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Prélogo

El presente trabajo lleva por nombre Analisis prospectivo de la movilidad urbana
para el disefo de estaciones intermodales en la zona conurbada Colima-Villa de
Alvarez y es resultado del trabajo de obtencion de grado del programa Maestria en
Arquitectura Sostenible y Gestion Urbana, de la Division de Estudios de Posgrado
e Investigacion del Instituto Tecnologico de Colima que forma parte del

Tecnoldgico Nacional de México.

La base de la investigacion surge de la identificacion de la problematica por
parte del Instituto de Planeacién para el municipio de Colima, mismo organismo
que sugirio la implementacioén de un Plan de estaciones intermodales en la ciudad,
el cual tiene como objetivo la mejora de los desplazamientos urbanos esenciales
dentro de la Zona Metropolitana Colima — Villa de Alvarez, debido a la interaccion
existente entre los cinco municipios que la conforman: Comala, Cuauhtémoc,

Coquimatlan, Colima y Villa de Alvarez.

El conocimiento de las necesidades de la poblacién por una mejor calidad
de vida en las ciudades, es lo que lleva a la generacidn de propuestas para la
mejora, en este caso, aplicado a la movilidad urbana, tratando de afirmar el
derecho de las personas a tener un sistema de transporte accesible, eficiente,

seguro y limpio.

El desarrollo urbano de las ciudades esta ligado al avance de los sistemas
de movilidad, destacando aspectos relacionados con la expansion territorial, la
manera en la que funcionan, la estética, la experiencia de viaje, entre otros. De
esta manera, las ciudades pueden definir el paisaje urbano con el que los

habitantes conviven dia a dia.
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Resumen

La presente investigacion busca ser un complemento que proporcione las bases
tedricas para el disefio del Plan de estaciones intermodales propuesto por el
Instituto de Planeacién del Municipio de Colima, en respuesta de las problematicas
en tema de movilidad urbana en la ciudad. En un primer acercamiento, Lopez et al
(2021) aplic6 una metodologia en la que se eligieron tres terrenos de
caracteristicas viables para la implantacidon de las estaciones en la ciudad.
Continuando con la linea de investigacion, la presente busca complementar dicha

informacion.

La metodologia propuesta se dividi6 en cuatro etapas: La primera, una
busqueda bibliografica que enmarque el tema principal que es la intermodalidad,
proyectos de referencia que sirvan de ejemplo para la aplicacion de estrategias
que solucionen las necesidades de la poblacion. En segunda instancia y de
manera mas especifica, el levantamiento de la infraestructura existente alrededor
de los terrenos seleccionados. Como fase tres, y siendo la de mayor relevancia, la
caracterizacion de los usuarios en movimiento, para adquirir el conocimiento de
las necesidades que estos puedan tener y asi mismo en una cuarta fase
contrastar estas necesidades, con el conocimiento tedrico adquirido y brindar un

listado de espacios para conformar las estaciones.

Los resultados obtenidos confirmaron la hipotesis que se planted, la cual
describe la necesidad por la mejora de los equipamientos e infraestructura en los
sistemas de transporte actuales, ademas se hace un claro enfoque en la
necesidad que tienen las personas de un sistema mas eficaz que los ayude a
llegar a sus lugares de destino. Asimismo las necesidades en contraste con las
teorias revisadas nos arrojaron una lista de trece espacios que las estaciones
deben de considerar al momento de ser disefiadas. En conclusion, nos permite ver
la necesidad en tema de movilidad que existe actualmente, la manera en que se
puede solucionar y la incégnita de si es suficiente con los sistemas actuales de

transporte o se necesitaria integrar otro mas.



Abstract

The present investigation seeks to be a complement that provides the theoretical
bases for the design of the Plan of intermodal stations proposed by the Planning
Institute of the Municipality of Colima, in response to the problems related to urban
mobility in the city. In a first approach, Lopez et al (2021) applied a methodology in
which three lots of land with viable characteristics were chosen for the
implementation of the stations in the city. Continuing with the line of research, this

paper seeks to complement said information.

The proposed methodology was divided into four stages: The first, a bibliographic
search that frames the main theme that is intermodality, reference projects that
serve as an example for the application of strategies to solve the needs of the
population. Secondly, and more specifically, the survey of the existing infrastructure
around the selected land. As phase three, and being the most relevant, the
characterization of users in motion, to acquire knowledge of the needs that they
may have and likewise in a fourth phase to contrast these needs, with the

theoretical knowledge acquired and provide a list of spaces to form the stations.

The results obtained confirms the research hypothesis, which describes the need
for the improvement of the equipment and infrastructure in the current transport
systems, in addition, a clear focus is made on the need that people have for a
more efficient system than to Help them reach their destinations. Likewise, the
needs in contrast to the revised theories gave us a list of thirteen spaces that the
stations must consider when designing. In conclusion, it allows us to see the need
in terms of mobility that currently exists, the way in which it can be solved and the
question of whether the current transport systems are enough or whether another

one needs to be integrated.
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1. GENERALIDADES

1.1. Planteamiento del Problema

Se senala que la dispersion urbana en las ciudades es uno de los
principales factores que impacta directamente en el usuario del transporte publico,
en sus tiempos de traslado, en el acceso y el costo de los viajes, ademas de la
percepcion de seguridad, tanto de los usuarios como de los operadores. Esto en
consecuencia, reduce la calidad de vida de los habitantes e incrementa los gastos
en salud (SEMOV, 2017). Sumado a eso, incentivan el uso del transporte privado
motorizado teniendo como consecuencia las congestiones viales, infraestructura
que segrega tasas de accidentes, las emisiones de gases y contaminantes al
ambiente, ademas de impactar directamente en la economia de las familias
(SEMOQV, 2017).
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Figura 1. Crecimiento Histérico de la Zona conurbada Colima-Villa de Alvarez.
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Fuente: SEMOV, 2020.

Como se menciona, la movilidad también es un tema de salud. En México
se tiene el registro de que cada afo suceden cerca de 4 millones de incidentes
viales (Alcantara, 2010). Los incidentes de transito son la primera causa de muerte
para personas de entre 5 y 35 afios de edad, y son la segunda causa de
discapacidad motora permanente. Ademas, la poblacion mayor de 65 afnos es mas
propensa a fallecer en un accidente vial en un 38.2 por ciento, quedando
registrados como la poblacién mas vulnerable a los atropellamientos (CONAPRA,

2015).
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También se sabe que el 30 por ciento de la poblacién en México padece
obesidad, y el 70 por ciento sufre de sobrepeso segun la Organizacioén para la
Cooperacion y Desarrollo Econémicos (OCDE), dejando como oportunidad los
patrones de movilidad para aumentar la actividad fisica diaria. También, en 2010
murieron 14 mil 734 mexicanos por padecimientos asociados a las altas
concentraciones de particulas en el aire segun la Organizacién Mundial de la
Salud (OMS). El Inventario Nacional de Emisiones de México 2005 atribuye al
parque motorizado el 91.8 por ciento del mondoxido de carbono y el 44.7 por ciento

de los 6xidos de nitrégeno en el aire (SEMOV, 2017)

La Zona Conurbada de Colima-Villa de Alvarez, es considerada la segunda
ciudad mexicana con la tasa de crecimiento del parque vehicular mas alta en el
periodo de 2010-2014, debido a que presenté un aumento del 11 por ciento, en
referencia a la poblacion de la ciudad que solo crecid en 2 por ciento
(ONU-Habitat, 2015). Segun la Secretaria de Movilidad, en 2017 se contaba con

2.54 habitantes por vehiculo en el Estado.

Segun el “Estudio de Aplicacion de Fondos Federales en Movilidad” (ITDP,
2014), en Colima, solo un 16 por ciento del monto de recursos federales se aplica
para movilidad, teniendo un 62 por ciento destinado a la circulacién de vehiculos
motorizados, lo cual deja sin inversion a la infraestructura ciclista y al transporte

publico.

Para una ciudad es fundamental la mejora de la movilidad, y el éxito puede
recaer en privilegiar el movimiento de personas y bienes, principalmente en
medios no motorizados o de un impacto en la contaminacion menor (SEMOV,
2017). Para esto se busca impulsar un Sistema de Movilidad Sustentable e
Integral que ademas de solucionar las problematicas mencionadas, se desarrollen

las capacidades de resiliencia urbana en la ciudad.

Una de las definiciones que mas refleja el concepto que se busca de la
Sostenibilidad en general es el que menciona Motos (2019) el cual la plantea
como “el desarrollo que satisface las necesidades del presente sin comprometer

las necesidades de las generaciones futuras para satisfacer sus propias
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necesidades”. Esta definicién refleja el impacto en las decisiones que podamos
tomar no solo en nuestro tiempo sino pensando a futuro. Al igual se hace mencién
que la sostenibilidad debe procurar el balance entre el crecimiento econémico, el

cuidado del medio ambiente y la garantia del bienestar social (Motos, 2019).

A consecuencia de esto, la movilidad sostenible busca el mejoramiento del
estado medioambiental tomando en cuenta elementos de una ciudad sostenible,
reduciendo las emisiones de CO?, permitiendo el acceso a los recursos publicos
basicos, realizando renovacion urbana, etc. De esta manera determinar una
ciudad sostenible puede traer innumerables beneficios para sus habitantes, ya que
una de sus objetivos es el definir politicas que puedan reducir el uso del transporte

privado, fomentando el transporte publico.

En 2021, Lopez et al, sefialaron que la Zona Metropolitana Colima — Villa de
Alvarez resulta de la expansién en materia de territorio de cinco municipios del
estado (Comala, Cuauhtémoc, Coquimatlan. Colima y Villa de Alvarez), los cuales
comparten servicios e infraestructura basica para el desarrollo de su poblacion, y
que se concentran primordialmente en precisamente dos de ellos, Colima y Villa
de Alvarez, convirtiéndo estos municipios en un precursor de transferencias

informales para la realizacién de viajes interzonales.

1.2. Justificacion

Una de las acciones propuestas para lograr los objetivos de la movilidad
sostenible, es promover la intermodalidad en los sistemas de transporte, la cual
estd definida como un proceso que funciona de forma integrada y coordinada,
conjugando mas de un tipo de transporte, y que tiene como objetivo movilizar a los

usuarios desde su punto de origen a su punto de destino (Burckhart, 2009).

El concepto especifico de intermodalidad proviene del transporte de
mercancias y la logistica de los embarques maritimos, y trata de la llegada a
puntos especificos para después distribuirlas en otros medios diferentes al

maritimo (Gomez-Gutierrez, 2016). En la ultima década la intermodalidad en el
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transporte de mercancias recibi6 mucha mas atencion que la intermodalidad de
viajeros. Pero se considera la intermodalidad como elemento fundamental para el
futuro del transporte publico (Burckhart, 2007). Segun Caneva y Florez (2018) el
concepto de intermodalidad hace referencia a “una adecuada integracién
institucional, operacional y fisica”, entre diferentes modos de transporte que
faciliten el viaje puerta a puerta, asi como “el aprovechamiento de las ventajas

técnicas”.

El Plan de Desarrollo Estatal 2016-2021 de Colima, contempla un Plan de
Estaciones Intermodales en la ciudad conurbada Colima-Villa de Alvarez. Sin
embargo, hay mucho que explorar en la tematica de la intermodalidad para su
correcta aplicacion. Un elemento fundamental para el analisis es el modo en que
se mueven las personas en la ciudad. Si se establece un centro donde las
personas tenderan a desplazarse diariamente, algunas lo podrian realizar con
cierta rapidez y comodidad, evitando costos econdmicos y de tiempo, mientras
que otras tendran que incurrir en gastar horas en el transporte publico, suponiendo
este como lento, costoso e inseguro. Por tal motivo, se genera una segregacion
poblacional, que se suma a la territorial, donde un elemento estatal debe evitar

que se profundice (Vasconcellos, 2001).

En términos generales, la movilidad urbana se expresa como la capacidad
de las personas de moverse en un territorio fisico para poder obtener algun tipo de
bien o servicio, ir al trabajo, acceder a entretenimiento, entre otras cosas.
Partiendo de esta afirmacion, estas personas se desplazaran a lugares
especificos, donde generalmente otros citadinos son atraidos, debido a que en
ese espacio se gestan las principales actividades econdémicas. Es por eso que
tener el conocimiento de la estructura urbana, es decir, la ubicacién de dichas
actividades, se vuelve un factor de suma importancia para el estudio. Lo anterior,
aunado a problematicas como el aumento del parque vehicular y la preferencia por
el transporte motorizado particular, supone la necesidad de contar con

equipamientos urbanos que funcionen como espacios fisicos controlados y puntos
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de cohesién urbana que permitan cambiar de modo de transporte de una manera

segura y rapida.

Por su parte, en su investigacion, Lopez et al (2021), encontraron que para
lograr una buena gestion, disefio y desarrollo de estos puntos o “estaciones”, era
necesario tomar en cuenta dos caracteristicas principales: “su localizacién éptima
y los criterios para su diseio”. En este caso, como resultado de su trabajo, se
establecieron tres puntos donde las “Estaciones Intermodales” pueden

establecerse (Ver figura 2).

Figura 2. Priorizacion de Zonas y Terrenos para emplazamiento de Estaciones

Intermodales.

Fuente: Lopez et al, 2021.

Sin embargo, tomando en cuenta estos datos, es necesario conocer la
situacion actual de las zonas que rodean dichos puntos de localizacién, para saber
las acciones de modificacién necesarias a realizar o a cumplir, para lograr, ademas
de una correcta adaptacion a la zona, un éxito a la mejora de las condiciones de

los usuarios.
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En temas de diseno, el primer acercamiento propuesto por Lopez et al
(2021), basado en teorias e investigaciones bibliograficas acerca del correcto
emplazamiento de estaciones intermodales, se debe contrastar con las
necesidades que los usuarios en movimiento de la zona tienen, y aun mas

importante, las necesidades que puedan surgir en un futuro.

1.3. Pregunta de Investigacion

¢, Cuales son las caracteristicas urbano-arquitecténicas con las que deberia
contar una estacion intermodal tipo para cubrir las necesidades en materia de

movilidad de la poblacion en la conurbacion Colima-Villa de Alvarez?

1.4. Hipétesis

El disefio de las estaciones intermodales propuesto para la conurbacién
Colima-Villa de Alvarez debe considerar cumplir con estrategias
urbano-arquitectonicas que garanticen a la poblacion un sistema de movilidad

accesible, eficiente y seguro.

1.5. Objetivos
1.5.1. Objetivo General

Definir las recomendaciones de disefio urbano-arquitectonicas basicas con
las que la estacion intermodal tipo deba contar para cubrir las necesidades en

materia de movilidad de la poblacién en la conurbacion Colima-Villa de Alvarez.
1.5.2. Objetivos Especificos

1.- Identificar la infraestructura enfocada en la movilidad existente en las
zonas aledafas a los terrenos seleccionados para el emplazamiento de las

estaciones intermodales.
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2.- Caracterizar las necesidades de los usuarios en movimiento dentro de la

conurbacion Colima-Villa de Alvarez.

3.- Definir un listado de espacios con los que la estacion tipo deba contar
basado en la revisidon de proyectos de estaciones intermodales en el mundo que

muestren similitudes en las problematicas a resolver.

4.- Contrastar las necesidades resultantes de la poblacion contra el listado
de los principios teoricos establecidos en proyectos previos, para la propuesta de
recomendaciones de disefio que prioricen la accesibilidad, eficiencia y seguridad

en las estaciones.
1.6. Descripcién del proceso metodolégico

La investigacion se dividi6 en 4 fases. En la primera, se plasmaron las
condiciones actuales de las zonas a intervenir, revisando las principales rutas en la
zona, intersecciones, cruces y la infraestructura en general; un levantamiento
fotografico, acompafiado de imagenes satelitales de las zonas. En una segunda
fase se llevd a cabo un levantamiento de encuestas a una muestra representativa
de la poblacion, asi como la revision de los datos ya obtenidos en los PIMUS y
Censos de poblacion existentes hasta el momento. En la tercera fase se hizo una
revision documental de las diferentes teorias y principios que apoyan
intervenciones para mejorar la movilidad urbana, usando los diferentes
repositorios de informacién disponibles en la red, esto para establecer los
principios teodricos a desarrollar en las estaciones. Como cuarta y ultima fase, se
listaron las propuestas a considerar aplicables, basados en principios de

accesibilidad, inclusion, seguridad, salud y resiliencia (Figura 3).
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Figura 3. Esquema metodoldgico.
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Fuente: Elaboracién Propia.
1.7. Alcances y limitaciones

Se debe hacer mencidon que de la presente investigacidon existe un trabajo
previo, que tuvo como prioridad la seleccion del terreno de emplazamiento de las
estaciones, por lo que en esta ocasion el alcance previsto es el establecimiento de
las condiciones basicas que deben considerarse para una etapa futura de disefio

de las estaciones.

Las limitaciones se encuentran dictadas por la situacién de la pandemia
SARS COV-2 que se vivio fuertemente, y que podria contribuir a que los
resultados de las encuestas fluctuen en cuanto al conocimiento y uso del actual
sistema de transporte en la ciudad, pero que se tratara de reducir al disednar el

instrumento de consulta pensando en las condiciones presentes.

2. ESTADO DEL ARTE

El capitulo dos del presente trabajo de tesis referente al marco tedrico, se
llevo a cabo una investigacion documental mediante la revision del estado del arte,
teorias y conceptos sobre los temas que logren explicar el fendmeno de estudio, lo

cual permitié analizar e interpretar la informacion, para asi tener una imagen clara
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y desarrollar una postura teorica que permita debatir entre la realidad y teoria

empirica del tema.
21. Marco Histérico

En esta seccion se abordan los antecedentes que dan partida a la idea de
la conformacion de estaciones intermodales como método para brindar una
movilidad mas sustentable en las ciudades. Partiendo desde un crecimiento de la
poblacion mundial que tuvo como consecuencia la transformaciéon de los
asentamientos humanos, de lo rural a lo urbano, asi como la dinamica en las
ciudades que orillé a la demanda de la movilidad urbana y a la integracién de las
infraestructuras dispuestas para los diferentes modos de transporte. Ademas, se
hace un enfoque en las transformaciones historicas de la movilidad de la Ciudad

de México y en particular del estado de Colima.
21.1. Breve Historia del urbanismo y la movilidad en el mundo

Como consecuencia de la revolucién industrial, el avance de la tecnologia
en la produccion y la concentracion de mejores oportunidades, a finales del siglo
XVIII, las ciudades comenzaron a tener un incremento de su poblacion y por ende,
de su territorio. A comienzos del siglo XIX, los centros urbanos se comenzaron a
desarrollar en los territorios a partir de la creacidon de las industrias y en
consecuencia de un modo de produccion mas capitalista. El gran crecimiento de la
poblacion, impulsé una rapida transformacién del territorio, no siempre de la mejor
manera (Winfield, 2010).

Es por esto que a mediados del siglo XIX, el término “urbanismo” tuvo su
aparicion, gracias al ingeniero lldelfonso Cerda, el cual hacia referencia a la
caracterizacion de la ciudad moderna, en contraste con la ciudad tradicional
(Novick, 2004, p.3). La concentracion del capital en las ciudades, trajo como
consecuencia el incremento de la poblacion y el cambio en la distribucion del
territorio, para finales del mismo siglo, causando ademas la densificacion de los
barrios antiguos, y la ampliacion de las periferias de la ciudad, cuando la antigua

ciudad no era suficiente (Winfield, 2010). Ya para principios del siglo XX, el
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término “urbanismo” se aplicaba al “estudio sistematico de los métodos que
permiten adaptar el habitat urbano a las necesidades de los hombres” (Novick,
2004, p.4).

En el siglo XX y como resultado del crecimiento de las ciudades, en los
sectores privilegiados se hacia mas comun el uso del automdévil, aumentando la
expansion de la industria automotriz en las grandes ciudades (Castro, 2020).
Posterior a la Segunda Guerra Mundial, los sistemas de transporte publico
evolucionaron en gran medida, dando inicio a sistemas masivos para dar abasto a
la poblacion de las ciudades. Sin embargo, a partir de los afios 70’'s, los
automaoviles se hicieron mas accesibles para distintos sectores en la sociedad, lo
que causO su preferencia y el abandono del transporte publico colectivo
(Rodriguez, 2013).

El crecimiento fisico de las ciudades, trae consigo el crecimiento de las
distancias a recorrer para su poblacién, por consiguiente, la necesidad de
desplazamientos mas largos y un incremento que se denomina “friccion del
espacio”. El principal objetivo del transporte publico es precisamente, reducir la
“friccion” en las ciudades e impulsar una movilidad mas eficaz (Jimenez-Jimenez
et al., 2014). De esta manera, la movilidad es considerada una parte fundamental
del urbanismo, tal y como Satterthwaite propuso en el afo de 1997, afirmando
que, para garantizar el éxito de una ciudad, se necesita incluir ambientes
saludables de trabajo y de vida, asi como suministrar servicios basicos, dentro de
los cuales se contemplan los sistemas de transportes publicos accesibles para
todos (Hawley, 2014).

En la actualidad, el transporte publico en el mundo, y mas especificamente
en Latinoamérica es considerado como indispensable para que una ciudad, y en
consecuencia la sociedad, se desarrolle correctamente. A su vez, el transporte
publico ya no se conforma unicamente de carruajes o tranvias, sino que se
extiende en un conjunto de redes que emplean diversas modalidades de

transporte, fungiendo ademas como una accion contra el crecimiento de la
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motorizacidn y una posible solucién para disminuir el impacto ambiental generado
(ITDP, 2012).

2.1.2. La movilidad en México

Vasquez Stanescu et al, (2019) hacen referencia de que el transporte
publico en México, no se inicid como se creia con los llamados Tranvias de
Mulitas, sino que el uso de canoas dio inicio para dicho sistema, estas empleadas

en la ciudad de Tenochtitlan, dando un sistema eficaz a sus pobladores.

Durante el periodo colonial, en la Nueva Espania, el sistema de transporte
se conformaba por coches, carretas, carrozas, forlones, etc., donde se ofrecian
viajes y traslados para los novohispanos. Posteriormente, los tranvias hacen su
aparicion en la actual Ciudad de México, promovido por un grupo de conductores
que pudo identificar los movimientos y desplazamientos de la poblacion mas
frecuentes, en la primera mitad del XX, por medio de la modificacién de
automoviles Ford “T”; se pudo identificar la necesidad que la sociedad tenia por el
servicio, ademas del area de oportunidad que esto representaba en el aspecto
economico. Para la segunda mitad del siglo XX, las calles de la ciudad ya
contaban con una circulacién cotidiana de unidades del servicio de transporte
publico (Martinez & Romero, 2017).

En los afos cincuenta del siglo pasado, surgié un acontecimiento mas en el
cambio del transporte publico, el aumento del automévil privado. Esto en un
entorno de vialidades desarticuladas, lo que provocd su saturacién, ademas de
problemas para los transportes urbanos, como el alargamiento en los tiempos de
recorridos, consecuentemente, el aumento de los gastos en combustibles y la baja
densidad en la captacion de pasajeros. Como accion contraria, en 1955, se
introdujo un nuevo medio de transporte urbano, el trolebus (Rodriguez y Navarro,
1999).

Aun asi, el crecimiento urbano fue aumentando, debido a las largas
distancias entre las zonas de viviendas y las areas de empleo, forzando a la

poblacion a la utilizacion de mas de un sistema de transporte para sus actividades
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cotidianas. En los sesentas, la congestion vial fue provocada por los mas de ocho
millones de viajes diarios, lo que orillé6 al gobierno a crear nuevas vialidades,
haciendo grandes inversiones en obras con una vida util muy corta, lo cual no

logro cubrir las necesidades que tenia la ciudad (Rodriguez y Navarro, 1999).

Es asi como para finales de los afios sesenta, el gobierno en turno requirié
dotar a la ciudad de un medio de transporte cuyo funcionamiento no se viera
afectado por el proceso de saturacién de la vialidad, con un tipo de energia no
contaminante y que atendiera con eficiencia la demanda masiva de transporte en
permanente aumento inaugurandose el Metro de la CDMX con una linea de 12.7
kilbmetros de longitud y 16 estaciones, dando servicio a mas de cuatro millones de

pasajeros diarios (Rodriguez y Navarro, 1999).

En el ano de 1981, se comienza la planeacion del sistema integral de
transporte publico urbano que existe en la Ciudad de México, cuando el gobierno
del entonces Distrito Federal (DF), compra las lineas operadoras y contrata a la
mayoria de los choferes, dando inicio al programa mas ambicioso de transporte
que se habia tenido en el pais: la red de Autotransportes Urbanos de Pasajeros
Ruta 100, con un aproximado de 2500 unidades. Dicho proyecto no beneficio
unicamente a los capitalinos, sino que funcioné de ejemplo y pauta el comienzo de
la planeacion e implementacién de sistemas de transporte publico en el pais
(Martinez & Romero, 2017).

El transporte urbano ha continuado actualizandose en el pais, actualmente
CDMX, cuenta con un complejo sistema de transporte, innovando al no emplear
unicamente autobuses, si no al incorporar sistemas BTR, combis, metro cable,
tren urbano, entre otros mas; sin embargo, la accidn mas reciente y con mayor
peso para la evolucién del transporte publico colectivo, radica en la iniciativa de
formular una ley a nivel federal que establezca las principales pautas para su
operacion en el afno 2019, finalmente cabe mencionar, que actualmente se

encuentra en proceso de aprobacion.

Lo anterior es un ejemplo del surgimiento de distintas modalidades de

transporte en funcion de las necesidades de desplazamiento de origen a destino y
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complementando a los sistemas de transporte masivos. Las correlaciones de cada
modalidad de transporte con las demas forman un conjunto, cuya eficacia
depende del disefio de la operacion de una estacion de transferencia intermodal,
la coordinacion de diferentes niveles de gobierno, la planificacion integrada, la
adopcion de innovaciones técnicas y la integracion de modos de transporte de
forma coordinada, cdmoda y segura para los usuarios, siendo este ultimo uno de
los desafios mas complicados de cumplir en el proceso de la planeacion y disefio

en la operacion de los sistemas de transporte (Roman, 2008).
21.3. Colimay su movilidad

Actualmente en la ciudad conurbada de Colima — Villa de Alvarez, la
movilidad cuenta con problematicas producto de su evolucién, asi como del
crecimiento de la poblacién y sus nuevas necesidades, para entender mejor las
causas de estas, es necesario la revision de su historia, cobmo ha evolucionado a

través de los tiempos la movilidad en el Estado.

En el libro “Colima de mis amores, provincia evocadora y romantica” de
Ricardo Guzman Nava (2004), se hace mencion del comienzo de la construccion
del primer ferrocarril en la Ciudad de Colima, en el sexenio del exgobernador
Esteban Garcia, comprendido en los afios de 1883 — 1887, el cual, en teoria,
cruzaria la ciudad por su centro y terminaria en Villa de Alvarez, dandole el
nombre de “El ferrocarril urbano de Colima”. Este proyecto fue un derivado de la
era moderna a la que se sometieron los medios de transporte en las ciudades,
cuyo objetivo era dar resolucion a las necesidades de la poblacion (Beal, 2014).
Podemos observar como el transporte publico, desde el comienzo, funciona de
forma conjunta entre Colima y Villa de Alvarez, lo que actualmente se trata de
explicar. El exgobernador de Colima C. Esteban Garcia expuso la necesidad de
contar con un medio de transporte para satisfacer la necesidad de interconexion
entre los municipios de Colima y Villa de Alvarez, llamado el tranvia urbano “de
mulitas”, que se inaugurd en 1892 y partia de la estacidén de ferrocarril a la Plaza
Nueva (hoy Jardin Nufiez) hacia Villa de Alvarez pasando por el centro de la
ciudad de Colima (Levy, 2021).
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Siguiendo los pasajes del sitio web Colima Antiguo (2014), es el afio de
1937 cuando se crea la primera sociedad cooperativa de la conurbacion, llamada
“Autotransportes Colima-Villa de Alvarez’, la cual, tenia como objetivo ofrecer
opciones de transporte para la poblacién, comunicando principalmente con otras
localidades, especialmente Comala, funcionando mas como una opcion de
transporte suburbano. Durante estos afos, incrementd considerablemente el
parque vehicular en la conurbacién Colima — Villa de Alvarez, causando que el
tranvia urbano “de mulitas” cerrara sus servicios. Unos afios después, durante el
ano 1940, fueron introducidos cuatro camiones de carroceria de madera
conocidos como “camiones verdes circunvalacién” y gestionados por la

“Cooperativa Colima — Villa de Alvarez” (Levy, 2021).

Sin embargo, la poblacion de las ciudades aun no se acostumbraban a la
transicion y aparicion del transporte publico, siendo en el afio de 1963, cuando el
delegado de Transito Federal en Colima, prohibié el transporte de personas en
vehiculos de carga, haciendo referencia, a aquellas camionetas o camiones que
trasladaban a personas en la caja del vehiculo o redilas del camién, debido al
nuamero de muertes que se registran victimas de accidentes en carreteras y

avenidas a bordo de este tipo de unidades (Beal, 2014).

La necesidad de trasladarse entre los principales municipios de Colima
prevalecio, de tal forma que para satisfacer la necesidad de contar con estaciones
de autobuses que permitieran la llegada autobuses suburbanos y el cambio de
modalidad a transporte urbano, surgiendo la “Antigua Central de Autobuses de
Colima”, que fue inaugurada en el afio de 1966, y debido a la demanda en el afio
de 1987 inicié la construccion de la “Nueva Central de Autobuses de Colima”, en el
entronque de la carretera a La Estancia y el libramiento sur de la ciudad de
Colima, siendo inaugurada el 1 de septiembre de 1990. De igual forma una
segunda central para transporte urbano y suburbano entre los municipios que
ahora conforman la ZMCVA fue inaugurada en el afo 1994, la central de “Los
Rojos” (Levy, 2021).
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A partir de este suceso, no se registraron grandes cambios en el servicio de
transporte publico con respecto a la zona conurbada, siendo el siguiente gran
cambio que se obtuvo en el aio del 2012, con la elaboracidon y publicacién del
primer Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable de la Zona Metropolitana
Colima-Villa de Alvarez 2012, por parte de la Secretaria de Desarrollo Urbano
(SEMOQV, 2015). Es en dicho documento, cuando se presenta la operacién de una
ruta de transporte denominada “Unica incluyente”, la cual transitaba al oeste de
Villa de Alvarez, adentrandose a las nuevas colonias, posteriormente continuaba
su recorrido por el segundo anillo de la ciudad, para después subir por Calzada
Galvan, el campus UDC norte, para desde nuevamente al segundo anillo y cerrar
el circuito, asi mismo este recorrido operaba en ambos sentidos, sin embargo, a
pesar de llamarse “incluyente”, no transitaba por clinicas, hospitales o centros de

rehabilitacion.

Asi mismo, es en el afo de 2016, cuando, se crea la Secretaria de
Movilidad para el Estado de Colima (SEMOV), como parte de las estrategias del
Plan Estatal de Desarrollo del Gobernador electo José Ignacio Peralta Sanchez, al
ver la necesidad de crear una institucidén que respondiera a las necesidades vy
problematicas de la movilidad en el Estado, aspirando a un sistema de transporte
competitivo y prospero; antes de la creacion de SEMQOV, la dependencia a cargo
de la politica publica de transporte era la “Direccion General de Transporte y
Seguridad Vial”, dependiendo directamente de la Secretaria General de Gobierno
del Estado, en donde, sus funciones se limitaban al tramite de licencias, permisos

y placas vehiculares.

La poca evoluciéon que se tiene en materia de transporte publico en el
Estado de Colima queda en evidencia con la campafa “camion no, bus si”,
implementada por la Secretaria de Movilidad en el afno 2018, cuando aun en la
actualidad, los vehiculos destinados al transporte publico colectivo urbano,
continian siendo camiones, denominados como aquellas unidades disefadas
para el transporte de carga y no de personas ; el objetivo de dicha campana es

dotar de vehiculos dignos y seguros para los usuarios del servicio; posterior a
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dichos sucesos, no se han registrado cambios o proyectos urbanos con respecto

al sistema de transporte publico dentro de la ciudad.

2.2. Marco Conceptual

En este apartado se aborda la revisidn de tres conceptos clave en la
investigacion, como lo son “Ciudad”, “Movilidad” e “Intermodalidad”. refiriendo y
contextualizando la importancia de estos elementos para asi poder comprender

aun mas la problematica y por ende las soluciones que se quieren dar.
221. Ciudad

Segun la Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial
y Desarrollo Urbano (2016 p. 2.), un asentamiento urbano es un establecimiento
de un conglomerado demografico con el conjunto de sus sistemas de convivencia
en un area fisicamente localizada, considerando dentro de la misma los elementos
naturales y las obras materiales que lo integran. Estos asentamientos urbanos
pueden ser de diferentes tamafos definidos por su cantidad de habitantes,

considerandose ciudad aquella que rebase los 500,000 habitantes (UN, 2019).

Una ciudad se puede definir como el espacio formado por edificios y calles,
que se rige por un 6rgano de gobierno local denominado ayuntamiento, cuya
poblacién es densa y numerosa y dedicada por lo comun a actividades no

agricolas (Real Academia Espafiola 2020a).

La union fisica y demogréfica entre dos o asentamientos urbanos sera
conocida como conurbacién, esto es importante de mencionar debido a que el
area en la que se llevara a cabo el presente trabajo de tesis es una zona
metropolitana, las cuales son conurbaciones que por su complejidad,
interacciones, relevancia social y econdémica, conforman una unidad territorial de
influencia dominante y revisten importancia estratégica para el desarrollo nacional
(Camara de Diputados del H. Congreso de la Union, 2016), al funcionar como

zonas que presentan vinculos economicos y sociales, haciendo necesaria la
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planeaciéon conjunta y la coordinacion de acciones para su correcto

funcionamiento (H. Congreso del Estado de Colima, 2017).

Las ciudades deben contar con sistemas y redes de organizacion y
distribucion de bienes y servicios, lo cual se conoce como infraestructura urbana.
Derivada de ésta, se encuentra la infraestructura vial, la cual se refiere al conjunto
de elementos con que cuenta la vialidad que constituyen los soportes de la
movilidad y la accesibilidad y de esta forma permiten el desplazamiento de
personas y bienes, asi como el funcionamiento de los sistemas de transporte

publico (Camara de Diputados del H. Congreso de la Union, 2016).

La ciudad es el espacio donde se realizan diariamente actividades sociales
y productivas que conllevan caracteristicas como la intensidad, el ritmo y la
frecuencia de las actividades urbanas que realiza la poblacién, esto se define
como dinamica urbana, siendo parte de esta el sistema de transporte, al propiciar

su accesibilidad y movilidad (Jiménez-Jiménez et al., 2014).

Gonzalez et al. (2019) afirman que el espacio publico es donde se
desarrolla la mayor parte de las dinamicas de movilidad y desplazamientos
urbano, en este espacio, los sistemas de transporte y las infraestructuras
complican o facilitan el ejercicio de la movilidad, la cual es necesaria para
satisfacer las necesidades basicas de las personas como la alimentacion, la salud,

el trabajo y la educacion.
2.2.2. Movilidad

La Movilidad, es actualmente considerada un derecho humano, el cual se
encuentra relacionado con la capacidad de acceso de la poblacion a servicios para
satisfacer sus necesidades basicas, la alimentacion, salud, educacion, trabajo, al
espacio publico y a un medio ambiente sano (Comision Nacional de los Derechos
Humanos, 2016).

Entrando en contexto, el concepto de “Movilidad Urbana”, a grandes rasgos,
se refiere al movimiento de las personas dentro de las ciudades, Avilés Cortés

(2018) nos dice que la movilidad urbana es el resultado de la interaccion entre las
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diferentes zonas de una ciudad, es decir, de las actividades que en ellas se
desempenan. Para casi cualquier actividad que se decida realizar es necesario
desplazarse de un lugar a otro, ir a la escuela, al trabajo, al cine, etc. Este
concepto surge de la necesidad de acceder a bienes y servicios y de la realizacion

de las actividades cotidianas.

La principal caracteristica de una movilidad urbana eficiente es el priorizar
siempre los principios de accesibilidad universal y sustentabilidad. Es asi, como a
la movilidad urbana sustentable se le caracteriza por minimizar los efectos
negativos sobre el entorno y calidad de vida de las personas. Un sistema de
movilidad urbana debe priorizar la accesibilidad con elementos que faciliten su
libre y eficiente acceso y uso, con la finalidad de poder llegar en condiciones
adecuadas a los lugares de residencia, trabajo, educacion y prestacion de
servicios, todo esto desde el punto de vista de la calidad y disponibilidad de las
infraestructuras, redes de movilidad y servicios de transporte (H. Congreso del
Estado de Colima, 2017).

La parte importante de un sistema de movilidad urbana es el transporte
publico, es la actividad mediante la cual se satisface la necesidad de traslado de
personas y bienes en todas sus modalidades a cambio del pago de una
remuneracion econdémica y mediante el otorgamiento de concesiones o permisos
(H. Congreso del Estado de Colima, 2017).

Entrando en materia, la jerarquia de la movilidad es una clasificacion que
determina la modalidad de transporte con mayor prioridad para el disefio urbano
de las ciudades (al ser mas deseable) y su interaccion con otros modos menos
deseables. Bajo esta clasificacion todas las personas pueden realizar sus viajes
en condiciones de accesibilidad, de seguridad, sustentabilidad y resiliencia; se
debe otorgar prioridad a los peatones y conductores de vehiculos no motorizados
para propiciar un uso incluyente del espacio vial, dicha informacion se establece
en el “Manual de Calles: Disefio vial para ciudades mexicanas” elaborado por la
Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano (SEDATU) en conjunto con el
“Institute of Transport Development Policy” (ITDP) México (2017).
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La Secretaria de Movilidad del Estado de Colima (2017), establece
principios que buscan guiar a los proyectos, planes, disefios, ejecucion de politicas
publicas, programas y acciones hacia una movilidad urbana sustentable y

eficiente, dichos principios consisten en 13:

1. Igualdad: Todos los ciudadanos por igual tienen derecho a la

movilidad en igualdad de condiciones, sin discriminacion de ningun tipo.

2. Equidad: Igualdad e equiparar las oportunidades de la poblacién
en general para alcanzar un efectivo ejercicio y aplicacion de su derecho a
la movilidad, haciendo un énfasis en grupos vulnerables fisica, social y

econdmicamente, con la finalidad de disminuir los niveles de exclusion;

3. Responsabilidad social: Los efectos negativos con relacion a la
movilidad son costos sociales que deberan ser asumidos por el actor

causante;

4. Sustentabilidad y bajo carbono: Solucionar los desplazamientos de
personas y sus bienes con la generaciéon de efectos minimos negativos
sobre la calidad de vida y el medio ambiente, incentivando y promoviendo el
uso de transporte publico y no motorizado, asi como la promocién e impulso

del uso de tecnologias sustentables en los medios de transporte;

5. Competitividad: La movilidad debera regirse por la efectividad en el
uso de sus componentes a fin de garantizar la circulacion de las personas y

de los bienes bajo criterios de logistica integral;

6. Crecimiento inteligente: se debe considerar los usos de suelo y
crecimiento de las ciudades para una movilidad exitosa, mejorando la

accesibilidad del servicio.

7. El peatdn como centro del Sistema de Movilidad: es el peaton
quien domina en la jerarquia de la movilidad, obteniendo el primer nivel de

importancia.
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8. Seguridad: implementar acciones para prevenir los incidentes de
transito y delitos, buscando proteger a las personas, asi como los bienes

publicos y privados.

9. Accesibilidad: Garantizar un Sistema de Movilidad que facilite su
libre y eficiente acceso y uso por cualquier sector de la poblacion e

individuo, por medio de los elementos pertinentes.

10. Resiliencia: contar con un sistema que sea capaz de soportar
situaciones fortuitas o de fuerza mayor, con un bajo costo econdémico y

medioambiental para su recuperacion.

11. Calidad: se debe contar con los requerimientos necesarios para
cumplir sus objetivos y funcion, siendo un sistema de movilidad eficaz y

eficiente.

12. Multimodalidad: Ofrecer variedad de opciones de servicios y

modos de transporte integrados a los usuarios.

13. Innovacién tecnoldgica: El disefio y ejecucion de los medios
orientados a la aplicacibn de nuevas tecnologias para el desarrollo

sustentable.

Una parte esencial para el funcionamiento 6ptimo del transporte publico es
el mobiliario urbano, ya que este esta constituido por elementos destinados a
proporcionar servicios a las personas que transitan por la vialidad, es decir los
peatones. Entre estos mobiliarios se encuentran los paraderos para el transporte
publico, los cuales son mobiliarios urbanos en los que se realiza la actividad de
ascenso y descenso de pasajeros en el transporte urbano y suburbano, mismo

que es ubicado sobre la acera (Secretaria de Desarrollo Urbano, 2012).
2.2.3. Intermodalidad

Cada ciudad cuenta con un sistema de movilidad urbana, el cual se adecua
a las necesidades de sus habitantes, estos sistemas siempre se componen de

muchos o pocos medios 0 modos de transporte, los cuales son el conjunto de
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técnicas, instrumentos y dispositivos de caracteristicas homogéneas en cuanto a
la tecnologia, que se utilizan para el transporte de personas o bienes (H. Congreso
del Estado de Colima, 2017).

El sistema de movilidad urbana, en el caso de la ZMCVA, se compone
actualmente de diferentes modos de transporte como los autobuses urbanos y
suburbanos, el taxi, el transporte privado, el transporte privado asistido por
aplicaciones tecnoldgicas, la bicicleta, y el modo a pie, los cuales a su vez se

clasifican en motorizados y no motorizados.

Dentro de la movilidad motorizada encontramos los autobuses, los cuales
son vehiculos automdviles motorizados de transporte publico y trayecto fijo que se
emplean habitualmente en el servicio urbano de una ciudad (Real Academia
Espafola, 2020b). Los autobuses se clasifican a su vez en urbanos y suburbanos
y ambos cumplen con itinerarios o rutas, las cuales son los recorridos o trayectos
que deben realizan las unidades de transporte publico de pasajeros dentro de las
vias publicas del Estado, entre puntos extremos e intermedios que fija la

concesion o permiso (H. Congreso del Estado de Colima, 2017).

Siguiendo con los modos de transporte motorizados encontramos los taxis,
los cuales son unidades vehiculares de transporte publico individual que
transportan de un lugar a otro a las personas que lo solicitan en la via publica o

sitios de taxi a cambio de dinero (H. Congreso del Estado de Colima, 2017).

Ofreciendo un servicio similar, encontramos uno de los modos de transporte
mas recientes es el transporte privado asistido por aplicaciones tecnoldgicas, el
cual es utilizado individual o colectivamente mediante contratos entre privados
asistidos a través de aplicaciones moéviles que permiten conectar la oferta privada

con usuarios afiliados a sus servicios (H. Congreso del Estado de Colima, 2017).

Por otro lado, la movilidad no motorizada se define como el desplazamiento
realizado a pie o a través de vehiculos no motorizados como la bicicleta, la cual se
define como un vehiculo no motorizado de propulsion humana a través de pedales

(H. Congreso del Estado de Colima, 2017). Este modo de transporte es flexible,
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rapido, comodo vy util, ya que es ideal para viajes que implican distancias de hasta
8 Km, ya que resultan en recorridos de 30 minutos o menos (Instituto para

Politicas de Transporte y Desarrollo, 2011).

En la mayoria de las ocasiones, los usuarios de estos modos de transporte
utilizan mas de dos para llegar a su destino, esta accion de cambiar de un modo
de transporte a otro que realiza una persona para continuar con su
desplazamiento se conoce como ftransferencia modal, multimodalidad o
intermodalidad (H. Congreso del Estado de Colima, 2017).

Es en este momento en el que se llevan a cabo estas transferencias
modales que se necesita de un espacio fisico con infraestructura y equipamiento
auxiliar de transporte que sirva de conexion a los usuarios entre dos 0 mas modos
de transporte, estos espacios se denominan estaciones de transferencia modal,
estaciones intermodales o centros de transferencia modal, las cuales tienen el
objetivo de brindar a los usuarios un espacio fisico controlado que ofrezca distintos
modos de transporte integrados (autobus urbano, suburbano y bicicleta) que
proporcionen disponibilidad, velocidad y seguridad, para tratar de reducir la
dependencia del uso del automdvil particular (H. Congreso del Estado de Colima,
2017).

De acuerdo con Caneva y Florez (2018), las estaciones de transferencia
modal cuentan con elementos y espacios basicos para su funcionamiento como:
apeadero para autobuses, andenes y zonas de abordaje; bahias de abordaje de
taxis y automoviles privados; estacionamiento para automoviles y bicicletas;
servicios de ocio, abastecimiento y comida; y zonas de descanso para los

conductores de transporte urbano y suburbano.
2.3. Marco Teérico

En este apartado se marcan las diferentes teorias en las que la
metodologia y en si toda la investigacion esta basada, la explicacion de las

decisiones que se tomaron con base al rumbo de los objetivos propuestos se
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sustentan en estos dos ideales, para lo que su revision, también, es de suma

importancia.
2.3.1. Movilidad Urbana Sostenible

La movilidad sostenible, es aquella que contempla acciones para disminuir
la necesidad de viajar (menos viajes), fomenta el cambio modal, reduce las
distancias de viaje y causa una mejora en la eficiencia del sistema de transporte
(Banister, 2008). A diferencia de la precision en la definicion del concepto de
sostenibilidad del transporte, en el caso de la movilidad urbana sostenible, mas
alla de una definicién formal, se debe considerar el conjunto de acciones que se

constituyen en un marco de lineamientos que luchen por su adecuado desarrollo.

De acuerdo con el Centro de Transporte Sostenible de la Universidad de
Winnipeg, Canada, un sistema de transporte sostenible es aquel que persigue los
siguientes objetivos (Awasthi, Chauhan y Omrani, 2011; Haghshenas, Vaziri y
Gholamialam, 2015):

* Permitir las necesidades basicas de acceso de los individuos y la
sociedad, de manera segura y compatible con la salud humana y del

ecosistema, y en forma equitativa entre generaciones.

» Ser asequible, operar con eficiencia, ofrecer alternativas de modo de

transporte y apoyar una economia dinamica.

* Limitar las emisiones y los residuos dentro de la capacidad del planeta

para absorberlos.
* Minimizar el consumo de recursos no renovables.

» Contener el consumo de recursos renovables al grado de rendimiento

sostenible, reutilizar y reciclar sus componentes.

* Reducir al minimo el uso de la tierra y la produccién de ruido.
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2.3.2. Calles Completas

Un componente critico de las ciudades es la capacidad que tienen las
personas de llegar a donde necesitan ir. La mayoria de las calles estan disefiadas
para permitir que los vehiculos se muevan mas rapido y de manera mas eficiente,
por lo que tenemos millas de carreteras en lugares de calles con aceras irregulares
y desconectadas, sin cruces peatonales, sin carriles para bicicletas, etc. Esta
priorizacion del uso del automovil aumenta no solo el aislamiento social y fisico de
los no conductores, sino también el peligro para todos los demas usuarios que no
cuentan con una infraestructura de calidad para viajar. Para que las ciudades sean
productivas, atractivas y habitables, las calles deben admitir modos de movilidad
mas eficientes, como caminar, andar en bicicleta y usar el transporte publico. La
campafa Calles Completas tiene como objetivo incentivar a las agencias y
agencias locales de planificacion a cambiar politicas y procedimientos para el
diseno de vias urbanas, promoviendo la intermodalidad como eje fundamental
(Perozzi, 2020).

Calles Completas es una calle para todos. Ha sido disefiado para
proporcionar un paso seguro a todos los usuarios de todas las edades y
capacidades (peatones, ciclistas, automovilistas, transporte publico). El plan de
Calles Completas reconoce que las vias urbanas tienen diferentes funciones,
incluyendo movilidad, recreacion y compromiso con la comunidad, y que tienen
diferentes usuarios, incluidos camiones de carga, autobuses, nifios, personas

discapacitadas, adultos mayores, ciclistas, etc. (ITDP, 2015b).

Complete Streets no tiene un disefio especifico. Cada entorno es unico y
responde a las necesidades de la comunidad. Una calle completa puede incluir:
aceras, carriles para bicicletas, carriles exclusivos para autobuses, paradas de
transporte publico, cruces peatonales frecuentes y seguros, sefiales peatonales

accesibles, rampas para acceso para discapacitados, etc. La esencia de la
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iniciativa es que el disefio de las calles debe incorporar elementos especificos para
cada grupo de poblacién (ITDP, 2015b).

El nuevo paradigma de planificaciéon del transporte enfatiza la accesibilidad
y el transporte multimodal (peatones, ciclistas, automdviles, transporte publico,
etc.). Reconoce que viajar en automovil rara vez es un fin en si mismo y que el
objetivo final de viajar es poder obtener los servicios y actividades deseados a

través de una red holistica que atiende a todos los usuarios (ITDP, 2015b).

Las calles completas incluyen factores mas alla de los cambios fisicos en
las vias urbanas de un vecindario. Una politica integral de calles debe garantizar
que los nuevos proyectos urbanos se planifiquen, disefien y construyan con calles
que satisfagan las necesidades de todos los usuarios. Esto significa adaptar
manuales de disefio, reglamentos y resoluciones que determinen el caracter de las
vias de acuerdo a su funcién en los espacios urbanos, como se muestra en el

ejemplo de la Figura 4 (Conapra, 2016).
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Figura 4. Esquema de una calle completa.

@ Aceras amplias @ Areas de espera transporte piiblico @ Mobiliario urbano

(2) ciclovias (6) Vias automéviles Estacionamiento bicicletas

@ Frentes comerciales ® Zonas de carga/descarga @ Cruces peatonales

@ Vias exclusivas para Infraestructura verde @ Continuidad ciclovias en
transporte piblico intersecciones

Fuente: Seattle Streets lllustrated.
2.4. Marco Referencial

Desde principios de la década de 2000, las ciudades de América Latina han
incorporado varios tipos de transporte publico para satisfacer las necesidades
desplazadas de grandes poblaciones que se encuentran en la necesidad de
realizar actividades laborales de manera mas eficiente y regresar a casa. Grandes
distancias de las ciudades en desarrollo. Los casos de México y Buenos Aires
muestran que la incorporacion de los sistemas de metro en sus espacios
subterraneos inicia con éxito una dinamica urbana basada en la infraestructura del

metro, las actividades y servicios urbanos y las necesidades de movilidad de los
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ciudadanos. Ciudades como Bogota en Colombia o Guadalajara en México son

ejemplos de adaptacion de los sistemas de transporte urbano.
241. Bogota, Colombia

En el caso de Bogota, segun la Encuesta Danesa de Propdsitos Multiples
2014 (DANE, 2014), la poblacién de la ciudad aument6 de 7 451 231 a 7 794 463.
Del mismo estudio se puede concluir que las personas manejan mas para
servicios adicionales y caminan menos, como resultado en un aumento en el uso
de automoviles privados. Asimismo, Bogota ha experimentado un movimiento
poblacional insuficiente debido al incremento en la cantidad de vehiculos que
integran el Sistema Integrado de Transporte Publico (SITP) de la ciudad y la

cantidad de pasajeros transportados por la flota de buses (Diaz, 2016).

También se observd que el despliegue del sistema Transmilenio en la
ciudad tuvo un impacto notorio en el espacio publico circundante, sobre el cual se
colocaron elementos funcionales, como acceso a la estacion, pasarelas
peatonales, etc. Ademas, debido a la demolicién de casas, se crean nuevos lotes

baldios, lo que a veces es positivo, pero a veces no (Diaz, 2016).

Los espacios donde se desarrollan las actividades cotidianas en los
asentamientos se encuentran dispersos por toda la ciudad; las actividades de este
sitio corresponden a nodos de red conectados a través de estructuras moviles
pero también espacios publicos. Comprender que las ciudades estan formadas por
edificios y los espacios entre ellos, y luego reconocer que las vias por las que se

desplazan los ciudadanos forman parte de lo que llamamos espacio publico.

Las calles y andenes pertenecen a la categoria de espacios publicos y son
espacios que estan directamente relacionados con las actividades migratorias.
Asimismo, las plazas, los parques y sus variantes son el punto de encuentro de
varios caminos o caminos, lo que permite crear intervalos agradables en este
desplazamiento, entendiendo el trafico urbano como un proceso de movimiento y
estancamiento, que permite disfrutar de un lugar para cambiar y crecer su sentido

de pertenencia a la ciudad.
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El sistema de transporte publico Transmilenio de Bogota ha sido parte de la
ciudad desde el afo 2000 y sigue siendo el unico sistema de transporte publico en
la ciudad. Por otro lado, la transformacién provocada por el sistema Transmilenio
en el espacio publico circundante ejemplifica las diferentes relaciones entre
sistemas urbanos que contribuyen o amenazan la calidad de vida de los
ciudadanos y brindan un lugar de encuentro ciudadano. y practicas efectivas de
movilidad (Diaz, 2016).

Es cierto que hay varios casos de éxito entre los espacios configurados por
Transmilenio, porque se han convertido en espacios colectivos que crean una
dinamica urbana estable, pero también hay casos donde los espacios publicos se
han visto afectados negativamente por estructuras flotantes, crean incertidumbre,
lugares desagradables. , conducen al deterioro de la propiedad (Castro, 2012, p.
6). De acuerdo a las relaciones mutuas de las estaciones, la clasificacion de las
estaciones se determina analizando los diagramas caracteristicos, buscando
similitudes y diferencias en la situacion general que conforman las relaciones

creadas en el sistema Transmilenio.

e Estacion - Plaza: es el espacio donde el sistema ha provisto o se ha
apropiado de un espacio abierto de permanencia y reunion que
concentra, convoca o propicia multiples actividades ciudadanas.

e Estacién - Parque: este caso es similar al anterior, salvo que, en vez
de plaza, se asocia un espacio urbano con una gran zona verde que
permite su circulacion y conexion con distintos escenarios de la
zona.

e Estacién - Andén: es quizas una de las formas de relacion mas
convencionales ya que responde a la conexién habitual entre los
sistemas de transporte y el resto de los espacios urbanos.

e Estacibn - Puente Peatonal: estas relaciones se establecen
naturalmente en las vias principales, y los usuarios deben acceder al
sistema a través de pasos superiores (puentes), que garantizan su

seguridad y movilidad en la via.
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e Estacidn - Ciclo ruta Interna en separador - Puente Peatonal: estos
casos son interesantes porque brindan una vision multimodal del
proceso de desplazamiento. A pesar de sus carencias, han logrado
buenos resultados al brindar a los usuarios una alternativa de
transporte.

e Estacién - Ciclorruta externa - Andén: en algunas vias, el espacio
publico circundante se ha ampliado a medida que se ha construido la
infraestructura de Transmilenio, encontrando formas de incorporar
senderos, ciclovias y paradas en los bordes del sistema.

e Estacidbn - Intersecciones vias principales: en este tipo de
situaciones, se produce la convergencia de infraestructuras,
reuniendo grandes cantidades de vehiculos en grandes redes de
puentes y otras areas complejas donde el transito de peatones es
dificil.

24.2. Guadalajara, Jalisco, Mexico

Espacios de interfaz multimodal, entendidos como intervenciones
puntuales, articuladas, eficientes y significativas para caracterizar y explicar lo que
sucede cuando el espacio publico y la movilidad urbana coinciden de forma
tempo-espacial en un punto del territorio, que sigue la pauta del intercambio modal
y los hace elementos potenciales para la concentracion, formacién o consolidacion
de actividades, la recuperacién y la regeneracioén urbana; busca ser un elemento
estratégico para el Area Metropolitana de Guadalajara de cara a su planificacion

futura.

En este sentido, el Area Metropolitana de Guadalajara genera alrededor de
11.5 millones de viajes diarios basando su sistema de movilidad urbana en el Tren
eléctrico (dos corredores y un tercero por finalizarse en 2020), BRT-Macrobus
(unico corredor), SITREN y una red de autobuses urbanos; un modelo de
transporte con visibles signos de debilidad e ineficiencia ante las dinamicas

actuales de la ciudad (Guerrero, 2020).
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Segun Bertolini &amp; Spit (1998), las caracteristicas alrededor de una
estacion de transporte publico, consideradas en relacion a los nodos (calidad de la
conexion) y lugares (valor del suelo adyacente), son el punto de acceso al sistema
de transporte. A través de redes y otros medios de transporte interconectados,
pero al mismo tiempo son un lugar, una parte del territorio centrada en una
estacidon que concentra infraestructura, edificaciones y espacios publicos que

permiten la interaccion social.

Asi pues, los entornos de las estaciones de transporte publico que ofrece la
ciudad se han convertido en el foco del analisis para repensar los esquemas de
disefio del espacio publico y la movilidad urbana. Por lo cual, se puede inferir el
potencial de estos espacios como un punto focal en la red y los sistemas de
transporte que integran diferentes modos de movilidad, infraestructura y al mismo
tiempo entornos que dan lugar actividades y espacios que dinamizan la

conectividad de la ciudad.

En términos de espacio publico y de acuerdo al Programa de Desarrollo
Metropolitano del Area Metropolitana de Guadalajara, 2042- PDM se pueden
apreciar deficiencias en el espacio publico. Tomando en cuenta que la informacién
se realiz6 en localidades de mas de 5,000 habitantes considerando los 9
municipios que conforman el AMG, se afirma que menos del 50% de las
manzanas contabilizadas tiene banquetas. De acuerdo al IIEG (Instituto de
Informacién Estadistica y Geografica, 2019) existe un claro déficit cuantitativo de
espacio publico correspondiente a 1.4 m2 por habitante, muy inferior a los
estandares recomendados de 10 a 15 m2 por habitante de acuerdo a la

Organizacion Mundial de la Salud (Guerrero, 2020).

Por lo tanto, para desarrollar un analisis en torno a las estaciones del
sistema de transporte publico desde una perspectiva mas integral, parece
apropiado examinar los entornos a través de cinco funciones: tejido urbano, ejes
de contacto, zonas de atraccion, intercambio modal y asimetrias que den lugar a
una primera aproximacion en la planificacion, integracion y mejora significativa del

espacio publico y la movilidad.
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Al revisar las funciones principales en torno a las estaciones, se pudo
evidenciar el potencial positivo para orientar mediante un grupo de indicadores la
informacion requerida para la toma de decisiones y las directrices para transitar de
espacios publicos a espacios de interfaz multimodal, donde la simbiosis de estos
dos marquen la pauta en las acciones con respecto a la habitabilidad de los
presentes y futuros corredores. Las estaciones como espacios de interfase
multimodal y su distribucion espacial, es de suma importancia para la
sostenibilidad de los sistemas de transporte, porque la asignacion de areas influye
en el atractivo de los diferentes modos de transporte y, por lo tanto, en las

opciones de movilidad para el futuro del AMG.

2.5. Marco Normativo

El transporte publico es un servicio esencial en las ciudades, ya que
impacta de manera directa a la calidad de vida de sus habitantes, sin embargo, en
México la calidad del transporte publico refleja la desigualdad del pais, por lo que
recientemente han surgido politicas publicas enfocadas en mejorar la movilidad
urbana sustentable. En la actualidad, existen diversos instrumentos legales y
normativos que tienen como objetivo el establecer las pautas necesarias para la
planificacion, desarrollo e implementacion de proyectos y acciones destinados al
transporte publico en diversos niveles, desde un ambito internacional hasta

municipal en ciudades con un Sistema de Transporte de calidad.
251. Federal

En la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos (CPEUM),
norma fundamental que rige el pais, encontramos como base el articulo 115 en el
titulo quinto, el cual en su apartado V, faculta a los municipios para intervenir en la
formulacién y aplicacibn de programas de transporte publico de pasajeros
(Camara de Diputados del H. Congreso de la Union, 1917). Sin embargo, en el
caso particular de los municipios Colima y Villa de Alvarez no se percibe este

alcance, siendo que a nivel nacional no existe una ley general enfocada
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exclusivamente a la movilidad, mientras que, a nivel estatal, son solo 4 estados los
cuales cuentan con una ley en dicho tema, los cuales son Ciudad de México,

Jalisco, Coahuila y Colima.

Siguiendo en el nivel federal, encontramos una ley imprescindible en
general para el area urbanistica, como en especifico para el tema de estaciones
intermodales. La Ley de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y
Desarrollo Urbano [LGAHOTDU], (2016), primeramente, nos sirve como base para
el desarrollo del trabajo al contener en su articulo tercero numerosas definiciones
de términos urbanisticos aplicables al tema como: conurbacion; equipamiento

urbano; infraestructura y movilidad.

En el articulo 4 del capitulo segundo, se hace hincapié en la planeacion,
regulacion y gestion de los asentamientos humanos y centros de poblacién, si bien
éste no es el tema principal de nuestro estudio, es importante mencionar que en el
apartado X del mismo articulo, se manifiesta la necesidad de tomar en cuenta la
accesibilidad y movilidad, de forma que en éstos centros de poblacion se garantice
una movilidad efectiva que privilegie las calles completas, el transporte publico,
peatonal y no motorizado, los cuales son modos de transporte que una estacion
de transferencia intermodal debe tener en cuenta en su disefio (Camara de

Diputados del H. Congreso de la Union, 2016).

En la misma Ley existe un articulo importante de mencionar, el articulo 23,
ya que rectifica que toda la planeacion y regulacion del desarrollo urbano de los
centros de poblacién, se llevara a cabo a través de: la estrategia nacional de
ordenamiento territorial; los programas estatales, los programas de zonas
metropolitanas o conurbaciones, los planes o programas municipales y los
derivados de estos como programas parciales y sectoriales (Camara de Diputados
del H. Congreso de la Uni6n, 2016).

Como se menciona en el articulo anterior, es importante tomar en cuenta
los programas de zonas metropolitanas o conurbaciones, la propuesta de
estaciones de transferencia intermodal se proyecta en una zona conurbada, por lo

cual es esencial saber a qué se refiere con esto, lo cual podemos encontrar en el
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articulo 23, el cual menciona que cuando uno o mas centros urbanos situados en
diferentes territorios municipales formen una continuidad fisica y demografica, la
federacion, y municipios planearan y regularan de manera conjunta y coordinada
el desarrollo de dichos centros urbanos, y constituiran una zona metropolitana o
conurbada, tal como ocurre con la ciudad conurbada Colima — Villa de Alvarez

(Camara de Diputados del H. Congreso de la Unién, 2016).

Como ultimo recurso imprescindible de esta misma Ley, tenemos el titulo
séptimo, el cual lleva por nombre “de la movilidad”. De manera general, en el
articulo 70 manifiesta la necesidad de que las politicas de movilidad aseguren el
traslado libre de las personas para acceder a los bienes y servicios que ofrecen
sus centros de poblacion (Camara de Diputados del H. Congreso de la Union,
2016).

Las caracteristicas con las que estas politicas de movilidad deberan contar,
se establecen el articulo 71. Son seis las que son importante conocer para el tema
de estudio, la primera garantiza la interconexion entre vialidades, medios de
transporte, rutas y destinos; el apartado V fomenta el incremento de opciones de
modos de transporte integrados que permitan reducir la dependencia del automovil
particular; el siguiente implementa acciones para disminuir la distancia y
frecuencia de traslados; en el apartado VIl se fomenta el establecimiento de
politicas, planes y programas para el mejoramiento de la estructura vial; mientras
que el noveno apartado se fomentan mecanismos para el financiamiento de la
operacion del transporte publico; y por ultimo en el apartado XI, se promueven
sistemas orientados a racionalizar el uso del automdévil, como auto compartido,
fomento del uso de bicicleta, y redistribucion de acuerdo a su residencia (Camara

de Diputados del H. Congreso de la Unién, 2016).

Como se mencionaba anteriormente, cada vez surgen mas politicas
publicas orientadas a promover la movilidad urbana sustentable, tal cual se puede
ver en el articulo 73 de la LGAHOTDU, el cual promueve y prioriza la adopcion por
parte de la poblacion de nuevos habitos, asi como el respeto a la jerarquia de

movilidad (Camara de Diputados del H. Congreso de la Unién, 2016).
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También derivada de la CPEUM en materia de proteccion al ambiente,
desarrollo sustentable, preservacion y restauraciéon del equilibrio ecolégico,
encontramos la Ley General de Cambio Climatico, la cual tiene por objeto el
garantizar el derecho a un medio ambiente con la aplicacion de politicas publicas
para la adaptacion al cambio climatico y mitigacion de emisiones de gases y
compuestos de efecto invernadero (Camara de Diputados del H. Congreso de la
Unién, 2012).

Esta Ley se considera relevante para el estudio presente, debido a que
establece en su articulo séptimo, como atributo de la federacién: la regulacion de
las acciones para la mitigacion y adaptacion al cambio climatico del transporte
federal, asi como el uso de metodologias y criterios para la generacion y uso de
energia en el transporte. Considera también como atribucion de los municipios el
formular acciones para un transporte publico de pasajeros eficiente y sustentable,
desarrollando estrategias que impulsen un transporte eficiente y sustentable
(Camara de Diputados del H. Congreso de la Unién, 2012).

Siguiendo en el nivel federal, encontramos la Estrategia Nacional de
Movilidad Urbana Sustentable, la cual es propuesta por la SEDATU, la cual
derivada del Plan Nacional de Desarrollo 2013-2018 define como indispensable
impulsar la construccién de ciudades que garanticen el derecho a un medio
ambiente sano y viajes urbanos bajo condiciones de seguridad y equidad

(Subsecretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda, 2014).

Como ultima legislacion a nivel federal, es importante mencionar el Plan
Nacional de Desarrollo 2019-2024, el cual en uno de sus apartados toca el tema
de la movilidad urbana, la restructuracién del transporte urbano, la creacién de
sistemas integrados de transporte publico, y en general ciudades que garanticen el
derecho a un medio ambiente sano, esto se considera imprescindible de tomar en
cuenta en el proyecto debido a que el plan de estaciones de transferencia
intermodal se puede ver como una restructuracion del transporte urbano (Camara

de Diputados del H. Congreso de la Union, 2019).
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2.5.2. Estatal y Municipal

En el nivel estatal de la legislacion analizada, encontramos como principal a
la Constitucion Politica del Estado Libre y Soberano de Colima, la cual en su
articulo 90 norma la facultad de los municipios para intervenir en la formulacion y
aplicacién de programas de transporte publico de pasajeros cuando aquellos
afecten su ambito territorial, es importante mencionar que de igual forma establece
que si dos o mas centros urbanos forman una continuidad demogréfica, los
municipios respectivos planearan y regularan en manera conjunta y coordinada el

desarrollo de dichos centros (H. Congreso del Estado de Colima, 2017).

Otra ley imprescindible a nivel estatal para el tema de estudio es la Ley de
Asentamientos Humanos del Estado de Colima, la cual tiene como objetivo el
cumplimiento del parrafo tercero de del articulo 27 de la CPEUM en materia de
fundacién, conservacién y mejoramiento de los centros urbanos. Esta ley impacta
en nuestro tema ya que integra normas que promueven el acceso de la poblacién
al suelo urbanizado, la vivienda y los servicios publicos (H. Congreso del Estado
de Colima, 2018).

Dicha ley establece tres articulos que son de importancia para el desarrollo
de nuestro tema: el articulo primero en el cual se establecen normas para la
construcciéon y remodelacion de inmuebles y obras de infraestructura urbana vy
equipamiento vial; en el articulo segundo se declara de utilidad publica la
ejecucion de obras de infraestructura, equipamiento y servicios publicos para el
desarrollo urbano; y por ultimo en el articulo 50 menciona de nueva cuenta la
necesidad de coordinar los objetivos dentro de las zonas conurbadas a través de
acciones de conservacion, mejoramiento y crecimiento de interés comun (H.
Congreso del Estado de Colima, 2018).

Un reglamento que de cierta forma nos interesa para nuestro proyecto es el
Reglamento de la Ley de Fomento para el Uso de la Bicicleta en el Estado de
Colima, el cual tiene por objeto el fomento de uso de ésta, normar la vialidad y
circulaciéon de estos medios de transporte para facilitar el desplazamiento y

movilidad de las personas (H. Congreso del Estado de Colima, 2012)
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El Programa Sectorial de Movilidad 2016-2021 establece la movilidad como
uno de los principales retos para los gobiernos, siendo esta misma un indicador de
incremento de la calidad de vida de sus habitantes. Este programa menciona en el
apartado doce el concepto de multimodalidad, la cual tiene como objetivo ofrecer a
los diferentes usuarios opciones de servicios y modos de transporte integrados
que proporcionen disponibilidad, velocidad, densidad y accesibilidad que permitan
reducir la dependencia del uso del automdvil particular. El objetivo general de este
programa es lograr que los habitantes de Colima se muevan libremente de forma
segura, incluyente y accesible en diferentes modos de transporte (H. Congreso del
Estado de Colima, 2017).

Al hablar de movilidad es importante tomar en cuenta todos los tipos,
siendo uno de estos la movilidad motorizada, la cual tiene como objeto de
normativa el Reglamento de Vialidad y Transporte del Estado de Colima, el cual
norma en su articulo segundo la circulacidn de vehiculos, servicio publico y

particular y sus aspectos correlativos (H. Cabildo Municipal de Colima, 2005).

Un capitulo importante en este reglamento es el XVII, el cual lleva por
nombre “del transporte publico”, y establece que le corresponde al Gobierno del
Estado normar, regular y concesionar el servicio publico de transporte. Cuenta con
otro apartado con el titulo “de las terminales y sitios de transporte", con el cual en
los articulos del 189 a 194 define las terminales de transporte, sus caracteristicas,

reglamentos, localizacion y derechos (H. Cabildo Municipal de Colima, 2005).

En el mismo ambito estatal se encuentra la Ley de Movilidad Sustentable
para el Estado de Colima, la cual en su articulo 14 establece los lineamientos para
el desarrollo de politicas de movilidad urbana, optimizacion de la infraestructura
para la movilidad, estrategias de uso de suelo, promocion de comunidades
compactas, planificacion de sistemas de movilidad y vinculacién de servicios de

transporte (H. Congreso del Estado de Colima, 2017).

El articulo 102 menciona las condiciones de operacién de las areas de
transferencia, las cuales deben garantizar condiciones de disefio universal;

accesibilidad; areas de transito; de ascenso y descenso; areas que permitan la
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intermodalidad del transporte publico con modos no motorizados; disponibilidad de
informacion oportuna al usuario; servicios basicos y tiempos de transferencia
minimos. De igual forma en el articulo 237 se establece el término intermodalidad
como las medidas necesarias de un componente del Sistema Integrado de
Transporte Publico Regional, al Sistema de Transporte Individual en Bicicleta
Publica y demas servicios de transporte no motorizado (H. Congreso del Estado
de Colima, 2017).

Como ultimo elemento del ambito estatal tenemos el principal documento
que nos servira de base para el trabajo, ya que en él se establecen acciones
especificas que permitan hacer eficientes los traslados de personas y bienes,
como sustento para el desarrollo econdmico y social de la poblacion, este es el
PIMUS.

Este documento tiene el objetivo de derivar acciones que permitan hacer
eficiente los traslados de las personas y bienes como sustento para el desarrollo
econdmico y social, constituyendo un instrumento que responda a las expectativas
de usuarios, transportistas, operadores del servicio, autoridades y poblacién en
general. De igual forma, define estrategias para el mejoramiento del sistema
metropolitano de transporte, siendo la primera de ellas la potencializacion del
cambio modal ofreciendo condiciones que favorezcan el sistema de transporte
publico en aspectos como el costo, velocidad, puntualidad, accesibilidad, calidad,
seguridad y confort; y la segunda, la implementacion de equipamiento del

transporte publico (Secretaria de Desarrollo Urbano, 2012).

En el ambito municipal existe el Programa Sectorial de Desarrollo Urbano y
Ordenamiento Territorial 2016-2021. EI cual nos brinda conocimientos
imprescindibles para el tema al tener como objetivo el desarrollo urbano
sustentable con infraestructura de transporte moderna, asi como eficiente que
coadyuva al mejoramiento de vida de los colimenses. De igual forma promueve el
desarrollo urbano y metropolitano para mejorar la conectividad de las personas en

las ciudades y entre zonas urbanas (H. Congreso del Estado de Colima, 2017).
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3. METODOLOGIA

En el tercer capitulo del presente trabajo de tesis, se describen sus
caracteristicas, tales como el enfoque y tipo de estudio, la poblaciéon muestra que
fue utilizada, las variables de la investigacién, las técnicas e instrumentos
utilizados para la recoleccion de datos, y las empleadas para el procesamiento y
analisis de éstos, permitiendo todo lo anterior la obtencion de los resultados que

seran presentados en el cuarto capitulo del documento.
3.1. Enfoque y Tipo de Estudio

El presente trabajo se clasifica como una investigacion de caracter
cualitativo, ya que segun Hernandez Sampieri (2014) se refiere a investigaciones
que buscan comprender fendmenos por medio de la exploracion y observacion de
los participantes y variables en un ambiente natural. En la presente, se hara una
recopilacion y analisis de datos que no cuentan con la caracteristica de ser
numeéricos, principalmente, a través de una encuesta dirigida a los usuarios que se
mueven en la ciudad. Ademas, la aplicacién de una técnica de observacion de la
dinamica de movilidad alrededor de los lugares seleccionados “viables” para el
emplazamiento de las estaciones. Esto con la finalidad de pautar el listado de

propuestas de disefio que den solucion a lo encontrado.

En esta investigacion se maneja un disefio de investigacion de tipo
investigacion-accion, que tiene la finalidad de analizar y resolver problematicas de
una manera especifica, gracias a la aplicacién de teorias, practicas y aporte de
informacion que puedan guiar la toma de las decisiones al momento del disefio de
soluciones. Esto siempre con la finalidad de lograr un cambio en la sociedad, y
que la misma poblaciéon tome conciencia del cambio que necesita hacerse en la
ciudad (Hernandez et al., 2014).

Ademas, segun Lozada (2014), esta investigacion se puede definir como
aplicada, ya que busca la creacion de conocimientos con una aplicacidon directa
sobre los problemas en la sociedad, lo cual tiene inferencia directa con lo

presentado aqui como problematica existente y asi poder disefiar una propuesta

51



de solucion, buscando el beneficio de la misma sociedad, siendo aplicado en una

propuesta directa.

Respecto a los alcances de la investigacion, se defini6 un alcance
descriptivo que a su vez involucré uno exploratorio, de esta forma, el estudio
exploratorio tuvo como objetivo examinar el problema de investigacidon poco
estudiado o que se desea indagar desde nuevas perspectivas, continuando con el
estudio descriptivo en el cual se detalld6 como es y se manifiesta el fendmeno,
caracterizandolo a través de la descripcidon de sus procesos, actividades y
personas, para después de recoger datos, analizar los resultados y extraer

generalizaciones significativas (Hernandez et al., 2014).

3.2. Area del Estudio

La presente investigacion se aplico en la Ciudad Conurbada Colima-Villa de
Alvarez (CCCVA), pero con inferencia en lo que el PIMUS marca como Zona
Metropolitana, que contempla la conjuncion de cinco municipios (Comala, Colima,
Coquimatlan, Cuauhtémoc y Villa de Alvarez) tal y como se observa en la figura 5,
donde ademas de ver los limites municipales, podemos observar las vialidades

principales que unen la ciudad.
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Ademas, para el analisis mas puntual de los sitios en torno al
emplazamiento de las estaciones, se tomé como referencia el trabajo de
investigacion de Lépez (2021), el cual considera la localizacién de las zonas y los
terrenos, en los que puntualmente las estaciones podrian tener lugar. También, en
contraste, se hace referencia a los datos del PIMUS 2020, donde se consideran
las zonas de convergencia de viajes y que podrian tomarse como referente para el
estudio. Esto dio el resultado de tres zonas propuestas con bases tedricas de
Lopez (2021) de las cuales dos se encuentran marcadas conforme al PIMUS

(2020) denominadas “nodo intermodal” (ver figura 6).

Figura 6. Zonas de Emplazamiento de Estaciones Intermodales en la ZMCVA.
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Fuente: Elaboracion propia basado en PIMUS 2020.
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3.3. Poblacién y Muestra

Para la primer fase, “condiciones actuales” del esquema metodoldgico que
se propuso, se contempla el estudio del area de intervencion de las tres zonas
antes mencionadas, calculando un area de influencia de 750 metros a la redonda
de las zonas. Esto con base en la teoria de Carlos Moreno (2020) denominada
‘ciudad de cuarto de hora”, donde establece que, dentro de una ciudad, los
desplazamientos a pie o en bicicleta, no deben exceder los 15 minutos para

encontrar algun equipamiento importante.

Si una persona promedio camina a una velocidad de 3 km/h segun
Contreras (2006), en 15 minutos el desplazamiento sera de 750 metros. Por lo que

se marco las areas de influencia de la siguiente manera:

El area de Influencia en la Zona Norte, incluye las colonias Primaveras,
Azaleas y Golondrinas, asi como Senderos del Carmen y Colinas del Carmen que
se encuentran entre la Av. Ayuntamiento y la calle Hidalgo. Entre Ayuntamiento y
Av. Enrique Corona Morfin encontramos las colonias Alfredo V. Bonfil y Lomas de
las flores. Un poco mas al sur, entre la Av. Enrique Corona y Maria Ahumada de
Gomez, tenemos las colonias Campestre Bugambilias, Burocratas Municipales y
Burdcratas del Estado. Asi como en la parte suroriente de la Av. Maria Ahumada
de Gomez, el alcance de la zona llega a las colonias Campestre, El Llano y la

Frontera (ver Figura 7).

En cuanto al area de influencia de la Zona Sur, encontramos la colonia
Placetas ubicada entre la calle Rodolfo Chavez Carrillo y Av. Pino Suarez, entre
Rodolfo Chavez y Anastacio Brizuela tenemos la colonia Villas del bosque, asi
como las colonias Jose Pimentel Llerenas y Popular al sur de la Av. Anastacio
Brizuela. Entre las Av. Pino Suarez y Anastacio Brizuela el alcance de la zona

llega a las colonias Las Huertas y La Florida (Figura 8).

Y en lo referente al area de influencia de la Zona marcada como Oriente,
encontramos al norte del Blvrd. Camino Real las colonias Puerta Paraiso y

Residencial Puerta Paraiso, asi como al sur de esta via, delimitando con el Blvrd.
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Lib. Marcelino Garcia Barragan, la colonia El Porvenir |. Rodeada por Camino
Real, Marcelino Garcia, Hospital General y Carretera Cuahutemoc-Colima se
encuentra la colonia El Porvenir Il. La colonia Antorchista, asi como Los Pinos y
Las torres, se encuentran marcando los limites bajos de la area de influencia,

ubicadas al sur de la Carretera Cuauhtémoc-Colima (Figura 9).

Figura 7. Area de Influencia, Zona Norte.

Fuente: Elaboracién propia
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Figura 8. Area de influencia, Zona Sur.

Fuente: Elaboracion propia

Figura 9. Area de influencia, Zona Oriente.

Fuente: Elaboracién propia
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Para desarrollar la segunda fase del esquema metodolégico propuesto,
“Caracterizacion de usuarios”, se tomo en cuenta el tamafio de muestra con base
en los resultados del Censo de Poblacion y Vivienda 2020, en el cual la poblacién
de la ZMCVA se compone de un total de 380,575 habitantes, siendo este el

tamano de la poblacion para la aplicacién de encuestas.

El tamafio de la muestra se obtuvo con la siguiente férmula para el tamafio
muestras variables cualitativas, cuando se desconoce la poblaciéon (Hernandez et
al., 2014), al carecer de los datos exactos de cuantas personas se mueven dentro
de la CCCVA:

e

Tomando en cuenta los siguientes datos:
n (tamafio de poblacién) = 380,575
Z (nivel de confianza) = 95%
p (probabilidad de éxito) = 95%
g (probabilidad de fracaso) = 5%
e (precision deseada) = 3%

Por lo tanto, con la aplicacion de los datos anteriores en la férmula, se
obtuvo un tamano de muestra de: 203 usuarios, el cual fue el numero de

encuestas aplicadas.

Al contar ya con estudios enfocados en la movilidad en el estado, como el
PIMUS 2020, el Plan Sectorial de Movilidad 2016-2021 y “Estudio de factibilidad
de implementacién de ciclovias en el centro historico de Colima”, en donde se
considera la percepcion de los usuarios por medio de encuestas respecto al
sistema de transporte publico colectivo en la Ciudad Conurbada Colima-Villa de
Alvarez, es posible no utilizar una probabilidad de éxito y fracaso de 50-50,

permitiendo que “p” sea superior a “qQ”, al existir una documentacion y

fundamentacion comprobatoria.
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En cuanto al tercer apartado, se tomaron en cuenta siete casos analogos
sobre propuestas de disefio de estaciones intermodales, se tomaron en cuenta
para clasificar la propuesta de espacios. Se encontraron siete proyectos en los
que se analizan los aspectos que influyen en la conformacion o disefio de
estaciones intermodales y la aplicacion y éxito esperado en las diferentes areas de

estudio.

En estos documentos se buscaron e identificaron valores como las
problematicas a solucionar, las estrategias implementadas y un analisis de las
partidas arquitectonicas que las conforman. De la misma forma se extrajeron estos
datos y se vaciaron en tablas para hacer la comparacion y detectar las
repeticiones en cada valor, para después armar el concentrado de cada

caracteristica. Los proyectos seleccionados fueron:

1.-Estacidén Intermodal Talagante, Umbral de acceso y agente integrador
(2011), Catalina Boero.

2.- Estacién Intermodal Bétera (2013), Laura Balaguer Garzon.

3.- Estacion intermodal de transporte publico Salitre Central (2015), Carmen

Julia Baquero Alarcon y Wilser Manuel Lopez Pantoja.

4.- PANDO, estacién intermodal en Sagunto, Espana (2018), Jorge Torres

Cueco.

5.- Estacion Intermodal cruce Alberdi “El Reparo” (2019), Ignacio Martin

Caride y Juan Ignacio Farruggia.

6.- Estacion Intermodal Ferroviaria y Automotriz interurbana en la ciudad de
Arequipa, Lima, Peru (2019), Brenda Xiomara Garcia Jeri y Martin de Dios

Zapata Cubas.

7.- Hypostylos, nueva estacién Intermodal de Chamartin (2019), Natalia

Sanchez Carretero.
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3.4. Determinacion de Variables

La hipotesis de esta investigacion nos sugiere que los usuarios que se
mueven dentro de la ciudad, necesitan una mejoria en el sistema de transporte
actual, la cual se puede dar a través de Estaciones Intermodales disehadas de tal
manera que puedan brindar a la poblacién un sistema accesible, eficiente, seguro
y limpio. Este sistema cumpliria el rol de ser la variable dependiente de la
investigacion; asi mismo la variable independiente serian las teorias, técnicas,

instrumentos y estrategias empleadas para el disefo de la infraestructura hablada.

3.5. Técnicas e Instrumento de recoleccion de datos

La recoleccion de datos de la presente investigacion se llevdé a cabo de
forma documental y de campo, la cual, se enfocd directamente en la manera en

que la poblacién llega y se mueve dentro de la CCCVA.

Recoleccion de datos documental: fue necesaria la busqueda y consulta de
documentos enfocados en el funcionamiento de estaciones intermodales para
analizar los requerimientos y caracteristicas necesarios de infraestructura
establecidos por la normatividad local, estatal y nacional, asi mismo con la
finalidad de establecer el disefio y fichas técnicas necesarias para mejorar los
niveles de eficiencia, se estudiaron casos analogos de sistemas de transporte
publico de calidad, accesibles y exitosos implementados en otras ciudades con un

alcance internacional.

Para esta fase de la investigacion, primeramente, se realiz6 una busqueda
de documentos enfocados en el tema de la movilidad urbana sustentable, dicha
busqueda fue llevada a cabo en las plataformas de: TESISUNAM-Catalogo,
Redalyc, en conjunto del buscador de Google Académico y corporaciones
gubernamentales nacionales e internacionales, asi como instituciones

descentralizadas y privadas como ITDP y “Corporacién Ciudad Accesible Chile”.

Posteriormente, se procedié a clasificar los documentos y su informacion

por medio de fichas técnicas identificadas con el estilo APA en los campos de:
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marco conceptual, histérico, normativo y referencial, facilitando el manejo de esta
e identificando en que puntos resultan relevantes. Después se comenzaron a
redactar los cuatro marcos, creando una secuencia entre la informacion obtenida e
hilandola por medio de conocimientos y datos obtenidos gracias a la investigacion,

integrando la informacion de las diversas fuentes en un conjunto.

Condiciones Actuales: Para esta fase se realizaron diferentes visitas de campo
en las zonas descritas, realizando en primer lugar, un levantamiento fotografico en
el que se muestra el estado de la infraestructura, las condiciones de los cruces e
intersecciones importantes dentro de la zona marcada en cada lugar, asi como

elementos relevantes de la fisionomia.

Ademas, se obtuvieron mapas derivados de las diferentes investigaciones
existentes, como los hechos por la SEMOV (2020), tomando también referencia en
Paredes (2021), quien utilizé la observacion como técnica de recoleccion de datos
e instrumento, el diseno de una matriz, que permitié la recoleccion de informacién
por medio de un registro del estado de los paraderos y unidades de transporte
publico, recolectando la informacién referente a su disefio, estado y grados de
accesibilidad, adentrandose en las situaciones y dinamicas sociales. Dichos

mapas se ajustaron a las zonas delimitadas para su posterior analisis.

En este apartado se disefd un instrumento basado en las tres zonas
descritas anteriormente, donde se observa un croquis de ubicacidon en blanco el
cual servira para hacer las observaciones con marcas en cada calle, acera o cruce
(segun sea el caso) de la zona de manera rapida y concisa en cada apartado a
revisar. En este caso el instrumento se planed solo para saber si existe o no el tipo
de infraestructura. Ademas, se incluyd una lista para contabilizar los hallazgos y

marcar si existieran variaciones en el mismo tipo de infraestructura.
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Figura 10. Instrumento de mapeo de zonas designadas.

ZONA NORTE
Infraestructura:
Existentes: Tipo:
Existentes: Tipo:
Existentes: Tipo:
Existentes: Tipo:

Inexistentes:
No especificado:
Otro:

Fuente: Elaboracion propia.

Encuestas: Para conocer las condiciones de los usuarios durante los viajes dentro
de la ciudad, asi como las problematicas y necesidades de los mismos respecto a
los vehiculos de transporte y mobiliario urbano del servicio. Dichos cuestionarios
consisten en una serie de preguntas de opcion multiple, para conocer sus
caracteristicas socio-econdmicas, y las razones que los impulsa a optar por algun
tipo de transporte. Ademas de también incluir el acceso que estos tienen a la
tecnologia celular y el internet. Por cuestiones de seguridad, adaptacion a la
nueva normalidad y por aspectos de sustentabilidad, se utilizaron encuestas
electronicas por medio de Google forms, difundidas a través de redes sociales
para la poblacion de la ZMCVA que se mueve dentro de la ciudad.

El cuestionario consistiéo en un unico formato con 23 preguntas englobadas
en cuatro aspectos (datos generales, operatividad cotidiana, acceso a la
tecnologia y escenarios para la toma de decisiones), en la siguiente tabla se

especifica el aspecto al que pertenece cada pregunta, la descripcion o motivo de
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cada aspecto, el numero de la pregunta, la pregunta misma y la gama de opciones

de respuestas otorgadas.

Tabla 1. Cuestionario para aplicaciéon de Encuestas.

Fuente: Elaboracion propia.

ASPECTO

DESCRIPCION

# PREGUNTA

OPCION DE RESPUESTA

GENERALES

Se refiere a las
caracteristicas generales y
de identidad de los
usuarios que forman parte
de la poblacion muestra,
como género, edad y
ocupacion

1 |¢Cual es su genero?

Mujer

Hombre

Prefiero no decirlo

Ctra

2 |¢Cuél es su edad?

Menor de 14 arfios

de 15 a 29 afios

de 30 a 44 afios

de 45 a 59 afios

Mas de 60 afios

¢ Cuél es su nivel de
escolaridad?

Sin escolaridad

Escuela primaria

Escuela secundaria

Escuela media superior (bachillerato o preparatoria)

Educacion superiro (licenciatura)

Posgrado

¢ Tiene usted alguna
discapacidad?

Ninguna

Motriz, puedo caminar con algun soporte

Motriz, utilizo silla de uedas

Auditiva

Visual

Ctra

5 |¢Cudl es su ocupacion actual?

Estudiante

Trabajador Publico

Trabajador Privado

Hogar

Ctra

¢ Cuél es su ingreso mensual
aproximado (personal)?

Sin ingresos

$0 a 3,312 pesos

$3,312 a 7,424 pesos

$7,424 a 11,122 pesos

$11,122 a 16,223 pesos

$16,223 a 28,912 pesos

$28,812 pesos o mas

Prefiero no decirlo
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telefonicos

ASPECTO DESCRIPCION # PREGUNTA OPCION DE RESPUESTA
Dentro de la ciudad de Colima
Dentro de la ciudad de Villa de Alvarez
¢ Donde se encuentra su lugar En Coquimatian
7 R . En Comala
de residencia?
En Cuahutemoc
Otro municipio dentro del Estado
Otra
En Colima
En Villa de Alvarez
¢Dénde se encuentra el lugar de|En Coquimatlan
8 |destino de su actividad de En Comala
o< ocupacion? En Cuahutemoc
E Otro municipio dentro del Estado
=] Se refiere a las Otra
'6 condiciones en que los A pie
g usuarios se mueven por la Bicicleta
g ciudad en su vida cotidiana Motocicleta
S como el modo de ¢4 En que modo de transporte Automoul
E transporte utilizado y los 9 |llega a ese lugar? {puede marcar|Autobus Urbano (ruta)
o tiempos de viaje mas de uno) Taxi
E Transporte privado de alguna app por internet
° Camion Suburbano
Otra
Aproximadamente jCuanto Menos de 14.m|n
tiempo tarda en llegar a su de 15 a 30 min
10 |"emP g de 31 a 45 min
actividad de ocupacion? (Solo -
ic) de 46 min a 1 hora
Mas de 1 hora
Aproximadamente jCuanto Menos de 14.m|n
. de 15 a 30 min
tiempo tarda en regresar de su -
11 , L de 31 a 45 min
actividad de ocupacion a su .
lugar de residencia? de 46 min & 1 hora
) Mas de 1 hora
ASPECTO DESCRIPCION # PREGUNTA OPCION DE RESPUESTA
¢, Cuenta usted con equipo Si
< < ) ) ”
45 En acercamiento a la 12 |celular con acceso a internet?
g 9 tecnologia se especifico el (uso personal) No
ﬂ 2 accejo ZI mternett por El acceso al internet desde su Solo Wif
8 8 medio de aparatos 13 |equipo celular es atraves de |Solo Datos Celulares
I -

que medio?

Mixto
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ASPECTO DESCRIPCION # PREGUNTA OPCION DE RESPUESTA
0
1
14 Ensu hngar, & Cuantas 2
autarm éndles hay? 3
4
50mas
0
1
15 En su hagar, jCuantas 2
motocicletas hay'? 3
4
50 mas
0
1
En su hogar, jCuantas 2
16 hicicletas para adultas hay'? 3
4
50mas
17 |4 5ahe andar en bicicleta? ilu
Diario
Mas de dos veces ala semana
) ) Folo fines de semana
18 l)_,_C_Un gue frecuencia usa la 008 veLes &l Mes
hicicleta enunmes?
Una vz _al mes
Raravez
Munca
4 L8 emergencia s anitaria por S
19 |COWID-19 e mctiva @ usar|a Mo
- hicicleta? Tal ez
w MUy SEQUID
o En este apartado se 4 CQue tan seguro se sertifa al  |Poco sequro
o explararon diferentes 20 [utilizar una bicicleta dentro de |2 | Ni seguro ni insegura
i ESCENarios v raz ones para ciudad? Poc o inseguro
E latoma de desiciones & WLy N5 eguro
a rmaormento e elegir algun Si existiera renta de Bicicletas
g modo de transporte Si existieran lugares seguros para guardarla
e Bicicleta propis
J CUAIES 50N 135 razanes por 1as Si pudiera hacgr_el cambio de bicicleta a otro modo
) P de transporte facilm ente
21 |ME consideraria utiliz ar Si existieran lugares donde poder descansar en
hicicleta? (Puede marcar mas .
de: una). m.ed|.0 d.el frawecto _
Si existieran lugares de conexion donde cuerten
£on sendcios basicos (bafios, tiendas, internet
gratis, etc.)
Cira
Si contara con la informacion suficiente de los
recomdos (horas de arribo, tiempos estimados,
disponibilidad de lugares, etc)
3i pudiera cambiar de modo de transparte
facilmente.
4,Cuales son las razones por 1as | Siexistieran lugares de conexion donde cuenten
gue le motivaria usar el Con sendcios basicos (bafios, tiendas, efc.).
2 g:ﬂggggz Enuubtllucr:; :Sulggrsgiggl Si. pudiera resguardar de manera segura mi \,ehic_uln
(Puede marcar mas de una) privado en el lugar donde tome el transporte publico.
Si 5e proporcionara un metodao de pago de serdcios
diferente al uso del dinero en efectivo.
Si se redujera el contacto con los prestadores de
SERCIOS.
Oitra
. Silas conexiones te pemmitieran llegar a una amplia
ACuales son las razones por la ) )
o varnedad de destinos
qtil?cligg;?eﬁif; Eelntﬁnsa?%r;? Si enlas unidades, estaciones o paraderos existiera
23 b d conexion gratuita de intemet

Taxi 0 SEMCIDS Similares (uber,
chofernro, etc)? (Puede marcar
mas oe una).

Si enlas estaciones existieran sendcios basicos,
cajeros, tiendas, etc.

Ctra
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Respecto a la pregunta numero 2, los rangos de edades establecidos se
basaron segun las caracteristicas de la poblacion en dichas edades,

especificandose a continuacion:

* 14 ahos o menos: sector de la poblacion que acude a la educacion basica,
teniendo en su mayoria, instituciones educativas en un contexto cercano a las

viviendas.

» 15-29 ainos: la poblacion comienza a realizar viajes mas largos, al desplazarse a
centros académicos medio-superior (teniendo 4 campos en la conurbacion),

ademas de comenzar a ser parte del sector laboral originando viajes de trabajo.

» 30-44 ainos: edad laboral de adultos jovenes ademas de padres de familia,

implicando viajes laborales y entorno a las necesidades basicas de los hogares.

* 45-59 ainos: poblacion adulta con un sector econdmico mas estable que los

sectores anteriores, por lo cual suelen contar con un medio de transporte privado.
* 60 anos o mas: sector correspondiente a adultos mayores.

En el apartado de la pregunta numero 6, que habla sobre el ingreso
aproximado de los encuestados, se tomaron como referencia los rangos
establecidos en los censos de poblacion del INEGI, pero se agruparon y sumaron
en rangos de 2 valores, para minimizar el numero de respuestas y garantizar la
agilidad de su contestacion, considerando que los rangos establecidos no afectan

los resultados deseados.

También, en la pregunta numero 19 se agrega un apartado referido a la
pandemia Covid-19, para tener en cuenta si es posible que la poblacion se vea
influenciada a modificar su decision de tomar algun medio de transporte por el

miedo al contagio de dicha enfermedad.

Cabe resaltar, que las preguntas 21, 22 y 23, donde se disponen algunos
escenarios para determinar ciertas tomas de decisiones, se dej6 la opcion de
“otra” puesto que las respuestas otorgadas van dirigidas a las soluciones que una

estacion intermodal puede dar, y se cree que los encuestados pueden sentirse
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frustrados al creer que los problemas mas urgentes pueden ser otros derivados a
los propios servicios de transportes, dandoles la opcidn de exponer su perspectiva

y aliviar esta incomodidad.

Después de definir los datos anteriores, se elaboré el formato de la
encuesta en la plataforma Google Formularios, el cual se puede consultar en el

anexo 1 del presente trabajo.

3.6. Técnicas de procesamiento y analisis de datos
Con la informacion recabada se procedio a realizar el siguiente proceso:

Analisis de la informacion: interpretacion de los datos obtenidos del llenado
de las guias de observacién y resultado de las encuestas electronicas realizando
primeramente una base de datos en Excel, exponiendo la informacion mas

relevante y de mayor impacto que se tuvo durante las visitas de campo.

Para la realizacion del andlisis se emplearon las siguientes presentaciones

graficas:

* Base de datos: Respecto a la informacion recabada por medio de las encuestas
electronicas de “Google forms” (URL:
https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQL ScZsxkkSqgel GAC6KYbpTm8RHVN-xU

KI4ARNcT1us5CztUpyh6w/viewform?usp=sf_link), se procedié a exportarla a un

formato de archivo Excel para su procesamiento. Posteriormente se realizé una
depuracion de la informacion, renombrando a las variables para obtener una
clasificacion mas adecuada segun el aspecto deseado a medir. A continuacién, se

realizo la representacion grafica de los resultados.

* Mapas: Se elaboraron diversos tipos de mapas, esquematizando la situacién
actual de la infraestructura urbana en las areas de estudio, para una lectura de las
zonas de prioridad y con mayores problematicas, asi mismo, para el analisis de la

movilidad urbana en dichas zonas.
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» Graficos con pictogramas: Se diseharon graficos, con presencia de

pictogramas para una lectura rapida de la informacion.

* Infografias: Realizacion de infografias respecto al estado actual de los cruces e
intersecciones relevantes en cada zona por medio de la evidencia fotografica

recabada.

» Graficas: Elaboracion de graficas para representar de forma cuantitativa los
resultados obtenidos de la encuesta, ademas de poder analizar la informacion por
grupos en cuanto a su lugar de procedencia, asi como también de edades, para

ver la relacion de estos con la oferta de medios de transporte existentes.

Resultados finales: se obtuvo un conocimiento de las caracteristicas de los
usuarios en movimiento de la ZMCVA vy el estado actual de las zonas donde se

emplazaran las estaciones.

4. ANALISIS DE RESULTADOS

En el presente capitulo cuarto del trabajo de tesis, se presentan los
resultados del proceso de recoleccion, procesamiento y analisis de datos descrito
anteriormente, asi como la discusion de los resultados en la que los hallazgos
relevantes se contrastan con estudios previos y teorias, se presentan las
limitaciones de la metodologia utilizada, y se reflexiona sobre aspectos futuros de

oportunidad en la investigacion.
4.1. Condiciones Actuales
Zona Norte.

La zona marcada en un radio de 750 metros alrededor del centro del
terreno seleccionado por Lépez (2021), incluye un total de 259 manzanas, en su
mayoria ortogonales, conformadas por 4,738 viviendas particulares, 764
establecimientos econdmicos de diferentes indoles, ademas, como se observa en
la figura 11, 10 centros educativos (4 preescolares, 2 primarias, 2 secundarias, 1

centro de atencion multiple y 1 bachillerato), y 13 jardines vecinales.
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Figura 11. Mapa de Equipamientos existentes Zona Norte.

SIMBOLOGIA

‘ Jardin Vecinal

‘ Centro Educativa
Edificio de Salud

1 Edificio Gubernamental

- Terreno Seleccionado

Fuente: Elaboracién Propia.

Esta zona tiene una estructura vial variada (ver figura 12), en la que se
puede observar tres vias principales (la Av. Maria Ahumada de Gémez y Av.
Enrique Corona Morfin), ambas interceptadas en la Glorieta de la Diosa del Agua,
y una tercera que es la calle Hidalgo. Ademas, estas estan conectadas por unas

cuantas vias secundarias y varias colectoras, que complementan la estructura vial

actual.
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Figura 12. Mapa de Estructura Vial Zona Norte.

SIMBOLOGIA

— Regional 2

——— Regional 3

e Principal
Secundaria
Colectora

- Terreno Seleccionado

Fuente: Elaboracién Propia.

Esta zona cuenta con diferentes recubrimientos de calles, los cuales se
dividen en que aproximadamente el 41% de las calles, cuentan con pavimento de
empedrado, siendo este el predominante en vias colectoras. También existe un
2.5% de calles con pavimento de adoquin. El resto, correspondiente
aproximadamente al 56.5%, tiene un recubrimiento asfaltico, que cubre el total de
las vias principales y la mayoria de las secundarias. Las distribuciones de estos

recubrimientos se pueden observar en la siguiente imagen.
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Figura 13. Mapa de Pavimentos Zona Norte.

SIMBOLOGIA

Fuente: Elaboracién Propia.

En relacién a las aceras, la zona cuenta con infraestructura variada. Como
se puede observar en la figura 14, el 78.76% de las manzanas cuentan con
banquetas, dejando un 19.69% sin este tipo de equipamiento. Es necesario
mencionar que un bajo porcentaje, refiriéendose al 1.55%, no se encuentra
especificado si existe o no el area de banqueta, puesto que, si bien no se

encuentra construida, el espacio existe.
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Figura 14. Mapa de banquetas Zona Norte.

SIMBOLOGIA

Existe
No Existe
Existe solo el espacio

No Aplica
Conjunto Habitacional
- Terreno Seleccionado

Fuente: Elaboracién Propia.

En contraste con las banquetas, la existencia de las rampas en los cruces
peatonales es menor, ya que solo el 35.52% de las aceras cuentan con esta
infraestructura, las cuales estan dispuestas en las colonias al norte de la Av. Maria
Ahumada de Gémez en su mayoria. El resto de los cruces, equivalente al 64.47%
no cuentan con estas condiciones. La disposicidén de los cruces de muestran en la

siguiente figura 15.
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SIMBOLOGIA

— Existe
— WO Existe

No Aplica

Conjunto Habitacional

- Terreno Seleccionada

/

Fuente: Elaboracion Propia.

la calle Ajusco y se

fia incursion en
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Figura 15. Mapa de existencia de rampas en cruces de la Zona Norte.

En cuanto a los equipamientos como ciclovias, la zona cuenta con una

pequefia mues

Av. Enrique Corona Morfin que llega desde el sur y termina en la Glorieta de la

Diosa del Agua, ademas hace una peque

incorpora a la C. Federico Cardenas Barajas, todas en los carriles por ambos

sentidos. Es importante incluir la intencion propuesta en el PIMUS 2020, donde se

manejan zonas potenciales para la movilidad no motorizada, en este caso

refiriéndose a la proyeccion de ciclovias en las vialidades primarias restantes de la

zona, marcadas en la figura 16.



Figura 16. Mapa de ciclovias Zona Norte.

SIMBOLOGIA

» = Ciclocarril
» = Ciclovia Bidireccional
Ciclovia Confinada
Uso Recreativa
= == Fona Potencial Ciclovia
- Terrena Seleccianade

Fuente: Elaboracion Propia.

Zona Sur.

La zona delimitada incluye un total de 161 manzanas, en su mayoria con
una traza radial, conformadas por 2,948 Vviviendas particulares, 697
establecimientos econdmicos de diferentes indoles, ademas de 12 centros
educativos (4 preescolares, 5 primarias, 1 secundaria y 2 bachilleratos), 2 jardines

vecinales y un area de reserva ecologica.
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Figura 17. Mapa de Equipamientos existentes Zona Sur.

SIMBOLOGIA

A ardin vecinal

‘ Centro Educativo
Edificio de Salud
Edificio Gubernamental

- Terreno Seleccionado

Fuente: Elaboracién Propia.

La estructura vial presente cuenta con 4 vialidades principales, desde la Av.
Anastacio Brizuela en el sur, como sus paralelas las calles Rodolfo Chavez Carrillo
y la José Antonio Diaz, todas intersectadas en perpendicular por la Av. Fco. Javier
Mina. Contrario a la zona 1, en esta area se observan solo 4 vias secundarias y 4

mas vias colectoras, segun lo marcado en la siguiente figura.
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Figura 18. Mapa de Estructura Vial Zona Sur.

SIMBOLOGIA

— Regional 2
Regional 3
e Principal
Secundaria

Colectora
- Terrenn Seleccionado

Fuente: Elaboracién Propia.

El recubrimiento de las calles en esta zona se encuentra distribuido de
manera que el 68% del total de calles, cuenta con pavimento de empedrado,
predominando las colonias al sur y al noroeste del predio seleccionado. El resto,
contemplando las vias principales, secundarias y colectoras marcadas en la
imagen anterior, se encuentran recubiertas con pavimentacion asfaltica. La
siguiente imagen sirve como referencia de la distribucion exacta de los

recubrimientos en las zonas descritas.
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Figura 19. Mapa de Pavimentos Zona Sur.

SIMBOLOGIA

— A cguin
Terraceria
Empedrado

m—  Concreto
Azfalto

- Terrenn Seleccionado

Fuente: Elaboracion Propia.

En cuanto a infraestructura peatonal, las banquetas en esta area se
encuentran disponibles en las marcadas por la figura 20, donde el 77% cuenta con
este equipamiento, dejando un 17% de calles donde no se encuentran disponibles.
En este caso el 6% de las calles, no se especifica si cuenta con banqueta o no,
puesto que, como se menciond anteriormente, existe el espacio mas no la
infraestructura. Ademas en esta zona, encontramos &reas donde, segun los
planes urbanos existentes, no es aplicable para la existencia de banquetas, como

lo es el area aledana al rio Colima.
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Figura 20. Mapa de banquetas Zona Sur.

SIMBOLOGIA

Existe

N Existe

Solo existe el espacio

No Aplica

Conjunts Habitacional
Terreno Seleccionado

Fuente: Elaboracion Propia.

Como se observa en la siguiente figura, en el caso de la existencia de
rampas, también existe una disminucion si lo comparamos con la existencia de las
banquetas. En este caso solo el 20% de las aceras tienen este tipo de
infraestructura, dejando vulnerable al 80% de estas. En este caso vemos una
mayor integracion de rampas en los complejos de viviendas de nueva creacion,

localizada al suroeste de la zona.
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Figura 21. Mapa de existencia de rampas en cruces de la Zona Sur.

SIMBOLOGIA

Existe

Mo Existe

No Aplica

Conjunta Habitacional
- Terreno Seleccionada

Fuente: Elaboracién Propia.

En cuanto a la infraestructura de ciclovias en la zona, encontramos un area
carente de este tipo, ya que en la actualidad no existe ningun tipo de solucion para
la movilidad de bicicletas en la zona, como podemos observar en la siguiente
figura. Sin embargo, la SEMOV (2020), tiene contemplada la zona con una area
potencial para ciclovias dispuestas en la calle Rodolfo Chavez Carrillo, haciendo

circuito con la calle Fco. Javier Mina y conectandose a la Av. 20 de Noviembre.
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Figura 22. Mapa de ciclovias Zona Sur.

SIMBOLOGIA

Ciclocarril

» == Ciclovia Bidireccional
Ciclovia Confinada

Uso Recreativo

Zana Patencial Ciclovia
Terrena Seleccionado

Fuente: Elaboracién Propia.

Zona Oriente.

Esta zona, denominada Oriente, cuenta con un total de 114 manzanas,
conformadas por 1,113 viviendas particulares, ademas de contar con la existencia
de solamente 293 comercios de diferente indoles, también 7 centros educativos (1
preescolar, 2 primarias, 1 secundaria y 5 bachilleratos), 5 jardines vecinales, un

hospital, y dos oficinas gubernamentales.
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Figura 23. Mapa de Equipamientos existentes Zona Sur.

SIMBOLOGIA

A ardin vecinal

‘ Centro Educativo
Edificio de Salud
Edificio Gubernamental

- Terreno Seleccionado

Fuente: Elaboracion Propia.

En esta zona la infraestructura vial presenta otras caracteristicas en
contraste con las anteriores. Encontramos circundante al terreno seleccionado una
via denominada Regional 3, que incluye la autopista Colima-Cuauhtémoc y que se
conecta con la Av. Hospital General, la cual se convierte después en el Paseo
Miguel de la Madrid Hurtado. Ademas de una via principal, como lo es la Av. Blvd.
Camino Real, tangente al terreno por su lado norte y una via secundaria que es la

calle Blvd. Lib. Marcelino Garcia Barragan, como se muestra en la figura 24.
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Figura 24. Mapa de Estructura Vial Zona Oriente.

SIMBOLOGIA

— Regional 2
Regional 3

e Principal
Secundaria
Colectora

- Terreng Seleccionada

Fuente: Elaboracién Propia.

En cuanto al recubrimiento existente en las calles de la zona, podemos
observar que casi el 66% se encuentra recubierto por pavimento asfaltico,
localizado en las principales calles y avenidas, asi como en una colonia al sur de
la zona. Esto nos deja un 30% de las calles que actualmente estan recubiertas de
empedrado, encontrado en las calles interiores del resto de las colonias
exceptuando un nuevo desarrollo al oriente de la zona, donde el recubrimiento aun

es de terraceria, equivalente al 4% de toda la superficie de calles (ver figura 25).
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Figura 25. Mapa de Pavimentos Zona Oriente.

SIMBOLOGIA

— A cguin
Terraceria
Empedrado

m—  Concreto
Azfalto

B Terreno Seleccionada

Fuente: Elaboracion Propia.

En la infraestructura peatonal de esta zona podemos observar que solo el
40% de las calles cuentan con banquetas y son las areas alrededor de los
equipamientos importantes de la zona, como el hospital y las oficinas de gobierno,
ademas de las colonias al poniente. Si observamos la parte sur, podemos
encontrar el equivalente al 28% de las calles que no cuentan con esta
infraestructura, ademas del 32% de lo que no esta especificado localizado en la

misma zona y un porcentaje en norte, como se representa en la siguiente figura.
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Figura 26. Mapa de banquetas Zona Oriente.

SIMBOLOGIA

— Existe
— WO Existe
— Solo existe el espacio
— Mo Aplica
Conjunts Habitacional

- Terrenn Seleccionado

Fuente: Elaboracién Propia.

Congruente con el resultado anterior, en materia de rampas, solo el 4% de
los cruces cuentan con ellas, localizadas alrededor del hospital pero sin
continuidad aparente con ninguna otra zona. Esto nos deja un 96% de las calles
con una accesibilidad limitada si de personas con discapacidad motriz hablamos,
integrando la totalidad de las colonias englobadas en el area delimitada como

amarilla (ver figura 27).
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Figura 27. Mapa de existencia de rampas en cruces de la Zona Oriente.

SIMBOLOGIA

— Existe
N Existe

No Aplica

Conjunta Habitacional
- Terreno Seleccionada

Fuente: Elaboracién Propia.

Finalmente en materia de ciclovias, en esta zona podemos ver una
integracion de este tipo en la zona noreste, correspondiente al Blvd. Camino Real
después de su cruce con Blvd. Miguel de la Madrid Hurtado, conectando la zona
con el norte de la ciudad y sus equipamientos de esa area. Como consideracion,
la SEMOV también contempla continuar con esta linea y darle una conexion hacia
el sur por la misma avenida, tocando de manera tangencial el terreno

seleccionado en su cara norponiente.
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Figura 28. Mapa de ciclovias Zona Oriente.

SIMBOLOGIA

» = Ciclocarril
» == Ciclovia Bidireccional
Ciclovia Confinada
Uso Recreativo
« = Fona Potencial Ciclovia
- Terrena Seleccionade

Fuente: Elaboracion Propia.

4.2. Caracterizacion de Usuarios

En cuanto a la “caracterizacién de usuarios”, los resultados que arroja la
encuesta aplicada, de la misma manera que se hizo con el instrumento, se
dividieron en cuatro secciones y se observan de la siguiente manera considerando

el universo de estudio que fue de 204 personas:
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Generales:

De principio, las 204 personas encuestadas se dividieron por sexo y edad,
como primer resultado. De esta manera se obtuvo el equivalente al 48% de
encuestados fueron hombres, 51% fueron mujeres y solo el 1% decidié no
responder. Asi mismo en el porcentaje de edad se observa que la mayoria de los
encuestados, que representan el 58.8%, son personas en edad de 15 a 29 afos,
en segundo lugar encontramos a las personas en rango de edad de 30 a 44 afos
que conforman el 27%, el 11.8% ocupado por las personas de 45 a 59 afios, con
el 1.9% personas de mas de 60 anos y finalmente 1 persona con menos de 14

anos que representa el 0.5% como se observa en la siguiente grafica.

Grafica 1. Sexo y Edad de personas encuestadas.

OHombre O Mujer Prefieron no decirlo

6159

28

No. de Personas

30 25
2

0
1113

10
010 0 2 DD 0 13 9
0 [—1 L1 :l:l
Menorde 14 de 15a 29 cde 30 a 44 de 45 a 59 Mas de 60
afios afos afios afios afios

Edad

Fuente: Elaboracién propia.

En cuanto a la escolaridad con la que los encuestados cuentan,

encontramos que 96 personas cuentan con educacion superior, siendo este el
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porcentaje mas alto, siguiendo, 56 personas tiene educacion media, 32 solo
educacion secundaria, 18 personas que cuentan con un posgrado, 1 persona con

solo educacion primaria y 1 sin algun tipo de escolaridad (grafica 2).

Grafica 2. Escolaridad de encuestados.

| mSin escolaridad
= Escuela primaria
Escuela secundaria
= Escuela media superior (bachillerato o

preparatoria)
u Educacion superior: licenciatura

u Posgrado

Fuente: Elaboracion Propia.

En cuanto a la ocupacién y el ingreso monetario mensual de las personas
encuestadas, la mayoria con el 43.6% son estudiantes, de los cuales la mayoria
no tiene ingresos fijos mensuales ascendiendo al 49.4% de estos. En cuanto al
sector privado, encontramos que esta compuesto por el 39.7% de los
encuestados, en este caso el mayor porcentaje de ingresos se encuentra en el
rango de $3,312.00 a 7,424.00 pesos con un 53% de estos trabajadores. En el
caso del sector publico que ocupa el 10.3% del total, el rango de mayor ingreso es
el mismo que el anterior con un 42.8% de las personas en ese sector. En cuanto a
las personas encargadas del hogar, las cuales ocupan el 5.4%, el ingreso es

variado, solo resaltando el rango antes mencionado. En el sector de jubilados
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encontramos solo dos personas, que representan el 1% de los encuestados tienen

un ingreso mensual entre los $7,424.00 y los $16,223.00 pesos (grafica 3).

Grafica 3. Ocupacion e Ingreso mensual de encuestados.
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Fuente: Elaboracién Propia.

Como pregunta final de esta seccidén, se obtuvieron los resultados a la

pregunta de si los encuestados presentan alguna discapacidad y en caso de ser

asi, especificar de qué tipo. Se observd que el 89.7% de las personas no cuentan

con ninguna discapacidad. El resto se divide en 15 personas con discapacidad

visual, 2 personas con discapacidad auditiva y 4 con discapacidad motriz. Cabe

resaltar que los

rangos se tomaron desde la dificultad para realizar alguna

actividad, hasta la imposibilidad de esta. El porcentaje de las discapacidades
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encontradas se representa en la siguiente grafica que engloba sélo a las personas

con discapacidad.

Grafica 4. Tipo de Discapacidades.

mVisual ®Auditiva Motriz

Fuente: Elaboracién propia.
Operatividad Cotidiana:

En cuanto a la vida diaria de los encuestados, en relacion con los recorridos
que ellos realizan con normalidad, los resultados obtenidos se vaciaron en un
mapa de recorridos, donde podemos observar que los municipios de Colima y Villa
de Alvarez son los maximos atractores, recibiendo, ademas de la propia poblacién
que se mueve dentro de la conurbacion, personas que vienen de los demas

municipios circundantes, e incluso de fuera del estado.

En cuestion del lugar de residencia de los encuestados, podemos observar
que el mayor porcentaje proviene del municipio de Villa de Alvarez, con el 46.1%
de las personas entrevistadas, de las cuales 36 personas hacen su viaje habitual
al municipio de Colima. Asi mismo Colima con el 24% de entrevistados que
residen en este municipio, 20 personas hacen su viaje habitual hacia Villa de
Alvarez. De la misma manera, los municipios circundantes como Cuauhtémoc y
Coquimatlan con 8.3% de residencias de los encuestados cada uno y Comala con
7.3%. El resto esta concentrado en personas de otros municipios, asi como de

personas de fuera del estado, representando el 6% (ver figura 29).
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Figura 29. Mapa de Viajes de los encuestados.
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Fuente: Elaboracién Propia.

En cuanto al modo de transporte que los encuestados utilizan para realizar
ese viaje, ademas de dar las opciones mas conocidas con las que la ciudad
conurbada cuenta, se dejo la opcion abierta de tal manera que la poblacion

abundara en informacion no conocida, caso que fue nulo, al no haber ninguna

respuesta fuera de las asignadas.
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Asi mismo, la pregunta se dejo con la libertad de poder seleccionar uno o
varios modos de transporte, resultando en una diversidad de 42 combinaciones
diferentes que la poblacién hace para poder llegar a su lugar de destino. Del total
de encuestados, un total de 115 personas solo utilizan un modo de transporte para
realizar este viaje cotidianamente, el resto usa de 2 hasta 5 modos de transporte
diferentes. En la figura 30 se puede observar las personas que seleccionaron cada
modo de transporte, haciendo hincapié en que la cantidad de respuesta varia con
la cantidad de encuestados, por la multiplicidad de elecciones que podia hacer

cada uno.

Se puede observar claramente que los transportes mas utilizados son, en
primer lugar el Autobus Urbano (Ruta) con un total de 115 usuarios; el automovil
en segundo lugar con 93 usuarios; el autobus suburbano en tercer lugar con 46
personas; de ahi el resto de viajes se dividen entre el uso del Taxi con 35
personas, el transporte a pie con 29 personas, el transporte privado con
aplicaciones por internet con 16 encuestados, la motocicleta con 10 usuarios y al

final la bicicleta con solo 7 personas.

Cabe mencionar que la pregunta se plante6 de tal manera en que los
encuestados pudieron exponer el medio o los medios de transporte que han
llegado a usar para hacer dicho viaje, por lo que en el caso de las personas que
contestaron de dos a cinco tipos de transporte diferentes, no quiere decir que
utilicen todos en un mismo viaje, pero si son las opciones con las que lo han

hecho.
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Figura 30. Modo de Transporte utilizado por los encuestados.
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Fuente: Elaboracion propia.
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En materia del tiempo que tardan en ir y volver al lugar donde se encuentra

su actividad principal, la grafica 5 nos muestra un grafico donde podemos observar

que el lapso de 15 a 30 min es el que mas siendo seleccionado, teniendo como

secundarios duraciones menos de 14 min. y de 31 a 45 min. de igual forma en

menor medida los viajes de 46 min. o mas.
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Grafica 5. Tiempos de traslado de los encuestados.
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Fuente: Elaboracién propia.
Acceso a la Tecnologia:

En los resultados del acceso a la tecnologia, pudimos observar que el
98.5% de los encuestados cuentan con un equipo celular personal, en el cual
pueden acceder a internet, de igual manera, la manera de obtener este tipo de
servicio se encuentra dividido entre el acceso por medio de una red de WIFI, como
el 17.6% de los encuestados lo hacen, o por medio de datos celulares
proporcionados por alguna compafiia telefénica, en cuyo caso el 7.4% de las
personas lo obtiene solo de esa forma. El resto correspondiente al 75%, hace una
mezcla entre estas dos formas, informando que cuando se tiene alguna red libre

se usa el WIFI y en caso de no haberla, datos celulares.

Toma de Decisiones:

En este apartado se observan las posibles razones de las preferencias que
toman los encuestados a la hora de moverse por la ciudad. En primer caso,

podemos ver la posesion de vehiculos privados con la que las personas
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encuestadas cuentan. Teniendo en cuenta, que el 31.8% no tienen automovil
propio, el 86.7% no cuenta con motocicleta y el 60.3% no tienen bicicleta. El resto

poseen al menos uno o mas de estos vehiculos (ver grafica 6).

Grafica 6. Grafico de Tenencia de transportes privados.
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Fuente: Elaboracién propia.

En cuanto al uso de bicicletas se detectaron varios factores que pueden ser
los causantes de que las personas usen 0 no este medio de transporte. En los
siguientes graficos podemos observar que el 15.7% de los encuestados
correspondiente a 32 personas, no saben utilizarla. Ademas, los resultados arrojan
que 175 personas nunca o rara vez usan alguna bicicleta en el transcurso de un
mes. Teniendo en cuenta la situacion de pandemia por Covid-19, que se vive o
que se Vvivid, 124 personas estan o podrian estar motivados a utilizar aun mas la
bicicleta como medio de transporte. Otro factor resultante de esta toma de
decisiones es la seguridad, donde 151 personas se sentirian un poco o muy

inseguros al usar este medio de transporte en la ciudad.
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Figura 31. Graficos de Razones del uso de la Bicicleta.
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Fuente: Elaboracién propia.

Al proponer escenarios prospectivos para impulsar a los encuestados a una
mejora en la toma de decisiones, hacia algo mas sustentable, la primer categoria
fue la consideracion del uso de la bicicleta, en el supuesto de los servicios que una
estacion intermodal podria proveer, los resultados fueron los observados en la
grafica 7. Donde vemos que la cuestion de seguridad es un factor que resalta al
preocuparle al 54.4% de los encuestados, ademas de haber un claro interés en la
renta de bicicletas, con cerca del 37.7% de los encuestados interesados en este
servicio. Al dejar la pregunta de manera abierta, para tratar de captar algunas
otras sugerencias de parte de las mismas personas, se tuvieron en cuenta
respuestas como la existencia de un mayor numero de ciclovias, asi como la

seguridad, iluminacién y existencia de vegetacion en los trayectos.
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Grafica 7. Escenarios para el uso de la bicicleta.
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O Si existiera renta de Bicicletas.
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Fuente: Elaboracion propia.

La segunda categoria, fue crear escenarios donde las personas pudieran
elegir usar el transporte publico en lugar del transporte privado motorizado,
generando seis supuestos donde las estaciones intermodales y la manera de dar
el servicio podrian influir. Los resultados que se observan en la grafica 8, muestran
la preocupacién del 52.4% de los encuestados por la obtencién de informacion,
ademas del 33.3% por la manera en que se pudiera cambiar de un modo de
transporte a otro. Un factor con menos preocupacién por los usuarios es el de
reducir el contacto con los prestadores de servicios, puesto que solo el 18.1%

hacen esta referencia.
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Grafica 8. Escenarios para el uso del transporte publico en lugar del privado

motorizado.
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Fuente: Elaboracién propia.

En la tercera categoria, los escenarios se enfocaron en la motivacién de
utilizar el transporte publico colectivo, en lugar de los taxis o de las aplicaciones de
transporte privado, obteniendo como resultado tres escenarios donde las
estaciones a proponer podrian tener injerencia. En la siguiente grafica podemos
observar que la mayor preocupacion de los encuestados se encuentra en la
amplitud de destinos a los que se pueden acceder a través de este servicio con el

69.6% de personas.
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Grafica 9. Escenarios para el uso del transporte publico colectivo.

Si en las estaciones existieran servicios basicos, cajeros, tiendas, etc.
0 Si en las unidades, estaciones o paraderos existiera conexién gratuita de internet

01 Si las conexiones te permitieran llegar a una amplia variedad de destinos

56

87

142

Escenarios Prospectivos

o

20 40 60 80 100 120 140 160
No. de Personas

Fuente: Elaboracién propia.

4.3. Revision de Proyectos

Después de obtener los datos de las encuestas, éstos fueron utilizados
para realizar la propuesta de zonas y espacios para la elaboracion de un partido
arquitectonico de la estacion intermodal tipo, tomando en cuenta las problematicas
que estos proyectos buscaban resolver. Los resultados son los observados en las
tablas 2 y 3, donde observamos la lista previa de solo los espacios que se

contemplaran para el contraste con las fases previas.
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Tabla 2. Problematicas a resolver en proyectos referencia.

Problematica No. De Apariciones
Barrera Urbana 5de7
Congestion Vehicular dde?
Falta de Conectividad 4dde’
Calidad del Sistema Transporte dde?
Crecimiento Urbano 3de7?
Falta Espacios Publicos 3de?
Accesibilidad Deficiente 3de7?
Vacios Urbanos 2de?
Automovil Protagonista 2de7
Costos de Transporte Altos lde?
Calidad Ambiental Deteriorada lde?

Fuente. Elaboracién propia.

Tabla 3. Aparicidén de zonas en proyectos referencia.

Zonas No. De Apariciones
Accesos 5de?
Andenes de Intercambio 4de?
Area Comercial 4de?
Areas Verdes 7de?
Basicos 7de?
Comunicaciones 3de?
Estacionamientos 6de?
Informacién 2de?
Mantenimiento 5de?
Oficinas 4de?
Paraderos 7de?
Seguridad 2de?
Taquillas 5de?

Fuente. Elaboracion propia.

Posteriormente, se determinaron los valores aplicables al area de estudio
asi como las problematicas similares en los casos analogos; con esto se
seleccionaron las caracteristicas que se deben cumplir y la partida arquitecténica a

considerar para el disefio de una Estacion Intermodal.
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4.4. Listado de Propuestas

En la cuarta etapa, se hizo directamente el concentrado de los resultados
de los espacios encontrados en la etapa tres, que se vaciaron a una tabla donde
se contrastaron con ciertos resultados de la etapa dos, donde se suponian
escenarios que motivaron o impulsaran la toma de decisiones de las personas a la
hora de elegir un medio de transporte para hacer sus recorridos habituales. La
tabla se clasifico en los tres apartados que son Accesibilidad, Eficiencia y
Seguridad (tabla 4).
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Tabla 4. Contraste de resultados etapa dos y tres.

Revision Docume ntal

Apartado

Accesos

Necesidades de Usuarios
10.3% Personas con Discapacidad

7.35 % Visual

0.58% Auditiva

1.57% Motriz

1.59% Personas mayores de 60 afios

Accesibilidad
Andenes de Intercambio

43.62% Personas usan 2 o mas tipos
de transporte

33.34% Usarian transporte publico
si pudiera cambiar de modo
facilmente

Areas Verdes

30.35% Usarian bicicleta si
existieran espacios de recreacion y
descanzo

Area Comercial

27.94% Usarian bicicleta

25.459% Usarian transporte publico

Basicos

27.45% Usarian tranporte publico
colectivo

Comunicaciones

58.5% Cuenta con equipo celular
con acceso a WIFI

32.84% Usarian transporte publico
si existiera WIFI gratuito en
unidades, estaciones o paraderos

Informacion
Eficiencia

52.45% Usarian transporte publico
si contara con la informacion
suficiente (horas de arribo,
tiempos estimados, disponibilidad
de lugares, etc.)

Paraderos

30.39% Usarian bicicleta si
existieran lugares de descanzo
entre los trayectos

37.745% Usarian bicicleta si existiera
renta de ellas

Taquillas

18.13% Usarian transporte publico
si se redujera el contacto con
prestadores de servicio

24.01% Usarian transporte publico
si se usara un metodo diferente de
pago al efectivo

Estacionamientos

54.41% Usarian bicicleta si existiera
lugar seguro para guardar la propia

20.09% wsaria transporte publico si
existiera resguardo seguro de
vehiculo propio

Fuente: Elaboracién propia.
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Entrando directamente en materia de las Partidas Arquitecténicas de los
contrastes realizados, se hizo una lista de recomendaciones de los espacios en
zonificaciones de actividades para tener un mejor entendimiento de estos, y poder
analizarlos mejor, basados en la bibliografia estudiada. Se lograron concentrar en

trece partidas.

1. Accesos. Estan englobados en todos los espacios destinados a la
integracion de la poblacion hacia la central, en las diferentes modalidades, ya sean
accesos vehiculares tanto como peatonales. Se tiene que contar con el apoyo de
rampas, ademas de toda la infraestructura para garantizar la accesibilidad de
cualquier persona, en cualquier vehiculo. Ademas, basados en los levantamientos
de condiciones actuales, se observa todas las zonas sobre vialidades principales,
por lo que los accesos vehiculares deberan ser por calles alternas para evitar
congestionamientos. Asi mismo, el acceso peatonal puede brindarse desde
cualquier acera, ya que en los tres casos, los terrenos seleccionados cuentan con
la infraestructura suficiente para hacer una buena adaptacion. Si bien lo que se

tendria que mejorar es la conexion de este terreno con toda la zona.

2. Andenes de Intercambio. De la misma manera, se refiere al espacio
destinado para el traslado o la accién de cambio de modalidad entre los diferentes
transportes, englobando las plataformas de llegada y de salida, los puentes de
conexion, los pasillos, elevadores y todos los medios necesarios para garantizar la

logistica de intermodalidad.

3. Area Comercial. En referencia a estos espacios, los proyectos asignan
lugares para el intercambio de productos basicos para los usuarios, casos como
areas de restaurantes, cafeterias, comedores, en su mayoria; y menor ocurrencia
en dos de las estaciones revisadas, en esta area incorporan servicios de venta de
viveres, inclusive instituciones bancarias. Esto con la finalidad del

aprovechamiento del tiempo de usuario.

4. Areas Verdes. Aunque no son mencionadas como tal, estas areas
aparecen proyectadas en todos los casos como zonas de esparcimiento y de

realce del paisajismo para la comodidad y confort del usuario. Ademas de
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encontrar diferentes sistemas de mitigacién del ambiente aplicados en estas areas
que dan un realce a los proyectos en materia ambiental. Aplicado al caso de la
conurbacién, la mitigacion de factores como el sol y el calor, serian un buen

referente de disefio de estos espacios.

5. Basicos. En esta categoria se integran principalmente las areas de
bafos, tanto como para usuarios como para servidores. Estos se encuentran en
todas las zonas para garantizar las necesidades de cualquier persona en las
instalaciones. Ademas en diversos casos se proponen areas de Lockers, bafios de

aseo e inclusive zonas de almacenaje.

6. Comunicaciones. En estas areas se encuentran las zonas de quioscos
de prensa que no son tan frecuentes en los ultimos afios, ademas de las zonas de
servicios de telefonia publica y de internet. Estas ultimas para limitar el uso del

celular en las areas de intercambio y que no se entorpezca el flujo de personas.

7. Estacionamientos. En esta zona se incluyen estacionamientos
vehiculares tanto publicos como privados, en estos casos también aplican lugares
especiales tanto para llegar y dejar pasajeros, o inclusive dejar el automovil o
motocicletas para tomar algun otro medio de transporte. Ademas, también se
incluye el area de estacionamiento para Bicicletas de la misma manera, ya sea

para dejar la propia, o la posibilidad de la renta de una.

8. Informacion. Al igual que el area de basicos, las areas de informacion
también se encuentran ubicadas en todas las areas publicas en la mayoria de los
casos, y estan dispuestas ya sean como oficinas de informacién personal, o como
paneles donde describan la informacién necesaria a saber dependiendo la zona
en la que se encuentre y los servicios que se presten. Un factor alusivo al avance
tecnolégico podria ser la incorporacién de aplicaciones moviles que faciliten la

interaccion con este conocimiento.

9. Mantenimiento. El area engloba las salas de subestaciones eléctricas,
calderas, salas de maquinas, ventilacion, bombas, almacenes, bodegas,

herramientas de aseo, concentrado de basuras, y todo lo necesario para el
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correcto funcionamiento y mantenimiento de la estacion. Permitiendo el acceso
solo a personal autorizado. En este caso, aunque no es mencionado directamente
por las necesidades de los usuarios, son espacios necesarios para el correcto

funcionamiento de los edificios pertinentes.

10. Oficinas. Estan destinadas para la operacion y logistica de las
estaciones, en este caso se incluyen oficinas para la administracion, salas de
control, mandos centrales, recepciéon y envio de paqueteria, areas técnicas de
sistemas, camaras, archivo, supervisidn, direccion; en algunos casos se menciona
la existencia de salas de junta y reuniones, ademas de que en solo un caso
cuentan con un auditorio. Al igual que el caso de las areas de mantenimiento, no
se menciona en las necesidades pero son igual de importantes para el

funcionamiento.

11. Paraderos. Piezas fundamentales de las estaciones, ya que de estas
depende en su mayoria la facilidad o dificultad del intercambio de pasajeros,
dependiendo de los servicios de cada central, estos incluyen paradas de
autobuses, taxis, colectivos urbanos; todos con sus respectivos mobiliarios para
garantizar la comodidad y confort durante la espera. En algunos casos se

menciona la existencia de salas de espera para estaciones de gran tamafo.

12. Seguridad. En el tema aparecen en su mayoria lugares para
enfermerias, o primeros auxilios, ademas de que en un solo caso existe el area de
un consultorio meédico; ademas del area de salud, la seguridad en la estacion
necesita de puestos de vigilancia dispuestos estratégicamente dependiendo de la

estacion y los servicios con los que cuenten.

13. Taquillas. Espacios destinados para la compra y venta de boletaje, asi
mismo para brindar cierta informacién. En algunos casos esta zona se encuentra
centrada en una solo area, para facilitar la ubicacion de la misma, caso contrario
en una excepcion las taquillas se encuentran distribuidas en toda la central y estan
dispuestas a la entrada de cada tipo de transporte, cabe mencionar que en este

caso se habla de una central de mayor magnitud y mayor numero de servicios. Al
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igual que el apartado de informacion, la tecnologia podria verse utilizada para

agilizar estas funciones en pro de la mejora del tiempo de los usuarios.

5. CONCLUSIONES

El presente proyecto se desarroll6 a partir de una investigacion previa sobre
el mismo tema. Dicho esto, el presente documento no solo representa la
continuaciéon de dicha investigacion, sino la reafirmacion de las necesidades
detectadas desde un inicio. El proceso metodoldgico expuesto, siguid con los
objetivos principales propuestos por el Instituto de planeacién del municipio de

Colima, acercandonos un paso mas a la realizacion de este proyecto.

En los siguientes apartados se exponen las conclusiones a las que se llego,
partiendo primordialmente con el cumplimiento de los objetivos y la comprobacion
de la hipodtesis formulada, ademas se deja una clara idea de la importancia que
tendran estos datos para una etapa futura y sus recomendaciones, asi como la
generacion de nuevas preguntas de investigacion que permitiran seguir la linea ya

trazada.
5.1. Cumplimiento de Objetivos

Inicialmente, el proyecto de tesis exige un analisis prospectivo de las
demandas que la poblacién podria tener a mediano o largo plazo, puesto que el
proyecto, si bien es una iniciativa del propio ayuntamiento del municipio, se
encuentra en una etapa temprana para su realizacion. Sin embargo, por
cuestiones de seguimiento de parte del mismo ayuntamiento se decidi6 adaptar

las objetivos a los planteados en el presente documento, los cuales son:

1.- Identificar la infraestructura enfocada en la movilidad existente en las
zonas aledafnas a los terrenos seleccionados para el emplazamiento de las

estaciones intermodales.

2.- Caracterizar las necesidades de los usuarios en movimiento dentro de la

conurbacion Colima-Villa de Alvarez.
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3.- Definir un listado de espacios con los que la estacion tipo deba contar
basado en la revisidon de proyectos de estaciones intermodales en el mundo que

muestren similitudes en las problematicas a resolver.

4.- Contrastar las necesidades resultantes de la poblacion contra el listado
de los principios teoricos establecidos en proyectos previos, para la propuesta de
recomendaciones de diseno que prioricen la accesibilidad, eficiencia y seguridad

en las estaciones.

A partir de lo expuesto en los resultados, los objetivos de investigacion
fueron cumplidos tal cual fueron dispuestos. Al analizar la infraestructura que se
encuentra en la periferia de los terrenos seleccionados, se pudo identificar las
areas de oportunidad que se tiene en cada zona para asegurar una correcta
movilidad, ademas de crear un sistema atractor de viajes y garantizar el uso de las

futuras estaciones.

Por su parte, la caracterizacion de usuarios permitido identificar a la
poblacidon general tanto de la conurbacién, como toda aquella que pasa o hace
uso de la misma. Los datos obtenidos permitieron entender la pluralidad social de
los ciudadanos e identificar en especifico las necesidades en materia de movilidad
con la que la poblacién vive diariamente. Asi mismo, se hace un hincapié en que a
pesar que no existe un sistema intermodal establecido en la ciudad, la misma
poblacion resalta la necesidad de formalizar y estructurar un sistema que funcione

como tal.

En cuanto a la partida arquitectdnica en contraste con las necesidades de la
poblacion, se tiene en cuenta un listado de espacios esenciales para la
conformacion de las futuras estaciones intermodales, garantizando el éxito de las
mismas y limitando la conformacion de estas solo a lo estrictamente necesario. Lo
anterior puede generar mas lineas de investigacion enfocadas propiamente en la

integracion de proyectos que promuevan la eficiencia en las mismas.
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5.2. Aceptacion o rechazo de la hipotesis

La hipotesis formulada mencionaba que el disefio de las estaciones
intermodales propuesto para la conurbacién Colima-Villa de Alvarez debe
considerar cumplir con estrategias urbano-arquitectonicas que garanticen a la
poblaciéon un sistema de movilidad accesible, eficiente y seguro. En este sentido

se considera como aceptada con base en los siguientes argumentos:

e La revisibn de las condiciones actuales de la infraestructura
alrededor de los terrenos seleccionados demostraron que existe una
clara carencia en materia de accesibilidad, hablando de la movilidad
para peatones y en un mayor sentido, inexistente para personas con
alguna discapacidad motriz. Lo que puede tener como consecuencia
la incentivacién del uso del transporte privado motorizado.

e la caracterizaciéon de los usuarios, nos deja ver la variedad en
cuanto a las posibilidades tanto econdémicas como fisicas de las
personas que se mueven dentro de la conurbacion, asi como las
necesidades de las que tanto hacen hincapié, como lo es la mejora
del sistema de transporte y su eficiencia. También, se refleja la
importancia de la seguridad que los usuarios requieren al momento
de transportarse y del impacto que esta tiene al elegir el tipo de
transporte a utilizar, como ejemplo, la negatividad al uso de un medio
de transporte alternativo como la bicicleta debido a la falta de este
factor. Este mismo apartado nos hace ver la manera en que los
usuarios, sin contar con un sistema integrado intermodal, hacen uso
de ella para poder desplazarse y llegar a su lugar de destino, lo que
nos demuestra la necesidad, ya existente, de la creacion de algun
método que de mas eficacia a esta situacion, en este caso,
estaciones intermodales.

e La revision de la propuesta de otros proyectos en ciudades que

presentan caracteristicas similares a la seleccionada en esta
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investigacion, aumenta la posibilidad de éxito en la aplicacion de
factores de disefio ya probados.

e Por ultimo, el contraste de estos puntos recabados contra las propias
necesidades expresadas por la poblacion de la conurbacion, que se
engloban en los apartados de accesibilidad, eficiencia y seguridad,
nos asegura la pertinencia del proyecto y garantiza aun mas el éxito

en su aplicacion.

5.3. Importancia de los resultados obtenidos

La importancia general de la investigacion recae en la informacion obtenida
en los resultados, ya que esta sustentara, en conjunto con la investigacion previa
la elaboracién del Plan de Estaciones Intermodales en la ZMCVA, el cual surge
por la propuesta del IPCO y como se menciond anteriormente, se prevé su
realizacion en un mediano o largo plazo. Con las dos investigaciones, se logro
obtener la informacion basica para lograr realizar, en una etapa posterior, un
proyecto ejecutivo de una estacion intermodal modelo, la cual puede someterse a

la participacion de diferentes ramas del disefio y la construccion.

Una importancia particular del trabajo es que los proyectos de las
estaciones intermodales como tipo de equipamiento urbano requieren
consideraciones particulares, debido a la funcién de albergar el servicio de
diferentes modos de transporte y a su localizacion estratégica, teniendo en cuenta
un disefo funcional que considere todos los tipos de modos de transporte que
utiliza la poblacién usuaria, y que sea de gran importancia para el desarrollo de un
plan de estaciones intermodales efectivo. Por lo tanto, las estrategias obtenidas
sobre la implantacién de las estaciones intermodales permiten conocer las
caracteristicas necesarias para la implementaciéon de un equipamiento urbano de

este tipo.

La importancia de conocer las necesidades de los usuarios que se mueven

dentro de la ciudad radica en la elaboracion de un programa de areas y espacios
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que atienda las necesidades especificas de la poblacion de la ZMCVA para que el
proyecto ejecutivo de la estacion intermodal modelo se desarrolle de forma
eficiente. Asimismo, la sintesis de criterios urbanos realizada tiene la importancia
de crear las condiciones urbanas Optimas para hacer factible la insercion y

operacion de una estacion intermodal.

5.4. Aportaciones

Las aportaciones generales del presente trabajo se encuentran en la
colaboracion con el IPCO que desarrolla el Plan de Estaciones Intermodales de la
ZMCVA, y de esta forma este plan forma parte del desarrollo urbano de los
municipios que forman parte de la zona metropolitana y del estado de Colima en
general, brindandole las herramientas tedricas para la realizacién exitosa de este
proyecto. De esta manera mejorar la calidad de vida de sus habitantes al momento
de realizar los desplazamientos urbanos esenciales diarios dentro de los
diferentes municipios de la ZMCVA que los comparten, éstos se realicen de forma

segura, eficiente y accesible para todas las personas.

5.5. Recomendaciones a futuro

Como se ha dicho anteriormente en este documento, el objetivo de esta
investigacion y de la anterior de Lopez (2021), es dotar al IPCO de las bases
tedricas para el correcto emprendimiento y disefio de estaciones intermodales en
la ZMCVA, sin embargo la perspectiva que se le dio fue desde el punto urbanista,
por lo que una de las cosas que se tienen que tener en cuenta para futuras

referencias es el involucramiento de otras areas de investigacion.

En materia de movilidad una de las variaciones que se pueden seguir, es el
estudio de la factibilidad de un nuevo sistema de transporte que complementen los
actuales para brindar una mejora considerable en la ciudad, y que ademas brinde
un valor adquirido al actual proyecto de estaciones intermodales. Ademas

considerar la integracion de nuevas tecnologias para la organizacion de los
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actuales sistemas de transporte, aprovechando los datos obtenidos sobre el uso

tanto de los teléfonos méviles como del internet.

Finalmente se recomienda someter a un ejercicio publico el disefio de las
estaciones, para brindar asi mas identidad a lo que seran estos edificios, ademas
de la misma apropiacién por parte de la poblacion. Ejercicios como concursos de
disefio de imagen, entre muchos otros, podrian traer un valor agregado a la
aceptacién de esta nueva modalidad a la poblacion en general, ademas del valor

cultural que se le daria a la region.

5.6. Nuevas preguntas de investigacion

Como elementos adicionales, en este apartado se abordan nuevas preguntas de
investigacion derivadas de todo el proceso de tesis. Estan orientadas a impulsar el
seguimiento de la linea de investigacion y se espera que puedan ser atendidas

desde diferentes perspectivas para brindar nuevos enfoques a la investigacion.

e ;Necesita la ZMCVA un nuevo sistema de transporte que complementen
los existentes?

e ;,COmo gestionar las mejoras de la infraestructura necesaria para el
correcto funcionamiento de los sistemas actuales de transporte?

e ; Qué cambios se deberian hacer en materia legislativa para impulsar el uso

de sistemas de transporte alternativos?
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ANEXOS

FHE2, 852

Anexo 1. Formato de encuesta aplicada a usuarios

Encuesta para Usuarios en Movimiento en la Conurbacién Colima - Villa de Alvarez

Encuesta para Usuarios en Movimiento en
la Conurbacion Colima - Villa de Alvarez

Estudio prospectivo de la movilidad urbana para el disefio de Estaciones Intermodales en la
zona conurbada Colima - Villa de Alvarez, desarrollado por el Tecnolégico Nacional de
México, a través del Instituto Tecnoldgico de Colima para la Maestria en Arquitectura
Sostenible y Gestién Urbana (MASGU) en colaboracion con el Instituto de Planeacién de
Calima (IPCO).

Esta encuesta, permitira conocer el perfil de las personas en movimiento, identificar barreras
existentes gue dificultan a la poblacion del Area conurbada de Colima - Villa de Alvarez una
mayor adopeion de la movilidad en transporte publico o alternativo y elementos decisivos en
la eleccidn modal personal.

Proteccidn de datos:
-Solo usaremos sus datos para proponer estrategias que mejoren su movilidad.

-En ningun caso compartiremos o distribuiremos sus datos con terceros.
-Resguardamos sus datos en un servidor seguro en la nube de manera cifrada.

*Obligatorio

1.

Datos

Encuesta para Usuarios en Movimiento en la Conurbacian
P Generales

Colima - Villa de Alvarez

iCudl es su genero? *
Marca solo un dvalo.
() Mujer

() Hombre

) Prefiero no decirlo

) Otro:
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222, 852 Encussta para Usuarios en Movimients en la Conurbacidn Colima - Villa de Alvarez

2. jCual es su edad? *
Marca solo un dvalo.

() Menor de 14 afios
( Jde15a?29afos
) de 30 a 44 afios

-

") de 45 a 59 afios

() Mas de 60 afios

3. iCual es su nivel de escolaridad? *

Marca solo un dvalo.

() sin escolaridad

-~ . .
[ Escuela primaria

) Escuela secundaria

'i'___? Escuela media superior (bachillerato o preparatoria)

() Educacién superior: licenciatura

) Posgrado

4. ;Tiene usted alguna discapacidad? *

Marca solo un dvalo.

() Ninguna
() Motriz, puedo caminar con alglin soporte

) Matriz, utilizo silla de ruedas

) Auditiva
 visual
) otro:

e
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EHUEL, 352 Encuesta para Usuarios en Movimients en la Conurbacién Colima - Villa de Alvarez

5. ;Cuél es su ocupacion actual? *

Marca solo un ovalo.

() Estudiante

() Trabajader Publico

() Trabajador de Empresa Privada
() Hogar

h

( ) Dtro:

s

6. ¢Cual es su ingreso mensual aproximado (personal)?

Marca solo un ovalo.

(__J siningresos

P

(15023312 pesos
(_)$3312 37,424 pesos
 §7.424a11,122 pesos
(811,122 a 16,223 pesos
() 816223 a 28,812 pesos

() $26,812 pesos o mas

() Prefiero no contestar

Encuesta para Usuarios en Movimiento en la
Conurbacion Colima - Villa de Alvarez
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ZHNE, 852

7.

8.

Encuesta para Usuarios en Movimiento en la Conurbacién Colima - Vila de Alvarez
iDonde se encuentra su lugar de residencia? *
Marca solo un dvalo.

() Dentro de la ciudad de Colima

) Dentro de la ciudad de Villa de Alvarez

) En Coquimatlan

( JEnComala

-

() En Cuauhtémoc

() Otro municipio dentro del Estado de Colima

"\

) Otro:

iDonde se encuentra el lugar de destino de su actividad de ocupacion? *

Marca solo un dvalo.

() En Colima

)V EnVilla de Alvarez

() En Coguimatlan

( JEnComala
() EnCuauhtémoc

'i'___‘,‘- Otro municipio dentro del Estado de Colima

() Otra..
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ZHNMR. 852

9.

10.

11.

Encuesta para Usuarios en Movimiento en la Conurbacidn Colima - Vila de Alvarez

iEn que modo de transporte llega a ese lugar? (puede marcar mas de uno) *

Selecciona todos los que correspondan.

[ ] A pie

| | Bicicleta

[ | Motecicleta

| | Automovil

|| Autobis Urbano (Ruta)

[ ] Taxi

[ | Transporte privado de alguna aplicacién por internet
[ | camion Suburbano

| | otro:

Aproximadamente ; Cuanto tiempo tarda en llegar a su actividad de ocupacion?
(Solo ida)

Marca solo un dvalo.

"I Menos de 14 min
() de 15 a 30 min
() de 31 a45min
[ de46minalhora

(I Mas de una hora

Aproximadamente ;Cuanto tiempo tarda en regresar de su actividad de
ocupacion a su lugar de residencia?

Marca solo un dvalo.

) Menos de 14 min
[ Jde15a 30 min
ide 31 a 45 min

{ Jde46minalhora

() Mas de una hora
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122, 852 Encuesta para Usuarios en Movimients en la Conurbacidn Colima - Vila de Alvarez

E t U i Movimient | Datos de Toma de
ncuesta para Usuarios en Movimiento en la Decisiones
Conurbacién Colima - Villa de Alvarez

12.  ;Cuenta usted con equipo celular con acceso a internet? (uso personal). *
Marca solo un dvalo.
(si
(__JNe
13.

El acceso al internet desde su equipo celular ;es a través de que medio? *

Marca solo un dvalo.

() Solo WIFI
"I Solo Datos Celulares

) Mixto

14. Ensu hogar, ;Cuantos automdviles hay? *

Marca solo un dvalo.

)0
O
b}
k!

Ve

5 amas
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2311/22, 852 Encuesta para Usuarios en Movimients en la Cenurbacién Colima - Villa de Alvarez

15. Ensu hogar, ;Cuantas motocicletas hay? *

Marca solo un dvalo.

C Do
L1
)2
C s

04

) 5 o mas

16. Ensu hogar, ;Cuantas bicicletas para adultos hay? *

Marca solo un dvalo.

C o
-k

)2
3
(a
 )5omas

17. iSabe andar en bicicleta? *

Marca solo un dvalo.
i

C_si

_JNe
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231122, 852 Encuesia para Usuarios en Movimlento en la Conurbacidn Colima - Vila de Alvarez

18. iCon gue frecuencia usa la bicicleta en un mes? *

Marca solo un dvalo.
() Diario
(__Mas de dos veces a la semana
() sola fines de semana
(I Dos veces

"I Una vez

") Rara Vez

I Nunca

19. ;La emergencia sanitaria por COVID-19 le motiva a usar la bicicleta? *

Marca solo un dvalo.

(s
( JNo
) Tal vez

20. ;Qué tan seguro se sentiria al utilizar una bicicleta dentro de la ciudad? *

Marca solo un dvalo.

() Muy seguro
() Un poco seguro

) Ni segure ni insegura
() Un poco insegura

() Muy inseguro
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2211122, 8:52

21.

22.

Encuesta para Usuarios en Movimients en la Conurbacién Colima - Villa de Alvarez

;Cudles son las razones por las que consideraria utilizar bicicleta? (Puede marcar *
mas de una).

Selecciona todos los gue correspondan.

| Si existiera renta de Bicicletas.

| Si existieran lugares seguros para guardar la Bicicleta propia.

| Si pudiera hacer el cambio de bicicleta a otro modao de transporte facilmente.
" | si existieran lugares donde poder descansar en medio del trayecto.

: Si existieran lugares de conexion donde cuenten con servicios basicos (bafios, tiendas,
internet gratis, etc.)

Otro:

;Cuales son las razones por las que le motivaria usar el transporte publico en *
lugar del transporte motorizado propio? (Puede marcar mas de una).

Selecciona todos los gue correspondan.

|| Si contara con la infarmacién suficiente de los recorridos (horas de arribo, tiempos
estimados, disponibilidad de lugares, etc.).

: Si pudiera cambiar de modo de transporte facilmente.

| si existieran lugares de conexidn donde cuenten con servicios basicos (bafios, tiendas,
ete.).

|| si pudiera resguardar de manera segura mi vehiculo privado en el lugar donde tome el
transporte publico.

|| si se proporcionara un métado de pago de servicios diferente al uso del dinero en
efectivo.

| Si se redujera el contacto con los prestadores de servicios.

| Otro:

hitps:idocs. google. comdfonmald 1 So-zF k-ARlaz0n JFDShuARz 2vbemsh XIGLY P-GUAtM edit

M0

128



11132, 852 Encuesta para Usuarios en Movimiento en la Conurbacidn Colima - Villa de Alvarez

23. ;Cudles son las razones por la que elegiria usar el transporte publico colectivo en *
lugar del Taxi o servicios similares (uber, choferpro, etc)? (Puede marcar mas de
una).

Selecciona todos los que correspondar.

| Silas conexiones te permitieran llegar a una amplia variedad de destinos
__ Sien las unidades, estaciones o paraderos existiera conexion gratuita de internet
__| Sien las estaciones existieran servicios bésicos, cajeros, tiendas, etc.

: Otro:
Este contenido no ha sido creado ni aprobado por Google.
Google Formularios
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Anexo 2. Fotografias levantamiento zona norte.
Anexo 3. Fotografias levantamiento zona sur.

Anexo 4. Fotografias levantamiento zona oriente.
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