro Cholula
and Puebla. The objective of this work,
then, is to design proposals that contribute
to the creation of public policies routed to a
more inclusive city, in which handicapped
people can the

move freely within

Metropolitan Area of Puebla.

LA MINORIA MAS GRANDE Y LAS CIUDADES EXCLUYENTES
El Area Metropolitana de Puebla es un espacio excluyente en materia de movilidad si

consideramos que este espacio no esta construido ni pensado para las personas con

algun tipo de discapacidad, quienes representamos a la minoria mas grande del pais (y

del mundo), pues, segun la Secretaria de Desarrollo Social (2016), en México habitamos

7.65 millones de personas con alguna discapacidad fisica o mental, es decir, un 6.4% del

total de la poblacion. En ese porcentaje estan incluidas personas con limitaciones para:

« Caminar, moverse, subir o bajar.
e Ver, incluso usando lentes.
« Hablar, comunicarse o conversar.

* Qir, aun usando aparato auditivo.

* \Vestirse, banarse o comer.
* Poner atencion o aprender cosas
sencillas.

* Tienen alguna limitacién mental.



De la anterior cifra cabe destacar que mas de la mitad de ellas son personas de la
tercera edad. De hecho, segun la misma Secretaria de Desarrollo Social, 52.1% de las
personas con discapacidad son personas de mas de 60 afnos de edad.

Las personas con discapacidad, en su mayoria, viven con un mayor grado de
pobreza y marginacion mayor, por lo que se vuelven aun mas vulnerables ante las
situaciones de exclusién que se les presentan dia con dia. En México, por ejemplo,
54.1% de las personas con discapacidad vive en condicion de pobreza, y dentro de ese
porcentaje, 23.5% vive en situacion de pobreza extrema. (CONEVAL, 2016). Quiere decir
que este sector de la poblacién enfrenta exclusiones tanto sociales como espaciales, asi
como una exclusién econdmica y una exclusion fisica, que en conjunto, deterioran su
calidad de vida.

Quienes han construido las ciudades han asumido que todos y cada uno de nosotros
poseemos una corporalidad perfecta, sin ninguna lesién y totalmente apta para cualquier
ambiente. Han asumido también que todos tenemos la capacidad econdmica para
adquirir, por ejemplo, un automovil, y que debemos transportarnos en ellos, aunque este
tipo de transporte no sea accesible para toda la poblacion. ;Donde quedan las personas
de la tercera edad, las personas con discapacidad, o simplemente las personas con
cuerpos diferentes al cuerpo “utopico”™?

Incluso las mujeres que han sido o seran madres en algun momento de su vida, se
ven excluidas en las ciudades, pues su cuerpo, durante el tiempo de embarazo, es
diferente al cuerpo utdpico para el que estan hechas las ciudades, y cuando son madres,
no encuentran ni los espacios ni las herramientas para que las puedan acompanar sus
hijos o hijas. Por ejemplo, segun la Encuesta Nacional de Ocupacién y Empleo (INEGI,
2017), 73.3% de las mujeres en México mayores a 15 anos ya han sido madres, es decir,
casi 36 millones de mujeres en México. A qué se enfrentan ellas cuando deben utilizar
las vialidades, las banquetas o el transporte publico para movilizarse dentro de las
ciudades?

Henri Lefebvre (1969), asi como otros, menciona que las ciudades estan
configuradas para favorecer a ciertos sectores de la poblacién, sectores privilegiados,
mientras que el resto de la poblacion queda excluida a las periferias, barrios o guetos, en
donde las condiciones fisicas y urbanas para nada satisfacen las necesidades de las

personas.



Histéricamente en la Ciudad de Puebla, por ejemplo, el sector privilegiado de la
poblacion vivia en el centro de la ciudad, lo que es ahora el Centro Histérico, mientras la
poblacién marginada, que en ese entonces eran los indigenas originarios, fueron a
habitar en la periferia, en barrios segregados de acuerdo a diferentes ocupaciones.
(Zerdn, M. 1945) Aunque ya no sucede actualmente, la ciudad todavia refleja esa historia
en su distribucion actual, expresada de nuevas maneras.

En la actualidad, la poblaciéon privilegiada vive en nuevas centralidades, es decir,
nuevos nucleos demograficos y econdmicos diferentes al Centro Histérico, como lo son
Angeldpolis, las Cholulas con los recientes desarrollos universitarios, o la zona “turistica”
de Los Fuertes. De todas ellas, la mas relevante es la zona de Angel6polis, en donde
habita un sector privilegiado de la poblacién, mientras que la poblacion de escasos
recursos tiene que vivir en sus periferias.

Excluidas se quedan las personas que, de entrada, no tienen acceso a un automovil
particular, que de hecho representan a un 72.7% de la poblacion en el area de estudio,
como lo revelan los resultados del presente trabajo; pero también excluidas de la ciudad
y su movilidad quedan las personas con limitaciones fisicas 0 mentales, acompanadas
también de la discriminacion por género, condicion social o condicidn econdmica.

Para comprender esta problematica, e intentar dar soluciones, realizo un
diagnostico en el cual identifico situaciones de vulnerabilidad y exclusion de las personas
con discapacidad en los sistemas de movilidad de la ciudad, a fin de proponer acciones
concretas para crear un sistema de movilidad incluyente en el Area Metropolitana de
Puebla.

La metodologia empleada para realizar el diagnéstico es una combinacién de
busqueda bibliografica, métodos cuantitativos, métodos estadisticos y métodos
cualitativos, que incluyen un trabajo de campo en donde ubico barreras fisicas que
limitan la movilidad de las personas. Realicé observaciones sistematicas de la
infraestructura de movilidad, encuestas a la poblacion, asi como entrevistas a usuarios y
actores clave.

El presente es un trabajo directamente relacionado con la equidad socioterritorial
pues tiene como objetivo final transformar los espacios fisicos de la ciudad para que esta
sea saludablemente transitable para todos quienes habitamos en ella; y, por otro lado,

también tiene por objetivo visibilizar a las personas con discapacidad dentro de las



esferas gubernamentales de la ciudad de Puebla, su area metropolitana y el estado. Es
un trabajo que concibe a la ciudad como un sistema complejo, un ecosistema cuya vision
‘permite acceder a un enfoque globalizador, que puede ayudar a pensar la estructura de
una ciudad, y fundamentalmente su funcionamiento.” (Crojethovich, A. & Herrero, A.
2012)

Propongo, ademas, rescatar algunas directrices que Corraliza (2001) menciona
como estrategias para mejorar las condiciones de habitabilidad dentro de la ciudad. De
acuerdo con él, el mejor actor para realizar propuestas de intervencién y mejorar las
condiciones de habitabilidad en las ciudades son los mismos habitantes de la ciudad.
Finalmente son ellos quienes enfrentan, conocen y reconocen dia con dia los diferentes
desafios que les presenta la ciudad para poder realizar sus actividades diarias:

alimentarse, convivir, recrearse, transportarse, convivir.

PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Las ciudades necesitan de sistemas de movilidad y conectividad que le permitan a sus
habitantes desplazarse eficaz y eficientemente a través de ellas. Estas necesidades se
han resuelto a través de diferentes alternativas segun el contexto histérico y espacial de
cada ciudad, desde la movilidad a pie, hasta movilidad y conectividad a través de trenes
o tranvias.

Sin embargo, en la actualidad, en las ciudades latinoamericanas, y especificamente
en la ciudad de Puebla y su area metropolitana, se ha optado por una jerarquia de
movilidad que estimula la presencia y aumento de automdoviles particulares por encima
de otros medios de movilidad y transporte, o que en realidad ha generado mucho mas
perjuicios que beneficios para la poblacion.

La creciente presencia de automaviles particulares, incentivada por la implantacién
creciente de industrias automotrices en el pais, siendo que en el Estado de Puebla se
encuentra, por ejemplo, la armadora Volkswagen, asi como un modelo econémico
basado en la extraccion petrolera, ha generado muchas y variadas externalidades y
consecuencias que la sociedad en su conjunto, asi como el ambiente, han tenido que
absorber. Actualmente en el Estado de Puebla se tienen registrados aproximadamente

1’500,000 automoviles (Lépez, V. 2018) dentro de una poblacion de aproximadamente



6'200,000 habitantes, es decir que hay un vehiculo motorizado por cada 4.3 personas en
el estado.

Este modelo de ciudad y movilidad es excluyente desde muchos puntos de vista,
puesto que solo de cabida a quienes tienen la capacidad econdmica vy fisica de poseer y
conducir automoviles particulares. La proximidad entre distintos puntos de la ciudad ha
desaparecido, pues ésta se ha conformado para distancias recorridas en automévil y no
a pie o en otros medios alternativos de transporte. La poblacion que no posee un
automovil, que en muchos casos también es la poblacion de escasos recursos, la con
algun tipo de discapacidad o limitacidn motriz, que se desplaza a pie o0 en transporte
publico, se queda segregada para poder movilizarse y utilizar la ciudad, pues las
distancias son incaminables y las vialidades no les permiten un transito saludable..

Como se ha expresado con anterioridad, en México habitan 7.65 millones de
personas con alguna discapacidad fisica o mental, es decir, un 6.4% de la poblacion del
pais (SEDESOL, 2016). De ése total, 2.85 millones (un 37.32%) de personas padece de
alguna discapacidad motriz, que les impide moverse de manera habitual en sus hogares
y en el espacio publico. Se le suma, ademas, que 54.1% de las personas con
discapacidad vive en condiciones de pobreza, lo que agrava aun mas el grado de
marginacion y la imposibilidad de gozar de una buena calidad de vida. Lo que mas
aqueja a las personas con discapacidad aqueja es la falta de empleo, la discriminacion,
la falta de apoyo gubernamental, los obstaculos de movilidad y la inseguridad que
enfrentan a diario. (CONAPRED, 2012).

Las personas con discapacidad, que viven diferentes dimensiones de exclusion en
las ciudades, ademas de las propias limitaciones que la discapacidad les genera, se
encuentran invisibilizadas por parte de la sociedad, los gobiernos, y por consecuente, del
espacio urbano. Los espacios fisicos de la urbe no estan disefiados para poder ser
transitados libremente por personas con discapacidad o motricidad reducida, la
infraestructura de transporte tampoco esta orientada a dar un servicio aceptable para
este sector de la poblacién, y la poblacién en general no esta sensibilizada para aceptar
e incluir a las personas con discapacidad dentro de su mismo espacio, ya sea publico o
privado.

Para las personas con discapacidad, no poder transportarse o movilizarse dentro de

las ciudades significa, en consecuencia, no poder acceder a otros servicios o espacios
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que resuelvan sus necesidades basicas. De hecho, segun SEDESOL (2016), las
personas con discapacidad presentan tasas de prevalencia superiores a la media
nacional en diferentes rubros de carencias sociales. Por ejemplo, 51.1% de las personas
con discapacidad tienen rezago educativo, 24.6% carecen de servicios basicos de
vivienda, y 31.1% carecen de acceso a una alimentacién adecuada.

Aun asi, las inversiones para movilidad y transporte en México le siguen dando
prioridad a los automéviles particulares, y la mayoria de las intervenciones en el espacio
publico son hechas para satisfacer a dicho sector. Por ejemplo, durante la administracion
del entonces gobernador Rafael Moreno Valle, se invirtieron hasta seis veces mas
recursos en infraestructura para los automaoviles particulares que en infraestructura para
medios de transporte alternativos, siendo que el 67% de la poblacidn no posee un
automovil (Lépez, P. 2013).

En México se transportan en promedio solo 1.2 personas por vehiculo por viaje
(ONU, 2015b). Las consecuencias de ello se reflejan en congestiones viales y emisiones
de gases de efecto invernadero, la contaminacion, la fractura del espacio y la
segregacion social que so6lo aumentan. Una saludable movilidad urbana, por otro lado,
deberia ser aquella con un acceso universal al transporte seguro, limpio y asequible para
todos, que incluya a las y los pobres, a las y los ancianos, a las y los jévenes, y a las
persones con discapacidad (ONU, 2015a).

Es por ello que se deben implementar acciones que disminuyan los grados de
exclusion y marginacion social a las personas con discapacidad en los sistemas de
movilidad de las ciudades, y para el caso particular de este trabajo, del Area
Metropolitana de Puebla. Las personas con discapacidad, al igual que toda la poblacion,
precisan de transportarse y movilizarse saludablemente para realizar sus labores diarias
y poder satisfacer sus necesidades basicas.

“Las dificultades que enfrenta una persona con discapacidad desaparecen
cuando se eliminan las barreras que ella encuentra en el entorno social donde
desarrolla su vida cotidiana, de tal manera que los lugares, los servicios, los
utensilios y la informacion sean accesibles para ella, de la misma manera que
para el resto de la poblacion.” (SEDESOL, 2016)



DELIMITACION

En el presente caso de estudio sirve como diagndstico para la concepcion de propuestas
de acciones para generar una movilidad incluyente, tanto para peatones, ciclistas,
usuarios del transporte publico, pero sobre todo, para personas con discapacidad en el
Area Metropolitana de Puebla, entendiendo por movilidad urbana a los “distintos
desplazamientos que se generan dentro de la ciudad a través de las redes de conexion,
lo cual exige el maximo uso de los distintos tipos de transporte ... que tienen vital
trascendencia en la calidad de vida, movilidad y uso del espacio publico” (Jans, M.
2017), y que en el presente trabajo, se enfoca en la movilidad peatonal, la movilidad para

personas con discapacidad motriz, y la movilidad en el transporte publico.

Analizo las dinamicas, usos y condiciones del corredor vial que va desde el inicio del
Boulevard Forjadores de Puebla, en el municipio de San Pedro Cholula, finalizando en la
Avenida 4 Poniente a la altura del Paseo Bravo, en el municipio de la Ciudad de Puebla,
incluyendo a la Prolongacién Reforma (figura 1). Se selecciond este corredor porque,
histéricamente, ha servido como principal via de comunicacion entre la capital (la Ciudad
de Puebla) y el municipio de San Pedro Cholula, en donde habita una buena parte de la
poblacidn del area metropolitana, y que es utilizado diariamente para llegar a lugares de
trabajo o estudio, entre otras cosas. Este es un corredor que ha sido clave para la
conectividad entre ambos municipios, pero que también ha fracturado el espacio al ser

pensado exclusivamente para los automoviles particulares originalmente.

La investigacion, tanto documental como en campo, inici6 en agosto de 2017 y
concluyé en mayo de 2019. No obstante, se consideraron aspectos histéricos del area en
cuestion relacionados con el tema de movilidad y transporte, que se remontan décadas
de finales del siglo XIX e inicios del siglo XX, desde la llegada de la industria
manufacturera y automotriz a la ciudad, pasando por un rapido proceso de expansion,
asi como el Proyecto Regional Angeldpolis, durante la administracion del ex-gobernador
Manuel Barlett, asi como por las intervenciones urbanas en materia de movilidad durante

la administracién del ex-gobernador Rafael Moreno Valle.

Identifico los procesos de transformacion de infraestructura del espacio que han
segregado tanto a los peatones, a las personas con alguna discapacidad o limitacion de

motricidad, asi como aquellos que no pueden acceder a una movilidad urbana saludable.
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Procesos que ademas han empujado también a la poblacién hacia una sola manera de
transportarse, con todas las consecuencias, economicas y ambientales, pero sobre todo
sociales, generadas por la fractura del espacio, en donde las y los mas afectados han

sido los habitantes de la zona con alguna discapacidad.

Pretendo generar, al final del diagndstico, propuestas de integracion para las
personas con discapacidad y limitaciones motrices en el espacio urbano y la movilidad
de la ciudad, a nivel fisico y también a nivel politico en un proceso de constante

monitoreo, evaluacion y mejora.

Figura I: Corredor Forjadores — Av. Reforma — Av. 4 Poniente.
Fuente: Elaboracion propia.

PREGUNTA DE INVESTIGACION
¢ Qué acciones politicas y urbanas se deben iniciar o completar para que las personas
con alguna discapacidad o motricidad limitada tengan acceso a una movilidad incluyente

en el Area Metropolitana de Puebla?

HIPOTESIS

El derecho a la movilidad para las personas con discapacidad en el Area Metropolitana
de Puebla se logra eliminando las barreras arquitectonicas, fisicas y politicas, pero sobre
todo sociales y econdmicas que dan origen e invisibilizan a dichas personas. Una

propuesta integral de diseio urbano, politicas publicas, y de transporte, que elimine



dichas barreras, permitira a las personas con discapacidad movilizarse saludablemente a

través de la ciudad.

No obstante, el actual modelo dominante de ciudad en donde se le da la mayor
jerarquia a los automoviles privados, amplia los obstaculos para las personas con
discapacidad motriz, ya que genera vialidades en mal estado y con obstaculos fisicos, y

da paso a un transporte publico viejo y peligroso para quienes lo utilizan.
OBJETIVOS

* General.
o Generar propuestas para mejorar y hacer mas incluyente la movilidad urbana
tanto a nivel de calle como rodada, a través de un diagnostico socioespacial en
el area de estudio, con el fin de contribuir a la creacion una politica publica de

transporte incluyente para el Area Metropolitana de Puebla.

+ Especificos.
o Sistematizar informacién cuantitativa y cualitativa sobre las dinamicas de

movilidad de la poblacion entre los municipios de San Pedro Cholula y Puebla.

o |dentificar los principales obstaculos que enfrenta la poblacién con
discapacidad para desplazarse entre los municipios de San Pedro Cholula y

Puebla y zonas aledanas.

o Invitar a la reflexibn sobre la necesidad de crear una politica publica de

movilidad y transporte incluyente en el Area Metropolitana de Puebla.

o Ubicar algunas ideas basicas para la elaboracion de propuestas para la

politica publica de movilidad y transporte incluyente.

JUSTIFICACION

Histéricamente en la Ciudad de Puebla y su area metropolitana se ha privilegiado un
modelo urbano de movilidad basado en el automdévil particular. Este modelo no es, como
se ha expresado con anterioridad, incluyente, y ademas viola el derecho a la movilidad
segura y accesible de un amplio sector de la poblacion que ahi habita, ya que sdélo un

porcentaje minimo de la poblacion tiene acceso a un automovil, mientras que el resto de
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las personas deben movilizarse a pie, en transporte publico o transporte masivo, medios

para los cuales no se ha construido la ciudad en las ultimas décadas.

Hay una necesidad urgente por parte de la poblacién con discapacidad y motricidad
limitada en el area de estudio (y en el Area Metropolitana de Puebla) de contar con un
espacio urbano y un sistema de transporte seguro y accesible, que se adapte a sus
necesidades, ya que existen barreras arquitectdnicas y urbanas, originadas desde un
contexto econdémico y social adverso, que dificultan o imposibilitan el pleno ejercicio y
acceso a la movilidad por parte de dicha poblacion. Actualmente, ni los medios de
transporte ni el espacio publico estan orientados a servir a este sector de la poblacion v,
ademas, excluye a las personas que no tienen la capacidad econémica de transportarse
en automovil particular, que, como se rescata mas adelante, representan a casi el 70%

de la poblacion.

Como expongo mas adelante en el marco contextual, se estima que la poblacion de
personas con discapacidad entre los municipios de San Pedro Cholula y Puebla alcanza
actualmente una cifra de 113,000 personas (CONAPRED, 2012), que para 2035, podria
ser de 138,500. A ello hay que sumar a las personas con una discapacidad temporal, a
las mujeres embrazadas, a los nifios, y a las personas de la tercera edad cuya movilidad

es limitada y diferente a la movilidad para la cual esta pensada y hecha la ciudad.

La Declaracién Universal de los Derechos humanos, promulgada por la Organizacion
de las Naciones Unidas en 1948, establece por ejemplo, que “Todo individuo tiene
derecho a la vida, a la libertad y a la seguridad de su persona” (Articulo 3°), y que “toda
persona tiene derecho a circular libremente...” (Articulo 13°). Quiere decir que se estan
violando los derechos humanos universales de las personas con discapacidad cuando la
ciudad les imposibilita transitar libremente y cuando los sistemas de movilidad no velan

por su seguridad e incluso atentan contra su vida.

Es por ello que se vuelve imperante generar acciones de inclusion que efectivamente
den respuesta a lo estipulado en la declaracion de los derechos humanos, en la
constitucidn mexicana, y en las leyes estatales. No hacerlo significaria perpetuar la

violacién de derechos humanos basicos de las personas con discapacidad y limitaciones
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motrices, y ademas se continuaria incurriendo en la ilegalidad, si es que tomamos los

anteriores documentos como vinculantes para todos quienes habitamos en este territorio.

En el papel, el Gobierno del Estado esta facultado, por ejemplo, para capacitar a los
prestadores de servicio de transporte publico en materia de buen trato a las personas
con discapacidad, de acuerdo al Articulo 114 de la Ley de Transporte del Estado de
Puebla. Y sin embargo, al momento de realizar observaciones y recorridos abordo del
transporte publico, es evidente que tales capacitaciones no se llevan a cabo, puesto que
el servicio brindado no es el adecuado, las unidades de transporte publico no estan
adaptadas, y el manejo de los conductores es tal que ponen en riesgo la integridad de

las personas con discapacidad.

Igualmente, de acuerdo al Articulo 16 de la Ley para las Personas con Discapacidad
del Estado de Puebla, las personas con discapacidad deben poder “desplazarse
libremente con las formas de asistencia humana, animal o cualquier otro medio técnico o
electronico, tecnolégico que la ciencia aporte, en los espacios publicos abiertos o
cerrados de cualquier indole;”. Al realizar entrevistas, encuestas y dialogos con la
poblacién del area de estudio, es evidente que la ciudad, incluidos sus espacios fisicos y

medios de transporte, violan lo establecido en la ley mencionada.

Pero, no obstante todos los documentos y declaraciones existentes, garantizar la
movilidad y el transporte en las ciudades a las personas con discapacidad y motricidad
limitada es un acto de equidad socioterritorial, en donde todos y cada uno de nosotros
podamos gozar de un habitat sano para poder desarrollarnos tanto fisica, como mental,
cultural y socialmente. Es garantizar el derecho a habitar sanamente en la ciudad, y
hacer de la ciudad un espacio que nos provea de la satisfaccion de nuestras

necesidades, y no al contrario, como ocurre en la mayoria de los casos.

ANTECEDENTES

La Ciudad de Puebla ha atravesado distintas etapas de crecimiento y expansion, tanto
econdmica como urbana. En épocas de la Nueva Espafia, Puebla era un lugar
intermedio en las rutas de comercio entre el puerto de Veracruz y la capital del pais. Se
mantendria como una ciudad compacta, con actividades principalmente agricolas,

durante practicamente toda la primera mitad del siglo XIX, hasta que, con la llegada de la
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industria “moderna” al pais, incentivada por las redes de ferrocarril que implementé
Porfirio Diaz, comenzaria a experimentar un crecimiento demografico y urbano
destacado, en donde se crearian nuevos nucleos de poblacién y se comenzaria a

abandonar el centro.

Es asi que la Ciudad de Puebla, durante el Porifiriato, y “amparada en la tranquilidad
politica y un gobierno centralizador y poderoso, ... vivio a partir de los afios ochenta (del
siglo XIX) un intenso proceso de remodelacion y cambio urbano”. Fue a partir de 1910
cuando el centro de la ciudad de Puebla dej6 de ser el nucleo habitacional de la
poblacién, pues para esa década, sélo un 30% de la poblacion de la ciudad vivia ahi. La
periferia poniente de la ciudad comenzdé a tener una recuperacidon demografica
importante, propiciada por la presencia de las estaciones ferroviarias, y para la década
de 1910 esta zona concentraba al 38% de la poblacion urbana de la ciudad. (Contreras,
C. 1992)

El ndcleo urbano mas importante de la ciudad para la década de 1920 se conformé a
lo largo del Rio Atoyac, principalmente propiciado por la presencia de fabricas e
industrias textiles. Todos esos nucleos de poblacion se vinculaban al centro a través de
una buena red de caminos municipales, a través de los cuales se movilizaban productos,
mano de obra, y por supuesto, la clase obrera. EI centro de la ciudad, no obstante,
“continuaba ejerciendo un peso fundamental sobre las poblaciones mas cercanas. El
volumen que con mas frecuencia asistia a la ciudad era oriunda del interior de ...

Cholula, , Atlixco, Huejotzingo y Matamoros. (Contreras, C. 1992)

Pero sin duda hubo un momento en la historia de la Ciudad de Puebla que marco un
antes y un después en el crecimiento demografico y urbano de la misma, y que daria
paso a la conurbacion de municipios como Cuautlancingo y San Pedro Cholula. Por un
lado, en el afio de 1965, en el municipio de Cuautlancingo, se edificaria la planta
automotriz Volkswagen, fabrica de automoviles, que propiciaria la demanda de
automoviles particulares en la poblacién de la region, y junto con ello, la transformacién
de la ciudad hacia una ciudad para los automoviles. Por otro lado, el Congreso del
Estado en 1962 haria vinculante el decreto por el cual los municipios de San Jerénimo

Caleras, San Felipe Hueyotlipan, San Miguel Canoa, Resurreccién y Teotimehuacan, con
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la totalidad de sus poblados y extensiones superficiales se anexarian al municipio de

Puebla. (Decreto del Honorable Congreso del Estado Libre y Soberano de Puebla, 1962)

Lo anterior, junto con el acelerado uso del petréleo como impulsor de la economia
nacional, el fracaso del modelo ferrocarrilero y el impulso al modelo carretero en el pais,
fue causa y efecto de que las inversiones publicas en materia de movilidad en las
ciudades de Meéxico, y en la ciudad de Puebla principalmente, se canalizaran casi
Unicamente para dar cabida a los automoviles particulares, modelo de crecimiento

urbano que persiste en la actualidad.

Hubo un tercer momento de expansién urbana explosiva en lo que ahora es el area
metropolitana de Puebla. A inicios de la década de 1990, con el gobernador Manuel
Barlett, se gesto e inicié lo que fue conocido como el Proyecto Regional Angeldpolis (ver
figura V), el cual en su momento, fue un instrumento innovador de ordenamiento
territorial dentro de la agenda de la politica publica del Estado, pero que perpetu6 un
modelo de crecimiento urbano basado en los automdviles, invisibilizando a la poblacion

peatonal, ciclista o con discapacidad..

“El Programa Regional Angelopolis se propone actuar en la ciudad capital a través
de proyectos detonadores que propicien la modernizacion y refuncionalizacion de la
ciudad a efecto de que se incorpore de forma competitiva a los circuitos internacionales
del capital.” Los proyectos detonadores tendrian ademas la funcion de irradiar el
desarrollo hacia el resto del territorio estatal. (Cabrera, V. & Tenorio, L. 2006)

El Programa Regional Angelopolis dio inicio, por ejemplo, a la construccién del
periférico ecoldgico (figura 1), que serviria como cinturéon contenedor de la ciudad, pero
que se construyé en funcion solamente de los automoviles particulares. ElI programa
también consolid6 la Recta a Cholula como una via de comunicacién rapida entre los
municipios de Puebla y San Andrés Cholula, igualmente, construida so6lo para los
automoviles particulares (figura Il). Y finalmente, la conversion de la Carretera Federal a
México en lo que ahora es el Boulevard Forjadores y la Carretera a Huejotzingo,
como tronco de comunicacion entre los municipios de Puebla, San Pedro Cholula y
Huejotzingo, y que, igualmente, soélo se pensd para el uso por automoviles particulares

(figuras lll y V).
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Podria argumentarse que el Programa Regional Angelopolis tuvo un impacto
econdmico positivo en el Area Metropolitana de Puebla, pues dio paso a la presencia de
comercios, instituciones educativas, instituciones de salud, entre muchas otros
desarrollos, que impulsaron el crecimiento econdmico de la zona. Mas, la detonacion
urbana y la especulacion de la tierra generaron también muchos impactos negativos en
diferentes esferas, tanto politicas, como ambientales, econémicas y sociales.

Hay vialidades como el Periférico Ecoldgico o la Prolongacién de la Avenida Reforma
que no cuentan con ningun tipo de equipamiento para los peatones, los ciclistas, el
transporte publico o para personas con discapacidad, ya que no cuentan con banquetas,
rampas, cruces peatonales o carriles confinados, pues desde su concepcién se priorizd
la movilidad de automoviles particulares, mas nunca la movilidad del resto de la
poblacién que no posee 0 no puede acceder a este tipo de transporte. Ejemplo de ello se

puede observar en las siguientes imagenes.

Sin Eq. De .
Transporte Sin
Publico : . Banquetas

Figura I: Tramo de Periférico Ecoldgico.
Fuente: Elaboracion propia.
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Banquetas
Invadidas

Figura lll: Tramo del Blvd. Forjadores.

Fuente: Elaboracion propia.

El parque vehicular de vehiculos particulares ha crecido constantemente desde la

detonacién de las vialidades mencionadas (entre otras), asi también como por el

crecimiento demografico en la ciudad. Entre 2007 y 2017, el parque de automoviles

particulares crecié un 53.8% (Lopez, V. 2018), alcanzando una cifra de hasta 520,000

unidades entre los municipios de San Pedro Cholula y Puebla (tabla 1). Crecimiento

incentivado, reitero, porque la mayor parte de las inversiones en infraestructura de

movilidad en el Area Metropolitana se han canalizado hacia ellos.

Automoviles Camiones para Camiones y Motocicletas
particulares Pasajeros Camionetas de
Carga
Puebla 483,644 6,200 109,483 39,019
San Pedro 33,581 309 11,262 3,028
Cholula
forigtﬂittr‘;t::,fﬁ:ﬁ:?: 517,225 6,509 120,745 42,047
Puebla%) (75.33%) (0.95%) (17.58%) (6.12%)

Tabla I: Parque vehicular en los Municipios de Puebla y San Pedro Cholula en 2017.
Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI, 2017.
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MARCO CONTEXTUAL

La Ciudad de Puebla actualmente se caracteriza por ser parte de una de las varias
zonas conurbadas del pais, lo que quiere decir que su mancha urbana se ha traslapado
con aquellas de otros municipios colindantes, tanto del Estado de Puebla como del
Estado de Tlaxcala, en lo que se ha definido como la “Zona Metropolitana Puebla —
Tlaxcala”. El crecimiento de la mancha urbana se ha dado principalmente por el
crecimiento demografico de la region (Tabla Il), pero también por la migracién del campo
a las ciudades, entre otras cosas. Este crecimiento, mal ordenado, ha sido también factor
del aumento de automoviles, vialidades excluyentes y contaminacién en el Area

Metropolitana.

Poblacion Tasa de Crecimiento Mancha DMU?
Anual (%) Urbana (hab/ha)
(km?)
1990 2000 2010 1990-2000 2000-2010 2392.4 76.6
1'776,884 | 2°'269,995 | 2'728,790 2.5 1.8

Tabla II: Datos de la Zona Metropolitana Puebla — Tlaxcala.
Fuente: CONAPO, 2010.

La densidad poblacional de sélo 76.6 habitantes por hectarea, como se observa en
la tabla anterior, se traduce en una mancha urbana muy dispersa, con periferias
marginadas y con costos cada vez mas elevados para la satisfaccion de necesidades
tanto basicas como secundarias.

Esa misma dispersion es causa y efecto de las inversiones en carreteras que buscan
conectar los cada vez mas alejados asentamientos urbanos. Carreteras, no obstante,
dedicadas principalmente a los automdéviles particulares, incluso cuando la poblacién que
habita en las periferias no posea un automovil.

Cabe destacar, sin embargo, que los datos de la tabla anterior pertenecen a un total
de 40 municipios tanto del Estado de Puebla como del Estado de Tlaxcala, por lo que es
necesario acotarla a los municipios correspondientes al presente trabajo de
investigacion. La siguiente tabla y la figura VI muestran de manera desglosada los datos
correspondientes a los municipios San Pedro Cholula (numero 60 en la figura), y Puebla

(numero 35 en la figura).

Municipio Poblacién Tasa de Mancha DMU?
Crecimiento Urbana (hab/ha)
Anual (%) (km?)
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1990 2000 2010 1990 - | 2000 -
2000 2010
San Pedro 78,177 99,974 120,459 2.5 1.8 76.9 41.2
Cholula
Puebla 1°057,454 | 1'346,916 | 1'539,819 2.5 1.3 547.3 102.9
Total 1'135,631 | 1’446,890 | 1°660,278 - - 624.2 -

Tabla lll: Acotamiento de datos para el area de estudio.
Fuente: Elaboracién propia con datos de CONAPO, 2010.

Como se observa, practicamente el 61% de la poblacién del Area Metropolitana de
Puebla se concentra en los municipios de San Pedro Cholula y Puebla, por lo que se
justifica la necesidad de resolver los problemas de movilidad y transporte en la zona.
Ademas, a ello se le suma que entre estos dos municipios, habitan por lo menos 113,000

personas con algun tipo de discapacidad o motricidad limitada, a quienes los actuales

equipamientos e infraestructura de movilidad y transporte no dan cabida.
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San Pedro

Cholula

e 5 = |
Figura VI: Zona Metropolitana Puebla — Tlaxcala.
Fuente: CONAPO, 2010.



Asi como en las varias zonas metropolitanas del pais, en la Zona Metropolitana
Puebla — Tlaxcala
“se observan servicios, equipamientos, vialidades y bienes colectivos
subutilizados; ... la poblacion ha sido crecientemente desplazada hacia las
periferias urbanas donde existen severas carencias de servicios publicos,

deficiencias en la conectividad y la movilidad, (subrayado propio) que

repercuten en distancias, tiempos y costos para acceder a las fuentes de
empleo, educacion, salud y el pleno ejercicio de los derechos humanos.”
(ONU, 2015a)
La Ciudad de Puebla pas6 de ser una ciudad compacta y compleja, a una ciudad
fragmentada, extendida y dispersa, en donde las actividades econdmicas secundarias y
terciarias se enviaron a la periferia, y el crecimiento demografico obligd al crecimiento de

la mancha urbana y la fragmentacion social, como se observa en el siguiente grafico.

70000 61301

50000
40000

30000

Hectareas

20000

10000 487

1970 1980 1990 2000 2010 2020 2030

Grafico 1: Crecimiento de la Mancha Urbana Puebla — Tlaxcala.
Fuente: Elaboracién propia con datos de CONAPO, 2010.

Ademas, las tendencias de crecimiento de la poblacién muestran que la misma sélo
crecera, tanto por los indices de natalidad como por los indices de inmigracion. Para este
caso, el municipio de San Pedro Cholula muestra un crecimiento sostenido hacia el
futuro (grafico 2), y para el cual se tendran que idear estrategias para resolver las

problematicas de movilidad mas imperantes de la zona.
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Grafico 2: Tendencia de crecimiento de poblacién para San Pedro Cholula.
Fuente: Elaboracién propia con datos de CONAPO, 2010.
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Grafico 3: Tendencia de crecimiento de poblacién para el Municipio de Puebla.
Fuente: Elaboracién propia con datos de CONAPO, 2010.

Aunque parece que la poblacion de la Ciudad de Puebla se estabilizara para el afo

2020 en 1'832,657 habitantes, el total de habitantes que poblaran en los municipios

referentes al area de estudio para el afio 2035 seria de 2'164,192, es decir, 421,917 mas

que los presentes en el afio 2010.

Con esta cifra, y recuperando las estadisticas de los porcentajes de poblacién con

alguna discapacidad en México, se estima que la poblacibn de personas con

discapacidad entre los municipios de Puebla y San Pedro Cholula podria alcanzar un
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total de 138,500 habitantes, a los cuales hay que sumar, ademas, a las personas de la
tercera edad, asi como a mujeres embarazadas y nifios, cuya motricidad y capacidad de
desplazamiento no es a la que se le estda dando cabida con los actuales sistemas de

movilidad y transporte el la zona urbana.

MARCO TEORICO

La ciudad es ese espacio en donde, actualmente, habitan la gran mayoria de los
seres humanos. Cada vez mas personas migran a las ciudades en busqueda de mejores
oportunidades de desarrollo y crecimiento, asi como de esparcimiento y recreaciéon. Es
por ello que la ciudad se convierte en un habitat, lo que “implica tomarla como un gran
organismo que posibilita la vida de otros, esto es, como una disposicion de «areas
naturales» o0 comunidades interactuantes, interdependientes y en constante
transformacion.” (Girado, J. 2018)

La concepcion de la ciudad deberia ser la de un habitat que posibilita el nacimiento,
crecimiento y reproduccion de la vida de manera plena. Deberia ser un habitat que
provea de los recursos necesarios para la perpetuacion de la vida, pero también de las
condiciones aptas para el disfrute pleno de la misma, la creacion y fortalecimiento de los
vinculos sociales y la vida en comunidad.

Sin embargo, asi como muchas ciudades de Latinoamérica, la Ciudad de Puebla se
ha alineado a procesos de especulacion financiera y de la tierra que han transformado la
manera en que se construye la ciudad. La ciudad en si misma se ha convertido en objeto
de negocio de la industria inmobiliaria, y ello ha dado paso a que la ciudad se construya
en funcion de dicha especulacion de la tierra.

“El llamado bloque cementero es el que, bajo el impulso del negocio inmobiliario,
marca en la actualidad el desarrollo y transformacion urbanos, la dinamica y perfil de las
ciudades.” (Brau, L. 2018). Este tipo de crecimiento de las ciudades no responde a las
verdaderas necesidades de la poblacidén que las habita, y por el contrario, responde a la
propia logica del constructor inmobiliario que busca maximizar sus ganancias a partir del
beneficio especulativo.

El crecimiento difuso y extendido de las ciudades, con una densidad demografica

muy baja, transforma el suelo de las periferias de una aptitud agricola o natural a una
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aptitud urbana. Este patron de ciudad dispersa y de baja densidad esta estrechamente
vinculado a un modelo de movilidad basada en el vehiculo privado.
“El ciudadano, que a lo largo de la historia de la humanidad habia ocupado en
toda su extension las calles y plazas, el espacio publico, es duramente
expulsado del centro de la calle, arrinconado a estrechas aceras y pasos de
peatones”. Las ciudades no se estructuran en torno de las ... paradas de
transporte publico que utilizan la mayoria de la poblacion. Las tramas y
barrios de la ciudad se organizan y ordenan a partir del trazado de la red
viaria basica de la movilidad en vehiculo privado.” (Brau, L. 2018)

La Ciudad de Puebla histéricamente ha estado subordinada a la capital del pais, el
Distrito Federal, pues ha servido como una ciudad que produce mano de obra y servicios
para la capital, siendo a la vez un punto intermedio entre el puerto de Veracruz y el
centro del pais. Igualmente, dentro del Area Metropolitana Puebla — Tlaxcala, hay
asentamientos urbanos dependientes y subordinados a las dos principales ciudades.

En la actualidad se considera que la Ciudad de Puebla, y en general, el Area
Metropolitana de Puebla — Tlaxcala, estan inmersas de lo que ahora se concibe con “la
Megaldpolis de México” (figura VII), es decir, la conjuncion de varias areas
metropolitanas de diversos estados del centro del pais, que se ha generado como
resultado de los “procesos territoriales observados por la acumulacion del capital con
intervencionismo estatal” (Pradilla, E. 1997).

Dicha acumulacién del capital se ha concentrado en diferentes polos, siendo el
principal la Ciudad de México, lo que ha generado un crecimiento desordenado desde
dichos polos hacia las periferias, atrapando en su interior a asentamientos menores de
poblacién, los cuales en respuesta, se vuelven complejos, “dando Ilugar a tramas
construidas discontinuas, pero articuladas por mdltiples flujos y relaciones
interdependientes economicamente.” (Pradilla, E. 1997)

La Ciudad de Puebla ha sido polo de su propia area metropolitana, pero también ha
sido y es periferia de la Ciudad de México, como se observa en la siguiente figura, por lo
que es receptora de la poblacidn excluida de aquella ciudad, y que no obstante, tampoco
es una poblacién que pueda integrarse a las esferas privilegiadas de la poblacién del

Area Metropolitana de Puebla — Tlaxcala.
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Figura VII: La Megaldplis de México.
Fuente: llustracion de AntoFran, 2017.

Pero a pesar de ello, la Ciudad de Puebla y su area metropolitana también han
estado sujetas a decisiones internas que la han transformado tanto para bien como para
mal. El Proyecto Regional Angelopolis es un ejemplo, ademas de otros proyectos
detonadores surgidos en las administraciones del gobernador entonces en funciones,
Rafael Moreno Valle, que sin embargo han perpetuado la preferencia por la movilidad de
los automaviles particulares.

La ciudad deberia poder satisfacer las necesidades humanas basicas, tanto
individuales como colectivas. En la ciudad deberian poder encontrase espacios de
recreacion, de juego, de convivencia, asi como de alimentacion, descanso y reposicion.
Pero cuando la ciudad esta construida bajo modelos que incentivan la presencia de
vehiculos particulares para una minoria de la poblacion, y que crece bajo modelos de
especulacion inmobiliaria, homogeneizando los espacios, reduciéndolos y fracturandolos,
entonces la gran mayoria de los ciudadanos se quedan sin su derecho a la ciudad.

Me permito, a continuacion, rescatar algunas aseveraciones y reflexiones que Henri
Lefebvre desarrolla en su discurso del Derecho a la Ciudad (1969), comparandolas y

discutiéndolas con lo que sucede actualmente el el Area Metropolitana de Puebla.
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“Ni el arquitecto, ni el urbanista, ni el sociélogo, ni el economista, ni el filbsofo o el
politico pueden sacar de la nada por decreto formas y relaciones nuevas (en la ciudad)”.
Parece ser que en el Area Metropolitana de Puebla ha sucedido justamente eso, pues en
los ultimos diez afos, la ciudad ha sufrido grandes transformaciones urbanas por decreto
de quienes estan en el poder, sin resolver las verdaderas necesidades de la poblacion.

“El humilde habitante tiene su sistema de significaciones de la ciudad. El hecho de
habitar en uno u otro sitio comporta la recepcion, la adopcion y la transmision de un
sistema determinado.” Es decir que cada uno de los que habitamos en la ciudad le
damos un significado y un uso a la ciudad de acuerdo a nuestras necesidades y
creencias, y en la medida de lo posible, transformaremos ese espacio para que tenga
significado y utilidad para nosotros. Pero cuando un puiado de actores decide por sobre
el espacio de todos, entonces esos significados, utilizacién y adopciones del espacio se
rompen, dando cabida a una sola forma de percibir y utilizar la ciudad.

Lo anterior no quiere decir que la poblacion que habita la ciudad “vaya por si sola a
hacer la sociedad urbana, sino que sin ella, nada es posible.” Cuando se ignora o se
silencia a la poblacién que habita la ciudad, “cuando no actua y no puede cumplir lo que
<<las autoridades definen>>, faltan entonces el sujeto y el objeto.” Lo que, en pocas
palabras, quiere decir que si bien las autoridades son las que van a construir la ciudad,
es importantisimo que la sociedad siempre participe en la definicion de los objetivos de
crecimiento de esa ciudad.

La conformacién urbana actual del Area Metropolitana de Puebla retrata una
condicion de inseguridad y exclusidn social, en donde pocos pueden acceder al espacio
publico, especificamente a las vias de comunicacion y a los medios de transporte, como
lo revela un 76% de la poblacién encuestada durante la investigacion en campo del
presente caso de estudio. Es una conformacién urbana que, ademas, sirve a intereses
econdmicos particulares, que se reflejan también en modelos territoriales en donde
predomina la especulacién sobre la tierra y la fractura del espacio.

Se puede llegar a la conclusién de que la ciudad es un sistema que evoluciona
segun las corrientes dominantes, econdémicas, politicas y sociales. Es también un
sistema complejo, producto de la misma complejidad del ser humano y sus expresiones
e interrelaciones con otros seres humanos, pero también con el espacio y el territorio, y

con otros elementos naturales, o que alguna vez fueron naturales. La ciudad también es,
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mas no deberia ser, un espacio en donde hay competencia, relaciones asimétricas,
segregacion, discriminacion y conflicto.

Segregacion porque la Ciudad de Puebla es un lugar que separa o margina a las
personas debido a sus condiciones sociales o fisicas, tan so6lo en las colonias
colindantes al area de estudio llega a haber grados de marginacion y pobreza que van
desde el 34% al 100% de la poblacién, como se puede visualizar en la figura VIII
(CONEVAL, 2016); y lo anterior genera un trato desigual a las minorias simplemente por
sus diferentes condiciones econdémicas o incluso corpéreas; y por ende, es conflictiva,
porque las minorias apartadas buscan, de una u otra manera, la garantia del respeto a

sus derechos humanos fundamentales, ya que los mismos se ven violentados por el

mismo espacio urbano y la poblacion privilegiada que habita en él.

Rangos de pobreza (%i‘
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bl : e 2 3 l-- '.r";-:;' -; L
Figura VIII: Pobreza y marginacién en el area de estudio.
Fuente: CONEVAL, 2016.

Y no obstante, deberia ser el objetivo de todos los actores de la ciudad hacer de ella

) Ty . ] <K

un habitat equitativo, en donde todos y todas tengan las condiciones adecuadas para
desarrollar la vida plena y saludable. Es finalmente el gran objetivo en lo que concierne
al habitat y la equidad socioterritorial tener espacios saludables para todas y todos, que
puedan ser utilizados y que sean utiles para las necesidades de quienes habitamos ahi.
Que sean equitativos y disfrutables para todos los habitantes, en donde se respeten los
significados, pero mas importante, en donde se respeten los derechos humanos

fundamentales de nosotros, sus habitantes.

METODOLOGIA
Recuperé procesos, herramientas e instrumentos tanto cuantitativos, asi como
cualitativos durante toda la investigacién del presente caso de estudio. La seleccién de

los métodos, que enlisto a continuacion, responde a la necesidad de comprender de
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manera amplia y compleja los habitos de movilidad de la poblacion, y develar la realidad

de acceso a la ciudad y a la movilidad por parte de la poblacion con discapacidad en el

area de estudio. Ademas, recupero las experiencias propias abordo del transporte y al

utilizar las calles y el espacio publico desde la perspectiva de un usuario con limitaciones

de movilidad y discapacidad. Todo ello también con la finalidad de enriquecer las

propuestas finales del trabajo.

a)

Instrumentos y procesos cualitativos.

Observacion: las técnicas de observacion permiten registrar fenémenos tal y como
suceden en el area de estudio; es un proceso sistematico en el cual el investigador
recoge por si mismo la informacion relacionada al problema estudiado (Dolores,
2009). En éste caso la técnica de observacion se aplicé en dos momentos; el primero
a bordo de un automavil, con la camara fotografica de un teléfono inteligente y una
libreta para el registro de observaciones, en el corredor de vialidades desde el centro
de San Pedro Cholula, para después tomar el Boulevard Forjadores de Puebla, que
se convierte en la Prolongacion de la Avenida Reforma, hasta entroncar con la
Diagonal Defensores de la Republica, integrandose a ella hasta entroncar con la
Avenida 4 Poniente, finalizando en el cruce de la Avenida 4 Poniente y la Calle 11
Sur. El segundo ejercicio de observacion consistio en recorrer a pie las vialidades
aledanas al Boulevard Forjadores, identificando las barreras fisicas y urbanas que los
peatones y las personas con discapacidad deben experimentar dia a dia.
Entrevistas: una entrevista, en este caso, semiestructurada, es aquella en donde
ciertamente existen preguntas guia que el entrevistador realizara al entrevistado, pero
se permite que el dialogo pueda abordar otras variables que el investigador no tenia
planteadas en un inicio (Dolores, 2009). Se entrevistaron a dos actores clave en cada
municipio; Ignacio Molina Huerta del Ayuntamiento de San Pedro Cholula, y al actual
encargado del departamento de movilidad del municipio de Puebla, quien prefirid
mantenerse en el anonimato. También, se entrevist6 a Tamara Blanca Castillo,
usuaria del transporte publico en el area metropolitana, y a Antonio Betancourt,

fisioterapeuta consultor de la remodelacion de un tramo del Boulevard Forjadores.
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b) Instrumentos y procesos cuantitativos.

En el rubro de investigacion cuantitativa, “el primer paso consiste en traducir las
preguntas de investigacién en indicadores o variables que luego se ‘mediran’ mediante
alguna técnica de recolecciéon de informacion” (Hueso & Cascant, 2012). Por o mismo,
propongo a continuacion una serie de variables que funcionen como indicadores de los
tres rubros mas importantes que conciernen a mi caso de estudio.

* Recuperacion documental de estadisticas: en este caso “la recolecciéon de datos
se realiza a través de Internet, bibliotecas, organismos, etc. Consiste en obtener
informacion y recolectada previamente ... para luego analizarla estadisticamente.”
(Hueso & Cascant, 2012) Para el caso, se recupero informacion sobre el crecimiento
del parque vehicular en el Area Metropolitana de Puebla, asi como datos
demograficos sobre la poblaciéon con algun tipo de discapacidad en México y en
Puebla. Dicha informacion es util y queda plasmada principalmente en el capitulo de
antecedentes, aunque se recupera en el capitulo de analisis y de discusiones finales.

* Encuesta: la encuesta dirigida es aquella en donde sélo se buscan respuestas
cerradas, con el objetivo de recolectar principalmente informacion estadistica. En este
trabajo se disefid y aplicd un cuestionario con ocho preguntas cerradas en temas de
habitos de origen y destino, uso del transporte, riesgos percibidos a bordo del
transporte, entre otros. El cuestionario se aplic en tres puntos estratégicos distintos
dentro del area de estudio, como el Centro de San Pedro Cholula, el Paseo Bravo en
Puebla, y usuarios del Boulevard Forjadores. Se estableci6 una muestra
representativa de 69 personas a partir de un intervalo de confianza del 12%, un nivel
de confianza del 95%, y un universo de poblacion de 1°500,000 personas. Los
cuestionarios se aplicaron durante el transcurso del verano de 2018, asi como en el
mes de septiembre del mismo afno, de manera equitativa entre hombres y mujeres,
sin distincion de edad.

» Observacion: en este caso, observacion discreta, “es un procedimiento por el cual
se recoge informacion observable sobre un determinado aspecto de interés y de
acuerdo a un procedimiento establecido” (Hueso & Cascant, 2012). En el presente
trabajo, realicé la observacidn sistematica sobre la demanda entre hombres vy
mujeres abordo del transporte publico, con el fin de corroborar si hay una demanda

mayor de un género sobre otro y asi poder discutir si se estan respetando e
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incluyendo tanto a mujeres como a hombres en los sistemas de transporte publico

del 4rea de estudio, y por extension, del Area Metropolitana de Puebla.

Se concluye que la presente es una metodologia mixta, puesto que, mas alla de que
se utilizaron métodos tanto cualitativos como cuantitativos, fue el didlogo y la
interpretacion transversal de los resultados obtenidos a partir de ellos, lo que permitié dar
origen a las conclusiones, reflexiones y propuestas del presente caso de estudio. La
finalidad de disefiar esta metodologia es la de poder cruzar informacion y asi
enriquecerla, lo que arrojaria resultados con mayor profundidad y complejidad,
respondiendo a la complejidad de la realidad misma que estoy estudiando.

En el siguiente apartado plasmo las codificaciones de las entrevistas, testimonios de
los relatos y observaciones, asi como indicadores generados a partir de los resultados
obtenidos tras la aplicacion en campo de los métodos cualitativos y cuantitativos.
Posteriormente, realizo el analisis de dichas codificaciones e indicadores, interpretando
los resultados obtenidos y aportando intuiciones y conclusiones de los mismos,

apoyandome de ejercicios de herramientas de disefio centrado en el usuario.

PRINCIPALES HALLAZGOS
a) Hallazgos Cualitativos.
o Observacidn: presento fotografias e interpretaciones del recorrido fotografico en
el tramo Boulevard Forjadores — Avenida Reforma — Avenida 4 Poniente (figura

VIIl), entre los municipios de San Pedro Cholula y Puebla; asi como fotografias y

codificacion del recorrido a pie en las vialidades aledafias al Boulevard Forjadores
de Puebla.

Imagen
[, 11 & 1

i
=35 >,
AP R
Sy £ S =

Figura VIII: Localizacion del Recorrido Fotografico.
Fuente: Elaboracién propia.
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Imagen I: Crucero del Blvd. Forjadores con la Av. 12 Oriente.
Fuente: Google Maps.

Pie de foto: El crucero del Boulevard Forjadores con la Avenida 12 Oriente de Cholula fue intervenido y
remodelado para convertirlo en un “crucero inteligente”. Sin embargo, se le da poca relevancia a las
personas que se movilizan en medios diferentes al automovil, como es evidente en la fotografia con el
ciclista al margen derecho, que tiene que introducirse forzosamente al arroyo vehicular.

Imagen II: Crucero de la Av. 12 Oriente con Blvd. Forjadores.
Fuente: Google Maps.

Pie de foto: Aunque existen pasos de cebra (cruces peatonales) bien sefializados en este “crucero
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inteligente”, el mismo esta disefiado para acelerar el flujo de los automéviles particulares, de manera que
en todo momento en el crucero hay alguna linea de vehiculos movilizandose, entorpeciendo el transito de
peatones, bicicletas, y personas con discapacidad. Ademas, como se observa, a pesar de que existen
rampas para sillas de ruedas, estas estan obstaculizadas por bolardos, excluyendo a las personas que
precisan utilizar las rampas.

Banderola
De Cruce
Peatonal

Sin rampa
Para silla de Invasion del
- cruce peatonal

Ruedas

Imagen lll: Crucero del Blvd. Forjadores con la Carretera a Huejotzingo.
Fuente: Elaboracion propia.

Pie de foto: Crucero en el Boulevard Forjadores en el municipio de San Pedro Cholula. Se puede
observar que gran parte del espacio vial esta dedicado a los automoviles particulares, quienes ademas
invaden los cruces peatonales (indicados por banderolas). Las banquetas estan en mal estado,
imposibilitando el transito de sillas de ruedas, personas con bastén, o personas con alguna limitacion
motriz.

En este punto, la congestion vehicular aumenta radicalmente pues se concentran
vehiculos provenientes de Huejotzingo, de Juan C. Bonilla, San Pedro Cholula y Puebla.
Si bien el crucero es un “crucero inteligente”, para el peaton, el ciclista y sobre todo para
una persona con discapacidad, es muy peligroso atravesar las vialidades pues en todo
momento algun sentido de los automoviles esta circulando. Cabe mencionar que es en
este punto donde comienza una infraestructura de “calle completa”, con dos carriles para
vehiculos particulares, un carril para transporte publico con paradas dedicadas, y un

carril para bicicletas bien diferenciado.

No obstante la infraestructura, la poblacion hace un incorrecto uso de la misma, pues

los automdviles invaden el carril dedicado al transporte publico, y el transporte publico
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invade los carriles para el transporte particular. Las ciclovias, ubicadas en los extremos
derechos de ambos sentidos, son frecuentemente atravesadas por el transito
automovilistico e invadidas por vehiculos motores como las motocicletas, como se

observa en la imagen |V a continuacion.

Sin rampas -
para Sillas de | Sin camino
Ruedas - IS - de cruce
7 - Peatonal

Imagen IV: Cruce Blvd. Forjadores con Via del Ferrocarril.
fuente: Elaboracion propia.

Pie de foto: Crucero en Boulevard Forjadores comenzando el municipio de Puebla. Igualmente, la gran
mayoria del espacio esta dedicado a los automéviles, no hay ningun tipo de equipamiento para las
personas con algun tipo de discapacidad, ni para peatones ni ciclistas. El transporte publico debe
inevitablemente invadir los carriles del transporte particular.

Toda la via
para los
automoviles

Imagen V: Prolongacion de la Avenida Reforma.
Fuente: Google Maps, 2018.

Pie de Foto: En la imagen se puede observar claramente que este tramo de la via Reforma esta
enteramente dedicada al transito de automoviles particulares, pues no hay ni siquiera un acotamiento
para el transito de peatones, ciclistas o sillas de ruedas. Lo que es mas, la vialidad esta cercada por
bolardos que imposibilitan totalmente la movilidad peatonal.
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El Boulevard Forjadores se convierte en este punto en la Prolongacion de la Avenida
Reforma. Los sentidos de la vialidad se separan y pasan por encima del afluente del Rio
Atoyac. La banqueta en ambos sentidos se encuentra en la extrema derecha, y es
sumamente estrecha, lo que excluye por completo a los peatones y por supuesto a las
personas con discapacidad, que padecen el riesgo de caer en el flujo vehicular o incluso
al rio, unos 15 metros hacia abajo.

Por ultimo, como se muestra en la imagen VI a continuacion, se puede observar
como las vialidades, construidas principalmente para los automoviles particulares,
generan espacios de alta congestidn vehicular que por si misma inhibe la utilizacion de la
calle por parte de los peatones, mientras que el mismo espacio fisico excluye a las
personas discapacitadas, pues no hay cruces dedicados ni rampas.

Las mismas unidades de transporte publico no respetan y no tienen un carril
dedicado, por lo que para los pasajeros se vuelve dificil y riesgoso poder abordar las
mismas, y, como se observa, ninguna de ellas cuenta con adaptaciones o apoyos para

que las personas con discapacidad puedan hacer un uso seguro de ellas.

Imagen VI: Crucero Avenida Reforma con Diagonal Defensores de la Republica.
Fuente: Elaboracion propia.

Pie de foto: Crucero de la Avenida Reforma con la Diagonal Defensores de la Republica. Se observa la
presencia de trafico rodado ocupando todo el espacio publico, sin que existan las condiciones para que
peatones, ciclistas o personas con discapacidad puedan transitar. Las unidades de transporte publico no
respetan ningun carril y para sus usuarios se vuelve riesgoso ascender y descender de ellas. Para una
persona con discapacidad, utilizar estas unidades se vuelve practicamente imposible.
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Con todas las observaciones anteriores, realizo un mapa mental de las principales

codificaciones obtenidas en el recorrido a bordo del automovil en el area de estudio.

San Pedro Cholula (ProTc?r?belxiién Puebla
(Blvd. Forjadores) Refo?ma) (Reforma — 4 Pte)

Y Y Y

Calle Completa (Peatones, Sillas de . , Calle “Incompleta”
Ruedas, Ciclistas, Autos y | gl Vialidad para solo > (Sin espacios

Transporte Publico) e Incluyente AUtoméVileS

(Imagen 1) incluyentes)
Incorrecta Sin equipamiento Convergencia de todo
Utilizacion incluyente tipo de vehiculos
Congestion Generacion de
Vehicular Riesgos

Personas con

Discapacidad Ciclistas

Peatones

Mapa Conceptual I: Codificacion del ejercicio de observacién en el corredor.
Fuente: Elaboracién propia.

Pie de figura: a partir de este mapa mental se conceptualiza el recorrido realizado, estableciendo
relaciones causales entre presencia de equipamiento o no en las vialidades y su afectacion a la poblacion
que las utiliza. Se encontré que la vialidad atraviesa varias transformaciones, pasando de ser una “calle
completa” a sélo una vialidad para automoviles, ampliando la segregacién para los usuarios que
precisan movilizarse de ofras maneras. Estos cambios de modelo de vialidad a través del recorrido
generan mas y nuevos riesgos tanto para peatones, como ciclista y personas con discapacidad, e incluso
para los automovilistas particulares.

Las imagenes del recorrido a pie, junto con su interpretacion, las presento a

continuacion. El recorrido consistid en dar una vuelta completa a la colonia San Diego
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Los Sauces, aledana al Boulevard Forjadores de Puebla, reconociendo todos las

barreras fisicas y de equipamiento para los peatones y las personas con discapacidad.

aiielfs

i)
5.
2

VIIly IX

Jega

rrera

e — — + Reulevard Forjadores

Invasion de
Banqueta

Imagen VII: Calle y Banqueta en Diagonal San Diego.
Fuente: Elaboracién propia.
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Pie de foto VI: Lo primero que resalta en la imagen es el poste de electricidad que ocupa la mitad de la
banqueta, que para una persona sin ninguna limitacion fisica no representa ningin problema, pero para
alguna persona que use silla de ruedas, el acceso por la banqueta se vuelve imposible. Incluso, el
acceso a la banqueta para dos personas de manera simultanea se vuelve fisicamente imposible.

Invasion y
destruccién de
Banqueta

Imagen VIII: Calle y Banqueta en 6 Norte.
Fuente: Elaboracion propia.

Imagéﬁ IX:TBa'ndueta destruida e invadida en Calle 6 Norte.
Fuente: Elaboracion propia.

Pie de fotos VIl y VIII: En estas imagenes se percibe directamente la invisibilizacion de los peatones por
parte de quienes intervienen el espacio publico. Se destruyé por completo la banqueta para dar paso a
obras de construccién de infraestructura para los automéviles, como lo muestra la imagen VII, mientras
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que en la imagen VIII, la banqueta esta totalmente invadida por un poste de luz, ademas de ser
sumamente estrecha (para dar cabida a los automoviles) y estar completamente destruida por falta de
mantenimiento. Se viola totalmente el derecho al transito de las personas que se desplazan a pie, e
incluso mas, se restringe totalmente el transito de las personas con discapacidad o problemas de
movilidad.

Rampa para
Sillas de
ruedas.

Imagen X: Esquina del Blvd. Forjadores con CaIIe-G Norte.
Fuente: Elaboracién propia.

Pie de foto: banqueta, ciclovia y via de automéviles en el crucero de la Calle 6 Norte y el Boulevard
Forjadores. En la imagen se observa una banqueta amplia, con rampas amplias para sillas de ruedas en
los cruceros peatonales, asi como una ciclovia bien delimitada por bolardos. Igualmente hay un carril
confinado de transporte publico, pero se encuentra invadido por automdviles particulares, como se
observa.

Un ejemplo de una correcta intervencion urbana, es la que se hizo en las banquetas
y cruces peatonales sobre el Boulevard Forjadores. En la imagen anterior se puede
observar una banqueta amplia, sin barreras ni desniveles abruptos, aptos para el transito
de peatones, andaderas, bastones y sillas de ruedas. Se puede observar también una
rampa que desciende a nivel de calle en todo el radio de la esquina, dando la posibilidad

a personas con limitaciones fisicas de poder cruzar la calle con mayor seguridad.

En este crucero, ademas, hay semaforo peatonal con indicador auditivo para que las
personas con discapacidad visual también puedan advertir los momentos en que pueden
cruzar la calle. Hay un carril confinado para bicicletas, y un carril confinado para el

transporte publico, pero como se observa, esta ocupado por automdviles particulares.
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Son contrastantes las imagenes VIl y IX, pues entre ambas sélo hay una separacion

de no mas de 30 metros de distancia. A partir de ellas, se puede inferir que la prioridad

de inversiones de movilidad, ya sea incluyente o no, solo se realiza en las avenidas

principales del municipio, las que conectan con otros polos de capital, mas las vialidades

de las colonias sin mucho atractivo, quedan olvidadas, a pesar de que sea ahi en donde

realmente habita la poblacion.

O

Entrevistas: Presento la recuperacion de afirmaciones u opiniones a diferentes
entrevistados, tanto usuarios del transporte publico y las vialidades. Después, en
un mapa mental, la codificacion de las entrevistas a dichos actores en materia de
percepcion de la calidad, seguridad e inclusion del transporte y vialidades.
Igualmente, presento la recuperacion y codificacion de una entrevista realizada al
fisioterapeuta que participd como consultor en la remodelacién del Boulevard

Forjadores. La guia de preguntas se puede consultar en el apartado de anexos.

Tamara Blanca Castillo: usuaria del transporte publico.

“Falta muchisima empatia con los pasajeros. Hablo en cuestion de inclusion para
personas con discapacidades distintas y a grupos vulnerables, estoy hablando del
género femenino, que es a donde nosotras sufrimos bastantes abusos.”

“He tenido roces con choéferes en donde me han llegado a aventar del camién, me
he caido del camion.”

“Puebla la estan usando, mas bien, la estan acomodando para personas de clase
media alta, se estan olvidando de la clase media y clase baja, que somos los que
usamos mucho el autobus.”

“Cuando tengo tiempo tomo el camioén, sin embargo me tardo una hora y media

en llegar, cuando puedo llegar en 20 minutos en taxi.”

Susana Cabrera Castillo: usuaria del transporte publico y el transporte particular.

“Para irme en el ruta (metrobus), en hora pico pues definitivamente no lo podria
yo tomar, porque para empezar no pasa por mi casa, segundo, Si yo viniera del
centro para aca pues tendria yo que esperar mucho tiempo para que pase uno.”

“Obviamente si fuera mas barato y hubiera una ruta que pudiera llevarme desde
mi casa hasta aca yo si tomaria el ruta (metrobus) en vez de venir en mi coche.

Lo preferiria por encima de los autobuses.”
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“Si <el transporte publico> fuera eficiente, suficiente, y pudiera yo cargar las
cosas que siempre cargo con la seguridad que primero no me van a asaltar, y que
pueda yo llevarlas sin que vayan estorbando y que pueda yo ir sentada, pues

tomaria el transporte publico.”

Manolo Labastida: usuario de bicicleta.

“Entonces es inservible una ciclopista que parece una montafia rusa y no una
forma viable donde tu puedas llegar <a tu destino>. Al contrario se hace mucho
mas cansado tu viaje.”

“<Los mayores peligros que enfrento al utilizar la bicicleta son> las sefioras con
celular, las que van en sus coches que van viendo a sus celulares y que ya son la
mayoria de personas. Los motociclistas imprudentes que quieren rebasar por la
derecha, porque tu vas por la derecha.”

‘Es super inseguro <usar las nuevas ciclopistas porque> no hay mucha
iluminacion, obviamente no hay una sefial, no hay como sefiales que vean que
ese es un lugar para bicis. Por ejemplo, en forjadores hay muchas entradas <y

salidas de automoviles particulares>.”

Ignacio Molina Huerta: Secretario de Gobierno del Ayuntamiento de San Pedro
Cholula 2014 - 2019.

El mayor desafio para el municipio en materia de movilidad ha sido ‘la falta de
planeacion, porque la ciudad no fue planeada para el tamafio que tiene hoy y para
los habitantes que tiene hoy, ni para la densidad poblacional que en algunas
zonas tiene.”

“El transporte es una facultad exclusiva del gobierno del estado. O sea, nosotros
solamente nos podemos apoyar en cuanto al transito, que es una facultad
municipal de acuerdo al 115 que no establece los servicios publicos.”

“Pues yo creo que <otros medios de transporte y movilidad> son benéficos <para
el municipio>, pero no los tenemos. No contamos con esos transportes porque no
hay infraestructura, no tenemos recursos como para poner un tren o un metrobus,
0 alguna otra situacion asi; o un mexicable, o sea, no tenemos recursos para

hacer eso.”
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* “Por cuando menos, el 50% del presupuesto <del municipio> si se destina para
infraestructura. Pero depende la zona, porque hay juntas auxiliares donde no
puedes poner pavimento como prioridad.”

Antonio Betancourt: Fisioterapeuta consultor en la remodelacion del Blvd.
Forjadores.

» “Actualmente recibes una capacitacion para obtener una licencia para conducir
tipo B (licencia de transporte publico). Y como siempre, las personas con algun
tipo de discapacidad reciben algun tipo de discriminacion por esta parte.”

* “A las personas mayores de 60 arios les niegan la licencia, por lo mismo de la
decadencia del cuerpo; no son los mismos reflejos o respuestas sensoriales que

una persona de 25 a 40 afios.”

COSTOS

ELEVADOS

RETRASO

INSUFICIENTE

INEFICIENTE

A

A

A

A

ECONOMIA LOGISTICA

ACCIDENTES
HACINAMIENTO A\KA
l CALIDAD DEL
ESPACIO <| TRANSPORTE |-» SEGURIDAD
PUBLICO

ASALTOS

INCLUSION FALTA

——

EDAD O
DISCAPACIDAD

GENERO

CAPACITACION

T

GENERO

EMPATIA

Mapa Mental ll: Codificacion sobre la Percepcion de la Calidad del Transporte.
Fuente: Elaboracién propia.
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Pie de figura: en todas las entrevistas, la problematica central identificada fue la de la calidad del
transporte publico y su equipamiento, es por ello que se encuentra al centro del mapa. A partir de ese
tema central, cada entrevistado aporté un punto de vista desde el cual observa diferentes problematicas.
Las mujeres, por ejemplo, indican una problematica por el acoso y la discriminacion de género; los
ciclistas se inclinan hacia la inseguridad y los riesgos de accidente; mientras que los funcionarios
publicos se vuelcan mas hacia las problematicas econémicas y de capacitacion.

Complementario al mapa mental anterior, a continuacion elaboro una matriz en
donde recupero cosas interesantes, criticas constructivas, dudas que los entrevistados

revelaron y nuevas ideas que se generaron a partir de las entrevistas con los usuarios.

Codificacion de Informacion de Entrevistas

* Hay personas que, al adquirir una * Revisar los requisitos para la licencia de
discapacidad, adquieren nuevas conduccion tipo B (transporte de carga).

capacidades, puesto que el cerebro se
adapta y se reconfigura para maximizar
otros sentidos y habilidades.

PEMEX reclutaba mujeres por su
responsabilidad al volante.

Hay mujeres que se sienten mas
seguras en taxi que en el transporte
publico; incluso mas seguras que en
automoviles privados de transporte

Realizar un analisis costo — beneficio
para el usuario.

Hay mucho machismo y discriminacion
dentro de las concesiones de transporte
colectivo, ya que casi nunca se le
otorgan licencias a mujeres, y mucho
menos a personas con discapacidad.

El transporte publico en Puebla esta
lleno de mafia y corrupcién. Se debe

colectivo. ser muy cuidadoso al intentar
transformarlo.
¢,Como serian los reflejos de personas Integrar a la Camara de

con discapacidad ante situaciones
urbanas del transporte?

¢ Es legalmente viable?

¢Quién disefia 'y aprueba las
construcciones del metrobus en
Puebla? ;Bajo qué criterios?

¢ Realmente las ciclovias resolverian
todos los problemas de movilidad de la
ciudad?

Comunicaciones y Transporte a
personas con discapacidad con la
intencion de que los planes de
movilidad incluyan todas las visiones y
puntos de vista.

Igualmente, integrar a ciclistas, de
manera que aporten sus puntos de vista
en la construccion de las vias publicas.
Crear una linea de transporte
principalmente orientada a personas
con discapacidad y en situacion de
vulnerabilidad.
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b) Hallazgos Cuantitativos.

Se muestran a continuacion los hallazgos cuantitativos obtenidos en la investigacion en

campo, incluyendo las encuestas y las observaciones sistematicas.

* Encuesta: con el objetivo de identificar los habitos de movilidad, usos del transporte,
puntos de origen y destino, asi como la percepcion de la calidad del transporte y
vialidades, se disefid un cuestionario con ocho preguntas cerradas, mismo que fueron
aplicados a 66 personas en diferentes puntos del area de estudio, que incluyeron el
Centro de San Pedro Cholula, el Paseo Bravo y el Centro Historico de la Ciudad de

Puebla. El margen de error de los resultados obtenidos es de un 11%.

Resultados de Encuestas de toda el Area de Estudio.

;Para qué utiliza el transporte? ;Cual es su principal medio de transporte?

B Combi o Camion

B Trabajo B Automovil Particular
Bicicleta
M Escuela 8w arie
Recreacion ® Automévil Compartido
m Compras Uber

B Motocicleta
Taxi

;Cual es el mayor peligro que enfrenta al transpor- | ;Cuanto tiempo pasa abordo del transporte al dia?
tarse?

B Accidente B Menos 1 Hora
B Retraso Vs ™ Entre 1y 2 Horas
Asalto Entre 3 y 4 Horas
B Atropello M Entre 2 y 3 Horas
B Acoso B Mas de 4 Horas
Ninguno
;Viaja sola/o o acompanada/o? ;Cuanto gasta en transporte a la semana?
B Menos de $100
W $251 - $400
= Sola/o $100 - $250
B Acompanada/o = 5401 - 5550
B Nada
$550 0 mas
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Resultado de Encuestas por Municipio
San Pedro Cholula Puebla

;En qué municipio labora? ;En qué municipio labora?

B San Pedro Cholula
M San Andrés Cholula
Puebla

M San Martin Texme-
lucan

B Juan C. Bonilla

B Puebla
M San Pedro Cholula

San Andrés Cholu-
la

Tabla I: Resultados de las encuestas.
Fuente: Elaboracién propia.

Pie de figuras: es evidente que el principal uso que se le da al transporte es el de ir al trabajo o al lugar
de estudios; pero si para una persona con discapacidad le es imposible utilizar el transporte, entonces no
podra trabajar o estudiar, es decir, ser productiva, deteriorando su calidad de vida. El principal medio de
transporte es precisamente el transporte publico, con el 45% de las respuestas obtenidas, el cual también
es utilizado en su mayoria por el género femenino, y utilizado también por personas con discapacidad.
De hecho, el mayor problema observado a bordo del transporte publico es el sufrir un accidente o un
asalto, con el 53% de las respuestas, por lo que es un riesgo constante que deben vivir las mujeres y las
personas con discapacidad. Complementando, el transporte privado automotriz de hecho ocupd sélo el
27% de las respuestas de los encuestados con respecto a su principal medio de transporte; ;por qué las
inversiones se dan a los automoviles si es el medio de transporte menos utilizado?

A continuacion presento una serie de tablas de contingencia, que en estadistica se
emplean para registrar y analizar la asociacion entre dos o mas variables, y permiten
visualizar relaciones o correlaciones entre dichas variables. Dichas tablas se construyen
a partir de los resultados obtenidos en las encuestas, permitiendo generar correlaciones
entre, por ejemplo, percepciones de riesgos y calidad del transporte publico y el género
que las expresa. Por otro lado, también se pueden realizar correlaciones entre

percepciones y edades de las personas que contestaron los cuestionarios.

Correlaciones por Edades y Género

Femenino Masculino TOTAL
15-25 13 10 23
26-35 11 11 22
36-45 4 8 12
46-55 3 2 5
55+ 4 0 4
TOTAL 35 31 66
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Correlaciones por Género y Habitos

_______ Femenino_____ Masculno______TOTAL

Uso del Transporte

Ir al Trabajo 17 19 36
Ir a la Escuela 12 7 19
Compras 4 0 4
Recreacion 2 5 7
TOTAL 35 31 66
Camién 19 11 30
Automovil 11 11 22
Uber/Taxi 3 1
Bicicleta 0
A Pie 2
TOTAL 35 31 66
Asalto 7 8 15
Accidente 12 8 20
Acoso 4 0 4
Retraso 9 6 15
Ninguno 7 5 12
TOTAL 35 31 66

* Observacion: presento a continuacion dos graficas sobre el uso y demanda del
transporte publico por género. Dichas observaciones sistematicas se realizaron en
el mes de julio de 2018, en horario matutino, abordo del transporte publico,
llevando una bitacora de conteo manual, sobre las personas que abordaban en la
unidad de transporte publico, en su recorrido desde el centro de San Pedro
Cholula hasta el Paseo Bravo, a través del corredor Forjadores — Reforma — 4

Poniente.
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Graficos IV y V: Utilizacion del Transporte Publico por Género en Cholula y Cholula — Puebla.
Fuente: Elaboracién propia.

Pie de graficos: Como se observa, el género femenino es el que mas utiliza el transporte publico

ANALISIS DE RESULTADOS OBTENIDOS

Presento el analisis de los resultados obtenido, primero segregados por método de

investigacion, para después realizar un analisis general, mismo que da paso a las

propuestas para la contribucién al diseno de una politica publica en materia de transporte

publico incluyente para el Area Metropolitana de Puebla.
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Observacion: el mapa conceptual generado a partir del ejercicio cualitativo de
observaciéon permite identificar tres situaciones relevantes. La primera de ella es que,
a pesar de que un tramo del Boulevard Forjadores ya se remodel6é de manera que el
espacio fisico sea apto para personas con alguna discapacidad fisica o mental, la
utilizacion de este espacio es incorrecta por parte de los automovilistas, e igualmente
por parte de los conductores del transporte publico. Lo anterior, se infiere, se debe a
que no existe una estrategia de comunicacion que acompafe al nuevo modelo de
vialidad, que incluye un carril confinado para bicicletas, un carril confinado para
transporte publico, y dos carriles para automoviles particulares, asi como cruces

peatonales cronometrados y rampas de acceso para sillas de ruedas.

De esa manera, aunque el espacio remodelado haya sido concebido como una
vialidad incluyente, su utilizaciéon y disefio siguen siendo incorrectos, por lo que
siguen existiendo obstaculos para las personas con algun tipo de discapacidad o
motricidad limitada, pues los demas usuarios de la calle les imposibilitan transitar libre

y saludablemente, al invadir carriles, rampas o banquetas asignadas.

Posteriormente, al haber una fractura de este modelo de vialidad (calle completa) a la
altura de la Avenida Reforma y la Avenida 4 Poniente, los riesgos de accidentes se
elevan, y nuevamente las personas con discapacidad, y los peatones en general,
quedan excluidos para utilizar el espacio publico. Ya no hay rampas para personas
con sillas de ruedas y ya no hay cruceros con cruces dedicados a personas con algun
tipo de discapacidad; y aun mas, los conductores tanto de transporte publico como
privado aumentan la velocidad de los vehiculos, aumentando los riesgos y la
imposibilidad de transitar en la calle a personas con discapacidad, peatones o

ciclistas.

Por ultimo, es evidente que ninguna unidad de transporte publico en el area de
estudio esta adaptada o tiene adecuaciones para dar un servicio seguro y accesible a
personas con discapacidad o limitaciones de movilidad, por lo que, si bien los
esfuerzos para transformar el espacio son correctos, es necesario complementarlos

con unidades de transporte publico aptas para toda la poblacion.
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Entrevistas: las entrevistas a usuarios llevan a un punto en comun: la calidad del
transporte publico en el Area Metropolitana de Puebla es muy mala. Las opiniones y
posturas expresadas permiten identificar que la calidad es mala en ambitos de
capacitacion de los conductores, también en rubros como las propiedades fisicas de
las unidades de transporte publico, asi como en temas de seguridad fisica de las

personas que las utilizan.

Pero resalta una linea de opiniones en particular: los usuarios del transporte publico
si perciben que existe exclusion y discriminacion, no solo para las personas con
discapacidad, sino también para las mujeres. Es una exclusion tanto fisica por las
mismas caracteristicas del espacio y las unidades de transporte, como una
discriminacion social, propiciada principalmente por los conductores de las unidades
del transporte publico, segun lo expresan los entrevistados. Como respuesta a esa
problematica, por ejemplo, circulan ahora unidades de transporte publico exclusivas
para mujeres dentro de la Red Urbana de Transporte Articulado, como se observa en

la siguiente imagen.

Imagen XlI: Unidad de Transporte Publico de uso exclusivo para Mujeres.
Fuente: Diaz, |. 2019.

Se entrevistaron a dos actores politicos, de los cuales uno prefirié el anonimato. Se
les entrevistd con el objetivo de conocer sus percepciones y posturas sobre el
transporte publico tanto en San Pedro Cholula y Puebla. La principal expresion de

dichos actores fue que sistemas de transporte como el Metrobus, en este caso, la
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Red Urbana de Transporte Articulado, son alternativas viables y novedosas para dar
respuesta a las necesidades de la poblacién. Sin embargo, al preguntar a los
usuarios sus opiniones respecto a esta red, los mismo expresan que es cara,

inaccesible, esta mal disefiada y es tardada en su servicio.

Esto quiere decir que las acciones de gobierno que han pretendido dar respuesta a
las necesidades de movilidad de la poblacién no han atendido realmente dichas
necesidades, y lo que es mas, han generado nuevas problematicas. Infiero que ha
sucedido asi porque las intervenciones para este tipo de sistemas de transporte se

han hecho sin diagnostico participativos, y sin estrategias de comunicacion.

Encuesta: de las encuestas aplicadas, cuyos resultados se pueden consultar en los
graficos del capitulo de principales hallazgos, se pueden identificar importantes
hallazgos y generar sélidas interpretaciones. En primer lugar, la poblacién del area de
estudio se transporta principalmente para realizar actividades productivas, como lo es
ir al trabajo o ir a la escuela, y para hacerlo, la gran mayoria utiliza el transporte
publico, siendo hasta un 45% total de la poblacién; de hecho, la minoria de la
poblacién encuestada utiliza un automdvil particular para trasladarse. Se infiere a
partir de dichos resultados, que gran parte de la poblacion del area de estudio, cerca
de un 73%, no tiene la posibilidad de adquirir un automavil particular, por lo que se ve

obligada a utilizar otros medios de transporte.

Destaca que los principales riesgos percibidos utilizando el transporte sean los
accidentes y los atropellos, sumando hasta un 52% de las respuestas obtenidas. Lo
anterior, ademas, mencionado por personas sin limitaciones en su capacidad motriz o
mental. Es de suponer, entonces, que dichos riesgos se multiplican para las personas
con discapacidad o limitaciones motrices, ya que, como he mencionado antes, ni el
espacio ni las unidades de transporte publico estan disefiadas ni adecuadas para su

utilizacién por parte de personas con discapacidad.

De las tablas de correlaciones puedo recuperar también varias interpretaciones. Son
las mujeres quienes mas utilizan el transporte publico, y a diferencia de los hombres,
lo utilizan para satisfacer necesidades familiares, como podria ser la compra de

viveres.
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Entonces, una intervencion para mejorar la calidad de las vialidades y el transporte
publico debe también incluir un enfoque de equidad de género, en donde se
consideren las necesidades de las mujeres, que llevan consigo viveres, hijos e hijas,
y cuya corporalidad exige la presencia de otras maneras de poder movilizarse y

utilizar el transporte y las vialidades.

* Observacion: de los resultados obtenidos de la aplicacion de esta herramienta
cuantitativa, se puede generar una importante conclusion, el transporte publico es
efectivamente principalmente utilizado por el género femenino, pues tras sistematizar
los datos, el porcentaje de demanda del transporte publico por parte de las mujeres
es de un 65.4%, mientras que por parte de los hombres es soélo de un 34.6%. Este
dato es revelador puesto que, como lo expresaron las entrevistadas, son ellas
quienes son victimas del acoso, la inseguridad y discriminacion a bordo del transporte
publico, e pesar de que son quienes mas lo utilizan, por lo que deberia ocurrir lo

contrario.

Si bien el ejercicio fue realizado durante un horario matutino, se puede inferir que
durante el vespertino y el nocturno la ocupaciéon del transporte publico sigue siendo
en su mayoria femenina. Se puede inferir que para las mujeres los riesgos de utilizar
las vialidades y unidades de transporte publico se incrementan durante la tarde y la
noche, y al ser quienes mas utilizan el transporte publico, mas expuestas estan a
sufrir violencia o acoso. Es por ello que, nuevamente, se vuelve imperante capacitar a
los conductores del transporte publico en temas de equidad de género y prevencion

de la violencia de género, comenzando por los conductores mismos

Presento a continuacion una propuesta de acciones cuya aplicacién reforme al
sistema movilidad del Area Metropolitana de Puebla en materia de inclusién a personas
con discapacidad e inclusion de género, desde las esferas politicas, pasando por la
esfera social, hasta las esfera urbana — arquitectonica, de tal manera que la propuesta
sea transversal e integral, respondiendo a las muchas necesidades detectadas durante

la investigacion, tanto documental como en campo.
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PROPUESTA DE ACCIONES:

PRINCIPIOS FUNDAMENTALES PARA UNA

MOVILIDAD INCLUYENTE EN EL AREA METROPOLITANA DE PUEBLA

A partir de los resultados obtenidos y su interpretacién, en donde se identifican

obstaculos fisicos, riesgos de accidentes y acoso hacia las minorias, como las personas

con discapacidad, en las vialidades y abordo del transporte publico,

presento a

continuacion un esbozo de propuestas y principios tanto a nivel de calle, a nivel de

disefio urbano, asi como para las unidades de transporte publico, en materia de

Movilidad y Transporte Publico Incluyente para el Area Metropolitana de Puebla, con sus

posibles beneficios.

Paridad de Género de
Conductores, y
Conductores de

Transporte Publico con
Experiencias de
Discapacidad
Para este rubro, se propone
convocar a personas con
alguna discapacidad no
limitante, a ser conductores
del transporte publico para

el corredor

Forjadores
Reforma — 4 Poniente como

una primera fase de
integracion de transporte
publico incluyente en el

Area Metropolitana.

Paralelamente, convocar al
género femenino para que
mas mujeres sean
conductoras de unidades

del

transporte  publico,

Integracion de Personas

con Discapacidad a
Dependencias de
Movilidad de los

Gobiernos

Con el fin de que los planes
de de

municipios en cuestion, del

desarrollo los
gobierno de estado, tengan
una visidén incluyente en
de

publico y movilidad en las

materia transporte
vialidades, se convocaria a

personas con alguna
discapacidad a participar en
los disefios de los planes,
asi como en la evaluacién
de los mismos.

Esto quiere decir que las
dependencias de movilidad

de los gobiernos deben de

Diseno de Vialidades,
Espacio Publico y
Unidades de Transporte

Publico

Complementando a las
anteriores, incentivar la
transformacion de las

vialidades para que sean

incluyentes para las
personas con discapacidad,
asi como incluyentes en
materia de género.

Para ello, definir un
presupuesto mayor al actual
(que podria ser hasta seis
veces mayor) para continuar
con la transformacion de las
vialidades Reforma y 4

Poniente,  siguiendo el

modelo de lo ya hecho en el
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generando una paridad de

genero de conductores.

contar permanentemente
con al menos un miembro
con alguna discapacidad o
limitacion motriz, de manera
que nunca se pierda la
vision de inclusion dentro de
las dependencias

gubernamentales.

Boulevard Forjadores.
Igualmente, esta seria una
fase piloto que después
podria ser replicada en el
resto del Area Metropolitana
de Puebla.

Propuestas de diseno:

* Duplicar la amplitud de las banquetas en todas las calles aledafas y perpendiculares
al corredor Forjadores -Reforma — 4 Poniente.

» Colocar rampas amplias y con la pendiente correcta en todas las esquinas de las
calles aledanas y perpendiculares al corredor.

* Colocar sefales auditivas de alto y siga en todos los cruceros del corredor, calles
aledafnas y perpendiculares.

* Introducir nuevas unidades de transporte publico, a nivel de piso, con sistemas de
traslado para sillas de ruedas, andaderas, bastones, etc.

* Colocar separaciones fisicas (bolardos) entre el carril de transporte publico y el carril
de automoviles, de manera que los automoviles no invadan el carril, ni las unidades
de transporte publico se introduzcan al trafico vehicular, reduciendo riesgos de
accidentes.

* Reforzar las multas a automoviles que invadan los cruces peatonales y ciclovias.

Beneficios

Contar con conductores con

alguna discapacidad, asi

como un incremento en
mujeres conductores del
transporte publico,

generaria un sentimiento de
empatia en los usuarios,

sobre todo en las personas

con discapacidad y en las

Contar con personas con
alguna discapacidad en las
dependencias de movilidad
de

ampliaria la vision de los

los ayuntamientos

actores politicos, lo que a su

vez se traduciria en
propuestas de desarrollo
permanentemente

Asi como ya se hizo en el
Boulevard Forjadores,
las vialidades
la 4

Poniente para que sean

transformar

como Reforma vy

seguras y accesibles para

las personas con

discapacidad, responderia

al cumplimiento de los
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mujeres, que son quienes
mas utilizan el transporte
publico.

Ese sentimiento de empatia,
tanto del pasajero como del
conductor, permitiria ofrecer
un servicio de calidad y
elevaria la percepcion de
del

seguridad a bordo

transporte.

En cuestion de personas

con discapacidad, la

limitante mas importante

seria la clinica, en donde a

los conductores se les
tendria que evaluar
constantemente para
verificar que su
discapacidad no le limite

para conducir una unidad de
transporte publico, y que
ello no represente un riesgo
para si mismos, para los
pasajeros y para los demas

usuarios de la calle.

incluyentes para la ciudad,
beneficiando integralmente
a la poblacion.
Igualmente, contar  con
personas con discapacidad
al interior de los gobiernos
podria ayudar a estrechar

los lazos entre sociedad y

gobierno, resolviendo en
parte el hartazgo vy
escepticismo de la

poblacion sobre los actores
politicos.

No tendria existir
ninguna limitante, mas que
de

persona o personas sea tal

que

la discapacidad la

que no le permita expresar

ideas, opiniones o]

comprender argumentos.

Derechos humanos
Universales y a la misma

Mexicana
libertad de

transporte

Constitucion

sobre la

movilidad y

seguro para todas las

personas. Ello, por si
mismo, ya es un beneficio
el

social importantisimo,

cual deberia ser satisfecho
por los gobiernos
municipales, estatales vy
federales.

dos
La

primera de ella es que los

Podrian existir

limitantes principales.
presupuestos asignados no
sean los suficientes para
remodelar fisicamente las
vialidades, o bien, que los
presupuestos se desvien
para otros fines politicos.

La segunda limitante es que
la misma poblaciéon se
oponga a la transformacion
del

expectativa

espacio la
de

entorpezcan sus tiempos de

bajo

que se

viaje, entre otros.

Estas tres lineas de accion, junto con las propuestas fisicas, podrian pilotarse en el

corredor Forjadores — Reforma — 4 Poniente, introduciendo una linea de transporte
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publico (no consecionada) con las caracteristicas mencionadas. Ello, acompafiado con la
transformacion del espacio publico y las vialidades, permitiria generar un espacio en la

realidad para evaluar la aplicacion de las acciones en la poblacion.

Posibles fuentes de financiamiento.

FMAM (Banco El Fondo para el Medio Ambiente (FMAM) es un mecanismo
Mundial) financiero independiente que otorga donaciones a paises que reunen
los debidos requisitos para proyectos que generan beneficios para el
medio ambiente mundial.

Los proyectos vinculan los desafios ambientales de alcance local,
nacional y mundial, al mismo tiempo que promueven medios de vida
sostenibles.

Este fondo ya ha aportado recursos a diferentes proyectos de
movilidad sustentable en México, principalmente en la Ciudad de
México, pero también en Puebla. EI Banco Mundial, a través el
FMAM, ha otorgado hasta $3,500 millones de doélares para proyectos
de movilidad sustentable en México, enfocados principalmente en
sistemas de transporte articulado con carril confinado.

Para las propuestas aqui planteadas, este presupuesto podria
aplicarse en las fases de gestacion, analisis, diagnéstico y monitoreo
de las intervenciones que se hagan en el corredor, es decir, todas
aquellas acciones que incluyen la conformacién de mesas de trabajo,
analisis de costo-beneficio, la evaluacion del proyecto, asi como la
evaluacion durante su operacién y las reformas necesarias para

mejorar el equipamiento y los servicios de transporte publico.

PROTRAM Programa federal de apoyo al transporte masivo, cuyos recursos se
(Gobierno obtienen a través de BANOBRAS. Dicho programa tiene por objetivo
Federal) impulsar la movilidad urbana sustentable en ciudades mayores a 500

mil habitantes, principalmente 1) apoyando financieramente a los
gobiernos locales para la realizacibn de proyectos de transporte

masivo, y 2) el fortalecimiento de la capacidad institucional estatal en

planeacion y organizacion del transporte publico.
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El programa aporta hasta un 50% de los recursos necesarios tanto
para las intervenciones fisicas como para el fortalecimiento

institucional.

Uso de los Recursos

Los recursos obtenidos se utilizarian principalmente para crear paraderos y unidades

de transporte accesibles y seguras para las personas con discapacidad, incluyendo:

* Gratuidad en el servicio. * Ingreso a los autobuses a nivel de
* Rampas en banqueta y para banqueta.

ingreso a los paraderos. * Alarma acustica.
* Elevadores para sillas de ruedas. * Anuncios luminosos y auditivos de
* Guias podotactiles y placas braile. cierre de puertas.
* Botones de alerta. * Anuncios luminosos y auditivos de
» Espacios exclusivos para sillas de llegada al siguiente paradero.

ruedas en las unidades.

Las acciones propuestas podrian, a largo plazo, ser detonadoras de una politica publica
en materia de movilidad urbana incluyente a nivel estatal. Una politica publica es, como
lo menciona Franco, J. (2012), una accién de gobierno con objetivos de interés publico,
que surgen de un proceso de diagnostico y andlisis de factibilidad, con la cooperacién de

la ciudadania en la definiciéon de problemas y soluciones.

Las acciones de intervencion propuestas pertenecerian a una fase de gestacion y
diserno de la politica publica, que se caracterizan principalmente por la identificacién de
las problematicas que se generan por un transporte excluyente y vialidades
discriminatorias, y las posibles vias para solucionarlas. Posteriormente, aunque no es el
objetivo del presente caso de estudio, continuaria la fase de implementacién de la
politica publica, en donde se aplicarian las propuestas en la realidad, modificandose

segun los posibles efectos de las mismas. (Hill, M. & Hupe, P. 2002)
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Finalmente se concluiria con una fase de evaluacién, que es la etapa en donde se

valoran los efectos del cambio introducido una vez culminada la intervenciéon del

gobierno, y se pueden generar estrategias de mejora, adaptacién y adecuacion.

DISCUSIONES Y CONCLUSIONES
La movilidad y transporte en el corredor Forjadores — Reforma — 4 Poniente es un

problema publico porque, al interpretar los hallazgos en la etapa de diagndstico del

presente caso de estudio, sucede lo siguiente:

a)

b)

d)

El espacio fisico de las vialidades aledafas, y de las mismas vialidades del area
de estudio, son excluyentes para las personas con discapacidad y motricidad
limitada, es decir, todas aquellas personas que se ven limitadas para desplazarse
por sus propios medios y deben utilizar la ayuda de aparatos u otras personas;
ello incluye a personas con lesiones temporales o permanentes, personas de la
tercera edad, mujeres embarazadas, y nifios pequenos cuya motricidad no esta
aun completamente desarrollada. En los municipios de San Pedro Cholula y
Puebla, la poblacion correspondiente a ese sector llega a la cantidad de 113,000

personas para el 2019.

Las unidades de transporte publico representan un riesgo para la poblacion con
discapacidad o problemas de motricidad, pues al realizar las encuestas y
entrevistas, la poblacion expresa que la principal amenaza percibida es un
accidente o un atropello, que por extension, son amenazas que se multiplican
para la poblacién con alguna discapacidad. Esto se da principalmente por el
disefio inadecuado, la nula presencia de un disefio centrado en las personas con

discapacidad o limitaciones de motricidad.

Efectivamente son las mujeres quienes mas utilizan el transporte publico, y el
género femenino por si solo representa hasta un 52% de la poblacion de los
municipios de San Pedro Cholula y Puebla. Las mujeres expresan ser victimas de
inseguridad y de acoso abordo de las unidades de transporte publico, por lo que

soélo por eso, el transporte publico ya es un problema publico.

Los costos para acceder a unidades de transporte privado (automoviles) son muy

elevados para un gran porcentaje de la poblaciéon, pues de hecho solo el 23% de
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las personas en el area de estudio utilizan este medio de transporte. Estos costos
y la imposibilidad econdmica del 77% restante de la poblacién para acceder a
medios de transporte mas seguros, se convierte en una problematica que debe

ser resuelta de manera integral y participativa.

e) Todo lo anterior indica una problematica compleja de movilidad y transporte
excluyentes, en donde la poblacion de personas con discapacidad y motricidad
limitada vive “una situacion que produce una insatisfaccion ... y que requiere de
una solucién <innovadora> por parte del gobierno <o las instituciones

competentes>.” (Anderson, J. 2003)

Contradictorio es que se presenten todas estas situaciones de exclusion en el
transporte y movilidad cuando en el Estado de Puebla existen leyes que pretenden
reducir dicha exclusion y generar oportunidades para la inclusion en los medios de
transporte, como la Ley para las Personas con Discapacidad para el Estado de Puebla, o
incluso la misma Ley de Transporte para el Estado de Puebla. Se violan incluso los
derechos constitucionales de las personas, expresados en éste caso, en el articulo 11°
de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos.

Una primera conclusion es que estas situaciones se dan principalmente porque
histéricamente ha predominado un modelo de ciudad centrado en el automovil particular;
modelo promovido por razones economicas y politicas, pero que no vela por el bienestar
de toda la poblacién. Por ejemplo, en los proyectos detonadores como el Proyecto
Regional Angeldpolis, se prioriz6 (y se sigue priorizando) a una minoria que puede
acceder al automovil particular, invisibilizando a la poblacion que se desplaza a pie, en
bicicleta, en sillas de ruedas, con bastones o muletas, o en el transporte publico. Es por
ello que se debe actuar principalmente a través de politicas publicas que tomen en
cuenta las necesidades de esa poblacién.

Con las propuestas que realizo en el capitulo anterior, como integrar a las personas
con discapacidad a los 6rganos gubernamentales encargados de la movilidad, pretendo
re-encaminar las acciones de intervencion urbana reciente de la ciudad. Son propuestas,
si se quiere, innovadoras o desconocidas en el contexto local, pero que han surgido de
procesos participativos, como las entrevistas y observaciones, ejercicios de dialogo, y

que ademas, son propuestas econdmica y legalmente viables y vinculantes.
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Son propuestas justificadas en las leyes ya existentes a nivel federal, estatal y
municipal. Son propuestas justificadas también por las necesidades detectadas a través
de herramientas metodolégicas mixtas que enriquecen el entendimiento de la
problematica dentro de la ciudad excluyente.

Es asi que llego a la segunda conclusién de que muy probablemente las propuestas
y resultados obtenidos en éste trabajo no se hubieran logrado si me hubiese restringido a
una mera vision ambientéloga. La apertura de visiones y el didlogo con otras disciplinas,
desde la medicina en fisioterapia hasta la arquitectura y el derecho, asi como el didlogo
de saberes con los usuarios de la calle, mas que difuminar las propuestas, las hicieron
mas amplias, con mayor alcance e innovadoras.

Cada una de las visiones y disciplinas que se tocaron en este caso de estudio
aportaron importantes contribuciones para la generacion de propuestas. Por ejemplo, la
medicina y fisioterapia permiten detectar las verdaderas necesidades de desplazamiento
de las personas con discapacidad, los aparatos que necesitan, asi como la asistencia
que precisan; la arquitectura, el urbanismo y el disefio permiten materializar dichos
apoyos Yy asistencias en el espacio fisico, tanto a nivel de calle como a bordo de las
unidades de transporte publico y privado; conocer las leyes y reglamentos permite
identificar qué acciones se pueden realizar y cuales no a partir de lo exigido legalmente,
y ademas permite exigir a las autoridades el cumplimiento de las leyes y reglamentos
cuando su incumplimiento afecta al bienestar y calidad de vida de las personas; y por
ultimo, dialogar con la poblacion y escuchar sus necesidades, permite ampliar las
propuestas y adaptarlas a lo que verdaderamente es exigido y necesitado por los y las
habitantes de la ciudad.

Es mi parecer que lo anterior es uno de los mas grandes aportes tanto del presente
trabajo como de la Maestria en Habitat y Equidad Socioterritorial. Hacer que mi
propuesta sea innovadora pero que precisamente de cabida a la equidad en el uso del
espacio y nuestro habitat. Finalmente el habitat es ese espacio en donde se puede dary
reproducir plenamente la vida, y es lo que busca generar, al menos en una esfera, mi
propuesta. Aliviar los obstaculos de movilidad en la ciudad para la poblacidén excluida es
entonces garantizar su derecho al habitat.

Como tercera conclusion, destaco las limitaciones y pendientes que quedan tras

haber finalizado este trabajo. Una primera limitacion ha sido el tiempo y los recursos, asi
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como la situacidon politica del contexto, que no me permitieron profundizar en la
aplicacion de métodos durante la investigacion en campo. Tanto las elecciones estatales
como las elecciones extraordinarias debido al fallecimiento de la gobernadora electa,
limitaron mi acceso para dialogar con actores politicos, ademas de generar una
desconfianza en la poblacién para participar en las encuestas y otros ejercicios,

Con meétodos bien aplicados seguramente se hubieran obtenido mas y mejores
resultados, tanto cuantitativos y cualitativos, los cuales a su vez, habrian dado paso a
propuestas mas enfocadas y definidas, dandole fortaleza al trabajo. Afortunadamente la
investigacion documental previa al trabajo de campo, logré reunir los suficientes datos e
informacion como para plantear una justificacion solida.

Ello es por un lado, una limitaciéon debido al hermetismo de los actores politicos
para participar en propuestas ciudadanas, y que los pocos que participen,
probablemente sesguen sus respuestas debido a corrientes de pensamiento politico y
objetivos de campana. Pero por otro lado, la sacudida en el escenario politico ha creado
nuevas oportunidades para corregir las deformaciones que se crearon durante los
ultimos ocho anos en el Estado de Puebla.

Es mi intencion introducir mi propuesta en las agendas politicas y de gobierno de los
que seran los nuevos tomadores de decisiones a nivel estatal, y que los mismos
introduzcan la propuesta en las agendas politicas y de gobierno de los municipios,
preferentemente en Puebla y las Cholulas.

Es asi que, como ultima conclusion, quiero expresar a quien quiera que esté leyendo
este trabajo, que se necesitan de las voluntades de, si, académicos e investigadores,
pero también la de las y los politicos, para hacer del Area Metropolitana de Puebla un
habitat equitativo. Lo que vivimos en la ciudad las personas con discapacidad es
totalmente excluyente, y queda finalmente en manos de las y los politicos transformar
esas condiciones, haciendo respetar la ley, pero mas importante, haciendo respetar la

vida.
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ANEXOS
Guia de Preguntas de Entrevista Semiestructurada.

1.

6.

10.
11.

12.

13.

A usuarios del transporte.

En términos generales, ;qué opina usted sobre el transporte publico del municipio en donde
vive?

¢Ha enfrentado momentos de riesgo cuando ha utilizado el transporte publico? ;Puede
describirlos?

¢ Qué haria usted para mejorar la calidad del servicio del transporte publico en la en su
municipio?

¢, Qué modalidad de transporte publico (camiones, taxis, combis, metrobus) cree usted que
necesita mayor atencion con el fin de mejorar su calidad?

¢ Qué retos identifica usted al utilizar el transporte publico con respecto a la discriminacion, ya

sea por género, edad, condicion fisica, etc, y qué haria para solucionarlos?

A actores clave.

En su opinidn, ¢cudl es el mayor desafio que enfrenta su municipio en materia de movilidad y
transporte? ;Por qué?

¢ Qué acciones ha tomado su administracion en materia de movilidad y transporte?

¢ Considera usted que otros tipos de transporte, como el tren, metrobus, entre otros, serian
benéficos o perjudiciales para su municipio?; ¢ Por qué?

¢ Qué porcentaje del presupuesto del municipio se destina a infraestructura de transporte y
movilidad?

¢ Qué rol juegan las concesionarias de transporte en las tomas de decisiones del municipio?
¢Cual es la mayor queja de la poblacion respecto a la via publica? ¢ Seguridad, salubridad,
hacinamiento u otro?

¢ Qué propuestas tiene usted para el continuo mejoramiento de la via publica y el transporte del
municipio? como por ejemplo, en matera de seguridad, salubridad, satisfaccion, entre otros.

¢ Que relevancia tiene en su administracion el cuidado del medio ambiente y recursos naturales?
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