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Resumen En Meéxico, la movilidad de las ciudades ha sido afectada por patrones de crecimien-
to urbano que privilegian intereses particulares y generan cambios acelerados, como
ha sucedido en la ciudad de Puebla; si bien se han construido muchas obras viales
con grandes inversiones de gobierno para mejorar la movilidad, muchos ciudadanos
enfrentan condiciones dificiles al desplazarse porque es un modelo de ciudad pensa-
do para el automoévil. En esta investigacion se analizan las condiciones de movilidad
peatonal que padece la poblacién menos favorecida y vulnerable de varios barrios de
la Unidad Territorial Atlixcdyotl debido al impacto socioterritorial derivado de la frag-
mentacion del territorio, en especial los habitantes del barrio de San Miguel La Rosa.
De esta manera, se evidencia c6mo en la ciudad de Puebla las acciones gubernamen-
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tales no han atendido las verdaderas necesidades sociales, sino que favorecen intereses
econdmicos y de protagonismo politico, situacién que genera una nueva realidad que
sufren algunos barrios de la ciudad.

PALABRAS cLAVE: movilidad, accesibilidad, movilidad fragmentada, impactos socioterri-

toriales.

Fragmented mobility and its socioterritorial impacts:
Atlixcdyotl Territorial Unit, Puebla

Abstract  In Mexico, the mobility of cities has been affected by urban growth patterns that privi-
lege particular interests and generate accelerated changes, as has happened in the city
of Puebla: although many road works have been built with large government invest-
ments to improve the mobility, many citizens face difficult conditions when traveling
because it is a city model designed for the car. This research analyzes the conditions of
pedestrian mobility suffered by the less favored and vulnerable population of various
neighborhoods of the Atlixcdyotl Territorial Unit due to the socio-territorial impact
derived from the fragmentation of the territory, especially the inhabitants of the San
Miguel La Rosa neighborhood. In this way, it is evident how in the city of Puebla gov-
ernment actions have not addressed the true social needs, but rather favor economic
interests and political protagonism, a situation that generates a new reality suffered by
some neighborhoods of the city.

keywoRrDs: mobility, accessibility, fragmented mobility, socioterritorial impacts.

Introduccion

lintenso proceso de urbanizacién de los territorios que se vive en los ultimos anos

muestra la tendencia a cuidar que las ciudades ofrezcan a los ciudadanos espacios y
condiciones que impacten de manera positiva en su calidad de vida. Desafortunadamente
este proceso y los acelerados cambios de uso de suelo repercuten de forma negativa en la
conformacién del territorio, y en particular en los desplazamientos de la poblacion. Tal es
el caso de la ciudad de Puebla, donde las politicas de movilidad se han centrado en «el cl-
sico predecir-proporcionar (predict and provide), negando el paradigma predecir-prevenir
(predict and prevent)> (Bertolini, Clercq y Straatemeier, 2008; Herce, 2009, en Talavera,
Soria y Valenzuela, 2014: 163 ) debido a que se han resuelto los problemas con «solucio-
nes improvisadas hacia un trafico inducido» (Galindo, Heres y Sanchez, 2006). Esto no

contribuye a una valoracién de las necesidades y los problemas, pues se lleva a cabo «sin
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una perspectiva integrada de los componentes que conforman la movilidad urbana bési-
ca: la peatonal» (Givoni y Banister, 2010), esencialmente a partir de «la consideracién
dela estructura de la ciudad, como uno de los factores motrices de la necesidad de despla-
zarse primero como peatén» (Silvay Pinho, 2010) y después como pasajero o conductor.

Es importante resaltar la relevancia del peatén en el contexto de la movilidad urbana.
El es considerado un agente social que interactta y vive en los espacios urbanos, dada su
«doble faceta: la de habitante y la de usuario de un modo de transporte> (Valenzuelay
Talavera, 2015: 6). Por esta razén, los nuevos enfoques de la movilidad deben considerar
su doble papel yla relacion directa que tiene con el entorno urbano, de manera que los es-
pacios lo tomen en cuenta para no generar una movilidad fragmentada por la separaciéon
de los usos de suelo en un determinado territorio (Gutiérrez, 2019: 65; Miralles, 2002:
27; Orellana, Hermida y Osorio, 2017: 168).

En la ciudad de Puebla, al final de la década de 1980, «se promovian politicas que
incentivaban y justificaban la expansién de la ciudad por el gobernador en turno (Dr.
Alfredo Toxqui Ferndndez de Lara, durante el periodo 1975-1981)>» (Guevara, Flores
y Flores, 2021: 9). Una de las politicas estatales que justificé el crecimiento urbano en
aquella época fue el Programa de Desarrollo Regional Angeldpolis, que propuso la crea-
cion de la Reserva Territorial Quetzalcéatl-Atlixcdyotl. En las declaratorias que la consti-

tuyeron se estableci6 que:

...eran para ordenar el crecimiento urbano de los municipios conurbados de la ciudad de Puebla,
particularmente de San Andrés Cholula, San Pedro Cholula y Cuautlancingo. Y los propietarios
o poseedores de los predios comprendidos en el drea declarada como reserva podran continuar
su actual aprovechamiento, pero sin modificar substancialmente las caracteristicas de las dreas

declaradas (Meza, 2011: 1).

Sin embargo, esta iniciativa, que buscaba un crecimiento urbano ordenado, se con-
virti6 en una oportunidad de crecimiento para ciertos grupos de poder, mediante proyec-
tos que no dieron los resultados deseados y provocaron diversos problemas. Uno de los
principales fue la expansion de esta zona de la ciudad, que propicié un cambio en el uso
del suelo, favoreci6 los espacios privados y construy6 amplias avenidas que dividen esta
parte de la ciudad y fragmentan el territorio.

Esta situacion generd diversos problemas de movilidad a los habitantes de colonias

o barrios que ya existian antes del cambio de uso de suelo de esta zona de la ciudad, pues
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quedaron atrapados entre diferentes tipos de barreras originadas por el nuevo equipa-
miento y las grandes vialidades de su entorno. Es el caso de San Miguel La Rosa, Las
Lajas, Concepcién Guadalupe 1 y 11 (Gutiérrez, 2019: 63).

En la actualidad, muchos de estos barrios han quedado totalmente atrapados en-
tre muros y grandes vialidades. Para que sus habitantes puedan salir a trabajar, asistir a
la escuela, abastecerse de algin bien o realizar alguna otra actividad tienen que hacer
grandes recorridos, cruzar las avenidas por puentes elevados o enfrentarse a barreras o
calles cerradas debido a problemas de accesibilidad y movilidad peatonal. Esto ocurre
particularmente con el barrio de San Miguel La Rosa, que es el caso de estudio de esta
investigacion.

Lo paradéjico es que aun cuando se han hecho grandes inversiones gubernamenta-
les para mejorar la movilidad en su contexto inmediato, muchos de estos barrios estén en
el olvido, no han tenido intervenciones urbanas y sus habitantes enfrentan dificultades
para salir a realizar sus actividades diarias, pues el modelo de ciudad est pensado princi-
palmente para el automoévil, por lo que los barrios populares inmersos en esta zona sufren
de una movilidad fragmentada y excluyente.

La hipétesis de este trabajo busca comprobar si el desarrollo urbano expansivo y
segregado que provoca una movilidad urbana fragmentada y de exclusion es consecuen-
cia de practicas y acciones gubernamentales deficientes que han ignorado las verdaderas
necesidades sociales por favorecer intereses personales y de protagonismo politico, si-
tuacion que forja una nueva realidad que sufren algunos barrios de la ciudad, como el de
San Miguel La Rosa. Bajo la premisa anterior, se plantea como objetivo general analizar
las condiciones de movilidad peatonal de la poblacién de varios barrios de la Unidad Te-
rritorial Atlixcdyotl, por el impacto socioterritorial que se deriva de la fragmentacion del
territorio, en especial para los habitantes del barrio mencionado.

Este trabajo se abordé con una metodologia basada en dos enfoques complementa-
rios en el proceso de investigacion. Para comprender los problemas desde su origen, las
causas y afectaciones, y precisar las consecuencias de las diferentes problematicas territo-
riales, el tema se abordé6 con el enfoque de los sistemas complejos propuesto por Garcia
(2006), lo que ayudé a analizar los problemas de manera critica y comprender su interre-
lacion con las diversas causas que afectaron la movilidad y dieron origen a la fragmenta-
cién socioterritorial, asi como las situaciones del entorno que incidieron en el problema
central. Aunado a lo anterior, para el andlisis de datos cuantitativos e inferir los resultados

recabados se utiliz6 la metodologia de Herndndez, Ferndndez y Baptista (2014,).
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Reflexion tedrica: movilidad, accesibilidad y su complejidad

Por su importancia, «la movilidad es un derecho de la ciudadania que debe estar al al-
cance de todos, donde las politicas publicas de movilidad deben tener como punto de
partida y centro de atencién a las personas» (Vélez y Ferrer, 2016: 69). Por esta razén, la
movilidad es un derecho inherente ala condicién del ciudadano enlo individual o de for-
ma colectiva. Es una necesidad relacionada con el bienestar social en un medioambiente
saludable, accion que se proyecta en el concepto de movilidad sustentable, prioridad reite-
rada por 0N U-Habitat (2016) en sus objetivos de Desarrollo Sostenible, en las metas del
numero once. Para ello se necesitan estrategias enfocadas en la movilidad y accesibilidad,
porque este es un problema social y territorial complejo, con importantes consecuencias
sociales y medioambientales en todo el mundo.

Respecto a lo anterior, «la nocién de accesibilidad estd recientemente sustituyen-
do ala de movilidad» (Sanchez, 2008: 183) debido a que esta tltima pone el acento
en el desplazamiento de personas y mercancias; sin embargo, para ser eficiente, la ac-
cesibilidad incluye la proximidad e inclusion, que posibilitan el acceso de todas las
personas a medios, bienes y servicios necesarios para su desarrollo integral. Estas con-
diciones se generan con la accesibilidad universal, como un derecho plenamente mani-
festado sobre el territorio en el «derecho a la ciudad» como derecho humano (Gehl,
2013: 19; Herce, 2009: 7; Sdnchez, 2008: 35). Por ende, la movilidad y accesibilidad
deben considerarse como una amalgama que se complementa y no como elementos

separados, y se deben contemplar de manera fundamental en la planificacién urbana

de la ciudad.

Un acercamiento conceptual a la fragmentacion
A partir de la conformacién de la ciudad y de la planeacion urbana podemos comprender
mejor qué es la movilidad fragmentada, la cual ha estado presente en las diferentes etapas
de su crecimiento como resultado de la especulacion inmobiliaria y la falta de prevision.
En este caso, la division de su territorio y los heterogéneos usos del suelo, que fueron
adquiriendo perfiles, dimensiones y contextos diferentes, generaron la construccion de
barreras materiales y discontinuidades en el proceso de expansion de la traza urbana
(Guzméan y Hernandez, 2013: 42; Longhi, Bolsi ef al.,, 2013: 99).

Esta fragmentacion da como resultado transformaciones en el espacio urbano «de-
bido a que los habitantes se ven afectados por esta ciudad fragmentada, especificamente

en el aspecto de movilidad y accesibilidad al fragmentarse los espacios, debido a que son
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fragmentadas también las nociones del espacio social y todas aquellas variables que es-

tructuran la experiencia urbana del individuo» (Guzman y Hernandez, 2013: 44).

La movilidad fragmentada, un resultado esperado

La movilidad fragmentada parte de su complejidad y su estrecho vinculo con la accesibi-
lidad en el entorno de la ciudad. Alcdntara afirma que «para comprender qué desplaza-
mientos se realizan, es necesario comprender la estructura de la ciudad, su distribucién
de actividades en el territorio y conocer los factores de mayor influencia en la movilidad
de las personas» (2010: 21); cuando estos elementos presentan relaciones no funciona-
les, el resultado es que se genera una movilidad fragmentada, sobre todo para el peaton.
Este término se puede definir como parte de un nuevo lenguaje que nos ayuda a nombrar
lo no reconocido, lo no visible o lo no relevante para las miradas y los discursos que se
reproducen en los 6rdenes simbélico y material de la dominacién (Mina, 2016: 14).

En este sentido, la l6gica inherente a las politicas de acumulacién de capital en una
ciudad provoca el abandono y, de alguna forma, el despojo y desplazamiento de los es-
pacios vitales para la movilidad y accesibilidad peatonal, por un conjunto integrado de
barreras urbano-arquitectdnicas que impactan en el libre desplazamiento. Esto induce
una movilidad fragmentada, condicion de la desposesion material del entorno peatonal de
los habitantes de la ciudad, donde a pesar de todo «el peatén genera el predominio l6gico
de los desplazamientos» (Borst, et al., 2009; Zacharias, 2001).

Los impactos socioterritoriales que se generan son el efecto, la huella o la emocién
positiva o negativa que el actual modelo de movilidad transfiere a la sociedad y el terri-
torio. Este impacto se convierte en una red de interdependencias en que las condiciones
socioterritoriales para reproducir la vida en comun para una mejor calidad de vida son

cada vez mds precarias y con desigualdades sociales mas profundas (Mina, 2016: 29).

Proceso metodolégico

Para hacer este trabajo se utiliz una metodologia basada en dos enfoques complemen-
tarios en el proceso de investigacion, como se muestra en la figura 1. Por un lado, para
comprender los problemas en su origen, sus causas y afectaciones, asi como para precisar
las consecuencias que tienen las diferentes problematicas territoriales, el tema se abor-
d6 desde el enfoque de los sistemas complejos propuesto por Garcia (2006: 36), el cual
«supone la consideracion del conjunto de los elementos que intervienen en un proceso,

de sus partes o factores constitutivos, sus interrelaciones y sus interacciones con otros
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FIGURA 1.Esquema del proceso metodolégico
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fenémenos o procesos>. Esto ayudé a analizar los problemas de manera critica y com-
prender su interrelacion con las diversas causas de la movilidad y que dieron origen a la
fragmentacion socioterritorial, asi como las situaciones de contorno que incidieron en el
problema central.

Por otro lado, con los enfoques cuantitativo y cualitativo, se analizaron los datos re-
cabados y se infirieron los resultados con base en la metodologia de Herndndez et al.
(2014). Estos enfoques ayudaron a analizar los datos recopilados en las entrevistas y a su
interpretacion para establecer patrones de comportamiento de la movilidad cotidiana de
los habitantes.

En un primer apartado se explica cudles fueron las causas principales de que exista
una movilidad urbana fragmentada, lo cual se aborda a partir de la posicion tedrica de
diversos autores, que ayudaron a explicar la movilidad urbana y su complejidad. En otro
apartado se realiza una revisiéon documental de los instrumentos de planeacidn, para co-
nocer las acciones gubernamentales y su incidencia en la conformacién de la Reserva
Territorial Atlixcdyotl. En un tercer apartado se hace un anilisis territorial de la zona de

estudio mediante sistemas de informacién geografica, con informacion cartogréfica, para
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ubicar los nuevos equipamientos y las vialidades de la zona de estudio, para lo cual fue
necesario analizar datos cuantitativos e inferir los resultados.

También se revisaron y analizaron datos histéricos para conocer la movilidad en la
Unidad Territorial Atlixcayotl, y especificamente en el barrio de San Miguel La Rosa.
Ademds, se analizo el sistema de movilidad dentro y en el entorno inmediato de esta
zona, para conocer los desplazamientos cotidianos de algunos habitantes del barrio. Se
valoraron los impactos y se evalud la experiencia, lo cual fue reforzado con la observacién
directa en la via y los espacios publicos cercanos a los puentes peatonales y las paradas de
autobuses.

Los datos obtenidos en las entrevistas se examinaron por medio de un proceso de-
ductivo para conocer las causas y los efectos que tuvieron impactos negativos. Las en-
trevistas fueron semiestructuradas y tuvieron como objetivo conocer los modos de des-
plazamiento cotidianos a pie o en bicicleta, ademads del acceso al equipamiento anexo y
su uso. Estuvieron basadas en una bateria de 18 preguntas y se enfocaron en indagar las
experiencias en los desplazamientos, los niveles de accesibilidad y sus consecuencias. La
mayoria de las entrevistas se realizaron con poblacién vulnerable. Todo lo anterior ayudé
aver «como los sujetos diversos actiian y reconstruyen el sistema de representaciones so-
ciales en sus practicas individuales>» (Alonso, 1995: 226). Se entrevisto a 110 habitantes
y visitantes de San Miguel La Rosa.

Ademas, se realizaron resefias cotidianas de la movilidad a partir del enfoque de los
habitantes entrevistados, con la finalidad de medir impactos socioterritoriales de tipo
tisico-espacial, los sentimientos imperantes y el malestar o dafio fisico causado por la
calidad de sus desplazamientos. Esto ayud6 a conocer los motivos que posibilitaron la
valoracion de su experiencia de movilidad en sus entornos y del modo de movilidad
predominante.

De manera similar, se hicieron recorridos de campo en distintos horarios y dias de
la semana. Se document6 cada visita con fotografias y apuntes en recorridos multimo-
dales para reconocer las dificultades de acceso y movilidad que enfrentan los habitantes
del barrio de San Miguel La Rosa, mediante mecanismos metodolédgicos que ayudaron a
evaluar las distancias recorridas, las causas de inmovilidad, el consumo de recursos en la
movilidad y las formas de exclusion. Lo anterior permitié reconocer los principales im-

pactos socioterritoriales del tipo de accesibilidad y movilidad que enfrenta la poblacién.
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Un problema regional metropolitano

por la creacién de la Unidad Territorial Atlixcayotl

Para conocer el impacto regional en la zona metropolitana es importante describir el pro-
ceso de creacion de la Unidad Territorial Atlixcdyotl. En el norponiente de la ciudad de
Puebla inicié un proceso acelerado de conurbacién porque esta es la ciudad central res-
pecto a las que conforman una de las zonas metropolitanas méds importantes del pais, lo
cual implica «un alto grado de influencia en los patrones de movilidad sobre todo para
los municipios conurbados con la ciudad de Puebla» (Gutiérrez, 2019).

La expansion de la ciudad de Puebla tuvo un punto importante en la década de 1970.
Por influencia de las politicas federales del periodo presidencial de José Lépez Portillo
(1976-1982), el gobernador Alfredo Toxqui Ferndndez de Lara (1975-1981) promovia
politicas que incentivaban y justificaban la expansién urbana (Guevara et al., 2021).

Una accion relevante para el cambio en esta zona de la ciudad fue la modificacion del
Programa de Ordenamiento Territorial en 1990, cuando se hicieron las primeras obras
en el érea denominada Angeldpolis. En 1992, el gobernador Manuel Bartlett Diaz (1993-
1999) modificé la Declaratoria de Conurbacién de 1979, con lo cual se incorporaron
seis nuevos municipios a la zona metropolitana de la ciudad de Puebla, lo que llevé a la
expropiacion de 1 081 hectdreas de terrenos ejidales a favor de la entonces Secretaria de
Desarrollo Urbano y Ecologia. La expropiacion de areas ejidales de catorce municipios
conurbados consolidé la zona norponiente, ubicada entre los municipios de Puebla, San
Andrés Cholula y San Pedro Cholula. En 1993, en el marco del Programa de Desarrollo
Regional Angelépolis, con su politica de suelo urbano, se conformaron las reservas terri-
toriales Atlixcayotl y Quetzalcéatl (Vazquez, 2007).

Sin embargo, la iniciativa y las buenas intenciones de convertirla en una ciudad glo-
bal competitiva y de «apoyar el desarrollo y capacidad de atraccién de la inversién y la
industria de la ciudad de Puebla» (Cabrera y Guerrero, 2008: 67) se convirtieron en
oportunidades de enriquecimiento rapido para un reducido grupo social, pues muchos
de los proyectos implementados no tuvieron el resultado que se esperaba y provocaron
problemas como la expansion de la mancha urbana, sobre todo en zonas a las que se dot

de equipamiento e infraestructura.

Fragmentacion y segregacion en los barrios de la Unidad Territorial Atlixcayotl
La zona de Angeldpolis se convirtié en una nueva centralidad urbana. Con la aplicacién

de los instrumentos de planeaciéon mencionados, se consolidé como un drea que requirié
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MAPA 1.Barrios aislados en la Unidad Territorial Atlixcayotl
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de la «construccion de una infraestructura vial que funcionaria como motor de la espe-
culacién que transformé la renta del suelo en toda la zona durante los siguientes afios>
(Martinez, 2015: 89). La nueva infraestructura fragments esta zona de la ciudad debido a
que la morfologia urbana que predominaba «contrastaba de forma radical con las colo-
nias y algunos asentamientos humanos existentes antes de la declaratoria gubernamental
de la reserva territorial» (Gutiérrez, 2019: 45), lo que contribuyé a la fragmentacién y
segregacion socioespacial.

La construccién de grandes vialidades y de equipamiento en esta zona de la ciudad
afect6 a propietarios originales de los terrenos de la reserva territorial, que fueron despla-
zados. Ellos se «distribuian en barrios rurales, con viviendas de tipo granjas, con anima-
les de corral, huertas de autoconsumo y tierras para cosechas de agricultura de temporal,
autoconsumo y venta, cuya poblacién en su mayoria eran ejidatarios»! (Gutiérrez, 2019:
63). Algunos barrios que quedaron aislados en la Reserva Territorial Atlixcayotl fueron
San Miguel La Rosa, Las Lajas y Concepcién Guadalupe 1y 11.

Los barrios quedaron atrapados entre el nuevo desarrollo urbano y las grandes viali-
dades que lo conectan, como los bulevares del Nifio Poblano y Atlixco, la Via Atlixcayotl,
la avenida Municipio Libre o Las Torres y el Periférico Ecoldgico. Estas vialidades, que ya
fragmentaban al territorio, limitaron los accesos y la movilidad hacia y desde el centro de
la ciudad y su periferia.

De igual manera, los equipamientos de elite, poco accesibles para habitantes de los
barrios, limitaron la movilidad con barreras de nuevos desarrollos como el centro comer-
cial Angelépolis, universidades privadas (Universidad Iberoamericana, Tecnolégico de
Monterrey), hospitales privados (Hospital Angeles y Hospital Puebla) y fraccionamien-
tos residenciales exclusivos y de vivienda media, ademads de oficinas de gobierno como el

Centro Integral de Servicios (C1s), situacién que se muestra en el mapa 1.

sescsecsccce

! Ejidatario: sujeto agrario integrante del nucleo ejidal, mexicano, mayor de edad o de cualquier edad
si tiene familia a su cargo, que cuenta con certificado de derechos agrarios expedido por la autoridad
competente, con certificado parcelario o de derechos comunes o con resolucion de la autoridad agra-
ria o sentencia del Tribunal Agrario (articulos 10, 12, 15, 16, 20, 23 fraccién 11, y 78: «Certificado de
derechos agrarios>, «Certificado de derechos sobre tierras de uso comun>, «Certificado parcelario»

y «Sujeto agrarios ).
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Hacia una movilidad inminentemente fragmentada

Laidea de convertir a Puebla en un lugar de «atraccién para la inversion y la industria>
(Cabrera y Guerrero, 2008: 67) partié de la visién de una nueva modernidad que im-
perd en la década de 1980 y de una serie de ofertas que eran muy atractivas sobre todo
para este sector de la ciudad, «que buscaba dar servicio a demandas de nivel metropoli-
tano y regional > (Rasgado, 2015: 12). Las nuevas inversiones en infraestructura fueron
resultado del enriquecimiento rapido de un reducido grupo social a partir de proyectos
implementados que no tuvieron el efecto esperado y derivaron en problemas como la
expansion de la mancha urbana, inducida por las grandes vialidades construidas en esta
zona.

Como resultado de lo anterior, actualmente existe un modelo de movilidad caracte-
rizado por una morfologia urbana reticular y ordenada en el centro histérico, con tres ani-
llos que rodean la ciudad, y anchos circuitos viales que recorren su perimetro. El circuito
interior articula y envuelve el drea central y el centro histdrico, mientras que el circuito
intermedio enlaza la zona media de la ciudad: articula lugares como Ciudad Universita-
ria, la Central de Autobuses de Puebla (CAPU) y el corredor industrial de la zona norte,
donde se ubica la industria automotriz Volkswagen. El tercer anillo, denominado Perifé-
rico Ecoldgico, envuelve el drea de la Unidad Territorial Atlixcdyotl y facilita la movilidad
hacia los municipios conurbados y los estados circundantes.

Algunos de dichos lugares atraen mayores flujos de movilidad desde determinadas
zonas que confluyen en tales puntos, lo que dinamiza y articula la movilidad de la ciudad

de Puebla por medio de sus principales vialidades.

Movilidad inducida por acciones gubernamentales

Para comprender como se dio en la ciudad de Puebla la inversién en materia de infraes-
tructura vial, servicios y transportes es necesario mostrar la inversién que llevé a cabo la
administracién puablica. Ocurrié de manera paulatina en las dltimas décadas, pero du-
rante el sexenio 2011-2017 hubo una mayor inversion en infraestructura. Entre las obras
més destacadas del gobierno estatal se enlistan las de construccién y modernizacion: tres
nuevos bulevares, siete nodos viales —entre ellos el de la avenida 31 poniente y el bulevar
Atlixco, con un costo de 235.2 millones de pesos— y quince calles donde se sustituy6 el
asfalto por concreto hidraulico, entre las que resaltan los bulevares 5 de Mayo y Herma-
nos Serddn. A lo anterior se suma la modernizacién del puente 475, una de las vias que

articulan la Unidad Territorial Atlixcayotl con el resto de la ciudad y que, segtin el diario
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1. Contexto y vista de las vialidades de la Unidad Territorial Atlixcayotl (Foto: P. Méndez, 2014).

2. Movilidad fragmentada por rampas, calles y puentes.

Intolerancia, <brindard mayor fluidez y seguridad a los automovilistas que transitan en
esazona» (20 de septiembre de 2015), lo que propicia el uso del automévil.

Otra de las obras que han impactado la movilidad en la ciudad de Puebla es la Red
Urbana de Transporte Articulado (RUTA ), transporte tipo BRT (bus rapid transit) con-
formado por tres lineas; seguin la clasificacién nacional de los sistemas BRT, «la linea 1
del RUTA se encuentra calificada como la tercera peor de México» (Llaven, 2015). No
obstante, las acciones y obras construidas no tuvieron la eficiencia que se esperaba, pues
son aisladas, hechas sin un andlisis adecuado de las necesidades de flujos, origen, destino

y jerarquia de la movilidad urbana.

Movilidad en la Unidad Territorial Atlixcayotl y el barrio de San Miguel La Rosa
La Unidad Territorial Atlixcayotl tiene vias anchas y répidas, bordes que generan un terri-
torio segregado por barreras naturales, sobre todo topograficas —fue una zona de escu-
rrimientos—, ademds de las barreras artificiales de las nuevas vialidades que parten el te-
rritorio y generan una movilidad fragmentada en cuadrantes en cuyo interior hay tejidos
urbanos mixtos, reticulares y de grandes supermanzanas. Las nuevas construcciones y
vialidades imposibilitan el acceso y la movilidad a los asentamientos humanos anteriores
ala declaratoria gubernamental de la reserva territorial, que se emitié en 1992. Es el caso
del barrio de San Miguel La Rosa, situacién que se muestra en la foto 1.

En esta zona la movilidad peatonal es sobre puentes elevados con rampas y pendien-
tes mal disefiadas, lo que hace que el paso de una zona a otra sea largo y dificil (véase foto
2). Esto se complica por la presencia de fraccionamientos cerrados, hospitales y univer-

sidades privadas, asi como de grandes centros comerciales, que restringen ain mds los
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3, 4. Acceso a una calle de San Miguel La Rosa por una escalinata con pendiente pronunciada.

Fotos de dos afios distintos: 2015 y 2021.

viajes locales. Todo lo anterior es resultado de las acciones del gobierno para orientar sus
intereses a grupos especificos de poblacion, lo que ha llevado a un nuevo tipo de realidad
social mediante expulsiones que solo generan «el afianzamiento de los sectores sociales
hegemonicos; desplazando, excluyendo o neutralizando a los restantes sectores» (Cico-
lella, 1997, en Albagli, 2018: 60).

Para contextualizar, es importante mencionar algunas caracteristicas relevantes del
barrio de San Miguel La Rosa. Tiene una superficie total de 11.673 hectdreas; su traza ur-
bana estd conformada por grandes manzanas de forma irregular, con calles discontinuas
estrechas, cerradas y sin retorno, conectadas a una via perpendicular a ellas; la mayoria
estan cerradas con rejas que privatizan el espacio publico. El barrio tiene pendientes con
fuertes desniveles y esta limitado por la ribera del rio Atoyac (Gutiérrez, 2019: 53).

El 80 % de las vialidades del barrio presentan desniveles acentuados, con pendientes
de 25 a 35 metros; son discontinuas, con un deficiente trazo urbano y sin aceras; con
escalinatas y peligrosas rampas de hasta de 34 escalones continuos, que aumentan con
obstdculos urbanos como registros de agua que sobresalen del nivel de las escalinatas. Las
fotos 3 y 4 muestran la misma entrada de escalones con pendiente pronunciada. En seis
anos este punto de acceso no ha mejorado; por el contrario, se ha deteriorado atn mas.

En este barrio viven alrededor de 791 personas en 221 viviendas, con una distri-
bucién poblacional de 20 % entre 0 y 14 anos, 29 % entre 15 y 29 afios, 41 % entre 30y
59 aflos y 10 % mayores de 60 afios. Su nivel socioecondmico es medio-bajo (INEGT,

2020). Segin Gutiérrez, sus habitantes: «de origen campesino han tenido que modificar
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sus formas de vida y consumo, y han cambiado su giro de trabajo ya que han tenido que
emplearse como vendedores ambulantes, empleados y artesanos. Su vida cotidiana en el
barrio es de segregacion pues estin rodeados de bienes de consumo y servicio elitistas,
inalcanzables para su nivel adquisitivo» (2019: 59).

Por consiguiente, los habitantes de San Miguel La Rosa han sido excluidos de la
enorme inversion que se ha hecho en proyectos de infraestructura encaminados a mejo-
rar la Unidad Territorial Atlixcdyotl y su entorno, lo cual provocé que el barrio quedara

inmerso en problemas sin solucién inmediata.

La movilidad en el barrio y sus impactos socioterritoriales

La movilidad es una condicién inherente al ser humano, y se ha vuelto cada vez mas im-
portante para el crecimiento y la expresion del espacio publico. Esto se entiende como
resultado de los desplazamientos de una persona en un determinado lugar, que resultan
de lo que hace para cumplir sus tareas y satisfacer necesidades cotidianas. Como men-
ciona Herndndez (2012), «la construccién de ciudades se atribuye al movimiento de las
personas y su establecimiento en determinado territorio>.

Con el propdsito de evaluar y documentar el posible impacto del modelo de movi-
lidad imperante en el desplazamiento diario de algunos vecinos del barrio de San Miguel
La Rosa, se realizaron resenas cotidianas de movilidad luego de recorridos de acompa-
famiento a ellos, que iniciaron con la observacion directa en espacios y la via publica,
asi como en su contexto inmediato. Con ello se pudieron comprender las dificultades,
formas, motivos, habitos y horarios de sus desplazamientos; y al mismo tiempo se esta-
blecieron relaciones con residentes para conocer el posible impacto en sus actividades
diarias. En total se hicieron 35 recorridos con sefiores de la tercera edad, sefioras, nifios
y adolescentes que asistian a la escuela y sefiores que iban al trabajo. En el cuadro 1 se
muestran algunos de estos recorridos con tiempos aproximados y distancias.

El concepto de fragmentacion territorial se utiliza para describir y explicar las tras-
formaciones del espacio urbano debidas a las diferencias sociales, econdmicas o cultura-
les que afectan directamente a los habitantes, «especificamente en el aspecto de movili-
dad y accesibilidad por la fragmentacion de sus espacios y de todas aquellas variables que
estructuran la experiencia urbana del individuo al desplazarse» (Guzman y Hernandez,
2013: 44).

En ese contexto se encuentran los largos recorridos que realizan los habitantes de

San Miguel La Rosa debido a las barreras que representan el equipamiento y las largas
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cuADRO 1. Recorridos con habitantes de San Miguel La Rosa

Distancia  Tiempo Persona
Ruta (metros)  (minutos)
Diariamente realiza recorridos cortos, las condi- 235 50-60 Adulto de la tercera edad.
ciones del territorio le dificultan sus caminatas,
dificilmente sale del barrio porque sufre de mo-
vilidad limitada.
Trabaja de lunes a viernes. Salen de su casa a las 1600 35-40 Madre
cinco de la mafana y regresan a las siete de la con hija de seis afos.
noche. En sus desplazamientos invierten cuatro
horas aproximadamente. EI domingo esperan
durante 40 minutos el autobus que va al merca-
do. Este recorrido es de 35 0 40 minutos.
Realiza largos recorridos parairala escueladelu- 4200 Entre 90 Nifa de ocho afios.
nes a viernes. Al regresar no sale de casa, ya que y 120
no hay quien la acompaiie, sus padres trabajan minutos.

todo el dia.

Ciclista que trabaja vendiendo tacos de lunes a 9174 Entre 180  Joven ciclista de 17 afios.

sdbado; sus recorridos son muy largos. Le cues- y 300 mi-
ta trabajo salir del barrio con su bicicleta por las nutos con
condiciones de las vialidades; al terminar la subi- paradas

da para salir, se siente exhausto. Sus recorridos continuas.

tienen paradas continuas.

Fuente: Elaboracion propia con base en recorridos realizados dentro y en el contexto del barrio, 2019-2020.

avenidas de su entorno inmediato. Las vialidades del barrio se caracterizan por el abando-
no y el deterioro. Como muestra de las distancias estdn los 1 990 metros que tienen que
recorrer algunos habitantes para llegar a la parada de transporte publico més cercana, si
parten del punto més alejado del barrio. Si realizaran este mismo recorrido sin el equipa-
miento existente, tendrian que recorrer alrededor de 1 220 metros.

Luego de observar y comprobar los principales problemas de movilidad de los ha-
bitantes del barrio fue necesario conocer su percepcion en dos aspectos: dificultades y
tiempos de recorrido para salir de él, y postura acerca de la infraestructura fisica y vial
en el entorno inmediato. Para ello se realizaron entrevistas semiestructuradas, con una
gufa de 18 preguntas, principalmente a habitantes, pero también a usuarios del entorno
inmediato. El cuadro 2 presenta algunos de los resultados mas relevantes. Cada uno de

los recorridos descritos es una pequefia muestra de la movilidad cotidiana de habitan-
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tes de varios de los barrios que quedaron entre el equipamiento y las grandes vialidades.
Las obras construidas, tanto de movilidad como de infraestructura, han influido en los
desplazamientos que hacen diariamente estos peatones ya que, como se mostré en el
caso de los habitantes de San Miguel La Rosa, el equipamiento del entorno inmediato
no compensa ni justifica sus condiciones de movilidad, aunque las usan como paso obli-
gado. Esto deja claro que, aun cuando estdn en buenas condiciones, las vialidades que se
encuentran fuera del barrio los hacen recorrer grandes distancias para llegar a la parada

del transporte publico, pues los obligan a esquivar el equipamiento, que se convirtié en

cuADRoO 2. Recorridos de habitantes de San Miguel La Rosa
en el contexto del barrio y su entorno inmediato.
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Fuente: Elaboraciéon propia con base en recorridos en el interior y el contexto exterior con habitantes del barrio,
2019-2020.
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una barrera que los relega. En conclusion, los problemas de movilidad son de tipo fisico-
espacial por la fragmentacién del territorio y reflejan la baja atencién a algunos grupos

sociales, ignorados en sus derechos y necesidades esenciales.

La movilidad fragmentada: un resultado de los impactos socioterritoriales

El espacio urbano es cada vez més disperso y fragmentado. Han ocurrido cambios im-
portantes en la estructuracion y el funcionamiento del sistema urbano regional, que se
expresan en un alto grado de interaccion territorial. Por lo tanto, el contexto urbano y
metropolitano adquiere relevancia por el supuesto de que las relaciones territoriales se
fortalecen gracias a las redes de vialidad que primordialmente organizan el territorio (Ce-
rén, 2018: 2-4).

Asi, estudiar la movilidad en un territorio permite conocer las dificultades que en-
frentan sus habitantes de manera cotidiana. Esto es inherente a la condicion humana, por
lo cual se han hecho diferentes investigaciones que abordan la movilidad de acuerdo con
sus «desplazamientos y desigualdades» (Mignot et al., 2010).

Como afirma Cerén (2018: 5), actualmente varias disciplinas reconocen que la mo-
vilidad es uno de los fendmenos mds visibles y diversos en las sociedades contempora-
neas. La movilidad de las personas transformo significativamente el patrén dominante de
la movilidad espacial, expandio el lugar de interaccién de la poblacién y aument? las po-
sibilidades de desplazamiento. Es evidente que la forma como la gente se mueve e interac-
tua en el territorio ha cambiado radicalmente con el paso del tiempo. Por ello, «el andlisis
de las interacciones entre la forma urbana y las caracteristicas de la movilidad cotidiana
constituye un importante tema de reflexién» (Mignot et al., 2010: 73). Alli es donde este
trabajo adquiere relevancia ya que, como resultado de la visiéon de una nueva modernidad
y delaidea de posicionar a Puebla como una ciudad global y competitiva en la década de
1980, se puso en marcha una serie de proyectos en su sector noroeste que buscaba «dar
servicio a demandas de nivel metropolitano y regional>» (Rasgado, 2015: 12).

No obstante, esta vision provoco la expansion de la ciudad en la zona de Angel6polis
mediante la creacién de la Unidad Territorial Atlixcayotl, con obras que no tuvieron el
efecto esperado y causaron diversos problemas, construidas principalmente durante el
gobierno de Rafael Moreno Valle (2011-2017), cuando se hicieron grandes obras viales
que contribuyeron al sistema actual de movilidad de Puebla.

La construccion de grandes vialidades y la dotacién de equipamiento dio como re-

sultado una zona fragmentada que provocé que los habitantes originarios de varios ba-
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FIGURA 2. Impactos socioterritoriales en la ciudad de Puebla
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Fuente: Elaboracién propia con base en el andlisis territorial, 2019-2021.

rrios de este sector de la ciudad quedaran arrinconados. De acuerdo con Capron y Gon-
zélez (2006: 67), esta fragmentacion territorial se debe al hecho de que «la ciudad ya no
constituye una unidad, cuando estd dividida en fragmentos sin vinculos entre ellos, sin
referente comun de un todo integrado, cuando a pesar de la division y las fuertes desigual-
dades sociales> sigue funcionado como un sistema independiente.

San Miguel La Rosa es uno de los barrios originarios inmersos en la nueva Uni-
dad Territorial Atlixcdyotl, donde las transformaciones del espacio urbano han tenido
un efecto que estuvo latente al paso de los afios, caracterizado por barreras materiales
discontinuas y con unas condiciones de movilidad que contrastan con las del nuevo
entorno inmediato. Esta situacién genera relaciones no funcionales que dan pie a una
movilidad fragmentada sobre todo para el peatén, inducida por las condiciones de des-

posesion material del entorno peatonal de sus habitantes donde, a pesar de todo, «el
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peaton genera el predominio 16gico de los desplazamientos» (Borst et al., 2009; Zacha-
rias, 2001).

Esta es la puerta de entrada a los impactos socioterritoriales que ocurren, entendi-
dos, de acuerdo con Mina (2016: 29), como los efectos, las huellas o las emociones posi-
tivas o negativas que transfiere el actual modelo de movilidad ala sociedad y el territorio;
impactos que conforman una red de interdependencias en las cuales las condiciones so-
cioterritoriales para reproducir la existencia en comin con una mejor calidad de vida son
cada vez mds precarias y con desigualdades sociales mds profundas.

La figura 2 muestra los principales impactos socioterritoriales derivados de una
politica gubernamental caracterizada por un protagonismo politico que causé graves
problemas mediante la expansion urbana, pues se construy6 infraestructura con gran-
des desigualdades y patrones de una movilidad orientada al automévil, lo cual afecté la
«condicién de accesibilidad y movilidad de grupos sociales desfavorecidos —Ila mayor
parte de la poblacién— a quienes no se les ha dado respuesta a sus necesidades, sino por
el contrario, se les ha condicionado una movilidad de exclusién>» (Gutiérrez, 2019: 117).
Por consiguiente, se puede afirmar que este nuevo modelo de movilidad de la ciudad de
Puebla no tom¢ en cuenta la de los habitantes del barrio de San Miguel La Rosa y los
limitd a vivir en un espacio en condiciones de movilidad precaria y sin intervenciones

urbanas, lo que contrasta con las grandes obras de su contexto inmediato.

Conclusiones

En este trabajo se han mostrado los impactos socioterritoriales que generan las dificiles
condiciones de movilidad peatonal y de accesibilidad en la ciudad de Puebla, sobre todo
para grupos como los habitantes de San Miguel La Rosa, en la Unidad Territorial Atlix-
céyotl. El resultado de tales condiciones de movilidad se da a partir de un modelo de
gobierno ineficiente e ineficaz, que toleré la expansion urbana.

Este modelo se ha caracterizado por priorizar el interés particular y el capital sobre
el desarrollo colectivo, lo que generd sectores sociales invisibles para el sistema. Tal situa-
cion se materializa en el territorio y en un gran negocio inmobiliario, que ha convertido
la ciudad de Puebla en una metrépoli mercancia que continda su expansion en forma
inverosimil e injustificada. Lo anterior ha exigido de inmediato obras de infraestructura
vial para la movilidad poco orientadas a satisfacer las necesidades reales de la poblacidn,
pero justificadas por los intereses particulares, el capital y el protagonismo politico.

Lo anterior se pudo comprobar por medio del andlisis de las principales obras de
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infraestructura vial construidas en este sector de la ciudad, con el que se demostré la
division territorial que provocaron las grandes vialidades y como el equipamiento se con-
virtié en muros y barreras que derivaron en la fragmentacién de la Unidad Territorial
Atlixcéyotl. Sin embargo, esto no fue lo tnico, pues a ello se agrega que los barrios que
quedaron inmersos en ella han sido olvidados y relegados; a sus habitantes no se les toma
en cuenta para mejorar sus condiciones de movilidad.

Tal situacion se constatd al realizar acompanamientos en los recorridos cotidianos
que hacen varios habitantes del barrio de San Miguel La Rosa, en quienes se observa
la frustracién que provocan las largas distancias que deben recorrer para acceder al sis-
tema de transporte publico. Ademds, en las entrevistas, los habitantes manifestaron su
impotencia y desencanto por el contraste en las condiciones urbanas entre su barrio y el
entorno inmediato. Por consiguiente, se puede resaltar que impera una realidad dual: por
un lado, una falta de coordinacion en las acciones a escala metropolitana; por otro, deci-
siones y acciones gubernamentales orientadas al protagonismo politico con fines partida-
rios, resueltas en forma directa y unilateral.

Los resultados de esta realidad se manifiestan en el territorio en multiples, costosas e
improvisadas soluciones de movilidad para el uso del automévil particular, lo cual impac-
ta en acelerados e incontrolables cambios en el tamano y la fisonomia de la ciudad. Esto
genera una anarquia que conduce a la injusticia social e inmoviliza a algunos sectores so-
ciales, pero sobre todo a ciudadanos vulnerables y de bajos ingresos, que han quedado ol-
vidados por una nueva realidad basada en un sistema urbano artificial que los inmoviliza.
Asi, el modelo de movilidad y accesibilidad que impera en la ciudad de Puebla es el de un
gobierno que en sus funciones ha ignorado las verdaderas necesidades sociales, lo que se
refleja en eslabones de impactos socioterritoriales negativos que provocan una movilidad
fragmentada, de exclusién y, por lo tanto, una nueva realidad, un retroceso colectivo en el

bienestar y el desarrollo social ¢
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