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i. PROLOGO

El presente documento es resultado del trabajo de obtencion de grado del programa
Maestria en Arquitectura Sostenible y Gestion Urbana, de la Divisiobn de Estudios de
Posgrado e Investigacion del Instituto Tecnolégico de Colima que forma parte del
Tecnologico Nacional de México. El documento fue elaborado desde el mes de agosto
del afio 2019 a julio del afio 2021.

El trabajo de tesis lleva por titulo “Estrategias de localizacion y disefio de estaciones
intermodales en la conurbacién Colima - Villa de Alvarez”, teniendo como tema central el
desarrollo de criterios para la localizacion y disefio de equipamientos urbanos como las
estaciones intermodales, para la mejora de los desplazamientos urbanos esenciales
dentro de la Zona Metropolitana Colima — Villa de Alvarez, area de estudio en la que se
llevé a cabo la investigacion debido a la interaccion existente entre los cinco municipios
que la conforman: Comala, Cuauhtémoc, Coquimatlan, Colima y Villa de Alvarez, siendo

estos dos ultimos donde fue llevado a cabo.

Es através de la generacion de propuestas de mejora a la situacién actual de la movilidad
urbanay el transporte publico, que las ciudades mexicanas poco a poco podran generar
las condiciones adecuadas que permitan que cada uno de sus habitantes se desplace

dentro de ella de forma digna, segura, oportuna, confiable y accesible.

La posibilidad de desplazarse para realizar actividades basicas cotidianas es una parte
fundamental del desarrollo humano y derecho de los habitantes, un sistema de transporte
publico eficiente lo que hace en esencia es conectar a la gente con su vida diaria, siendo
un elemento indispensable de la creacion de una ciudad donde las personas y la
comunidad son primero (Wright y Hook, 2010).

“Las ciudades tienen la capacidad de proveer algo para cada uno de sus
habitantes, solo porque, y solo cuando, son creadas para todos.”

Jane Jacobs
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v. RESUMEN

La Zona Metropolitana Colima — Villa de Alvarez es el resultado de la expansion territorial
y demogréfica de cinco municipios del estado de Colima que comparten servicios
esenciales y equipamientos urbanos basicos, concentrados principalmente en dos de
ellos: Colima y Villa de Alvarez, por lo que la dindmica de movilidad dentro de ella se
refleja en viajes interzonales con transferencias informales. Lo anterior, aunado a
probleméticas 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 de cohesion urbana que permitan

cambiar de modo de transporte de una manera segura y rapida.

Para la gestion, disefio y desarrollo de éstas, es necesario tomar en cuenta dos
particularidades principales: su localizacion éptima y los criterios para su disefio. Por lo
tanto, el objetivo de la investigacibn se centra en establecer las estrategias de
localizacion y disefio de estos equipamientos a fin de mejorar la movilidad y calidad de
vida de sus habitantes mediante el andlisis de la dinamica de movilidad, y la propuesta

de criterios arquitectonicos y urbanos.

Para lograr este objetivo se utiliza una metodologia de tipo mixta (cuantitativa y
cualitativa) desarrollada en cuatro etapas, obteniendo como resultado que, si bien la
necesidad de implementacion de las estaciones intermodales en las tres zonas de
estudio es inminente, las estrategias de localizacion obtenidas permiten conocer cual
zonay cudl terreno dentro de cada una cuenta con una mayor cantidad de caracteristicas
necesarias para la implementacion de un equipamiento urbano de este tipo, y por lo tanto
es de més prioridad. Conocer las necesidades de los futuros usuarios de la estacion y
las de los conductores de transporte publico, permitieron la propuesta de zonas y
espacios del programa arquitectonico que atiendan estas necesidades especificas,
asimismo, a través de la propuesta 33 estrategias divididas en 6 aspectos generales, se
propusieron los criterios urbanos que permiten crear las condiciones urbanas Optimas

para hacer factible la insercién y operacion de una estacion intermodal.

Palabras clave: estaciones intermodales, movilidad urbana, transporte publico.
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vi. ABSTRACT

The ZMCVA is the result of the territorial and demographic expansion of five
municipalities in the state of Colima that share essential services and basic urban
facilities, mainly concentrated in two of them: Colima and Villa de Alvarez, thus, the
dynamics of mobility within it are reflected in interzonal journeys with informal transfers.
The foregoing, coupled with problems such as the increase in the number of vehicles and
the preference for private motorized transport, implies the need to have urban facilities
that function as controlled physical spaces and points of urban cohesion that allow
changing modes of transport in a rapid and safe way.

For the management, design and development of these, it is necessary to take into
account two main particularities: the optimal location and the design criteria. Therefore,
the objective of the research focuses on establishing the strategies for the location and
design of these facilities in order to improve the mobility and quality of life of its inhabitants
through the analysis of mobility dynamics, and the proposal of architectural and urban

criteria.

To achieve this objective, a mixed type methodology (quantitative and qualitative)
developed in four stages was used, obtaining as a result that, although the need to
implement intermodal stations in the three study areas is imminent, the location strategies
obtained allow us to know which area and which terrain within each one has a greater
number of characteristics necessary for the implementation of an urban facility of this
type, and therefore is of higher priority. Knowing the needs of future users of the station
and those of public transport drivers, allowed the proposal of areas and spaces for the
architectural program that meet these specific needs, also, through the proposal 33
strategies divided into 6 general aspects, urban criteria that allow creating optimal urban
conditions to make the insertion and operation of an intermodal station feasible was

proposed.

Key words: intermodal transfer stations, urban mobility, public transport.
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xii. INTRODUCCION

El presente documento establece las estrategias de localizacion y disefio para las
estaciones intermodales en la conurbacion Colima — Villa de Alvarez, las cuales se
derivan de la necesidad de contar con equipamientos urbanos que funcionen como
espacios fisicos controlados y puntos de cohesién urbana que permitan cambiar de modo
de transporte de una manera segura y rapida. Para la gestion, disefio y desarrollo de
éstas, es necesario tomar en cuenta dos particularidades principales: su localizacion
Optima y los criterios para su disefio. Por lo tanto, en el presente documento se tiene
como resultado la propuesta de estrategias de localizacién y disefio para estos

equipamientos.

El documento se divide en cuatro capitulos, el primero expone las generalidades del
trabajo, es decir, la exposicidon del problema que se resolvid, la razén por la cual fue
importante desarrollar la investigacion, las preguntas resueltas con la comprobacion de
la hipétesis, los objetivos que se cumplieron, una descripcion breve de la metodologia

utilizada, asi como los tiempos y alcances de la investigacion.

El segundo capitulo es referente al marco tedrico del tema de estudio, exponiendo
teorias, conceptos e instrumentos de planeacién obtenidos a través de la revision del
estado del arte. Este se compone del marco histérico, contextual, conceptual, referencial

y normativo.

El pendltimo capitulo es referente a la metodologia utilizada para la obtencién de los
resultados, la cual fue desarrollada en cuatro etapas por medio de una metodologia de

tipo mixto (cualitativa y cuantitativa).

Por ultimo, el capitulo cuarto expone los resultados obtenidos, respondiendo a las
particularidades necesarias para el desarrollo de las estaciones intermodales. De esta
forma, la localizacion optima, criterios de disefio y consideraciones urbanas son los

resultados expuestos en el mismo.
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1. GENERALIDADES

El primer capitulo expone las generalidades del presente trabajo de Tesis, es decir, la
exposicion del problema que se resolvio, la razon por la cual fue importante desarrollar
la investigacion, las preguntas resueltas con la comprobacion de la hipotesis, los
objetivos que se cumplieron, una descripcion breve de la metodologia utilizada, asi como
los tiempos y alcances de la investigacion, es decir, un panorama general de lo

desarrollado en el documento.

1.1 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Como resultado de la expansion territorial de las cinco principales ciudades del estado
de Colima que dio paso al proceso de conurbacion, en el afio 2009 se reconoce la Zona
Metropolitana Colima - Villa de Alvarez (ZMCVA), conformada por los municipios de
Comala, Colima, Coquimatlan, Cuauhtémoc y Villa de Alvarez (Secretaria de Desarrollo
Urbano, 2012). Aunado al crecimiento territorial, se ha evidenciado el demogréfico, con
el 52% de la poblacion del Estado concentrada en la ZMCVA, y cuyo crecimiento
poblacional ha ido en aumento en las Ultimas tres décadas, siendo Villa de Alvarez el
municipio con el crecimiento mas acelerado. Es asi como para 1990 se tenia una
poblacion en la ZMCVA de 172,430 habitantes, aumentando en un 220% para el ultimo
censo del afio 2020, con 380,575 habitantes (Instituto Nacional de Estadistica y
Geografia [INEGI], 2020).

Como consecuencia del proceso de conurbacion antes mencionado, y los servicios y
equipamientos urbanos que comparten esas cinco ciudades, la dinamica de movilidad
dentro de esta zona se refleja en que para el afio 2012 se realizaban 143,672 viajes
interzonales y 82,443 mas con transferencias informales en las que se utilizan dos o mas
modos de transporte para llegar a su destino final. Lo anterior debido a que las principales
zonas atractoras de viajes que cuentan con equipamientos urbanos basicos de
educacion, salud, cultura, deporte, comercio, abasto, recreacion y administracion publica
se encuentran dentro de los municipios Colima y Villa de Alvarez, que conforman la
Conurbacién Colima - Villa de Alvarez. Estos viajes interzonales se realizan a través de

cambios de modos de transporte, los cuales en la ZMCVA son los motorizados como los
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autobuses urbanos y suburbanos, el taxi, el transporte privado y el transporte privado
asistido por aplicaciones tecnoldgicas, y no motorizados como la bicicleta, y el modo a

pie (Secretaria de Desarrollo Urbano, 2012).

En relacion con lo anterior, identificamos la problematica del aumento del parque
vehicular en la ZMCVA, teniendo un promedio de 2.2 vehiculos por habitante, con ello
se evidencia una preferencia por el transporte motorizado particular y privado (taxis)
sobre el transporte publico colectivo, en conjunto con los datos del Plan Integral de
Movilidad Urbana Sustentable (PIMUS) donde se observa que el 44,9% de la poblacion
tiene preferencia por el transporte motorizado particular y taxi. La preferencia por éste
ultimo, se ve derivada de problematicas como la calidad de los paraderos, autobuses, y
red transporte publico, en conjunto con los altos tiempos de traslado en este Ultimo con
con relacion al tamafio de la Conurbacion Colima-Villa de Alvarez, ya que la media de
tiempo de recorridos en transporte publico colectivo llega a ser hasta de 60 minutos en
un solo trayecto, y el promedio de tiempo de un recorrido en taxi es de 13 minutos, lo
cual condiciona la preferencia por de este modo de transporte (Secretaria de Desarrollo
Urbano, 2012). De acuerdo con Gémez-Gutiérrez, 2016, las consecuencias derivadas de
esta preferencia por el transporte motorizado particular son en varios aspectos como la
salud, debido al tiempo de traslado en viajes en auto y sedentarismo; medio ambiente,
por la generacion de gases contaminantes; y calidad de vida de las personas,

relacionado con la pérdida de horas-hombre.

El transporte publico colectivo que funciona dentro de la ZMCVA cuenta con una flota de
autobuses de 169 unidades con capacidad para 35 pasajeros sentados, operando en
una red de 21 rutas y 4 ramales con una longitud total de 167.71 km. De acuerdo con la
Secretaria de Desarrollo Urbano (2012), la cobertura del servicio es aceptable, y la
demanda de autobuses urbanos se estimaba en 77,693 pasajeros diarios y 12,428
pasajeros en autobuses suburbanos para el afio 2010. Las rutas tienen bajas frecuencias
de operacién que causan largos intervalos de paso y al usuario tiempos de espera muy
altos, con un promedio de 3.4 autobuses por hora, éstas inician su operacion entre las
6:00 y 6:30 de la mafana para terminar entre las 21:00 y las 22:00, y las de poca

demanda hasta las 21:00. Las rutas suburbanas que operan en la zona son siete, y su
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operacion se limita al descenso de sus usuarios cuando llegan a la ciudad y al ascenso
de pasajeros cuando se dirigen a los suburbios (Secretaria de Desarrollo Urbano, 2012).

Todo lo planteado hasta ahora supone la necesidad de la ZMCVA de contar con
infraestructura como las estaciones intermodales que funcionen como espacios fisicos
controlados, puntos de cohesion urbana y transferencia modal, y permitan cambiar de
modo de transporte de una manera segura y rapida. Las estaciones intermodales
constituyen un eslabdn esencial en el sistema de transporte de las ciudades para obtener
un sistema de movilidad urbana conveniente, a partir de su correcta localizacion y
articulacién con sistemas de transporte publico y medios de transporte motorizados y no
motorizados, asi como su relacion con actividades cotidianas de la poblacion,
funcionando como herramientas para fomentar otros modos de transporte como caminar
o hacer uso de la bicicleta que a su vez son benéficos para la salud y medio ambiente
(Gémez-Gutiérrez, 2016).

Por estas razones, para la gestion, disefio y desarrollo de las estaciones de transferencia
intermodal, es necesario tomar en cuenta dos particularidades principales: su
localizacion Optima y los criterios para su disefio. La primera de ellas es de vital
importancia para que las estaciones se establezcan en las zonas donde la dinamica de
movilidad de los usuarios de la ZMCVA lo requiera, y en los terrenos que cuenten con
mas caracteristicas deseables para la implantacion de este tipo de equipamiento urbano.
De igual forma, el desarrollo y propuesta de los criterios de disefio arquitecténicos y
urbanos son necesarios al permitir que su correcta implementacion responda a las
necesidades especificas de los ciudadanos y de esta forma tenga un impacto positivo en
la calidad de vida y movilidad de estos, mientras que los criterios urbanos permitiran
conocer las consideraciones de un entorno urbano modelo ideal para la implementacion
de un equipamiento urbano de esta indole, permitiendo el desarrollo positivo del entorno

urbano directo de las estaciones intermodales.
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1.2 JUSTIFICACION DEL TEMA DE INVESTIGACION

El trabajo de Tesis se desarroll6 en conjunto con el Instituto de Planeacion para el
Municipio de Colima (IPCO), el cual funge como un organismo descentralizado de la
administracion del municipio de Colima, y planteo el desarrollo del tema con el objetivo
de generar el “Plan de Estaciones Intermodales”, derivado de estudios realizados
previamente, como lo son el PIMUS Colima — Villa de Alvarez y el Estudio de Factibilidad
de Ciclovias en la Ciudad de Colima. El primero de ellos define dos 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, proponiendo tres ubicaciones estratégicas en las zonas nororiente,
surponiente y norponiente de la conurbacion Colima - Villa de Alvarez (Secretaria de
Desarrollo Urbano, 2012).

La propuesta de estaciones de transferencia intermodal se llevé a cabo en la conurbacion
Colima — Villa de Alvarez, sin embargo, el proyecto se realizé tomando en cuenta la
poblacion de la ZMCVA, esto debido a que diariamente el 26.96% de la poblacion total
de esta Zona, se desplaza entre los municipios que la conforman (Secretaria de
Desarrollo Urbano, 2012).

Conocer la localizacién éptima de las estaciones intermodales permitira obtener la
priorizacion de las zonas de acuerdo con la dinamica de movilidad de la poblacion, asi
como el terreno dentro de estas zonas que cuenta con mas caracteristicas optimas para
la implantacion de este tipo de equipamiento urbano. Mientras que la obtencién de
criterios para su disefio es importante, ya que servira como un parteaguas para
desarrollar el proyecto arquitectonico que responda a las necesidades de la poblacién y
gue se desarrolle en un entorno urbano con las caracteristicas necesarias para que sea

seguro, funcional, sustentable y accesible.

El trabajo de tesis tendra una participacion significativa en el desarrollo social, econémico

y ambiental del estado, y principalmente en el mejoramiento de la calidad de vida de los
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143,672 habitantes que realizan viajes interzonales (Secretaria de Desarrollo Urbano,
2012), al mejorar su forma de movilizarse y fomentar el uso de medios de transporte no
motorizados. Lo anterior sera una contribucion positiva para las estrategias enfocadas
en el mejoramiento del sistema metropolitano de transporte que menciona el PIMUS, el
cual busca la potencializacion del cambio modal y la implementacion de equipamiento
de transporte publico, mejorando con esto la articulacion del sistema de transporte de la
ZMCVA y formando parte del desarrollo urbano sostenible de esta zona y del estado de
Colima. Es importante mencionar que la propuesta de criterios urbanos para las
estaciones intermodales como tipo de equipamiento urbano, son parte de una aportacion

hacia la informacion actual existente para el estudio e implementacién de éstas.

1.3 PREGUNTA DE INVESTIGACION

1. ¢ Qué criterios de localizacion deben ser considerados a fin de priorizar las zonas y
seleccionar el terreno idoneo para cada una de éstas, en la implementacion de

estaciones intermodales en la conurbacion Colima - Villa de Alvarez?

2. ¢ Cudles criterios arquitectonicos y urbanos se deben tomar en cuenta para el disefio
y la consolidaciéon de entornos urbanos seguros y accesibles en las estaciones

intermodales de la conurbacién Colima - Villa de Alvarez?

1.4 HIPOTESIS

Los criterios urbano—arquitectonicos necesarios para el disefio de estaciones
intermodales eficientes y sus entornos, consideran la dinamica de movilidad de la
poblacién usuaria, sus necesidades y las de los conductores de transporte, permiten
disefar espacios fisicos controlados, seguros y accesibles que cuenten con areas para
el funcionamiento de todos los modos de transporte, areas para los conductores, areas
de servicios al usuario, y areas para garantizar su conectividad con el entorno urbano;
ademas, las estaciones se localizan en zonas y terrenos accesibles con infraestructura
existente, equipamientos urbanos cercanos, vialidades relevantes, densidades altas y

usos de suelos mixtos.
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1.5 OBJETIVOS

1.5.1 Objetivo general

Establecer las estrategias de localizacion y disefio de estaciones intermodales eficientes
en la conurbacion Colima — Villa de Alvarez a fin de mejorar la movilidad y calidad de
vida de sus habitantes mediante el analisis de la dinamica de movilidad de ésta, y la

propuesta de criterios arquitectdnicos y urbanos.

1.5.2 Objetivos especificos

1. Evaluar las zonas propuestas y los terrenos factibles dentro de éstas, a fin de
obtener una ponderacién numérica para priorizar las zonas y seleccionar el mejor
terreno, mediante el andlisis de sus caracteristicas, la calificacion, y la aplicacion

del método de toma de decision multicriterio AHP (Analytic Hierarchy Process).

2. Estructurar los criterios de disefio a tomar en cuenta para la propuesta
arquitectonica de las estaciones intermodales, a fin de generar un parteaguas para
el disefio integral de éstas, mediante el analisis de las funciones y necesidades de

los usuarios de la Zona Metropolitana Colima — Villa de Alvarez.

3. Caracterizar los criterios de disefio urbano a considerar para la implementacion
de las estaciones intermodales como equipamiento urbano, a fin de generar
entornos eficientes, seguros y accesibles, mediante la sintesis de guias y

manuales existentes.

1.6 DESCRIPCION DEL MODELO METODOLOGICO

Para el estudio del problema del presente trabajo de tesis se empleé el modelo
metodolégico de tipo mixto Disefio Explicativo Secuencial (DEXPLIS), debido a que en
una primera etapa se recolectan y analizan datos cuantitativos mediante mediciones
numericas a traves de procedimientos estandarizados como el método AHP, seguida de
otra etapa donde se recogen y evallan datos cualitativos mediante el andlisis de campo,

aplicacién de encuestas, observacion y revisibn de documentos, ocurriendo la mezcla
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mixta cuando los resultados cuantitativos iniciales informan a la recoleccion de los datos

cualitativos, es decir, la segunda fase se construye sobre los resultados de la primera.

Lo anterior se desarroll6 en cuatro etapas: la primera con el objetivo de identificar y
delimitar las zonas y terrenos factibles con ayuda de programas de imagenes satelitales
y observacién de campo en cada zona; la segunda para la ponderacion, priorizacion y
seleccion de las zonas y terrenos a través de la definicion de criterios y subcriterios, la
elaboracién y evaluacién de indicadores, y la aplicacion del método AHP con el apoyo
de expertos e informacion documental; la tercera etapa con el objetivo de desarrollar y
aplicar encuestas a los usuarios y conductores de transporte publico por medio de la
plataforma Google Formularios; y la cuarta etapa para la interpretacion de los resultados
de las encuestas, la elaboracién de criterios de disefio; y la propuesta de los criterios del
entorno urbano de las estaciones intermodales a través de la sintesis de manuales y

guias.
1.7 ALCANCES Y LIMITACIONES

El proyecto de tesis se lleva a cabo en el lapso de 18 meses, de enero de 2020 a julio de
2021, teniendo como alcance final estrategias tanto de localizacién como de disefio que
sirvan como guia para el disefio de las estaciones intermodales en la conurbacién Colima

— Villa de Alvarez.
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2. MARCO TEORICO

El capitulo dos del presente trabajo de tesis referente al marco teérico, se llevé 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 y desarrollar una

postura tedrica que permita debatir entre la realidad y teoria empirica del tema.

Con el objetivo de facilitar la busqueda de informacion, el marco teorico se divide en
cuatro apartados: histérico, contextual, conceptual, referencial y normativo de
planeacion. El primero de estos describe los antecedentes histéricos internacionales y
nacionales que logren explicar el surgimiento de las estaciones de transferencia
intermodal; en el marco contextual aborda el estado actual de la movilidad urbana en el
pais y la zona de estudio; los conceptos que permitan una mejor comprensién sobre el
tema de estudio se presentan en el marco conceptual; mientras que en el referencial se
estudian posturas sobre el tema, guias, manuales y casos analogos; por ultimo en el
marco normativo se describe la legislacion actual a nivel federal, estatal y municipal que
se debe tomar en cuenta para la realizacidon del proyecto, a la vez que permite analizar

la postura de los diferentes niveles de gobierno con respecto al tema de estudio.

La teoria del trafico inducido y el transporte publico

Esta teoria plantea que en una ciudad las actuaciones viales deben ir encaminadas a
fomentar el uso del transporte publico y hacer mas atractiva la ciudad para el peaton,
desincentivando de esta forma el uso del automovil particular y promueve el uso del
transporte publico de calidad, accesible, seguro y limpio y un sistema interconectado de

modos de transporte que facilite los viajes urbanos de los ciudadanos (SafeCity, 2019).

De forma contraria, las actuaciones viales enfocadas en el automavil privado generan lo
gue se conoce como trafico inducido. Al reducir momentaneamente el tiempo de un viaje
con una nueva ruta para automovilistas se desincentiva el uso del transporte colectivo.
Al principio, el uso de esta nueva via rapida se realiza mas rapido, pero en poco tiempo
esta situacioén varia, debido al trafico inducido, y las vias vuelven a estar congestionadas
(SafeCity, 2019).
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De esta forma, el brindar las herramientas para transportar ciudadanos de manera
eficiente y segura es necesario, aplicando politicas para mejorar el transporte publico y
hacer que genere su propia demanda inducida, y combinando esto con politicas de

medidas disuasorias sobre el uso del vehiculo privado (SafeCity, 2019).
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2.1 MARCO HISTORICO

En el marco histérico se abordan los antecedentes que logran explicar la necesidad que
existidé para el surgimiento de las estaciones intermodales. Se describe el crecimiento
demografico y su influencia en la transformacion de los asentamientos rurales a urbanos
y la descentralizacion de las ciudades, como aspectos que demandaron el derecho a la
movilidad urbanay en consecuencia el surgimiento de infraestructuras para los diferentes
medios de transporte. Todos estos antecedentes antes descritos se pueden apreciar
claramente en la transformacién histérica del transporte publico en la actual Ciudad de

México y en el estado de Colima, que también se estudian en el presente marco histoérico.

2.1.1 Antecedentes histéricos del urbanismo y movilidad

Desde finales del siglo XVIII, a consecuencia de la revolucion industrial, el desarrollo de
la tecnologia aplicada a la produccion tuvo impactos en el crecimiento de las ciudades y
el incremento de la poblacién. Durante la primera mitad del siglo XIX, la difusion del modo
de produccién capitalista provoco la transformacion del territorio con el desarrollo de los
centros urbanos asociados a la instalacion de industrias. Este acelerado crecimiento
demogréfico obligd a una rapida transformacion del territorio, no siempre en condiciones
adecuadas (Winfield, 2010).

Fue asi como a mediados del siglo XIX, lldelfonso Cerda presenté el término “urbanismo”
como una nocién que caracterizaba a la ciudad moderna, en oposicion a la ciudad
tradicional (Novick, 2004, p.3). Para finales del mismo siglo, y como consecuencia de la
concentracion del capital en las ciudades, la poblacion incrementaba y cambiaba su
distribucion en el territorio, provocando que se tuvieran que multiplicar las posibilidades
de alojamiento en los barrios antiguos, y cuando estos eran insuficientes, se creaban
extensas urbanizaciones en la periferia de la ciudad, propiciando la descentralizacion de
las grandes ciudades (Winfield, 2010). Finalmente, en los afios treinta del siglo XX, el
concepto de “urbanismo” se definio como “el estudio sistematico de los métodos que
permiten adaptar el habitat urbano a las necesidades de los hombres; conjunto de

técnicas de aplicacion de esos métodos” (Novick, 2004, p.4.).
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Para el siglo XX, y derivado de la expansion de las ciudades y centros de industria, el
uso del automoévil se hacia cada vez mas comun para los sectores sociales mas
privilegiados, y para finales del mismo siglo la expansion de la industria automotriz
aumento en las grandes ciudades. Finalmente fue a partir de los afios 70 después de la
segunda guerra mundial, cuando los automéviles particulares se hicieron mas accesibles
para distintos sectores sociales, lo cual provoco su preferencia y el desuso del transporte

publico colectivo (Castro, 2020).

Para el afio 1950, el 70% de la poblacibn mundial vivia en asentamientos rurales, sin
embargo, el crecimiento poblacional continué aumentando, trayendo consigo el cambio
cada vez mas acelerado de la distribucion espacial de la poblacién, de las zonas rurales
a urbanas, y la transformacion del entorno construido, volviendo cada vez mas rapido los
asentamientos rurales en urbanos. Asi, para el afio 2007 la poblacion urbana mundial

por primera vez supero a la poblacion rural (United Nations [UN], 2019).

Con lo anterior podemos definir que el urbanismo surgi6 como consecuencia del
crecimiento poblacional, el cual provoc6 una necesaria evolucién de la urbanizacion,
refiriendo esta evolucion un problema principal sin importar el tamafio de la aglomeracion
urbana, el cual es la capacidad de crear, modificar y adaptar estas aglomeraciones para
dotarlas de las herramientas necesarias que permitan un crecimiento de manera

sostenible.

Al comenzar a aumentar el tamafo fisico de las ciudades, comenzaron a incrementar las
distancias, lo cual trajo consigo la necesidad de mayores desplazamientos y un
incremento en lo que se denomina “friccion del espacio”. Es aqui donde comienza la
labor del transporte publico, siendo su principal objetivo el reducir esa “friccion” y permitir

los movimientos con mas eficiencia (Jiménez-Jiménez et al., 2014).

En el aflo 1997, Satterthwaite propuso que para que una ciudad sea exitosa necesita
garantizar ambientes saludables de trabajo y de vida, asi como suministrar
infraestructura de servicios basicos, dentro de los cuales se encuentran los sistemas de
transporte publico accesibles para todos (Hawley, 2014), formando éstos parte del

sistema de movilidad urbana que ofrece una ciudad.
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Es asi como la movilidad se convierte en parte esencial del urbanismo, debido al
desarrollo de las aglomeraciones urbanas, y la continua ampliacion de los tejidos
urbanos, lo cual origina demandas crecientes sobre la infraestructura social para atender
las necesidades comunes, siendo una de estas el disponer de una adecuada
infraestructura de transporte publico que permita la movilidad de las personas de forma
digna, segura, oportuna, confiable y econémica (Lupano y Sanchez, 2009).

2.1.2 Transformacién histérica del transporte publico en México

En México, su capital la Ciudad de México (CDMX) es el principal ejemplo de lo descrito
a nivel internacional en el apartado anterior, al haber tenido un crecimiento demografico
gue provoco la transformacion de la ciudad y con ello la necesidad de infraestructura de

transporte publico como las estaciones intermodales.

Esta transformacion inicia durante el gobierno de Porfirio Diaz del afio 1866 a 1911,
donde ocurrié un importante crecimiento econémico que propicié el desarrollo de la
ciudad y como consecuencia los medios de transporte de traccion animal dejaron de ser
suficientes para satisfacer las necesidades diarias de traslado de pasajeros y productos,
por lo tanto, fueron sustituidos por los tranvias eléctricos con vias al norte y sur del pais
gue tenian como punto de partida y de encuentro la ciudad capital. Aunado a esto, el
proceso revolucionario que vivié el pais en esos tiempos produjo cambios en la
organizacion interna y en la dinAmica de crecimiento de la urbe, provocando una
expansion de los asentamientos a lugares cada vez mas alejados del antiguo casco
urbano, haciendo mas largas las distancias entre las viviendas, los lugares de trabajo y
las escuelas, generando un modo de vida en el cual el transporte se convirtié en parte

cada vez mas importante (Rodriguez y Navarro, 1999).

Para el afio 1908, aparecieron los primeros vehiculos con motor de combustion interna,
gue fueron privilegio exclusivo de las clases de alto poder adquisitivo y que eran usados
como transporte privado, y derivado de movimientos sociales en los afios 1916 y 1917,

se improvisaron los primeros autotransportes urbanos de pasajeros del pais, creciendo
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a través de los afios su demanda debido a su facilidad de crecer y modificar rutas segun
la necesidad de la expansion urbana capitalina (Rodriguez y Navarro, 1999).

Fue en los afos cincuenta que surgio otro acontecimiento relevante en la transformacion
del transporte publico, el cual fue el aumento de los automdviles particulares que
comenzaron a saturar la desarticulada vialidad de la ciudad, generando problemas para
los autotransportes urbanos, como la disminucién de la velocidad de desplazamiento de
las unidades, que se traducia en mayores gastos de combustibles y menor captacion de
pasaje. Fue asi como en el afio 1955 la empresa descentralizada Servicios de
Transportes Eléctricos del Distrito Federal, introdujo un nuevo medio de transporte

urbano, los trolebuses (Rodriguez y Navarro, 1999).

Sin embargo, el crecimiento urbano siguié en aumento, con distancias cada vez mayores
entre el hogar y el trabajo, obligando al usuario a tomar mas de un medio de transporte
para realizar sus traslados cotidianos, para el afio de 1967, la aglomeracién crecio de tal
manera que se realizaban ocho millones de viajes diarios, provocando de que las
vialidades presentaran congestion vial, para lo cual el gobierno respondia con la
construccion de nuevas vialidades con inversiones crecientes y vida Util corta, que nunca

lograron cubrir las necesidades de transporte en la ciudad (Rodriguez y Navarro, 1999).

Es asi como para finales de los afios 60, el gobierno en turno requirié dotar a la ciudad
de un medio de transporte cuyo funcionamiento no se viera afectado por el proceso de
saturacion 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).

Una de las caracteristicas de esta red, fue la tendencia a que en la zona norte de la ahora
CDMX se tuviera una red compleja y densa con importantes puntos de transbordo con
otros medios de transporte, jugando un papel vinculador con el resto de los medios de
transporte provenientes del Estado de México (Rodriguez y Navarro, 1999). Esta
vinculacién provocd que surgieran estaciones, comunmente las ultimas de cada linea de

metro, en las que se desenvolvia una dinamica de intermodalidad informal; un ejemplo
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de esto es la dltima estacion de la linea 6 y 7 “El Rosario” al norte de la CDMX, la cual

se analiza en el apartado 2.4.2.

Lo anterior es un ejemplo del surgimiento de distintas modalidades de transporte en
funcién de las necesidades de desplazamiento de origen a destino y complementando a
los sistemas de transporte masivos. Las correlaciones de cada modalidad de transporte
con las demés 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 adopcidn de innovaciones técnicas y la integracion
de modos de transporte de forma coordinada, comoda y segura para los usuarios, siendo
este Ultimo uno de los retos mas importantes en el proceso de planeacion y disefio de la

operacion de los sistemas de transporte (Roman, 2008).

2.1.3 Evolucion del transporte pablico en el estado de Colima

Después de conocer los antecedentes que provocan el surgimiento de las estaciones
intermodales, se describe la evolucion del transporte publico en la zona de estudio, la
cual al igual que en el ejemplo anterior, tiene los antecedentes que justifican el desarrollo

de este tipo de equipamiento en la ZMCVA.

El estado actual de la movilidad en la ZMCVA presenta problematicas derivadas tanto de
su evolucién como de las nuevas necesidades de la ciudad y poblacién, para poder
entender mejor el contexto actual de la dinamica de movilidad actual de la ZMCVA, es

conveniente realizar una revision de la evolucion de la movilidad en el Estado de Colima.
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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” (figura 1) que se
inaugurd en 1892 y partia de la estacion de ferrocarril a la Plaza Nueva (hoy Jardin

Nufiez) hacia Villa de Alvarez pasando por el centro de la ciudad de Colima (Levy, 2021).

S,

Figura 1. Tranvia urbano "de mulitas". FUENTE: Levy, 2021.

Para el afio 1889 se inauguré formalmente la ruta de tren Manzanillo - Colima, el cual se
convirti6 en un medio de transporte eficiente de carga y pasajeros que pasaba por las
poblaciones de Coquimatlan, Tecoman, Cuyutldn y Armeria, permitiendo que éstas

estuvieran mejor conectadas con la capital colimense (Levy, 2021).

El 4 de marzo de 1939 se formé en la Villa de Alvarez la “Sociedad Cooperativa de
Autotransportes de Colima - Comala - Hacienda de San Antonio”, permitiendo que la
poblacion de Colima y Villa de Alvarez tuvieran acceso a un transporte publico que los
permitiera trasladarse al municipio de Comala y viceversa. Durante estos afios,
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 afio 1940, fueron introducidos cuatro camiones de carroceria de
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madera conocidos como “camiones verdes circunvalacion” y gestionados por la

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

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” (figura 2), que fue
inaugurada en el afio de 1966, y debido a la demanda en el afio de 1987 inici6 la
construccion de la “Nueva Central de Autobuses de Colima” (figura 3) 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
afio 1994, la central de “Los Rojos” (figura 4) (Levy, 2021).

Figura 2. Antigua Central de Autobuses de Colima. FUENTE: Levy, 2021.
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S
Figura 3. Nueva Central de Autobuses de Colima. FUENTE: Meganoticias, 2019.

Figura 4. Terminal suburbana "Los Rojos". FUENTE: Propia.
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2.2 MARCO CONTEXTUAL

En el marco contextual se presenta el estado actual de la movilidad urbana en el pais y
la ZMCVA, en ambos casos se mencionaran algunos documentos existentes que han
servido como parteaguas para la movilidad urbana sustentable, los cuales se analizaran

a fondo en el marco referencial y normativo del presente trabajo

2.2.1 Panorama de la movilidad urbana en México

De acuerdo con la Secretaria de Desarrollo Agrario Territorial y Urbano, Cooperacion
Alemana al Desarrollo Sustentable en México y Banco Interamericano de Desarrollo
[SEDATU-GIZ-BID] (2016), en México la movilidad es un indicador en el que se refleja la
desigualdad en el pais, esto debido a que las decisiones de politica publica han priorizado
las condiciones de movilidad de los sectores de la poblacion que cuentan con mayores
privilegios y que tienen la oportunidad de elegir entre distintos medios para movilizarse,
esta priorizaciéon hacia los sectores menos vulnerables se refleja en el alarmante

crecimiento del parque vehicular privado en México.

En México existen zonas urbanas y rurales donde no hay una oferta de servicios publicos
de transporte basicos de calidad, lo cual causa que la poblacién deba caminar kilbmetros
en condiciones de inseguridad para llegar a centros de trabajo, de educacién o de salud.
Las estadisticas oficiales reflejan que el 30% de la poblacién en México hace sus
traslados a pie, y la mitad de la poblacion usa el transporte publico concesionado. Sin
embargo, el 87.76% del transporte publico concesionado sigue operando bajo el modelo
hombre-camién, el cual ofrece baja calidad de servicio, inseguridad, altos costos
ambientales y un esquema financiero dificil de transparentar, aun cuando se trata de
servicio publico (SEDATU-GIZ-BID, 2016).

Sin embargo, durante los ultimos diez afos, las ciudades mexicanas han demostrado un
inicio de cambio en el paradigma de la movilidad, a través del desarrollo de politicas
publicas que priorizan el transporte publico que utiliza diariamente la mayoria de la

poblacién.
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“El inicio de la administracion 2012-2018 hizo frente a las condiciones de
abandono de las ciudades en crecimiento, decremento de los indicadores de
calidad de vida urbana y la ahora mas evidente crisis de movilidad por promover
desarrollos inmobiliarios distantes, dispersos y desconectados. Aunado a la
recuperacion de la politica urbana a nivel de secretaria de estado, con la
constitucion de la SEDATU, la administracion del presidente Enrique Pefia Nieto
busco sentar las bases para la construccién de una politica integral de Movilidad
Urbana Sustentable (MUS) enmarcada en la renovacion de las politicas de
desarrollo urbano” (SEDATU-GIZ-BID, 2016, p.21).

El objetivo de la SEDATU, a través de la Estrategia Nacional de Movilidad Urbana
Sustentable (EMUS), ha sido impulsar una politica nacional que incluya la transformacion
de los habitos de desplazamiento de la poblacion, asi como a la disponibilidad de medios
de transporte conectados, sustentables y eficientes, privilegiando asi su uso frente al
transporte motorizado, impulsando la construccion de ciudades mas incluyentes que
privilegien el uso del transporte publico y facilitando asi el acceso de los habitantes a

bienes y servicios de calidad.

Estas politicas antes mencionadas se pueden ver reflejadas en algunas legislaciones de
nivel federal como lo es: el Plan Nacional de Desarrollo, el Programa Sectorial de
Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano, la Estrategia de Movilidad Urbana Sustentable y
la Ley General de Asentamientos Humanos y Ordenacién del Territorio, los cuales son

analizados mas a fondo en el marco normativo del presente trabajo de Tesis.

SEDATU-GIZ-BID (2016), mencionan que el impulso que se le ha venido dando en los
ultimos afos a este tema de movilidad en México es importante que perdure teniendo
como base la consolidacion de una politica de movilidad urbana sustentable que
trascienda con la ayuda de multiples actores y niveles de gobierno, siendo el papel de
los gobiernos de los tres niveles el avance de los marcos normativos que deben reflejar
las principales directrices que garanticen una efectiva politica de movilidad urbana

sustentable como la vinculacion entre la vinculacion urbana y de movilidad, la mejora de

36



EDUCACION | 8% =,

ESTACIONES INTERMODALES EN LA

@ ESTRATEGIAS DE LOCALIZACION Y DISENO PARA
CONURBACION COLIMA - VILLA DE ALVAREZ

la cooperacion entre estado y municipio, el consenso entre los actores del sector

transporte, el fomento de acceso a fondos y la optimizacion de recursos a nivel municipal.
2.2.2 La Zona Metropolitana Colima - Villa de Alvarez (ZMVCA)

El estado de Colima es uno de los 32 que conforman la Republica Mexicana, esta
localizado en la parte media de la costa sur del Océano Pacifico en el occidente del pais.
Sus limites territoriales son al norte, este y oeste con el estado de Jalisco, al sureste con
Michoacan y al sur con el Océano Pacifico, cuenta con una superficie es de 5,455 km?
gue representa el 0.3 por ciento de la superficie nacional y estd conformado por 10
municipios: Armeria, Colima, Comala, Coquimatlan, Cuauhtémoc, Ixtlahuacan,
Minatitlan, Tecoméan y Villa de Alvarez (Comision Intermunicipal de Agua Potable y
Drenaje de los Municipios de Colima y Villa de Alvarez [CIAPACOV], 2020).

El 4rea de estudio de la investigacion se conforma por “aglomeraciones urbanas” las
cuales se refieren a territorios contiguos habitados en niveles urbanos de densidad
residencial, que junto con areas circundantes con una densidad de asentamiento mas
baja, pero con fuertes vinculos econémicos y sociales forman un “area metropolitana”
(UN, 2019).

De acuerdo con el PIMUS, la ZMCVA es la region urbana resultado del proceso de
conurbacién entre cinco de los diez municipios del estado (Secretaria de Desarrollo
Urbano, 2012). De acuerdo con los resultados del ultimo censo del afio 2020 se
contabilizaron 380,575 habitantes en la ZMCVA (INEGI, 2020). El 86% de la poblacién
total de la ZMCVA se asienta en areas urbanas y tan solo el 14% en &reas rurales, y los
centros de poblacion que conforman la ZMCVA se clasifican por su funcién conforme a
lo establecido en el Reglamento de Zonificacion del Estado de Colima, teniendo el
municipio de Colima como ciudad grande o regional, Villa de Alvarez como ciudad media,
Coquimatlan como ciudad pequeiia, y Comala y Cuauhtémoc como centros de poblacion
béasicos (Secretaria de Desarrollo Urbano, 2012).
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2.2.3 Situacion actual de la movilidad urbana en la ZMCVA

En la ZMCVA se realizan al dia 143,672 viajes interzonales, los cuales se definen como
los que logran llegar a su destino a pie o en bicicleta saliendo de la zona de a origen a
una zona de destino teniendo una distancia entre ellas de menos de 5 km. Sin embargo,
existe un promedio de 82,443 viajes interzonales con transferencia, los cuales necesitan
utilizar uno o mas modos de transporte para llegar a su destino final (Secretaria de
Desarrollo Urbano, 2012).

De acuerdo con datos del PIMUS, existen cuatro modos de transporte principales en la
ZMCVA: el taxi, cuyo principal motivo de viaje es el trabajo; a pie, cuyo principal motivo
de viaje es el estudio y es importante mencionar que el 26.2% de los desplazamientos a
pie necesitan realizar una o mas transferencias para llegar a su destino; en bicicleta,
cuyo principal motivo de viaje es de nuevo el trabajo; y el transporte publico urbano y
suburbano, cuyo principal motivo de viaje es el regreso a casa (Secretaria de Desarrollo
Urbano, 2012).

Transporte publico individual (taxi)

El servicio es de puerta a puerta, cobmodo, seguro y evita los recorridos a pie para el
desplazamiento de las personas. En la mayoria de los casos, el uso del taxi conlleva
tiempos cortos de espera y de recorrido, entre 10 y 15 minutos. Para el area urbana de
Colimay Villa de Alvarez se tiene un registro de 1,162 vehiculos autorizados para ofrecer
el servicio de taxi, 998 son automoviles del tipo sedan de color amarillo y 64 son
camionetas tipo pick up de doble cabina de color verde. El 96% de la flota de taxis
amarillos de Colima y Villa de Alvarez tienen una antigiliedad menor a 10 afios y el 61%
tiene menos de 5 afios (Secretaria de Desarrollo Urbano, 2012).

Transporte privado asistido por aplicaciones tecnoldgicas
Es uno de los modos de transporte mas recientes en la zona de estudio, el cual es
utilizado individual o colectivamente mediante contratos entre privados asistidos a través

de aplicaciones moviles que permiten conectar la oferta privada con usuarios afiliados a

sus servicios (H. Congreso del Estado de Colima, 2017).
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Transporte en Bicicleta

De acuerdo con la Secretaria de Desarrollo Urbano (2012), los desplazamientos en
bicicleta son tan solo 11,175 viajes diarios, y no existe ningun tipo de transferencias a
otro modo. En la ciudad de Colima actualmente existe una pequefa red de ciclobandas,
conformada por 9 km. que se desenvuelven sobre las vialidades de Revolucion, Del
Trabajo, Ignhacio Sandoval y Camino Real de Colima. Estas ciclobandas, presentan una
seccion transversal de 2 metros por sentido, algunas de ellas se localizan sobre el carril
de extrema derecha de la calzada y las demas, ocupando el area de manera parcial del

carril central de la calzada.

Transporte peatonal (a pie)
Los desplazamientos a pie son 315,447 viajes diarios, el 74% de estos deseos de viajes
llegan su destino final a pie, pero el 26% transfiere en otro modo de los cuales el 20.2%

lo realiza en transporte publico (Secretaria de Desarrollo Urbano, 2012).

Transporte publico urbano y suburbano
De acuerdo con la Secretaria de Desarrollo Urbano (2012), la red actual de transporte

publico en la ZMCVA ofrece las siguientes caracteristicas:

Flota, coberturay demanda de lared de transporte publico

La flota de autobuses hasta el afio 2012 se componia de 169 unidades. La red de
transporte publico se configura de 21 rutas y 4 ramales que operan en circuito de manera
continua y predominantemente utilizan autobuses con capacidad para 35 pasajeros
sentados. De acuerdo con la Secretaria de Desarrollo Urbano (2012), la cobertura del
servicio es aceptable, las rutas transitan por las avenidas principales, atienden las zonas
habitacionales consolidadas y los principales centros de trabajo, educacion, salud,
comercio y entretenimiento de la ciudad. La demanda actual de autobuses urbanos se

estima en 77,693 pasajeros diarios.

Frecuencia de autobuses urbanos
Las rutas tienen bajas frecuencias de operacién que causan largos intervalos de paso y
al usuario tiempos de espera muy altos, por lo tanto, la mayor parte del tiempo los

autobuses transitan con bajas ocupaciones o semivacios. Los promedios para el sistema
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son una frecuencia de 3.4 autobuses por hora y el intervalo de paso entre dos autobuses
consecutivos es de 18 minutos (Secretaria de Desarrollo Urbano, 2012).

Estado fisico de los autobuses urbanos y red de transporte pablico

Los autobuses que conforman la flota antes mencionada son autobuses blancos con
excepcion de algunos que tienen publicidad. Hay algunos que tienen franjas anchas
inferiores de color amarillo o secciones coloridas menores en alguna parte de la
carroceria. El estado fisico de los caminos por donde transitan son de cuatro tipos:
asfalto, de piedra redonda y lisa con franjas de concreto para las huellas de rodamiento,
solo de piedra redonda y lisa y de concreto hidraulico. Las rutas urbanas inician su
operacion entre las 6:00 y 6:30 de la mafiana para terminar entre las 21:00 y las 22:00.
La velocidad media de operacion es de 15 km/h, mientras que la longitud media de las
rutas es de 23.5 km y el tiempo medio para recorrer una vuelta completa es de 91
minutos. La longitud total de la red vial de las rutas urbanas es de 167.71 km (Secretaria
de Desarrollo Urbano, 2012).

Los autobuses suburbanos

Aungue las rutas suburbanas operan como urbanas en la ciudad, su operacion casi se
limita al descenso de sus usuarios cuando llegan a la ciudad y al ascenso de pasajeros
cuando se dirigen a los suburbios, practicamente la rotacién urbana no existe en estas
rutas. La longitud de la red vial suburbanas es de 111.44 km. La longitud promedio de
una ruta suburbana es de 25.9 km. En las rutas suburbanas la demanda diaria es de

12,428 pasajeros diarios (Secretaria de Desarrollo Urbano, 2012).

Organizacién de los prestadores del servicio

La prestacion del servicio publico de transporte es realizada por tres agrupaciones:
Sociedad Cooperativa de Autotransportes Colima y Villa de Alvarez S. C. L.
(SOCACOVA); Sistema Integral de Transporte S. A. de C. V. (SINTRA); y Sistema Unico
de Transporte de Personas en la Zona Conurbada Colima y Villa de Alvarez A. C. Una
agrupacion esta constituida como cooperativa, otra como sociedad anénima de capital
variable y la otra como asociacion civil, ninguna funciona como una empresa real de
transporte, existe organizacion en lo que se refiere a la operatividad de las rutas, no

tienen programas de mantenimiento preventivo ni correctivo de su flota vehicular, cada
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propietario de la unidad realiza de manera independiente estas funciones (Secretaria de
Desarrollo Urbano, 2012).

Accesibilidad en el transporte publico de la ZMCVA

La movilizacion de los habitantes con alguna discapacidad dentro de la ZMCVA se realiza
a través del servicio de taxi lo que representa un alto costo para los usuarios, por otro
lado, las unidades del transporte publico no cuentan con los dispositivos de seguridad y
de accesibilidad para transportar habitantes con discapacidad. Sin embargo, cabe
destacar que actualmente el Gobierno del Estado mantiene en operacidén una ruta de
transporte para personas con discapacidad, la cual consiste en 3 unidades tipo minibus,
las cuales no son exclusivas para este grupo de habitantes. Tiene una longitud de
itinerario total de 46km una frecuencia de 37 minutos, y un tiempo de recorrido de 2 horas
y 30 minutos, Gnicamente presta servicio a las ciudades de Colima y Villa de Alvarez es
decir de manera parcial para el area metropolitana (Secretaria de Desarrollo Urbano,
2012).
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2.3 MARCO CONCEPTUAL

El marco conceptual del presente trabajo de tesis se organiza en tres secciones: la
primera lleva por nombre “ciudad y espacio publico”, en la cual encontramos conceptos
referentes al desarrollo de una ciudad y algunos componentes que forman parte de ella,
como los desplazamientos urbanos, los cuales nos conducen a la segunda seccion que
lleva por nombre “la movilidad y el transporte publico”, donde podremos encontrar
conceptos referentes a estos componentes que auxilian los desplazamientos urbanos y
los diferentes modos de transporte que existen, para finalmente encontrar en la tercera
seccion los conceptos que integran estos puntos de encuentro de los modos de

transporte de las ciudades: las estaciones de transferencia intermodal.

2.3.1 Ciudad y espacio publico

De acuerdo con la Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y
Desarrollo Urbano (2016 p. 2.), un asentamiento urbano es un establecimiento de un
conglomerado demogréfico 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
tamafios definidos por su cantidad de habitantes, considerandose ciudad aquella que
rebase los 500,000 habitantes (UN, 2019).

La ciudad se define como un espacio formado por edificios y calles, regidos por un 6rgano
de gobierno local denominado ayuntamiento, cuya poblacion es densa y numerosa y

dedicada por lo comun a actividades no agricolas (Real Academia Espafiola 2020a).

La continuidad fisica y demografica que dos o asentamientos urbanos formen sera
conocida como conurbacion, 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 econémica,
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,
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haciendo necesaria la planeacion conjunta y la coordinacién de acciones para su correcto

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

De acuerdo con la LGAHOTDU (2016), las ciudades deben contar con sistemas y redes
de organizacién y distribucion de bienes y servicios, lo cual se conoce como
infraestructura urbana. Derivada de esta, 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 Unién, 2016).

Una 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 poblacion, 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)

Los espacios que permiten llevar a cabo estas dinamicas urbanas son espacios que unen
a la ciudad y fomentan las relaciones entre lugares y ciudadanos, conocidos como
espacios publicos. Los espacios publicos son areas de los asentamientos humanos
destinados al uso y disfrute colectivo, de acceso generalizado y libre transito. Los seres
humanos desarrollan todos los aspectos de su vida publica en estos espacios, de esta
forma, este tiene una estrecha relacion con la sociedad, al ser este el que permite la
accesibilidad a diferentes servicios a los que los habitantes de una ciudad tienen
derecho, tal es el caso de la movilidad (Camara de Diputados del H. Congreso de la
Union, 2016).

Complementando la idea anterior, 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

béasicas de las personas como la alimentacion, la salud, el trabajo y la educacion.
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2.3.2 Lamovilidad y el transporte publico

Como se establecioé anteriormente, las necesidades basicas de la poblacion se realizan
a través de desplazamientos urbanos y dinamicas de movilidad, este conjunto de
desplazamientos de personas y bienes a través de diversos modos se conoce como

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

Una movilidad urbana eficiente tiene como caracteristica 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, educacién

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).

Parte importante de un sistema de movilidad urbana es el transporte publico, el cual 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 econémica y
mediante el otorgamiento de concesiones o permisos (H. Congreso del Estado de

Colima, 2017).

El mobiliario urbano forma parte esencial para el funcionamiento 6ptimo del transporte
publico, 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).
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2.3.3 Modos de transporte y estaciones intermodales

El sistema de movilidad urbana de cada ciudad se adecta 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 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).

En el caso de la ZMCVA, el sistema de movilidad urbana 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
automoviles motorizados de transporte publico y trayecto fijo que se emplean
habitualmente en el servicio urbano de una ciudad (Real Academia Espafiola, 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
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de aplicaciones moviles 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, r4pido, comodo y util, ya
gue es ideal para viajes que implican distancias de hasta 8 Km, ya que resultan en
recorridos de 30 minutos o0 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 accién de cambiar de un modo de transporte a otro

gue realiza una persona para continuar con su desplazamiento se conoce como
transferencia 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
qgue 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 que

proporcionen disponibilidad, velocidad y seguridad que permitan reducir la dependencia

del uso del automovil 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 automoéviles y bicicletas; servicios de ocio,
abastecimiento y comida; y zonas de descanso para los conductores de transporte

urbano y suburbano.
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2.4 MARCO REFERENCIAL

Dentro del marco referencial del presente trabajo se describe el estudio de casos
analogos, los cuales permiten analizar el comportamiento de edificaciones que
comparten la misma funcion de servir como espacios fisicos controlados que ofrezcan la
conexion entre dos o mas modos de transporte de una manera segura y eficaz. De igual
forma se describen guias y manuales de disefio urbano que serviran de base para la

propuesta de criterios urbanos para las estaciones intermodales.
2.4.1 Casos analogos internacionales

Los sistemas de trenes de cercanias, metro, autobuses y tranvias son la alternativa mas
comun en la mayoria de las grandes ciudades europeas para la comunicacion de los
suburbios y con las zonas centrales de las ciudades. Las autoridades de estos paises
comparten la cualidad de crear sistemas de transporte resultados de estrategias de
planeacién para fomentar el crecimiento econémico de las regiones. La mayoria de estos
edificios cuentan con caracteristicas geométricas y de operaciéon de dimensiones
importantes debido a la integraciébn de sistemas de transporte férreos que asi lo
requieren, pero que a pesar de ello conservan su vocacién como integradores modales

en los que el principal actor es el usuario (Roman, 2008).

Berlin, Alemania: Estacién Central Hauptbahnhof

La Estacion Central de Transferencia de Berlin es el nudo mas importante de la red
ferroviaria y de transporte publico en esa ciudad, ya que ofrece medios de intercambio
entre la red urbana de transporte publico y los sistemas regionales, al mismo tiempo que
provee el intercambio de servicios de tren nacionales, internacionales y locales. Se
encuentra en la interseccion de los ejes ferroviarios principales que llevan a Berlin y
atiende a 240,000 viajeros al dia (Roman, 2008).

Se trata de dos edificios paralelos de 50 metros de ancho y 170 metros de largo
atravesados por vias que transportan servicios de ferrocarril, trenes de alta velocidad,
autobuses, tranvias y taxis. Su planta arquitectonica mide 260 metros de longitud por 50

metros de ancho con un area total de 185 mil metros cuadrados, esta conformada por
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cinco niveles, en los cuales también se ofrecen espacios comerciales, de servicios y un
hotel. La explanada principal y el area de estacionamiento se encuentran en el primer
sé6tano, mientras que el segundo alberga las lineas norte-sur de ferrocarril, antes de
llegar a la cota de la calle se dispone un nivel con cuatro andenes de ocho vias
destinadas a dar servicio a trenes de alta velocidad y regionales, llegando a nivel de calle
se sitlan las conexiones con autobuses, tranvias y taxis, junto con las lineas férreas
este-oeste, acceso para automoviles privados y peatones, un nivel mas a diez metros
sobre la cota de la calle cuenta con cuatro vias para servicios regionales y de larga

distancia, y dos vias para trenes de cercanias en sentido este-oeste (Roman, 2008).

Zaragoza, Espafia: Estacion Intermodal Delicias

En Espafa se han proyectado intercambiadores para los autobuses interurbanos
orientados a resolver la movilidad, reorganizando espacios, y aprovechando la iniciativa
publica y privada, para mejorar la accesibilidad al transporte publico en diversos
entornos. Un ejemplo de esto es la estacion intermodal Delicias en el municipio de
Zaragoza, la cual constituye un gran nudo de comunicaciones, debido a su localizacién
estratégica, que permite la intermodalidad entre los diferentes medios de transporte que
convergen en ella: autobuses urbanos, autobuses interurbanos, trenes regionales y
trenes de alta velocidad. Al mismo tiempo, la estacion intermodal Delicias permite el
acceso a diferentes equipamientos como hoteles, un centro de negocios, un gimnasio,

zonas comerciales y de ocio y oficinas (Roman, 2008).

La estructuracion interior del edificio se compone a modo de un aeropuerto ferroviario, la
cual permite una correcta ordenacion de los flujos de pasajeros, sin que existan
interferencias y minimizando los recorridos. La zona de autobuses al mismo nivel que los
andenes ferroviarios permiten un correcto intercambio de pasajeros entre dos medios de
transporte que son complementarios, facilitando la intermodalidad. Los diferentes niveles
del interior diafano hacen posible que al entrar el pasajero perciba de una sola vez la
totalidad del espacio, familiarizandose de inmediato con el mismo (Roméan, 2008).
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Uno de los aspectos funcionales mas valorados del proyecto es la disposicidén centrada
de un tercer vestibulo subterrdneo (figura 5), denominado “transfer”, situado
transversalmente por debajo del nivel de las vias, y dotado de luz natural, comunicando
éstas con los aparcamientos y la avenida de Navarra, hace posible que los viajeros
puedan acceder en escasos minutos desde cualquier medio de transporte, bien sea
autobus, taxi o vehiculo particular, al ferrocarril 0 en sentido inverso, reforzando el

concepto de intermodalidad (Roméan, 2008).
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Figura 5. Corte transversal de la Estacion Intermodal Delicias. FUENTE: OAB, 2020.

Santiago de Chile, Chile: Estacion intermodal La Cisterna

En la ciudad de Santiago de Chile los desplazamientos urbanos tuvieron una radical
transformacion durante el afio 2007 a raiz de la implementacion de un nuevo sistema de
transporte publico Transantiago, esto debido a que los habitantes pasaron de un sistema
gue les permitia unir sus destinos con un Unico servicio de buses a otro que requeria la
combinacién entre distintos servicios y modos de transporte para cubrir un trayecto

similar (Cortés y Figueroa, 2013).

Sin embargo, el proyecto de Transantiago ofrecid infraestructuras sin confinamiento
posadas sobre las aceras donde los pasajeros debian vincular los modos de transporte
mediante caminatas que superaban los 500 metros. Estas inconsistencias dieron lugar a
los usuarios de rearticular sus desplazamientos e incorporar nuevas actividades
agregando practicas sociales y de consumo como una forma de mejorar su gestion del

tiempo y experiencia de viaje (Cortés y Figueroa, 2013).
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De esta forma se desarrollaron cuatro proyectos de estaciones de intercambio modal
cuyos objetivos eran mejorar la calidad del transbordo, generar un polo de desarrollo
urbano y desarrollar un area de servicios comerciales y publicos que permitieran a los
usuarios utilizar el tiempo de espera. De estos cuatro proyectos, dos nunca fueron
concesionados, el tercero fue cancelado y el cuarto fue construido, el cual hoy en dia es
el Unico espacio de su tipo en la ciudad, la estacion intermodal La Cisterna (Cortés y
Figueroa, 2013).

La estacion del metro La Cisterna esta localizada en el sector sur de Santiago en el cruce
de las lineas dos y cuatro del metro, anexa a esta estacién del metro se localiza la
intermodal del mismo nombre que corresponde a un recinto de aproximadamente 56,000
metros cuadrados distribuidos en cinco niveles que incluyen plataformas de transporte
publico, estacionamientos para transporte privado, areas de desarrollo comercial y de

servicios.

Respecto a su distribucion interior, el nivel 0 se conecta con el nivel de la calle, mientras
gue el nivel -1 y -3 se conectan con la estacion de metro y el nivel +1 y -2 no tienen
comunicacion con espacios exteriores (figura 6). Los niveles -1 y -2 poseen plataformas
de autobuses de Transantiago e interurbanos que dan servicio a mas de 150,000
usuarios al dia, de igual forma operan ocho servicios de taxis colectivos. Todos los
niveles ofrecen diferentes servicios como locales comerciales, supermercados, un patio
de comidas, servicios bancarios y estacionamiento para automaviles particulares (Cortés

y Figueroa, 2013).
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Figura 6. Esquema de corte transversal de la Estacion La Cisterna. FUENTE: Cortés y Figueroa, 2013.

2.4.2 Casos analogos en México

A nivel nacional también podemos encontrar edificios disefiados para funcionar como
estaciones de transferencia intermodal. A continuacion, se analizard el caso de la
estacion “La Normal” en la ciudad de Guadalajara, y el Centro de Transferencia Modal
(CETRAM) “El Rosario” en la CDMX.

Jalisco: Estacién La Normal

El Tren Ligero de Guadalajara surgio con la finalidad de acabar con los serios problemas
de movilidad y falta de transporte que presentaba la ciudad. La primera linea inicio
operaciones en 1989 con 5.3 kildmetros de longitud y siete estaciones, que en un inicid
fue utilizado por rutas de trolebuses eléctricos, en 1994 la linea dos fue inaugurada,
operando con diez estaciones subterraneas y 32 trenes. Actualmente esta en
construccion la Linea 3, la cual cruzard los municipios de Zapopan, Guadalajara y

Tlaquepaque (Sistema de Tren Eléctrico Urbano, 2019).

Una de las estaciones de la nueva linea 3 es la estacion “La Normal”, la cual funge como
centro de transferencia multimodal. Cuenta con un acceso por la avenida Avila Camacho
y otro en Avenida Normalistas para facilitar el trasbordo de las personas hacia los

autobuses que tienen su ruta por dichas avenidas. La estacion dara lugar al intercambio

51



ESTRATEGIAS DE LOCALIZACION Y DISENO PARA
ESTACIONES INTERMODALES EN LA
CONURBACION COLIMA - VILLA DE ALVAREZ

EDUCACION | £%.

de modos de transporte como el tren ligero, el macrobus, y autobuses urbanos, de igual
forma contara con espacios para el resguardo de bicicletas. Contara también con
distribuidores eléctricos para acceder desde las avenidas hasta el nivel menos dos donde

se encontrara la conexion con el tren ligero (Sistema de Tren Eléctrico Urbano, 2019).

CDMX: Los Centros de Transferencia Modal CETRAM

Un CETRAM es un espacio en donde se conectan varios medios de transporte publico y
concesionado como Metro, autobuses, microbuses y taxis, entre otros. Actualmente
existen 50 CETRAM en la CDMX, de los cuales seis aun se encuentran en fase de
reordenamiento, la cual es una politica publica del Gobierno de la Ciudad de México cuyo
fin es contribuir a la modernizacion tanto del transporte publico como del concesionado,
renovar la imagen urbana y aportar infraestructura de calidad al usuario del transporte
publico, para de esta manera mejorar la seguridad, la accesibilidad y la eficacia en las
transferencias que realizan millones de personas dia con dia dentro y fuera de la CDMX.
Los proyectos contemplan la revitalizacion de lugares publicos, dotandolos de areas
verdes, espacios culturales y zonas de convivencia social que enriquezcan la calidad de
vida de los habitantes de la CDMX y la Zona Metropolitana (Secretaria de Desarrollo
Urbano y Vivienda, 2018).

Este tipo de centros de transferencia, fueron creados con el objeto de organizar los
diferentes modos de transporte coincidentes en las inmediaciones de las estaciones
terminales del metro, con la finalidad de facilitar la transferencia de personas entre los
sistemas colectivos y los deméas medios de transporte publicos o concesionados como:
autobuses, metrobus, trolebus, tren ligero, microbus o taxis entre otros. En cuanto a la
transicion, son una parte fundamental de los nodos, donde se desarrollan las relaciones
entre los usuarios. Estos son espacios de transito que sirven para facilitar los
intercambios modales entre transportes, los cuales de no presentar una adecuada

integracion retardan el flujo y sus transiciones (Pardo, 2018).

CDMX: CETRAM EIl Rosario

Este centro de transferencia modal se localiza en la delegacion Azcapotzalco al extremo

noroeste de la CDMX, en los limites con el Estado de México, concentra diferentes
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modos de transporte como las lineas 6 y 7 del metro de la CDMX, 30 autobuses urbanos
de transporte concesionado de las cuales 25 circulan por el Estado de México y 5 por la
CDMX, servicio de taxi y estacionamiento, de igual forma ofrece conexion con la linea 6

del Metrobus de la CDMX (Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda, 2018).

CETRAM “El Rosario” brinda servicio a 280,000 usuarios cada dia y abarca poco mas
de 50 mil metros cuadrados. La planta baja se compone de cinco andenes de 300 metros
de longitud y 7 metros de ancho los cuales permiten el acceso a los autobuses urbanos
(figura 7), junto a estos andenes se localiza la conexion a la estacion de metrobus “El
Rosario”. En los andenes se distribuyen cuatro elevadores y diez escaleras eléctricas
gue permiten el acceso al primer nivel, el cual cuenta con 81 locales comerciales entre
los que destacan servicios de cines, cajeros, tiendas de conveniencia y autoservicio,

ropa, comida y farmacias (Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda, 2018).
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Figura 7. Planta baja con andenes de conexidn con autobuses urbanos. FUENTE: Arquine, 2020.

En cuanto a accesibilidad se refiere, destaca la implementacion de guias podotactiles
para las personas con debilidad visual y la presencia de instalaciones como escaleras
mecdanicas y elevadores para personas con dificultad para desplazarse. Esto se traduce
en la busqueda de integracién social y reconocimiento de las personas con capacidades

diferentes que son usuarios del transporte publico masivo (Gomez-Gutiérrez, 2016).
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2.5 MARCO NORMATIVO Y DE PLANEACION

Las estaciones intermodales son parte fundamental de la movilidad urbana sustentable,
tema que cada vez se discute mas en las nuevas propuestas de politicas publicas. En el
presente marco normativo se estudiaran las bases esenciales que existen actualmente
en materia de movilidad urbana sustentable y, en alguno de los casos, estaciones
intermodales. Las leyes, reglamentos, programas y planes que forman parte del marco

normativo, se estudiaran desde el nivel federal a municipal.
2.5.1 Federal

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
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 formulacion y aplicacién de
programas de transporte publico de pasajeros (Camara de Diputados del H. Congreso
de la Unién, 1917).

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 poblacion, 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
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privilegie las calles completas, el transporte publico, peatonal y no motorizado, los cuéles
son modos de transporte que una estacién de transferencia intermodal debe tener en

cuenta en su disefio (Camara de Diputados del H. Congreso de la Unién, 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
poblacion, 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 (Cadmara de Diputados del H. Congreso de la Unién, 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 articulo 23, el cual menciona que
cuando uno o mas centros urbanos situados en diferentes territorios municipales formen
una continuidad fisica y demogréfica, 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 Union, 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 Unién, 2016).

Las caracteristicas con las que estas politicas de movilidad deberdn 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 automdvil particular; el

siguiente implementa acciones para disminuir la distancia y frecuencia de traslados; en
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el apartado VII 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 altimo
en el apartado Xl, se promueven sistemas orientados a racionalizar el uso del automovil,
como auto compartido, fomento del uso de bicicleta, y redistribucion de acuerdo a su
residencia (Camara de Diputados del H. Congreso de la Union, 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 adopcién por parte de la poblacion de nuevos
hébitos, asi como el respeto a la jerarquia de movilidad (Camara de Diputados del H.

Congreso de la Unién, 2016).

Derivada del articulo 134 de la CPEUM, surge la Ley de Obras Publicas y Servicios
Relacionados con las Mismas, la cual en su articulo segundo define las obras publicas
asociadas a proyectos de infraestructura, a las que tienen por objeto la construccion o
modificacion de bienes inmuebles destinados a la prestacion de servicios de transporte.
En esta misma Ley se determina que las dependencias y entidades realizaran el analisis
de los estudios, planes o programas asociados a proyectos de infraestructura, con el
objeto de determinar su viabilidad y en congruencia con el Plan Nacional de Desarrollo

(Camara de Diputados del H. Congreso de la Unién, 2000).

También derivada de la CPEUM en materia de proteccion al ambiente, desarrollo
sustentable, preservacion y restauracion del equilibrio ecolégico, encontramos la Ley
General de Cambio Climético, 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 regulacién de las acciones para la
mitigacion y adaptacién al cambio climético del transporte federal, asi como el uso de

metodologias y criterios para la generacion y uso de energia en el transporte. Considera
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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 Unidn,
2012).

Como ultimo articulo relevante de esta Ley, tenemos el 34, el cual establece la promocion
de inversién en la construccion de sistemas de transporte publico integrales y programas
de movilidad sustentable en las zonas urbanas o conurbadas para disminuir los tiempos
de traslado, esto es de vital importancia en nuestro estudio (Camara de Diputados del H.

Congreso de la Union, 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
gue 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 legislacién 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 restructuracion del transporte urbano, la creaciéon de sistemas integrados de
transporte puablico, 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 Unién, 2019).
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 aplicacion de
programas de transporte publico de pasajeros cuando aquellos afecten su ambito
territorial, es importante mencionar que de igual forma establece que si dos o0 mas centros

urbanos forman una continuidad demografica, los municipios respectivos planearan y
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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 fundacion, conservacion y
mejoramiento de los centros urbanos. Esta ley impacta en nuestro tema ya que integra

normas que promueven el acceso de la poblacion 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 construccion y
remodelacion de inmuebles y obras de infraestructura urbana y 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 altimo 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 circulacion de estos medios de
transporte para facilitar el desplazamiento y movilidad de las personas (H. Congreso del
Estado de Colima, 2012)

El Programa Sectorial de Movilidad 2016-2021 establece la movilidad como uno de los
principales retos para los gobiernos, siento 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

automovil particular. El objetivo general de este programa es lograr que los habitantes

58



ESTACIONES INTERMODALES EN LA
CONURBACION COLIMA - VILLA DE ALVAREZ

EDUCACION | 8% =,

@ ESTRATEGIAS DE LOCALIZACION Y DISENO PARA

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
circulacion 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 vy 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, optimizacién de la infraestructura para la movilidad,

estrategias de uso de suelo, promocion de comunidades compactas, planificacion de
sistemas de movilidad y vinculacion 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 intermodalidad del transporte publico con
modos no motorizados; disponibilidad de informacién 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 Plblica y demas servicios de transporte no motorizado (H. Congreso del

Estado de Colima, 2017).
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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 econémico y social,
constituyendo un instrumento que responda a las expectativas de usuarios,
transportistas, operadores del servicio, autoridades y poblacion 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
gue 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 &mbito municipal existe el Programa Sectorial de Desarrollo Urbano y
Ordenamiento Territorial 2016-2021. El 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).

2.5.3 Guias y manuales de planeacion

Parte también del marco referencial se encuentran dos documentos sobre el disefio de
calles y comunidades urbanas mexicanas: la Guia DOTS para comunidades urbanas, y
el Manual de Calles para Ciudades Mexicanas, ambos desarrollados por instituciones
gue trabajan desarrollando proyectos urbanos y de transporte publico para la

transformacion sostenible de las ciudades.
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Guia DOTS para comunidades urbanas

La guia fue desarrollada por World Resources Institute (WRI) con el objetivo de traducir
el modelo de “Transit Oriented Development” al contexto mexicano y lo adapta a una
realidad en donde las comunidades urbanas se construyen con una notable falta de
criterios integrales de disefio, de manera aislada y sin contribuir con el desarrollo de
ciudades conectadas, competitivas, eficientes y seguras (Sarmiento y Clerc 2016).

Se compone de recomendaciones concretas de disefio urbano sencillas de comprender,
implementar y promover basadas tanto en estandares internacionales de desarrollo
sustentable como en los siete elementos DOTS (Desarrollo Orientado al Transporte), y
se estructuran alrededor de la construccién o renovacion de desarrollos urbanos. Su
objetivo principal es establecer criterios comunes de disefio entre los diferentes actores
responsables de la construccion de comunidades urbanas sustentables, por lo que esta
principalmente dirigida a tomadores de decision del sector publico, desarrolladores
inmobiliarios y ciudadanos que busquen el mejoramiento de la calidad de vida de sus

entornos urbanos (Sarmiento y Clerc 2016).

Identifica siete pasos que el desarrollador inmobiliario o la autoridad local competente
deben seguir durante la aplicacion de los criterios DOTS, desde la fase de diagndstico,
hasta la de evaluacion periddica de las medidas aplicadas. Este modelo supone la
creacion de comunidades urbanas sustentables en donde el territorio, los usos de suelo
y las redes de infraestructura y servicios se planean de manera integrada en favor de dar
mayor accesibilidad para el crecimiento econdmico y social, mejorar la calidad de vida
de la poblacion y proteger el medio ambiente. Una comunidad urbana sustentable articula
su crecimiento a través de redes integradas de infraestructura y sistemas de transporte,
conectando eficientemente la ciudad con el resto del territorio y en su interior a través de
barrios DOTS, abiertos, completos, que privilegian el movimiento de las personas y no
de los vehiculos, con calles bien equipadas, amables y seguras (Sarmiento y Clerc 2016).
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Manual de Calles, Disefio vial para calles mexicanas

Este manual contiene los ejes rectores para construir calles mas humanas que integren
las necesidades urbanas, basandose en los criterios de inclusion, resiliencia, seguridad
y sustentabilidad. Fue elaborado por SEDATU con apoyo del BID. Es el referente oficial
gue la administracién publica federal ofrece a aquellos interesados en los criterios disefio
de una calle y la gestion de proyectos viales en zonas urbanas. Su apropiacion por parte
de funcionarios publicos, ingenieros, urbanistas y ciudadanos permitira mejorar la calidad
de los proyectos viales, y pasar de un disefio enfocado en el transito de automdéviles a
un disefio que prioriza la eficiencia para transportar personas y mercancias. El impacto
de una intervencién y, por lo tanto, la capacidad de hacer méas eficientes los flujos de
personas y mercancias de una calle o red vial depende de la correcta eleccion de los
lineamientos y referentes de disefio contenidos en el manual (Secretaria de Desarrollo

Agrario Territorial y Urbano, Banco Interamericano de Desarrollo [SEDATU-BID], 2019).

El contenido del documento se sustenta en investigaciones cientificas y experiencias
locales e internacionales, por lo tanto, su impacto es medible tanto en términos
econdmicos como sociales; es decir, se puede calcular, modelar y evaluar. Esta guia
también ofrece herramientas para llevar a cabo dichas mediciones y sustentar disefios
geomeétricos de una seccion vial o interseccion. Asi, el manual pretende reunir el
conocimiento y experiencias generadas en las ciudades mexicanas para replicarlas en
todo el pais, y ser una herramienta favorable para ejercer de manera concreta nuestro
derecho a la ciudad (SEDATU-BID, 2019).

La Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible

Los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) que plantea Naciones Unidas (2020),
constituyen un llamamiento universal a la accion para poner fin a la pobreza, proteger el
planeta y mejorar las vidas y las perspectivas de las personas en todo el mundo. La
agenda se compone de 17 objetivos con los cuales se establece un plan para alcanzarlos

en 15 anos.

El objetivo numero 11 “Lograr que las ciudades sean mas inclusivas, seguras, resilientes

y sostenibles” se refiere el mejoramiento de las ciudades y areas metropolitanas debido
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a la urbanizacioén creciente en el mundo. Esta rapida urbanizacion estad aumentando el
namero de habitantes en barrios pobres donde las infraestructuras y servicios urbanos
como la recogida de residuos, los sistemas de agua y saneamiento y transporte son
escasos, por lo tanto, se proponen estrategias para el cumplimiento de los objetivos
(Naciones Unidas, 2020).

Dos de esas estrategias se relacionan con el mejoramiento de la movilidad urbana, la
primera de ellas tiene el propdsito de asegurar el acceso universal a viviendas y servicios
basicos adecuados; y la segunda es referente a proporcionar acceso a sistemas de
transporte seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para todos y mejorar la
seguridad vial, en particular mediante la ampliacion del transporte publico, prestando
especial atencion a las necesidades de las personas en situacion de vulnerabilidad; y la

tercera (Naciones Unidas, 2020).

Gestidn en el territorio y comunicacién efectiva: Guia para proyectos de movilidad
activa y habitabilidad en el espacio publico

Esta guia realizada por bikeNcity como parte de la iniciativa llamada RE-ACTIVA.MX, y
en colaboracion con el programa Mexico-UK PACT, se lleva a cabo en coordinacién con
la SEDATU y la Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales (SEMARNAT) para
la promocion de la infraestructura emergente de movilidad activa de bajas emisiones y el
espacio publico en las ciudades mexicanas. El documento explica la necesidad de que
la articulacion de soluciones técnicas emergentes de movilidad peatonal, ciclista y para
el espacio publico, requieren ir acompafiadas de soluciones de gestion en el territorio y
de comunicacion, que sean creativas, flexibles y sencillas de implementar, estableciendo
gue es deber del estado proveer de las condiciones necesarias para que la gente elija
llevar a cabo su movilidad de la manera mas responsable para si mismay para las demas
personas (BikeNcity y UK PACT, 2021).

Como parte de estas condiciones para fomentar la participacion ciudadana, se recalca la
importancia de la gestion de herramientas que mejoren el entendimiento del espacio
publico a intervenir, asi como la calidad técnica de la informacién, durante la planeacion,

implementacion, operacion, evaluacion y monitoreo de los proyectos de movilidad,
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incluso en situaciones de emergencia. Por lo tanto, en la guia se muestran herramientas
gue garanticen esta participacion de forma incluyente y diversa. Las recomendaciones y
metodologias presentadas en la guia se centran en las personas usuarias de las
implementaciones, asi como en los beneficios colectivos. De esta forma, el objetivo es
facilitar el ejercicio del derecho a la movilidad, al ocupar el espacio publico y transitar la
calle de una manera segura, inclusiva y ambientalmente sustentable (BikeNcity y UK
PACT, 2021).

El documento recopila metodologias Utiles para trazar los pasos a seguir en la gestion
de intervenciones emergentes y en su comunicacién a la sociedad, por lo tanto, el
documento se divide en dos apartados: el primero enfocado en la gestién en el territorio
de comunidades; y el segundo promoviendo la comunicacién entre las personas que
ejecutan los proyectos y la diversidad de personas que habitan la region (BikeNcity y UK
PACT, 2021).
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3. METODOLOGIA APLICADA

En el tercer capitulo del presente trabajo de tesis, se describen sus caracteristicas, tales
como el enfoque y tipo de estudio, la poblacion muestra que fue utilizada, las variables
de la investigacion, 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 proceso de investigacion se define como un conjunto de procesos sistematicos,
criticos y empiricos que se aplican al estudio de un fenémeno o problema (Hernandez et
al., 2014). Para el estudio del problema del presente trabajo de tesis, el enfoque de
investigacion empleado fue de tipo mixto, debido a la integracion de métodos de
investigacion de tipo cuantitativo como la aplicacion del AHP, y cualitativos en el resto
del trabajo con investigacion documental, observacion de campo y aplicacion de

encuestas.

La etapa de la investigacion con enfoque cuantitativo se definio de esta forma debido a
gue utiliza la recoleccién de datos con base en la medicion numérica a través de
procedimientos estandarizados como el método AHP, es secuencial, probatoria, y sus
datos se representan mediante nUmeros. Mientras que en el resto de la investigaciéon
que tiene un enfoque cualitativo, se realiz6 el proceso de explorar, describir y generar
perspectivas tedricas, de lo particular a lo general basado en métodos de recoleccion de
datos no estandarizados ni predeterminados como la observaciéon, las entrevistas

abiertas y la revision de documentos (Hernandez et al., 2014).

La utilizacion de ambos enfoques permitio utilizar las fortalezas de cada tipo de
investigacion, y minimizar las debilidades potenciales, de esta forma, el enfoque de tipo
mixto implicé la recoleccion y el andlisis de datos cuantitativos y cualitativos, su
integracion y discusion conjunta, para realizar inferencias producto de toda la informacion
recabada y obtener un mayor entendimiento del fenomeno estudiado, logrando una

perspectiva mas amplia y profunda (Hernandez et al., 2014).
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Dentro del enfoque de investigacion de tipo mixto, Herndndez et al. (2014) definen un
modelo general de disefio llamado DEXPLIS, el cual fue utilizado en esta investigacion
debido a que se caracteriza por una primera etapa en la cual se recaban y analizan datos
cuantitativos, seguida de otra donde se recogen y evallan datos cualitativos, ocurriendo
la mezcla mixta cuando los resultados cuantitativos iniciales informan a la recoleccion de
los datos cualitativos, es decir, la segunda fase se construye sobre los resultados de la
primera. Finalmente, los descubrimientos de ambas etapas se integran en la

interpretacion y elaboracion del reporte del estudio.

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

significativas (Hernandez et al., 2014).

En las etapas consecuentes con enfoque cualitativo se manejé un nivel de disefio de
investigacion de tipo investigacion-accion, el cual tiene como finalidad comprender y
resolver probleméticas especificas de una colectividad vinculadas a un ambiente,
aplicando la teoria, mejores préacticas y aportando informacion que guie la toma de
decisiones, al mismo tiempo de propiciar el cambio social en el que las personas toman
conciencia de su papel en el proceso a través de su colaboracion en la deteccion de

necesidades (Hernandez et al., 2014).

La informacion anterior referente al tipo de investigacion, sus enfoques, el modelo
utilizado y los alcances del presente trabajo, se pueden observar de forma grafica en el
esquema de la figura 8.
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Enfoque:

Alcance: Ld o Alcance:
EXPLORATORIO _ INVESTIGACION INVESTIGACION o NVESTIGACION-
Y DESCRIPTIVO CUANTITATIVA CUALITATIVA ACCION

o o
5
INVESTIGACION MIXTA
®
Modelo general de diseno:
DISENO EXPLICATIVO SECUENCIAL (DEXPLIS)
o
ETAPA CUANTITATIVA seecreeceassiassaasians @ ETAPA CUALITATIVA cereeerscesoretciatcnastntsictssersirsncriansiassiassny @
Recoleccion de datos Analisis Recoleccion de datos Analisis Interpretacion del
cuantitativos cuantitativo """ % cualitativos """ cualitativo """ analisis completo
[ ] ® e ® ®
o ®
Etapa 1 "Definicion de zonas y terrenos” Etapa 3 "Aplicacion de encuestas a usuarios y conductores”
Etapa 2 "Priorizacion de zonas y seleccion de terrenos” Etapa 4 "Sintesis de criterios de diseno y urbanos"

Figura 8. Enfoque y tipo de investigacién. FUENTE: Elaboracién propia con datos de Hernandez et al. (2014).

3.2 AREA DE ESTUDIO

El presente trabajo de investigacion se llevé a cabo en la ZMCVA del estado de Colima,
México. Esta region urbana es el resultado del proceso de conurbacion de cinco de los
diez municipios que conforman la entidad, los cuales son: Comala, Colima, Coquimatlan,
Cuauhtémoc y Villa de Alvarez. La delimitacion del area de estudio se basa en la

propuesta en el PIMUS y se observa en la figura 9.
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Figura 9. Delimitacion de la ZMCVA. FUENTE: Basada en datos de Secretaria de Desarrollo Urbano (2012) y INEGI
(2020).

3.3 POBLACION Y MUESTRA

Cuando se determina la muestra en una investigacion se toman dos decisiones
fundamentales: la manera como van a seleccionarse los casos y el nimero de casos a
incluir (Hernandez et al., 2014). La tercera etapa de la investigacion referente a la
aplicacién de encuestas se divide en dos secciones, la primera para la aplicacién de
encuestas a usuarios de transporte publico, y la segunda a los conductores.

Aplicacion de encuestas a usuarios de transporte publico

Para la primera seccion se tomdé en cuenta el tamafio de muestra con base en los
resultados del Censo de Poblacion y Vivienda 2020, en el cual la poblacion de la ZMCVA
se compone de un total de 380,575 habitantes, siendo este el tamafio de la poblacion

para la aplicacion de encuestas a usuarios de transporte publico.
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El tamafio de la muestra se obtuvo con la siguiente férmula:

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%
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Por lo tanto, con la aplicacién de los datos anteriores en la formula, se obtuvo un tamafio

de muestra de: 203 usuarios, el cual fue nimero de encuestas aplicadas.

Aplicacion de encuestas a conductores de transporte publico

Para la segunda seccion referente a las encuestas aplicadas a los conductores de

transporte publico, se considero el tamafio de la poblacién con base en datos del PIMUS,

encontrando que se tiene una flota de 169 autobuses, la cual fue reducida al 50% durante

la contingencia sanitaria de la COVID-19, etapa en la cual fueron aplicadas las

encuestas, por lo tanto, se tom6 en cuenta una flota de 85 autobuses, por lo que el

tamafio de la poblacion para esta seccion fue de 85 conductores.

El tamafio de la muestra se obtuvo con la siguiente formula:

Tomando en cuenta los siguientes datos:

N (tamafo de poblacion) = 85

Z (nivel de confianza) = 90%

p (probabilidad de éxito) = 95%
g (probabilidad de fracaso) = 5%
e (precision deseada) = 5%
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Por lo tanto, con la aplicacion de los datos anteriores en la férmula, se obtuvo un tamafio

de muestra de: 33 conductores, el cual fue nimero de encuestas aplicadas.

Finalmente, el tipo de muestreo utilizado en ambas secciones fue de tipo probabilistico
al azar simple, debido a que todos los elementos tuvieron la misma probabilidad de ser

seleccionados, importando soélo la aplicacion en el area de estudio antes mencionada.
3.4 DETERMINACION DE VARIABLES

Para la primera y segunda etapa de la metodologia referente a la definicion de las zonas
de estudio y terrenos dentro de ellas, asi como la definicion de criterios, subcriterios y la

calificacion de las zonas y terrenos, las variables consideradas fueron las siguientes:

Variables independientes:
Este tipo de variables permitieron la evaluacion de las variables dependientes, por lo
tanto, la selecciébn de las zonas y terrenos, asi como los criterios, subcriterios e

indicadores definidos para ello funcionaron como variables independientes.

Variables dependientes:

Estas variables varian en funcion de las independientes y son medibles, por lo tanto, el
peso asignado a los criterios por los expertos y las caracteristicas de las zonas y terrenos,
funcionaron como variables dependientes en estas etapas, debido a que estan

susceptibles a cambios realizados en las variables independientes.

En la tercera etapa de la metodologia referente a la elaboracion y aplicacion de
encuestas a usuarios y conductores del transporte publico, las variables consideradas

fueron las siguientes:

Variables independientes:
En esta clasificacion se encontraron las encuestas aplicadas en su totalidad, debido a

gue permitieron la evaluacién de las variables dependientes.

Variables dependientes:
Las variables dependientes de esta etapa fueron las respuestas obtenidas por la

poblacibn muestra de usuarios y conductores de transporte publico, debido a que
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pudieron variar en funcién de las preguntas realizadas en las encuestas que funcionan

como variable independiente.
3.5 TECNICAS E INSTRUMENTOS DE RECOLECCION DE DATOS
La metodologia del trabajo de tesis se desarrollé en cuatro etapas:

1. Etapa 1 “Definicion de zonas y terrenos”
Tuvo el objetivo de identificar y definir las zonas de estudio y terrenos factibles dentro de

ellas.

2. Etapa 2 “Priorizacion de zonas y seleccién de terrenos”
Para lograr ponderar, priorizar las zonas y seleccionar los terrenos a través de la
aplicacion del método AHP, con el apoyo de expertos, elaboracion y evaluacion de

indicadores.

3. Etapa 3 “Aplicacién de encuestas a usuarios y conductores”
En la tercera etapa se elaboraron y aplicaron las encuestas a los usuarios y conductores

de transporte publico.

4. Etapa 4 “Sintesis de criterios de disefio y urbanos”

Consté de la propuesta de criterios de disefio a través de la interpretacion de los
resultados de las encuestas para la elaboracion de la propuesta de areas y espacios
para el programa arquitectonico de la estacion intermodal, y el desarrollo de la propuesta

de criterios urbanos para los entornos de éstas.

En el presente apartado se definen las técnicas e instrumentos que fueron utilizados en
cada etapa para la recoleccion de la informacién que fue necesaria para el resto de la

parte metodolégica del trabajo de tesis.

3.5.1 Definicion de zonas y terrenos

Para la definicion de zonas y terrenos se utilizo la informacion previa del PIMUS, en el
cual se definen las tres zonas dentro de la ZMCVA para el disefio de las estaciones
intermodales. Del mismo documento se obtuvieron datos sobre la localizacién de

terrenos factibles en cada zona, los cuales se completaron con informacién obtenida a
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través de observacion de campo con el objetivo de corroborar la que pudiera estar
desactualizada en los mapas satelitales y tomar en cuenta todos los terrenos factibles
dentro de las zonas de estudio. Para la elaboracion de los mapas de localizacion y
delimitaciébn de zonas y terrenos, se obtuvo informacién de mapas satelitales del

programa Google Earth.
3.5.2 Priorizacién de zonas y seleccion de terrenos

Para lograr una priorizacion numérica de zonas y seleccion de terrenos, el primer paso
fue definir los criterios a tomar en cuenta, esta informacion se obtuvo del estudio de
documentos previos como articulos de investigacion y tesis sobre proyectos de disefio
de estaciones intermodales e instrumentos normativos como el Sistema Normativo de

Equipamiento de la Secretaria de Desarrollo Social (SEDESOL) y el PIMUS.

Para poder otorgar un peso o importancia a estos criterios se buscé un método que
auxiliara en el proceso de toma de decision, de acuerdo con Lépez et al. (2021) el area
urbanistica desarrolla proyectos urbanos que comunmente involucran multiples actores
con objetivos diferentes, lo cual hace que la toma de decisiones sea mas dificil y que en
ocasiones se tomen en cuenta solo algunos aspectos, por lo cual, proponen como opcion
para la mejora del proceso de toma de decisiones la aplicacién de un Método de Toma
de Decisién Multicriterio (MCDM del inglés Multi-Criteria Decision Making), los cuales
auxilian en procesos de toma de decisiones o0 seleccion de alternativas en las que se
tienen multiples objetivos, que hacen mas complejo el proceso, y reducen la subjetividad
mediante la creaciébn de matrices de comparaciones que permiten analizar las
alternativas de una forma mas sisteméatica. Este método es el AHP, el cual est4 basado
en matrices que permiten descomponer un problema no estructurado y complejo
mediante la construccion de un orden jerarquico, valorando numéricamente la
importancia relativa de cada alternativa en funcion de cada uno de los criterios a
considerar. Este método se auxilia de la escala de calificacion de su creador Thomas

Saaty.

En la misma etapa se recolect6 informacion de expertos en el tema a través del llenado

de matrices, y se obtuvo informacion de las zonas y terrenos mediante observacion de
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campo, mapas satelitales, bases de datos del INEGI, CIAPACOV, e instrumentos
normativos como el Sistema Normativo de Equipamiento de SEDESOL y el PIMUS.

3.5.3 Aplicacién de encuestas

En la tercera etapa, se obtuvo informacion para elaborar las encuestas a través de
articulos de investigacion que estudian casos analogos y criterio propio con base en lo
estudiado en el marco tedrico del presente trabajo y lo planteado en los objetivos
respecto a las caracteristicas necesarias para conocer las necesidades de los usuarios

y de los conductores de transporte publico.
3.5.4 Sintesis de criterios de disefio y urbanos

La etapa de sintesis de criterios de disefio para las estaciones intermodales tuvo como
base la informacion obtenida en la etapa anterior a través de las encuestas a los usuarios
y conductores de transporte publico, de igual forma se recopilaron datos de diferentes

casos analogos de estaciones intermodales exitosas.

Para la propuesta de criterios urbanos se seleccionaron y analizaron guias y manuales
urbanos como el Manual de Calles y la Guia DOTS para Comunidades Urbanas, con el
fin de obtener informacion, sintetizarla, y proponer criterios de disefio urbano para las

estaciones intermodales como tipo de equipamiento urbano en una ciudad.
3.6 TECNICAS DE PROCESAMIENTO Y ANALISIS DE DATOS

Para analizar la informacion recabada en el apartado anterior, en esta seccion se definen
las técnicas que fueron utilizadas para el procesamiento y andlisis de estos datos en

cada etapa, la cual permitié obtener los resultados del trabajo de investigacion.

3.6.1 Definicion de zonas y terrenos

Una vez recolectada la informacién de las tres ubicaciones estratégicas para la
localizacion de estaciones intermodales definidas en el PIMUS, las tres zonas de estudio
fueron definidas como “Zona-A nororiente”, “Zona-B norponiente” y “Zona-C

surponiente”, siendo el punto base para la Zona-A el Hospital Regional Universitario, para
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la Zona-B la Glorieta “Diosa del Agua”, y para la Zona-C la Central Suburbana “Los

Rojos”.

Con la informacion obtenida de los mapas satelitales se elaboraron mapas de
localizacion de los tres puntos base de cada zona de estudio con su respectivo radio de
estudio y los terrenos factibles dentro del radio de cada zona. Para la elaboracion de los
mapas con el radio de estudio, se establecié un area correspondiente a 1,000 metros de
radio desde el punto base de cada zona, esto debido a que de acuerdo con el Estandar
DOT, la distancia maxima aceptable a pie a una estacién de transporte es de 1,000

metros (Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo [ITDP], 2017).

Una vez definidas las tres zonas a tomar en cuenta y las areas de estudio respectivas,
se delimitaron los terrenos factibles en cada zona con base en los propuestos por el
PIMUS, adicionalmente en la zona-C surponiente se agregd como terreno factible el
correspondiente a la localizacion actual de la central suburbana “Los Rojos”, debido a
que es el tnico espacio publico actualmente en la conurbacion Colima-Villa de Alvarez
gue funciona como lugar de transferencia modal, y en caso de obtener resultados con

una priorizacion importante, se propondria la remodelacion del inmueble.

Una vez definidos los terrenos factibles en cada zona, se procedié a identificar por medio
de observacion de campo aquellos que contindan sin uso actualmente y excluir los que
ya no estan disponibles, por ultimo, se resumid esta informacion en una tabla de

seleccidn final de terrenos por zona.
3.6.2 Priorizacion de zonas y seleccién de terrenos

Esta etapa tuvo el objetivo de priorizar y seleccionar las zonas y terrenos definidos en el
paso anterior por medio de la ponderacién de sus caracteristicas, de tal forma que como
resultado se obtenga la priorizacion de implantacion de cada zona 'y el terreno 6ptimo en
cada una. El proceso para lograr calificar lo anterior se resume en el siguiente diagrama

de la figura 11.
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METODOLOGIA PARA PRIORIZACION DE ZONAS Y SELECCION DE TERRENOS

°® ®
Priorizacion de zonas: Seleccion de terrenos:
{ ] @
riereieees et et eeeaneeseteatetnatettiintetnttetetintetnnentetnns :
[ ]

1. Definicion de criterios y subcriterios

e
2. Elaboracion de matriz de comparacion y ponderacion de criterios

®
3. Llenado de matriz por expertos

o

4, Obtencion de peso de criterios
°®

5. Elaboracion de indicadores para calificacion de subcriterios
®

6. Evaluacion de indicadores

)
7. calificacion de indicadores por peso de criterios

geveesssrssssstssasstssasstesasatens Teseseasossevatseesatesratatssnnates -
L J @
Priorizacion de las zonas de acuerdo con el puntaje Seleccion de terreno por zona de acuerdo con el puntaje

Figura 10. Resumen metodoldgico para la seleccion de zonas y terrenos. FUENTE: Elaboracién propia.

Como se observa en la anterior figura, la sintesis de esta etapa de la metodologia es la
misma para la priorizacién de las zonas y para la selecciéon del terreno éptimo en cada
zona, teniendo como Unica diferencia los criterios y subcriterios utilizados, por lo tanto
este proceso sera realizado cuatro veces: la primera para la priorizacién de las tres zonas
de estudio; la segunda para la seleccion del terreno éptimo en la Zona-A nororiente; la
tercera para la seleccion del terreno 6ptimo en la Zona-B norponiente; y la cuarta para la

seleccion del terreno 6ptimo en la Zona-C surponiente.
De esta forma, el proceso antes descrito se compone de siete pasos:

1. Definicién de criterios y subcriterios
En este paso se definieron los criterios y subcriterios a tomar en cuenta tanto para la

priorizaciéon de las zonas, como para la seleccién del terreno 6ptimo.

75



EDUCACION | £%.

ESTRATEGIAS DE LOCALIZACION Y DISENO PARA
B hexio ESTACIONES INTERMODALES EN LA

CONURBACION COLIMA - VILLA DE ALVAREZ

2. Elaboracién de matriz de comparacion y ponderacion de criterios

A continuacién, se procedié a obtener el peso de cada criterio, es decir ¢Qué tanto
importara cada criterio para la priorizacion de las zonas? y ¢Qué tanto importara cada
criterio para la seleccion del terreno?, para lo anterior se elaboraron las matrices de
comparacién de criterios para las zonas (tabla 7) y para los terrenos (tabla 16)
correspondientes al método AHP.

3. Llenado de matriz por expertos

Las anteriores matrices fueron llenadas por cuatro expertos en el tema (tabla 9) que
definieron la importancia de un criterio sobre otro de acuerdo con su expertise y por
medio de la escala numérica de calificacion de Thomas Saaty (tabla 8). El llenado de las
matrices se llevo a cabo en reuniones virtuales con los expertos que permitieron explicar

los pasos para llenar las matrices y el uso de la escala numérica.

4. Obtencién de peso de criterios

Los resultados de las matrices llenadas por los expertos ponderando los criterios para
las zonas (tablas 23 a 26) y para los terrenos (tablas 47 a 50), se promediaron, y con eso
se obtuvo el porcentaje de importancia de cada criterio que en conjunto sumaron el 100%
(tablas 27 y 51).

5. Elaboracion de indicadores para calificacién de subcriterios
Para poder calificar los criterios, fueron elaboraron indicadores derivados de cada
subcriterio, los cuales permitieron otorgar una calificacibn numérica a cada criterio y

subcriterio en cada zona (tabla 1) y cada terreno (tabla 10).

6. Evaluacion de indicadores

Como siguiente paso, se procedio a calificar cada indicador en cada zona y terreno.

7. Calificacion de indicadores por peso de criterios
La calificacion numérica de cada subcriterio junto con el peso de cada criterio permitio
obtener una priorizacion numérica de la importancia de las tres zonas de estudio (tabla

46), y la calificacion del terreno con mejor calificacion en cada zona (tablas 58, 65y 72).
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3.6.2.1 La priorizacion de zonas

Como parte del paso niumero 1 descrito en el anterior apartado, para la priorizacién de
las zonas fueron cinco los criterios definidos: A-social, B-econémico, C-contexto urbano,
D-contexto vial y E-contexto ambiental, que a su vez se dividen en 26 subcriterios y se

resumen en la siguiente tabla 1.

CRITERIOS Y SUBCRITERIOS PARA PRIORIZACION DE LAS ZONAS

# CRITERIO DESCRIPCION # SUBCRITERIO FUENTE
La zona en la que se localice la estacion (Sarmiento y

intermodal debera tener un impacto positivo en la Al Cobertura de la poblacion Clerc, 2016)
mayor cantidad de usuarios que utilicen . . "
A SOCIAL frecﬁentemente los diferente(s] modos de A2 Flujos y desplazamientos de la poblacion (Canevay
transporte y realicen transferencias modales en . Flérez, 2018)
105 MisSmos. A3 Transferencias modales en la zona
La zona debera tomar en cuenta que el uso de
suelo predominante de la zona sea de tipo mixto, Bl Usos de suelo predominantes (Sarmiento y
B ECONOMICO @ fin d]e f_ortalgcer la presencia de gcnwdades Clerc, 2016;
econdmicas, incrementar la seguridad de los Canevay
usuarios, promover la generacion de viajes y B2 Inversién en la zona Florez, 2018)
asegurar una amplia gama de servicios urbanos.
C1 Presencia de equipamientos urbanos del subsistema "educacién”
Cc2 Presencia de equipamientos urbanos del subsistema "cultura”
C3 Presencia de equipamientos urbanos del subsistema "salud"
Hace referencia a que la zona debera contarcon  C4 Presencia de equipamientos urbanos del subsistema "asistencia social"
la presencia de equipamientos urbanos basicosa  C5 Presencia de equipamientos urbanos del subsistema "comercio" (Canevay
CONTEXTO 08 que la poblacién deba tener acceso, ya que la g Presencia de equipamientos urbanos del subsistema "abasto” Flérez, 2018:
C localizacioén cerca de este tipo de edificaciones . R . . " L - : !
URBANO . . C7 Presencia de equipamientos urbanos del subsistema "comunicaciones SEDESOL,
relevantes para la ciudad contribuird a que las . B _ 5
mismas sean identificadas como hitos urbanosy ~ C8 Presencia de equipamientos urbanos del subsistema "transporte” 2012)
con esto se favorezca el acceso de los usuarios Cc9 Presencia de equipamientos urbanos del subsistema "recreacion”
C10 Presencia de equipamientos urbanos del subsistema "deporte"
Cl11 Presencia de equipamientos urbanos del subsistema "administracién pablica”
C12 Presencia de equipamientos urbanos del subsistema "servicios urbanos"
La zona deberé contar con la presencia de D1 Presencia de vialidades regionales
vialidades y nodos relevantes y en los que D2 Presencia de vias de acceso controlado
°°”““Vaf‘ un alto nimero d_e pasajeros, que D3 Presencia de vias principales
hagan posible el acceso mediante los diferentes R - (ITDP, 2016;
p CONTEXTO  medios de transporte y de esta forma promuevan D4 Presencia de arterias colectoras Canevay
VIAL la integracién modal. Su localizacion es D5 Presencia de nodos viales Florez, 2018).
indispensable cerca de nodos existentes o D6 Presencia de corredores urbanos
potenciales donde confluya un alto nimerode ~ p7 Presencia de centros de concentracion de equipamiento
pasajeros. D8 Presencia de ciclovias

La zona en la que se localice la estacion
CONTEXTO intermodal deberé tener un impacto bajo sobre
AMBIENTAL = su medio ambiente natural, alterando de forma
minima el medio fisico y biético.

Tabla 1. Criterios y subcriterios para priorizacion de las zonas. FUENTE: Elaboracion propia.

(Canevay

E1l Presencia de areas protegidas Flérez, 2018)

Estos subcriterios fueron calificados a través de indicadores, definiendo una unidad de
medida con la que se obtuvieron los valores reales, una vez obtenidos los valores reales
de cada zona en la unidad antes definida, estos se convirtieron en valores normalizados
(escala 0 a 100), utilizando el método de normalizacion estadistica “maximo - minimo”,
donde el valor maximo (100) lo obtiene el valor real méas alto, mientras que el valor
minimo (0O) lo obtiene el valor real méas bajo. Obtenidos estos valores, se sumaron los de
cada zona en cada criterio y se obtuvo la calificacion final tomando en cuenta el peso de
cada criterio segun los expertos, siendo este peso del criterio el valor maximo (100). La
suma final de las calificaciones tomando en cuenta el peso del criterio permitio conocer

la priorizacion de las zonas de acuerdo con sus caracteristicas.
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La descripcion de cada subcriterio, los indicadores definidos para cada uno, asi como la

unidad de medida para calificarlos se describen a continuacion en cada criterio.

A - CRITERIO SOCIAL

PRIORIZACIONDEZONAS | . eoeoeeeeeeeseeeeeeeeseeeseeoosoneeee
® ® ® o ®
A Criterio

social

Para calificar este criterio se tuvo el apoyo de tres subcriterios: “A1” Cobertura de la
poblacion; “A2” Flujos y desplazamientos de la poblacion y “A3” Transferencias modales
en la zona, cuya descripcién se observa en la siguiente tabla 2 junto con el indicador

para calificarlos y su unidad de medida.

INDICADORES Y UNIDADES DE MEDIDA POR SUBCRITERIO DEL CRITERIO A - SOCIAL

# CRITERIO # SUBCRITERIO DESCRIPCION INDICADOR UNIDAD FUENTE
Para el establecimiento de equipamientos de
transporte publico como lo es la estacién
intermodal, la Guia DOTS establece que este
servicio debe existir bajo condiciones de
AL Cobertura de la densidad media o alta, ya que de lo contrario no ¢ Cuantos habitantes residen dentro  Poblacién dentro del (Sarmiento y
poblacién se cuenta con requisitos de calidad y del area de estudio? area de estudio Clerc, 2016)
accesibilidad, llevando a la ineficiencia del
servicio, por lo cual se debe asegurar una
demanda potencial de usuarios con acceso
cercano al transporte publico
Caneva y Flérez (2018) realzan la conveniencia
de localizar la estacion intermodal en aquellas
areas que constituyan importantes zonas

A SOCIAL

1 = Se encuentra dentro

Flujos 'y ¢La zona de estudio es una de las  de las principales zonas

42 SeSpIITIONOS 00 generacora o vilgs i de satacer fa | PCHEE Lo generadas gneracoss o atctres
p demanda de transporte y captar la demanda jes: encdentra dentro (Canevay
potencial de usuarios. Flérez, 2018)
) I s . 1 = Més del 50% de los
Transferencias La zona donde se localiza la estacién intermodal ¢ Cual es el porcentaje de personas encuestados realizan

A ra rir a la mayor canti lacion n realizan cambi
3 modales en la zona debera cubrir a la mayor cantidad de poblacid encuestadas que realizan cambios

L : transferencias modales /
que realice intercambios de modos de transporte. modales de transporte en la zona?

0 = Menos del 50%
Tabla 2. Indicadores y unidades de medida por subcriterio del criterio A — social para la priorizacion de las zonas.
FUENTE: Elaboracion propia.

B - CRITERIO ECONOMICO

PRIORIZACIONDEZONAS | eoeeeeeeseeseeeeee e eeseee e
® ® ® = ®
B Criterio
economico

Para calificar este criterio se cont6 con 2 subcriterios: “B1” Uso de suelo predominantes
y “B2” Inversion en la zona, cuya descripcion se observa en la siguiente tabla 3 junto con

el indicador para calificarlos y su unidad de medida.

INDICADORES Y UNIDADES DE MEDIDA POR SUBCRITERIO DEL CRITERIO B- ECONOMICO

# CRITERIO # SUBCRITERIO DESCRIPCION INDICADOR UNIDAD FUENTE
La implantacién de la estacion se debera proponer ¢ Cuantos tipos de uso de NUmero de tipos de uso .
B ECONOMICO B1 lf—se(t)jsz')g]?n::]?leos en zonas de usos mixtos a fin de incrementar la suelo existen en la zonade  de suelo existentes en la ((?IZ:TIEBTGY
p seguridad percibida por los usuarios y catalizar las estudio? zona ! !
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dindmicas econémicas, lo cual multiplica los
motivos de viaje en transporte publico

Canevay
Flérez, 2018)
Numero de comercios
formales dentro de la
zona de estudio

Tabla 3. Indicadores y unidades de medida por subcriterio del criterio B — econémico para la priorizacién de las zonas.
FUENTE: Elaboracion propia.

Se define como relevante este dato para poder
conocer el crecimiento futuro de la ciudad.

¢, Cuantos comercios formales

B2 Inversion en la zona - -
existen en la zona de estudio?

C - CRITERIO CONTEXTO URBANO

PRIORIZACION DE ZONAS

A T CRLRLLEETE B B :
@ @ @ @ D
C Criterio contexto
urbano

Para la calificacion de este criterio se tom0 en cuenta el Sistema Normativo de
Equipamiento Urbano de SEDESOL, el cual define que los equipamientos urbanos
bésicos se componen de 125 elementos distribuidos en 12 subsistemas, por lo cual se
definieron 12 subcriterios que califican la presencia de los equipamientos urbanos en
cada zona: “C1” del subsistema “educacion”; “C2” del subsistema “cultura”; “C3” del
subsistema “salud”; “C4” del subsistema “asistencia social’; “C5” del subsistema
“‘comercio”; “C6” del subsistema “abasto”; “C7” del subsistema “comunicaciones”; “C8”
del subsistema “transporte”; “C9” del subsistema “recreacion”; “C10” del subsistema
“‘deporte”; “C11” del subsistema “administracion publica” y “C12” del subsistema
“servicios urbanos”, cuya descripcidn se observa en la siguiente tabla 4 junto con el
indicador para calificarlos y su unidad de medida. Los elementos que componen cada
subsistema se enlistan en el apartado 4.2 del siguiente capitulo.

INDICADORES Y UNIDADES DE MEDIDA POR SUBCRITERIO DEL CRITERIO C- CONTEXTO URBANO

# CRITERIO # SUBCRITERIO DESCRIPCION INDICADOR UNIDAD FUENTE
Presencia de equipamientos ;, Cuantos equipamientos urbanos del subsistema Namero de
: ¢ . . .
c1 urban?:dduilas;g;lvstema “"educacion” existen dentro de la zona de estudio? equ'iaergfgég%gsl tipo
c2 Prﬁfggﬁgi%ifgﬁg’;ﬂ;nfs La presencia de ¢ Cuantos equipamientos urbanos del subsistema equi gmuirzﬁtrgsdgel tino
"cultura” equipamientos urbanos "cultura” existen dentro de la zona de estudio? quip neultura® P
; i f basicos a los que la ?
c3 Prﬁfggﬁgi%ifgfg’;ﬂﬁffs poblacion deba tener ¢ Cuantos equipamientos urbanos del subsistema equi gmuirzﬁtrgsdgel tino
“salud” acceso es relevante para  "salud” existen dentro de la zona de estudio? quip “salud” P
Presencia de equipamientos 2 Zonaenlaquese  cyantos equipamientos urbanos del subsistema Ndmero de
c4 urbanos del subsistema _ diseie la estacion "asistencia social" existen dentro de la zonade  equipamientos del tipo
"asistencia social” |0(:I2|tiezl:ﬁllz%t:'la(l:’e);i;ldjg :fste estudio? "asistencia social" (Canevay
CONTEXTO cs Prﬁ?ggﬁ;%‘z@sﬂ‘;ig?nnﬁs tipo de edificaciones ¢ Cuantos equipamientos urbanos del subsistema equi gnligstrgsd:el tino legﬁgz
URBANO "comercio” relevantes para la ciudad "comercio” existen dentro de la zona de estudio? quip “comercio” s SEDESbL
: P contribuird a que las B 2012)
c6 Prﬁ?ggﬁg%‘zfg&gﬁg;ﬁ“ mismas sean ¢ Cuantos equipamientos urbanos del subsistema equi gnliirzﬁtrgsdgel tino 012)
“abasto” identificadas como hitos =~ "abasto” existen dentro de la zona de estudio? quip “abasto” P
Presencia de equipamientos f:r%e:gosay;');(:s:;%zz ¢ Cuantos equipamientos urbanos del subsistema Numero de
c7 urbanos del subsistema Vi I z i "comunicaciones" existen dentro de la zona de equipamientos del tipo
“"comunicaciones" 0S usuarios. estudio? "comunicaciones"
Presencia de equipamientos ;, Cuéntos equipamientos urbanos del subsistema Namero de
: ¢ . ; .
cs urban?ts;::slsgrl:esvllstema “"transporte” existen dentro de la zona de estudio? equlpiglsg’;gftgfl tipo
co Prﬁfggﬁg%{;fg&gﬁg;ﬁos ¢ Cuantos equipamientos urbanos del subsistema equip;\‘nliirzﬁtrgsdgel tipo
“recreacion” recreacion” existen dentro de la zona de estudio? “recreacion”
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Presencia de equipamientos s . . b del subsi Numero de
C10 urbanos del subsistema ¢Cuantos equipamientos urbanos del subsistema equipamientos del tipo
" " "deporte” existen dentro de la zona de estudio? " N
deporte’ deporte’
Presencia de equipamientos ¢, Cuéntos equipamientos urbanos del subsistema Numero de

C11 urbanos del subsistema
"administracion publica"

Presencia de equipamientos

" administracién publica " existen dentro de la
zona de estudio?
¢, Cuéntos equipamientos urbanos del subsistema
urbanos del subsistema " servicios urbanos " existen dentro de la zona de  equipamientos del tipo
“servicios urbanos" estudio? "servicios urbanos"

Tabla 4. Indicadores y unidades de medida por subcriterio del criterio C — contexto urbano para la priorizacion de las
zonas. FUENTE: Elaboracién propia.

equipamientos del tipo

"administracién publica"
Numero de

C12

D - CRITERIO CONTEXTO VIAL

RRIORIZACION DE ZOMAS, . cecoygoiscioisusios s sy
® ® ® ® ®
D Criterio

contexto vial

Para la calificacion de este criterio se cont6 con 8 subcriterios, los primeros siete califican
la presencia de vialidades y nodos relevantes dentro de la zona de estudio de acuerdo
con la la estructura urbana del Programa de Desarrollo Urbano de la ciudad de Colima,
y el ultimo, la presencia de redes de ciclovias: “D1” Presencia de vialidades regionales;
“‘D2” Presencia de vias de acceso controlado; “D3” Presencia de vias principales; “D4”
Presencia de arterias colectoras; “D5” Presencia de nodos viales; “D6” Presencia de
corredores urbanos; “D7” Presencia de centros de concentracién de equipamiento y “D8”
Presencia de redes de ciclovias existentes o0 en planeacion, cuya descripcion se observa

en la siguiente tabla 5 junto con el indicador para calificarlos y su unidad de medida.

INDICADORES Y UNIDADES DE MEDIDA POR SUBCRITERIO DEL CRITERIO D- CONTEXTO VIAL

# CRITERIO # SUBCRITERIO DESCRIPCION INDICADOR UNIDAD FUENTE
D1 Presencia de vialidades ¢ Cuantas vialidades regionales pasan NUmero de vialidades
regionales dentro de la zona de estudio? regionales en la zona
D2 Presencia de vias de ¢ Cuéntas vias de acceso controlado Numero de vias de acceso
acceso controlado L pasan dentro de la zona de estudio? controlado en la zona
D3 Presencia de vias Con base en la clasificacion de ; cyantas vias principales pasan dentro  NGmero de vias principales
principales componentes de la estructura de la zona de estudio? en la zona
D4 Presencia de arterias urba“a del Prograrlna de ¢ Cuantas arterias colectoras pasan Namero de arterias
colectoras Desarrollo Urbano de la ciudad dentro de la zona de estudio? colectoras en la zona
) ) de Colima.  Cuantos nodos viales existen dentro de  Numero de nodos vialesen  10F:
D5 Presencia de nodos viales ¢ . 2016;
D CONTEXTO la zona de estudio? la zona Canevé
- P . y
VIAL D6 Presencia de corredores ¢ Cuantos corredores urbanos pasan NUmero de corredores Florez
urbanos dentro de la zona de estudio? urbanos en la zona 2018)'
Presencia de centros de ¢ Cuéantas centros de concentracion de Numero de centros de :
D7 concentracion de equipamiento existen dentro de la zona concentracion de
equipamiento de estudio? equipamiento en la zona
La bicicleta se debe considerar
en proyectos que procuren la . Cuantas ciclovias pasan dentro de la NUmero de ciclovias
D8 Presencia de ciclovias intermodalidad para crear una ¢ p existentes o propuestas en

Tabla 5. Indicadores y unidades de

zonas. FUENTE: Elaboracién propia.

cadena de desplazamientos y
viajes intermodales.

zona de estudio?

la zona

medida por subcriterio del criterio D — contexto vial para la priorizacion de las
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E - CRITERIO CONTEXTO AMBIENTAL

PRIORIZACIONDEZONAS | .. oooeoerreessssesssssesssssngssssssssssssssssssssssees
° ® ® ® ®
E Criterio contexto
ambiental

Este criterio contd con el apoyo de 1 subcriterio: “E1” Presencia de areas protegidas,
cuya descripcion se observa en la siguiente tabla 6 junto con el indicador para calificarlo
y su unidad de medida.

INDICADORES Y UNIDADES DE MEDIDA POR SUBCRITERIO DEL CRITERIO E- CONTEXTO AMBIENTAL

# CRITERIO # SUBCRITERIO DESCRIPCION INDICADOR UNIDAD FUENTE
Debe evitarse la localizacién cercana a ¢ Cuantas areas protegidas (areas naturales Namero de (Canevay Flérez,
. £ areas naturales con condiciones de protegidas, de prevencion ecolégica, de < 2018; Reglamento
CONTEXTO Presencia de areas . - 3 areas -
El X amenaza o cuerpos naturales que conservacion ecoldgica, de proteccién a cauces . de Zonificacion
AMBIENTAL protegidas N . - . = p protegidas
constituyan areas de preservacion segin y cuerpos de agua y de proteccion a acuiferos) enlazona Par@ el Estado de
lo establecido en la normativa vigente. existen dentro de la zona de estudio? Colima, 2016)

Tabla 6. Indicadores y unidades de medida por subcriterio del criterio E — contexto ambiental para la priorizacion de
las zonas. FUENTE: Elaboracion propia.

Matriz de comparacién y ponderacion de criterios

Una vez definidos los cinco criterios para la priorizacion de las zonas, se procedio a
obtener el peso de cada uno por medio del método AHP que forma parte de los MCDM.
Estos sirven en procesos de toma de decisiones o seleccion de alternativas en las que
se tienen multiples objetivos que hacen mas complejo el proceso, son herramientas que
reducen la subjetividad mediante la creacion de matrices de comparaciones que permiten
analizar las alternativas de una forma mas sistematica, auxiliando al tomador de decision

a abordar una comparacion entre alternativas (Lépez et al., 2021).

Es asi como se realiz6 el formato de la matriz Z1 (tabla 7) que compard los cinco criterios
entre ellos mismos, con el apoyo de expertos en el tema (tabla 9), con lo cual se genero
la matriz normalizada de estos resultados y con el promedio de esta matriz se obtuvo
una ponderacién de los criterios, la cual indica el peso que tiene cada criterio sobre un

100%, es decir, la suma de estos pesos sera el 100%.

MATRIZ Z1 DE COMPARACION DE CRITERIOS PARA LA PRIORIZACION DE ZONAS

A CONTEXTO CONTEXTO CONTEXTO -

CRITERIOS SOCIAL A ECONOMICO URBANO VIAL AMBIENTAL MATRIZ NORMALIZADA PONDERACION PORCENTAJE
SOCIAL 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0.2 20.00%
ECONOMICO 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0.2 20.00%
CONTEXTO URBANO 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0.2 20.00%
CONTEXTO VIAL 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0.2 20.00%

CONTEXTO

AMBIENTAL 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0.2 20.00%
TOTAL 1 1 1 1 1 1 100.00%

Tabla 7. Formato base de la matriz Z1 para la priorizacion de zonas. FUENTE: Elaboracion propia
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La escala de calificacion que se utilizé para llenar la matriz Z1 es la escala de
comparacién de Thomas Saaty, la cual pertenece al método AHP creado por el mismo
autor. Esta maneja una escala numeérica del 1 al 9 en la cual su escala verbal indica una
importancia igual, moderada, fuerte, muy fuerte o extremadamente fuerte de un criterio

sobre otro, esta escala se observa en la siguiente tabla 8.

ESCALA DE CALIFICACION DE THOMAS SAATY

ESCALA NUMERICA ESCALA VERBAL EXPLICACION
1 IGUALMENTE IMPORTANTE DOS ELEMENTOS CONTRIBUYEN EN IGUAL MEDIDA AL OBJETIVO
3 MODERADAMENTE IMPORTANTE PREFERENCIA LEVE DE UN ELEMENTO SOBRE OTRO
5 FUERTEMENTE IMPORTANTE PREFERENCIA FUERTE DE UN ELEMENTO SOBRE OTRO
7 IMPORTANCIA MUY FUERTE PREFERENCIA MUCHO MAS FUERTE DE UN ELEMENTO SOBRE OTRO
£ IMPORTANCIA EXTREMADAMENTE FUERTE PREFERENCIA CLARA Y ABSOLUTA DE UN ELEMENTO SOBRE EL OTRO
2,4,6,8 INTERMEDIO DE LOS VALORES ANTERIORES

Tabla 8. Escala de calificacion de Thomas Saaty. FUENTE: Elaboracion propia con datos de Saaty. 1980.

La anterior matriz Z1 fue llenada con el apoyo de cuatro expertos en el tema, los cuales
calificaron los cinco criterios indicando la importancia de uno sobre otro de acuerdo con
sSu expertise y consideracion y con base en la escala de calificacién de Thomas Saaty
mostrada anteriormente. Los expertos que auxiliaron en este paso se observan en la

siguiente tabla 9.

EXPERTOS SELECCIONADOS PARA EL LLENADO DE LA MATRICES Z1Y T1

# EXPERTO PUESTO

1 Ing. J. JesUs Rios Aguilar Director general del Instituto de Planeacién para el municipio de Colima

2 Ing. Omar Vicente De los Santos Coordinador del departamento de movilidad del Instituto de Planeacién para el municipio de Colima
3 MMTT. Nayeli Villasefior Auxiliar en la Secretaria de Movilidad del Estado de Colima

4 C. Gabriela Ibarra Usuario de transporte publico

Tabla 9. Expertos seleccionados para la ponderacion de criterios. FUENTE: Elaboracion propia.

3.6.2.2 La seleccion de terrenos

Para poder calificar los terrenos dentro de cada zona se definieron cinco criterios: F-
social, G-contexto urbano y accesibilidad, H-contexto vial, I-econémico y uso de suelo y

J-impacto ecoldgico, de los cuales se desprenden 28 subcriterios resumidos en la
siguiente tabla 10.

CRITERIOS Y SUBCRITERIOS PARA SELECCION DE TERRENOS

# CRITERIO DESCRIPCION # SUBCRITERIO FUENTE
La zona en la que se localice la estacion intermodal (Sarmiento y
debera tener un impacto positivo en la mayor Clerc, 2016;
F SOCIAL cantidad de usuarios que utilicen frecuentemente  F1 Cobertura de la poblacién Canevay
los diferentes modos de transporte y realicen Florez, 2018;
transferencias modales en los mismos. ITDP, 2016)
Gl Cercania a equipamientos urbanos del subsistema "educacién”
El contexto urbano del terreno debera ser accesible G2 Cercania a equipamientos urbanos del subsistema "cultura"
CONTEXTO a equipamientos urbanos bésicos cercanosalos  G3 Cercania a equipamientos urbanos del subsistema "salud” (paneva Yy
- o . ; B p . B P Flérez, 2018;
G URBANO Y que la poblacién deba tener acceso, definiendo esta G4 Cercanfa a equipamientos urbanos del subsistema "asistencia social SEDESOL
ACCESIBILIDAD accesibilidad en funcién de la distancia a estos G5 Cercania a equipamientos urbanos del subsistema "comercio” 2012) ’
elementos. G6 Cercania a equipamientos urbanos del subsistema "abasto"

G7 Cercania a equipamientos urbanos del subsistema "comunicaciones"
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G8 Cercania a equipamientos urbanos del subsistema "transporte”
G9 Cercania a equipamientos urbanos del subsistema "recreacion”
G10 Cercania a equipamientos urbanos del subsistema "deporte"

G11 Cercania a equipamientos urbanos del subsistema "administracion pablica"
G12  Cercania a equipamientos urbanos del subsistema "servicios urbanos"

H1 Cercania a vialidades regionales
El terreno debera contar con no solo la presencia, H2 Cercania a vias de acceso controlado
sino la cercania a vialidades que hagan posible H3 Cercania a vias principales

acceder facilmente mediante diversos modos de Ha

N . - Cercania a arterias colectoras ITDP, 2016:
CONTEXTO transporte a fin de promover la integracién modal, B - ( ' ’
VIAL tomando en cuenta de igual forma a las redes M3 Cercania a nodos viales Canevay
ciclistas. H6 Cercania a corredores urbanos Florez, 2018).
H7 Cercania a centros de concentracién de equipamiento
H8 Cercania a ciclovias
H9 Numero de fachadas
El terreno debera minimizar la necesidad de 11 Ocupacién del terreno
ECONOMICO Y adquisicion forzosa de espacios ocupados, de igual |2 Existencia de redes de agua potable (Canevay
USO DE SUELO forma que deberd tener proximidad a las redes de |3 Existencia de redes eléctricas Flérez, 2018).
agua, electricidad y drenaje, con el objetivo de : K :
disminuir costos. 14 Existencia de redes de drenaje

El terreno debera tener un impacto bajo sobre su : . -
y . X » Ji Existencia de vegetacion
IMPACTO medio ambiente natural, de igual forma, debera 9 (Canevay
ECOLOGICO localizarse en un area en la que su influencia futura Flérez, 2018)
en el entorno sea baja.

Tabla 10. Criterios y subcriterios para seleccion de terrenos. FUENTE: Elaboracion propia.

J
J2 Presencia de especies protegidas

F - CRITERIO SOCIAL

SELECCION DE TERRENOS

P R T L L TR L L LT T E TR T R TP PR T,

[ ] [ ] [ ] [ [ ]
F Criterio

social
Aligual que el criterio A-social para la priorizacién de las zonas, el criterio F-social califica
la cantidad de habitantes, solo que en este caso se toma en cuenta como area de estudio
un radio de 250 metros desde cada terreno. Para calificar este criterio se tuvo el apoyo
de un subcriterio: “F1” Accesibilidad de la poblacién, cuya descripcion se observa en la

siguiente tabla 11 junto con el indicador para calificarlo y su unidad de medida.

INDICADORES Y UNIDADES DE MEDIDA POR SUBCRITERIO DEL CRITERIO F - SOCIAL

# CRITERIO # SUBCRITERIO DESCRIPCION INDICADOR UNIDAD FUENTE
La estacién debera ser accesible a la mayor cantidad
de poblacién, para lograr la factibilidad de un

E SOCIAL  F1 Cobertura de la transporte publico de calidad el proyecto debe contar de%?rléa;éojnurs;dai‘gOasc(r:izlilkj)?;al Poblacién dentro de un (ITchésgl&
poblacién con una demanda potencial de usuarios con acceso radio de 250 metros . Y
terreno? Flérez, 2018).

cercano, se considera como una distancia accesible y
caminable 500 metros desde el terreno.

Tabla 11. Indicadores y unidades de medida por subcriterio del criterio F — social para la seleccion de terreno. FUENTE:
Elaboracion propia.

G - CRITERIO CONTEXTO URBANO Y ACCESIBILIDAD

SELECCIONDETERBENOS .. .... oo sisasssmsssisssiasissmssssesoisssnsssessisas
® ® L ® ®

@G Criterio contexto
urbanoy accesibilidad

Al igual que en la seccion anterior, este criterio, se apoyo de 12 subcriterios con base en
la clasificacion del Sistema Normativo de Equipamiento Urbano de SEDESOL, solo que
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en este caso en lugar de calificar la “presencia de” se calificd “la cercania de”, utilizando

la misma distancia accesible caminando a un servicio de maximo 500 metros (ITDP,

2016), por lo cual se tomaran en cuenta los equipamientos urbanos dentro de un radio

de 250 metros desde cada terreno. Su descripcion se observa en la siguiente tabla 12

junto con el indicador para calificarlos y su unidad de medida. Los elementos que

componen cada subsistema se enlistan en el apartado 4.2 del siguiente capitulo.

INDICADORES Y UNIDADES DE MEDIDA POR SUBCRITERIO CRITERIO G-CONTEXTO URBANO Y ACCESIBILIDAD

# CRITERIO #

Gl

G2

G3

G4

G5

G6

CONTEXTO

G URBANO Y
ACCESIBILIDAD G7

G8

G9

G10

G11

G12

SUBCRITERIO
Cercania a equipamientos
urbanos del subsistema
"educacion”
Cercania a equipamientos
urbanos del subsistema
“"cultura”
Cercania a equipamientos
urbanos del subsistema
"salud"
Cercania a equipamientos
urbanos del subsistema
"asistencia social"
Cercania a equipamientos
urbanos del subsistema
"comercio"
Cercania a equipamientos
urbanos del subsistema
"abasto"
Cercania a equipamientos
urbanos del subsistema
"comunicaciones"
Cercania a equipamientos
urbanos del subsistema
"transporte”
Cercania a equipamientos
urbanos del subsistema
“recreacion”
Cercania a equipamientos
urbanos del subsistema
"deporte”

Cercania a equipamientos
urbanos del subsistema
"administracion publica”

Cercania a equipamientos
urbanos del subsistema
"servicios urbanos"

DESCRIPCION

La accesibilidad a
equipamientos urbanos
bésicos a los que la
poblacién deba tener
acceso es relevante para
el terreno en el que se
disefie la estacion
intermodal, ya que la
localizacién cerca de este
tipo de edificaciones
relevantes para la ciudad
contribuira a que las
mismas sean
identificadas como hitos
urbanos y con esto se
favorezca el acceso de
los usuarios.

INDICADOR

¢ Cuéntos equipamientos urbanos dentro del
tipo del subsistema "educacién” existen dentro

de un radio accesible terreno?

¢ Cuantos equipamientos urbanos dentro del
tipo del subsistema "cultura" existen dentro de

un radio accesible terreno?

¢ Cuantos equipamientos urbanos dentro del
tipo del subsistema "salud" existen dentro de

un radio accesible terreno?

¢ Cuantos equipamientos urbanos dentro del

tipo del subsistema "asistencia social" existen
dentro de un radio accesible terreno?

¢ Cuantos equipamientos urbanos dentro del

tipo del subsistema "comercio" existen dentro

de un radio accesible terreno?

¢ Cuantos equipamientos urbanos dentro del
tipo del subsistema "abasto" existen dentro de

un radio accesible terreno?

¢ Cuantos equipamientos urbanos dentro del
tipo del subsistema "comunicaciones" existen
dentro de un radio accesible terreno?
¢ Cuantos equipamientos urbanos dentro del
tipo del subsistema "transporte" existen dentro

de un radio accesible terreno?

¢ Cuantos equipamientos urbanos dentro del
tipo del subsistema "recreacién” existen dentro

de un radio accesible terreno?

¢ Cuantos equipamientos urbanos dentro del
tipo del subsistema "deporte" existen dentro de

un radio accesible terreno?

¢ Cuantos equipamientos urbanos dentro del
tipo del subsistema "administracién publica”
existen dentro de un radio accesible terreno?

¢ Cuantos equipamientos urbanos dentro del
tipo del subsistema "servicios urbanos" existen
dentro de un radio accesible terreno?

UNIDAD
NUmero de equipamientos
del tipo "educacién” en un
radio de 250 metros.
Numero de equipamientos
del tipo "cultura” en un
radio de 250 metros.
Numero de equipamientos
del tipo "salud" en un radio
de 250 metros.
NUmero de equipamientos
del tipo "asistencia social"
en un radio de 250 metros.
NUmero de equipamientos
del tipo "comercio" en un
radio de 250 metros.
Numero de equipamientos
del tipo "abasto" en un
radio de 250 metros.
Numero de equipamientos
del tipo "comunicaciones”
en un radio de 250 metros.
NUmero de equipamientos
del tipo "transporte” en un
radio de 250 metros.
Numero de equipamientos
del tipo "recreacién” en un
radio de 250 metros.
Numero de equipamientos
del tipo "deporte” en un
radio de 250 metros.
NUmero de equipamientos
del tipo "administracion
publica" en un radio de 250
metros.
NUmero de equipamientos
del tipo "servicios urbanos"
en un radio de 250 metros.

FUENTE

(Canevay
Florez,
2018;
SEDESOL,
2012)

Tabla 12. Indicadores y unidades de medida por subcriterio del criterio G — contexto urbano y accesibilidad para la
seleccion de terreno. FUENTE: Elaboracién propia.

H - CRITERIO CONTEXTO VIAL

SELECCION DE TERRENOS

PO T D T T T P PP T PN

H Criterio contexto

vial

El tercer criterio para la seleccion del terreno al igual que en el apartado anterior para la

priorizacion de zonas, hace referencia a que el terreno debera contar con no solo la

presencia, sino la cercania a vialidades que hagan posible acceder facilmente mediante

diversos modos de transporte a fin de promover la integracion modal, tomando en cuenta

de igual forma a las redes ciclistas. El ultimo subcriterio del contexto vial califica el
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namero de fachadas que tienen acceso a la via publica, esto con el objetivo de mejorar

las condiciones de conexion con el entorno a la hora de realizar el proyecto ejecutivo.

Para la calificacion de este criterio se conté con 9 subcriterios, los primeros siete (H1 a
H7) califican la cercania a vialidades y nodos relevantes de cada terreno, el siguiente
califica la cercania a redes de ciclovias, y el ultimo el nUmero de fachadas con acceso a
la via publica en cada terreno, su descripcién se observa en la siguiente tabla 13 junto

con el indicador para calificarlos y su unidad de medida.

INDICADORES Y UNIDADES DE MEDIDA POR SUBCRITERIO DEL CRITERIO H- CONTEXTO VIAL

# CRITERIO # SUBCRITERIO DESCRIPCION INDICADOR UNIDAD FUENTE
Cercania a vialidades ¢ Cuantas vialidades regionales pasan NUmero de vialidades
H1 regionales dentro de un radio accesible al regionales en un radio de
g terreno? 250 metros.

Cercania a vias de ¢ Cuantas vias de acceso controlado  NUmero de vias de acceso

H2 pasan dentro de un radio accesible al  controlado en un radio de
acceso controlado
terreno? 250 metros.
H3 Cercania a vias o ‘dceﬁp;%sevﬁsrsgi?'azﬂ:;Elzs;n NUmero de vias principales
principales Con base en la clasificacion de > en un radio de 250 metros.
componentes de la estructura urbana del tgrreno. )
Cercania a arterias Programa qe Desarrollo_ Urbano de la ¢Cuantas arterias (_:olectora_s pasan Nuamero de artene_\s
H4 colectoras ciudad de Colima. dentro de un radio accesible al colectoras en un radio de
terreno? 250 metros.
. R - - . B (ITDP,
H5 Cercania a nodos ¢ Cuantos nodos viales existen dentro Numero de nodos viales en 2016:
CONTEXTO viales de un radio accesible al terreno? un radio de 250 metros. !
H P . Canevay
VIAL . ¢ Cuéntos corredores urbanos pasan Numero de corredores -
Cercania a corredores ! Ny N Flérez,
H6 dentro de un radio accesible al urbanos en un radio de 250
urbanos 2018).
terreno? metros.
Cercania a centros de ¢ Cuantos centros de concentracion de Ntmero de cgr}tros de
. ] . - concentracion de
H7 concentracién de equipamiento existen dentro de un h ! .
- . h A equipamiento en un radio
equipamiento radio accesible al terreno?

de 250 metros.
La bicicleta se debe considerar en

proyectos que procuren la intermodalidad ¢ Cuéntas ciclovias pasan dentro de
para crear una cadena de un radio accesible al terreno?

desplazamientos y viajes intermodales.
El nimero de fachadas que tienen

H9  Numero de fachadas acceso a la via publica mejora las acceso a la via publica
condiciones de conexién con el entorno. desde el terreno.

Tabla 13. Indicadores y unidades de medida por subcriterio del criterio H — contexto vial para la seleccion de terreno.
FUENTE: Elaboracion propia.

Numero de ciclovias
existentes o propuestas en
un radio de 250 metros.

H8 Cercania a ciclovias

. NUmer fach. n
¢ Cuéantas fachadas con acceso a la imero de fachadas co

via publica tiene el terreno?

| - CRITERIO CONTEXTO ECONOMICO Y USO DE SUELO

SELECCION DE TERRENOS

geeecsssssecsssssssssnans R I L L PR PP gesescssssessssssssasssssnne Qesescesssscssssscssssensnssnnnns %

[ ® @ ® @
| Criterio econémico
y uso de suelo

Para la calificacion de este criterio se contd con cuatro subcriterios, el primero “I1” sobre
la ocupacién del terreno, el segundo “I2” sobre la existencia de redes de agua potable,
el tercero “I13” de redes eléctricas, y el ultimo “14” de redes de drenaje, cuya descripcion
se observa en la siguiente tabla 14 junto con el indicador para calificarlos y su unidad de

medida.
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INDICADORES Y UNIDADES DE MEDIDA POR SUBCRITERIO DEL CRITERIO I- ECONOMICO Y USO DE SUELO

# CRITERIO # SUBCRITERIO DESCRIPCION INDICADOR UNIDAD FUENTE
Ocupacion del Para evitar la adquisicién forzosa de terrenos ¢ Cuantas construcciones Ntmero de .
11 . X construcciones Propia
terreno ocupados. irregulares tiene el terreno? .
irregulares en el terreno
ECONOMICO |, Existencia de redes Para disminuir costos el terreno debera tener redes  ¢El terreno cuenta con redes 1= Si, 0=No
| Y USO DE de agua potable inmediatas de agua potable. de agua potable cercanas?
SUELO Existencia de redes Para disminuir costos el terreno debera tener redes ¢ El terreno cuenta con red et e (Canevay
13 o STOS €7 K ) S 1= Si, 0=No .
eléctricas eléctricas inmediatas. eléctrica cercana? Flérez, 2018)
14 Existencia de redes Para disminuir costos el terreno debera tener redes = ¢ El terreno cuenta con redes 1= Si 0=No

de drenaje inmediatas de drenaje. de drenaje cercanas?
Tabla 14. Indicadores y unidades de medida por subcriterio del criterio | — contexto econdmico y uso de suelo para la
seleccion de terreno. FUENTE: Elaboracion propia.

J - CRITERIO IMPACTO ECOLOGICO

SELECCIONDETERRENOS o eeeegeeeeeeeeeeseseeeeseesseeee
® ® @ ® ®
J Criterio impacto
ecologico

Para la calificacion de este criterio se cont6 con dos subcriterios, el primero “J1” sobre la
existencia de vegetacion, y el segundo “J2” sobre la presencia de especies protegidas, ,
cuya descripcion se observa en la siguiente tabla 15 junto con el indicador para

calificarlos y su unidad de medida.

INDICADORES Y UNIDADES DE MEDIDA POR SUBCRITERIO DEL CRITERIO J- IMPACTO ECOLOGICO

# CRITERIO # SUBCRITERIO DESCRIPCION INDICADOR UNIDAD FUENTE
n Existencia de ¢ Existe vegetacion en el “1” si el terreno cuenta con

vegetacion El terreno debera tener un impacto bajo terreno? vegetacion, y “0” de ser lo contrario.

IMPACTO sobre el medio ambiente natural, (Canevay
ECOLOGICO . alterando de forpji_a minima el medio ¢El terreno cuenta con “1” si el terreno cuenta con Flérez, 2018)
J2 Presencia de bictico. presencia de especies presencia de especies protegidas, y
especies protegidas N “y : !
protegidas? 0” de ser lo contrario.

Tabla 15. Indicadores y unidades de medida por subcriterio del criterio J — impacto ecologico para la seleccion de
terreno. FUENTE: Elaboracién propia.

Matriz de comparacién y ponderacion de criterios

Para obtener el peso que cada uno de los cinco criterios tiene para seleccionar el terreno
Optimo, se utilizé el mismo método AHP que fue aplicado para la priorizacion de las
zonas. Es asi como con base en la metodologia AHP se realizé el formato de la matriz
T1 (tabla 16) que comparé entre ellos mismos los cinco criterios para la seleccion del
terreno, con lo cual se obtuvo la matriz normalizada de estos resultados y con el promedio

de esta matriz una ponderacion que indica el peso que tiene cada criterio.

MATRIZ T1 DE COMPARACION DE CRITERIOS PARA LA SELECCION DE TERRENO

CONTEXTO

CONTEXTO ECONOMICO Y IMPACTO MATRIZ A
CRITERIOS SOCIAL URBANO Y VIAL USO DE SUELO | ECOLOGICO NORMAL IZADA PONDERACION = PORCENTAJE
ACCESIBILIDAD
SOCIAL | 1 0 0 0 0 1,0 0 0 O 0.2 20.00%
CONTEXTO
URBANO Y 0 1 0 0 0 0 1 0 0 O 0.2 20.00%

ACCESIBILIDAD
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CONTEXTOVIAL | 0 0 1 0 0 0O 0 1 0 O 0.2 20.00%
Eggﬁ‘é“é'ﬁﬁé ’ 0 0 1 0 0O 0 0 1 o0 0.2 20.00%
E'C“ﬂ,'i%%go ’ 0 0 0 1 0O 0 0 o0 1 0.2 20.00%
TOTAL | 1 1 1 1 1 1 100.00%

Tabla 16. Formato base de la matriz T1 para la seleccion de terreno por zona. FUENTE: Elaboracion propia.

La escala de calificacion que se utilizé para llenar la matriz T1 es la escala de
comparaciéon de Thomas Saaty (tabla 8), también utilizada anteriormente para la

priorizacion de las zonas.

3.6.3 Aplicacion de encuestas a usuarios y conductores

Para el procesamiento y andlisis de datos de esta tercera etapa, fueron elaboradas dos
encuestas para su aplicacion tanto a usuarios de transporte puablico, como a conductores

de éste, los datos utilizados y su elaboracion se describen a continuacion.

ENCUESTAS A USUARIOS

La tercera etapa de la investigacién consistié en la elaboracion y aplicacion de encuestas
a la poblacion muestra de usuarios de transporte publico. El primer paso fue definir los
datos que se precisan obtener por medio de las encuestas en relacion con la dindmica
de movilidad de la poblacién, origen, destino, motivo de viaje, necesidades de servicios
y actividades durante el transbordo, para de esta forma elaborar las encuestas por medio
de la plataforma Google Formularios. Los datos para la elaboracién de la encuesta a
usuarios se clasificaron en cuatro aspectos, los cuales junto con su indicador y pregunta

para su aplicacién se observan en la siguiente tabla 17.

ENCUESTAS A USUARIOS DE TRANSPORTE PUBLICO

ASPECTO DESCRIPCION INDICADOR # PREGUNTA
Se refiere a las caracteristicas generales Género 1 Indique su género
DATOS SOCIO- y de identidad de los us_t{arios que Edad 2 Indique el rango de su edad
DEMOGRAFICOS forman parte de la poblaciéon muestra, . i .
como género, edad y ocupacion. Ocupacion 3 ¢ Cudl es su ocupacion?
Motivo del viaje 4 ¢ Cudl es la razén por la que realiza ese recorrido?
Origen del viaje 5 ¢ En qué municipio inicia ese recorrido?
. . Destin | viaj ., En qué municipio termin. recorrido?
Se obtuvieron datos como el motivo del F est o.dz | aj.e. 3 ¢ 'gug ! X cipio tel. aese ec% ’c)io
viaje, el origen y destino, la frecuencia y recuel_nlua el viaje R ada cuanto realiza ese recorrido?
duracion, y los modos de transporte Duracion del viaje 8 ¢ Cuénto tiempo tarda en realizar ese recorrido?
utilizados. En esta Ultima pregunta gl Actividades durante el viaje 9 ¢Qué actlwdad_es Illyeva a cabo mleptras realiza ese
DATOS SOBRE EL ViAJE  ©btener unarespuesta de uso exclusivo : recorrido? (Puede sermasde 1)
de modos de transporte privados, se Modos de transporte 10 Indique los tipos de transporte que utiliza al realizar ese
agreg6 una pregunta para conocer el utilizados recorrido (Puede ser mas de 1)
motivo de desuso y las caracteristicas . Si tnicamente utiliza automévil particular, ¢ Qué
Motivo del desuso del e N . -
deseadas para el uso del transporte P 11  condiciones deberia tener el servicio de transporte pablico
S transporte publico - A
publico. para utilizarlo? (Puede ser mas de 1)
Caracteristicas deseadas . . . " -
ara uso de transporte 21 ¢ Qué condiciones deberia tener el servicio de transporte
P publico P publico para mejorar su eficacia? (Puede ser mas de 1)
El este apartado se comenzé Lugar de espera 12 ¢ Para realizar ese recorrido debe esperar al transporte en
DATOS SOBRE EL preguntando si para la realizacion del 9 P algun lugar puablico?
LUGAR DE ESPERA DE viaje espera su modo de transporte el Caracteristicas del lugar de Marque las caracteristicas con las que cuenta el lugar
TRANSPORTE algun lugar publico, de ser negativa se 9 13 donde espera el transporte para realizar ese recorrido

pasa automéaticamente al siguiente y

espera

(Puede ser mas de 1)
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ultimo apartado, y de ser afirmativa se
obtuvieron tres datos sobre el tiempo, y
las caracteristicas actuales y deseadas

¢ Con qué caracteristicas le gustaria que contara el lugar
20 donde espera el transporte para realizar ese recorrido?
(Puede ser més de 1)

Caracteristicas deseadas del
lugar de espera

del lugar de espera. Tiempo de espera en el lugar 14 ¢ Cuanto tiempo espera al transporte en este lugar?
En el tltimo aspecto de nuevo se Realizacion de transferencias 15 ¢Durante ese recoryido, realiza algin cambio entre estos
pregunta si para el viaje realizan tipos de transporte?
transferencias entre diferentes modos de Numero de transferencias 16 ¢ Cuéntos cambios entre tipos de transporte realiza?
DATOS SOBRE LA transporte, qe ser negativa la respuesta Tipos de transferencias 17 Por favor indique los tipos dg cgmblos de transporte que
se termina la encuesta, y de ser realiza:
TRANSFERENCIA ) ) ; e - P : . -
afirmativa la respuesta se obtienen dQIOS Actividades que realiza 18 ¢Qué actividades realiza durante ese cambio de tipo de
sobre eI_nlumero y tipo de transferencias, durante la transferencia transporte? (Puede ser mas de 1)
y actividades actuales y deseadas Actividades deseadas 19 ¢ Qué actividad le gustaria poder realizar durante ese
durante la transferencia. durante la transferencia cambio de tipo de transporte? (Puede ser mas de 1)

Tabla 17. Preguntas para la aplicacién de encuestas a usuarios de transporte publico. FUENTE: Elaboracién propia.

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.

ENCUESTAS A CONDUCTORES

La segunda parte de la tercera etapa consistio en la elaboracion y aplicacién de
encuestas a la poblacion muestra de conductores de transporte puablico. El primer paso
fue definir los datos que se precisan obtener por medio de las encuestas en relacion con
las necesidades de estos al llevar a cabo su turno de trabajo. Los datos para la
elaboracién de la encuesta a usuarios se clasificaron en tres aspectos, los cuales junto

con su indicador y pregunta para su aplicacion se observan en la siguiente tabla 18.

ENCUESTAS A CONDUCTORES DE TRANSPORTE PUBLICO

ASPECTO DESCRIPCION INDICADOR # PREGUNTA
Se refiere a las caracteristicas Género 1 Indique su género
DATOS SOCIO- generales y de identidad de los
DEMOGRAFICOS conductores, como género, edad y Edad 2 Indique el rango de su edad
ocupacion.
En este apartado de buscé indagar Duracion turno de trabajo 3 Normalmente, ¢ Cuénto tiempo dura su turno de trabajo?
informacion sobre un turno de trabajo Duracion en el autobus 4 Normalmente, ¢ Cuanto tiempo dura sin bajar del autobtis?

cotidiano, obteniendo datos como la

- N Descanso en turno de trabajo 5 Durante su turno de trabajo, ¢ Cuenta con algin descanso?
duracion del turno de trabajo, las horas
DATOS TURNO DE que pasa arriba del autobus, la
TRABAJO existencia o no de descansos durante | . .
el turno de trabajo, y el modo de Modo de transporte para llegar 11 ¢Qué modo de transporte utiliza para llegar a su trabajo y
transporte que utiliza para llegar a su al trabajo regresar a su casa?

lugar de trabajo.

En caso de responder que si cuenta Duracién descanso 6 ¢ Cuanto tiempo dura su descanso?
con descanso durante el turno de Lugar de descanso 7 ¢En dénde pasa su descanso?
trabajo, se prosigui6 a preguntar datos Actividades durante el ¢ Qué actividades realiza durante el descanso? (Puede ser mas
sobre éste, como la duracion del descanso 8 de 1)
DATOS DESCANSO degﬁzﬁzgs?a{se;::l;g/?é:;:::u%ars:aﬁlza Actividades deseadas durante ¢Qué actividades le gustaria realizar durante un descanso?
. ’ el descanso (Puede ser més de 1)

las actividades que le gustaria poder o . - N . .
realizar y las caracteristicas del lugar Caracteristicas deseadas lugar 10 ¢ Qué caracteristicas le gustaria que tuviera un lugar destinado

de descanso que le gustaria tener. de descanso para su descanso? (Puede ser mas de 1)

Tabla 18. Preguntas para la aplicacion de encuestas a conductores de transporte publico. FUENTE: Elaboracion
propia.

Después de definir los datos anteriores, se elabord el formato de la encuesta en la
plataforma Google Formularios, el cual se puede consultar en el anexo 2 del presente

trabajo.
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3.6.4 Sintesis de criterios de disefio y urbanos

Para la elaboracion de la cuarta etapa se utilizaron los datos recolectados en las
encuestas para realizar la propuesta de areas y espacios para la elaboracion del
programa arquitectonico de la estacion intermodal. Después se realizd una sintesis y
esquematizacién de dos manuales referentes al disefio de condiciones urbanas éptimas,
para con esto proponer los criterios urbanos a tomar en cuenta para el entorno de la

estacion intermodal como equipamiento urbano.

3.5.6 Sintesis metodoldgica de la investigacion

Toda la informacién anterior respecto a la metodologia del presente trabajo se resumio
en la siguiente tabla 19 en la cual se observa la herramienta utilizada para cada actividad

de cada etapa y el objetivo especifico al que pertenece.

SINTESIS METODOLOGICA

OBJETIVO

ESPECIFICO ETAPA TITULO ACTIVIDADES HERRAMIENTAS
Definicién de Definir las tres zonas de estudio "
1 zonasy Definir los terrenos factibles dentro cada zona de estudio Mapas satelitales (Google Earth)
terrenos Identificar los terrenos disponibles actualmente Observacién de campo
Definir criterios y subcriterios Informacién documental
Elaboracion de matriz de comparacion y ponderacion criterios Informacién documental
. Llenado de matriz por expertos Método AHP
SELE?S,\ISN DE Obtencién de peso de criterios Informacién documental
Elaboracion de indicadores para calificacion de subcriterios Informacién documental y de campo
A Priorizacion de Evaluacién de indicadores Hoja de célculo
2 zonas y Calificacion de indicadores por peso de criterios Hoja de célculo
seleccion de Definir criterios y subcriterios Informacién documental
terrenos Elaboracién de matriz de comparacién y ponderacion criterios Informacion documental
. Llenado de matriz por expertos Método AHP
SE#EggS\"\:)DE Obtencién de peso de criterios Informacién documental
Elaboracion de indicadores para calificacion de subcriterios Informacién documental y de campo
Evaluacion de indicadores Hoja de célculo
Callificacion de indicadores por peso de criterios Hoja de célculo
Definir datos a obtener sobre los usuarios de transporte Informacién documental
Elaborar la encuesta en Google Formularios Plataforma Google Formularios
E’;ﬁiggg Aplicar encuestas a poblacién muestra de forma remota Plataforma Google Formularios
Aplicacion de Elaboracién de matriz general de resultados Excel
B 3 encuestas a Elaboracion de gréficas de resultados Excel
usuarios y Definir datos a obtener sobre conductores de transporte Informacién documental
conductores Elaborar la encuesta en Google Formularios Plataforma Google Formularios
COENNDCUUCETSC-I)-SES Aplicar encuestas a dos conductores de cada zona Plataforma Google Formularios
Elaboracion de matriz general de resultados Excel
Elaboracion de gréaficas de resultados Excel
Sintesis de Andlisis de los resultados de las encuestas Excel
c 4 crit_erios de Elaboracion de propuesta de zonas y espacios Excel
disefio y Andlisis y sintesis de guias y manuales Informacién documental
urbanos Elaboracién de propuestas de criterios urbanos para estaciones intermodales Excel / SketchUp

Tabla 19. Sintesis metodolégica del trabajo. FUENTE: Elaboracion propia.
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3.5.7 Cronograma de actividades

Las anteriores actividades relacionadas a la metodologia del trabajo de tesis se llevaron
a cabo en el periodo de septiembre del afio 2020 a abril del afio 2021, en la siguiente
tabla 20 se observa el cronograma de actividades con las respectivas etapas y fechas

en las que fueron llevadas a cabo.

CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES

ETAPA TITULO # ACTIVIDAD SEP OCT NOV DIC ENE FEB MAR ABR
Definicion de 1 Definir las tres zonas de estudio
1 zonas 'y 2 Definir los terrenos factibles dentro cada zona de estudio
terrenos 3 Identificar los terrenos disponibles actualmente
4 Definir criterios y subcriterios de seleccién
5 Elaboracién de matriz de comparacion y ponderacién de criterios
6 Llenado de la matriz por expertos
7 Elaboracién de indicadores para calificar subcriterios
8 Evaluacién de indicadores por zona
Priorizacion de 9 Calificacion de zonas por peso de criterios e indicadores
2 zonas y 10 Priorizacion de las zonas de acuerdo con puntaje
seleccion de 11 Definir criterios y subcriterios de seleccion
terrenos 12  Elaboracién de matriz de comparacion y ponderacion de criterios
13 Llenado de la matriz por expertos
14 Elaboracién de indicadores para calificar subcriterios
15 Evaluacion de indicadores por terreno
16 Calificacion de terrenos por peso de criterios e indicadores
17 Seleccion de terreno por zona de acuerdo con puntaje
18 Definir datos a obtener sobre los usuarios de transporte
19 Elaborar la encuesta en Google Formularios
20 Aplicar encuestas a poblacién muestra de forma remota
Aplicacién de 21 Elaboracién de matriz general de resultados
3 encuestas a 22 Elaboracioén de gréficas de resultados
usuarios 'y 23 Definir datos a obtener sobre conductores de transporte
conductores o4 Elaborar la encuesta en Google Formularios
25 Aplicar encuestas a dos conductores de cada zona
26 Elaboracion de matriz general de resultados
27 Elaboracion de gréficas de resultados
Sintesis de 28 Andlisis de los resultados de las encuestas
4 criterios de 29 Elaboracién del programa arquitecténico
disefio y 30 Andlisis y sintesis de gufas y manuales
urbanos 31 Elaboracién de propuestas de criterios urbanos

Tabla 20. Cronograma de actividades. FUENTE: Elaboracion propia.

Es importante mencionar que las actividades 20, 21, 25 y 26 de la etapa 3 se realizaron
con el apoyo de seis estudiantes de la carrera de arquitectura del Instituto Tecnoldgico
de Colima que cursaron la materia “Taller de Investigacion I” durante el semestre
septiembre 2020 - enero 2021 que generaron un protocolo de investigacion relacionado
a la dinAmica de movilidad de las tres zonas en las que se propone desarrollar el

proyecto.
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4. RESULTADOS OBTENIDOS

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 DEFINICION DE ZONAS Y TERRENOS

Después de definir las zonas de estudio y sus puntos base, se obtuvo como resultado la
siguiente tabla 10 en donde podemos encontrar las coordenadas de cada punto base, y
que a su vez genera el mapa de la figura 11 donde se observa la localizacion de los

puntos base antes mencionados.

PUNTOS BASE DE ZONAS DE ESTUDIO

ZONA PUNTO BASE COORDENADAS
ZONA A NORORIENTE Hospital regional Universitario 19°15'26.42" N, 103°41'23.16" O
ZONA B NORPONIENTE Glorieta “Diosa del Agua” 19°16'25.87" N, 103°44'22.56" O
ZONA C SURPONIENTE Central suburbana “Los Rojos” 19°14'38.16" N, 103°44'29.78" O

Tabla 21. Puntos base de zonas de estudio. FUENTE: Elaboracion propia con datos de Google Earth, 2020.

Leyenda

@ 7ZONANORORIENTE
@ ZONANORPONENTE
©® ZONASURPONIENTE

il

Figura 11. Zonas de estudio. FUENTE: Elaboracién propia con datos de Google Earth.
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Figura 13. Radio de estudio y terrenos factibles de la zona “A” nororiente. FUENTE: Elaboracién propia con datos de
Google Earth

Tal como se menciond en la etapa anterior de la metodologia, el radio de la zona de
estudio se establecio de 1000 metros desde el punto base, lo cual podemos observar

graficamente en las figuras 12, 13 y 14, junto con los terrenos factibles.

Fléljr‘:a 12. Radio d
de Google Earth.
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Terrenc:24l

Terreno) iz

de Google Earth.

Como resultado, los terrenos factibles en la zona nororiente “A” fueron 4, en la zona
norponiente “B” un total de 3 terrenos factibles, y en la zona surponiente “C” un total de
3. A través de observacion de campo se identificaron los terrenos para definir su estado
actual, teniendo como resultado que el terreno “A5” de la zona “A” ya no se encuentra
disponible (tabla 22).

PUNTOS BASE DE ZONAS Y TERRENOS FACTIBLES

ZONA PUNTO BASE COORDENADAS TERRENO COORDENADA AL CENTRO ESTADO
Al 19°15'19.81"N, 103°41'31.46"0 DISPONIBLE
A2 19°14'59.63"N, 103°41'32.11"0 DISPONIBLE

Hospital regional

ZONA A NORORIENTE il 19°15'26.42" N, 103°41'23.16" O A3 19°15'24.83"N, 103°41'13.00"0 DISPONIBLE
Al 19°15'34.92"N, 103°41'9.66"0 DISPONIBLE

A5 19°15"11.81"N, 103°41'17.29"0 NO DISPONIBLE
. B1 19°16'15.68"N, 103°44'15.11"0 DISPONIBLE
ZONA B NORPONIENTE G'°”et: E;?Sa el 19°1625.87" N, 103°44'22.56" O B2 19°16'14.79°N, 103°44'36.19"0 DISPONIBLE
9 B3 19°16'28.35"N, 103°44'12.99"0 DISPONIBLE
c1 19°14'26.61"N, 103°44'13.83'0 DISPONIBLE
ZONA C SURPONIENTE Ce’l}fﬁ':;g.“o’?"a 19°14'38.16" N, 103°44'29.78" O c2 19°14'28.51"N, 103°44'21.03'0 DISPONIBLE
! c3 19°14'37.28"N, 103°4429.98"0 DISPONIBLE

Tabla 22. Tabla final de terrenos factibles por zona. FUENTE: Elaboracién propia.

4.2 PRIORIZACION DE ZONAS

Después de obtener la delimitacion de las zonas y terrenos de estudio, se obtuvo la

priorizaciéon de las tres zonas de estudio y la obtencién del terreno 6ptimo en cada una
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de ellas, por lo que en el presente apartado se presentan los resultados de los siguientes

cuatro procesos:

Priorizacién de zonas:

1. Calificacién de subcriterios en las zonas de estudio A, By C.

Seleccién de terreno por zona:
2. Calificacion de subcriterios en los terrenos de la zona-A.
3. Calificaciéon de subcriterios en los terrenos de la zona-B.

3. Calificaciéon de subcriterios en los terrenos de la zona-C.

CRITERIOS Y SUBCRITERIOS PARA PRIORIZACION DE ZONAS

Para obtener la priorizacion de las zonas de estudio, se utilizaron los criterios y
subcriterios definidos en la tabla 1 del apartado 3.6.2.1 del capitulo anterior, los cuales
fueron cinco: criterio social, econdmico, contexto urbano, contexto vial y contexto

ambiental, que a su vez se dividen en 26 subcriterios.

LLENADO DE MATRIZ ZONAS POR PARTE DE EXPERTOS

Para obtener el peso de cada uno de los criterios para la priorizacion de las zonas, la
matriz de comparacion Z1 que se observo en la tabla 7 del capitulo anterior, fue llenada
por los cuatro expertos seleccionados, estas respuestas se observan en las siguientes
tablas 23, 24, 25y 26:

MATRIZ Z1 DE COMPARACION DE CRITERIOS PARA PRIORIZACION DE ZONAS

ING. JESUS RIiOS
CONTEXTO CONTEXTO CONTEXTO

CRITERIOS SOCIAL  EcOoNOMIco  CONTEXTS N SoNTEXTO MATRIZ NORMALIZADA PONDERACION PORCENTAJE
SOCIAL 1 7 1/9 1/9 1/7 0.04 030 0.01 0.05 0.04 0.09 8.84%
ECONOMICO 1/7 1 1 17 1/7 0.01 0.04 0.08 0.06 0.04 0.05 4.71%
CONTEXTO URBANO 9 1 1 1/9 1 0.34 0.04 0.08 0.05 0.30 0.16 16.43%
CONTEXTO VIAL 9 7 9 1 1 034 030 074 0.42 0.30 0.42 42.38%
SoNTEXTO 7 7 1 1 1 027 030 008 042 030 0.28 27.64%
TOTAL 26.14 23.00 1211 2.37 3.29 1.00 100.00%

Tabla 23. Resultados del experto Ing. JesUs Rios. FUENTE: Elaboracién propia.

MATRIZ Z1 DE COMPARACION DE CRITERIOS PARA PRIORIZACION DE ZONAS

ING. OMAR VICENTE DE LOS SANTOS

CONTEXTO  CONTEXTO CONTEXTO

CRITERIOS SOCIAL  ECONOMICO  ~jon 0 SN AT MATRIZ NORMALIZADA PONDERACION PORCENTAJE
SOCIAL 1 1/3 1/3 5 6 0.14 0.6 0.07 0.35 0.26 0.20 19.62%
ECONOMICO 3 1 3] 5 6 041 049 062 035 026 0.43 42.57%
CONTEXTO URBANO 3 1/3 1 3 5 041 016 021 021 022 0.24 24.11%
CONTEXTO VIAL 1/5 1/5 1/3 1 5 0.03 0.10 0.07 0.07 0.22 0.10 9.64%
CONTEXTO 1/6 1/6 15 15 1 002 008 004 001 004 0.04 4.07%
AMBIENTAL
TOTAL 7.37 2.03 4.87 14.20 23.00 1.00 100.00%

Tabla 24. Resultados del experto Ing. Omar Vicente de los Santos. FUENTE: Elaboracion propia.
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MATRIZ Z1 DE COMPARACION DE CRITERIOS PARA PRIORIZACION DE ZONAS

MMTT. NAYELI VILLASENOR

CONTEXTO = CONTEXTO CONTEXTO

CRITERIOS sociaL  Economico  CONTEXTS e ity MATRIZ NORMALIZADA PONDERACION PORCENTAJE
SOCIAL 1 7 1/9 1/9 7 005 040 001 001 024 1.50 14.49%
ECONOMICO 1/7 1 1/9 7 7 0.01 0.06 0.01 0.83 0.24 1.58 23.07%
CONTEXTO URBANO 9 9 1 1/7 7 0.47 0.52 0.12 0.02 0.24 1.62 27.31%
CONTEXTO VIAL 9 17 7 1 7 0.47  0.01 0.84 0.12 0.24 1.69 33.44%

CONIEXTE) 7 7 7 7 1 001 001 002 002 003 0.21 1.68%
AMBIENTAL

TOTAL 19.29 17.29 8.37 8.40 29.00 6.60 100.00%

Tabla 25. Resultados del experto MMTT. Nayeli Villasefior. FUENTE: Elaboracion propia.

MATRIZ Z1 DE COMPARACION DE CRITERIOS PARA PRIORIZACION DE ZONAS

C. GABRIELA IBARRA

CONTEXTO CONTEXTO CONTEXTO

CRITERIOS SOCIAL ECONOMICO URBANO VIAL AMBIENTAL MATRIZ NORMALIZADA PONDERACION PORCENTAJE
SOCIAL 1 3 1/3 1/3 1/3 010 020 015 007 003 0.11 11.02%
ECONOMICO 1/3 1 1/5 1/5 1 0.03 0.07 0.09 0.04 0.10 0.07 6.58%
CONTEXTO URBANO 3 5 1 3 3 029 033 045 063 029 0.40 40.05%
CONTEXTO VIAL 3 5 1/3 1 5 029 033 0.15 0.21 0.48 0.29 29.41%
SoNTEXTO. 1 13 15 1 029 007 015 004 010 0.13 12.95%
TOTAL 10.33 15.00 2.20 473 10.33 1.00 100.00%

Tabla 26. Resultados del experto C. Gabriela Ibarra. FUENTE: Elaboracion propia.

Las ponderaciones resultantes de las cuatro matrices llenadas por los expertos fueron
promediadas para obtener una ponderacion final de cada criterio, estos resultados se
muestran en la siguiente tabla 27.

MATRIZ Z1 DE COMPARACION DE CRITERIOS PARA PRIORIZACION DE ZONAS

CRITERIOS PONDERACION PORCENTAJE
SOCIAL 0.13 13.50%
ECONOMICO 0.19 19.23%
CONTEXTO URBANO 0.27 26.97%
CONTEXTO VIAL 0.29 28.72%
CONTEXTO AMBIENTAL 0.12 11.58%
TOTAL 1.00 100.00%

Tabla 27. Promedio de las cuatro ponderaciones de los expertos para los criterios de priorizacion de zona. FUENTE:
Elaboracion propia.

CALIFICACION DE SUBCRITERIOS POR ZONA

Para poder otorgar una calificacion a los subcriterios, se elaboraron indicadores para
cada uno y se design6 una unidad de medida para su ponderacion, lo anterior se puede
consultar en las tablas 2 a 6 y 11 a 15 del apartado anterior. Con estas unidades de se
procedio a recolectar la informacion de cada zona, a continuacion, se presentan los

resultados de cada uno de los cinco criterios para las tres zonas de estudio.

Resultados del criterio social para la priorizacién de las zonas de estudio

PRIORIZACIONDEZONAS | oo
° = °® ® °®
A Criterio

social
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Subcriterio A1 “Cobertura de la poblacion”
Se obtuvieron los valores reales de INEGI (2016), encontrando 3,378 habitantes en la

zona-A, 20,102 en la zona-B, y 18,346 en la zona-C.

Subcriterio A2 “Flujos y desplazamientos de la poblaciéon”
Se obtuvieron valores reales del PIMUS (Secretaria de Desarrollo Urbano, 2012),
encontrando que la zona-B se encuentra dentro de la zona #53 que genera 14,791 viajes

diarios y atrae 15,111, mientras que las zonas-A y C no se encuentran dentro.

Subcriterio A3 “Transferencias modales en la zona”

Se recolectaron datos de la encuesta realizada en el presente trabajo, teniendo en la
zona-A que el 35% de los usuarios realizan transferencias modales, en la zona-B el 65%
de los usuarios, y en la zona-C el 45%.

Los anteriores datos funcionaron como los valores reales para después ser normalizados

en una escala 0-100, resumiendo los resultados de este criterio en la siguiente tabla 28.

CRITERIO SOCIAL PARA PRIORIZACION DE ZONAS

VALOR VALOR NORMALIZADO:
# CRITERIO # SUBCRITERIO UNIDAD ZONA REAL FUENTE VALOR REAL MiN.= 0/ MAX.= 100
b del Poblacién d del & d ZONA A 3,378.00 0.00
a1 Coberuradela oblacion dentro del area de ZONAB  20,102.00 (INEGI, 2016) 100.00
poblacién estudio
ZONAC 18,346.00 89.50
Flujos y 1 = Se encuentra dentro de las ZONA A 0.00 . 0.00
A  SOCIAL A2 desplazamientos  principales zonas generadoras de ZONAB 1.00 (Secretaria de Desarrollo Urbano, 100.00
de la poblacién viajes / 0 = No se encuentra ZONA C 0.00 0.00
i ZONA A 0.00 0.00
A3 Eznglirsegﬁ'?: 1 = Mas del 50% / 0 = Menos del ZONAB 1.00 Encuesta a usuarios de transporte 100.00
50% . publico del presente trabajo -
zona ZONAC 0.00 0.00

Tabla 28. Calificacion del criterio social en las tres zonas de estudio. FUENTE: Elaboracion propia.

Resultados del criterio econémico para la priorizacién de las zonas de estudio

PRIORIZACIONDEZONAS | oo eeeesesen
°® o °® ® °®
B Criterio
economico

Subcriterio B1 “Uso de suelo predominantes”

Los valores reales se obtuvieron del PDU de Colima (H. Ayuntamiento de Colima, 2016)
para la zona-A y C, y del PDU de Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) para la zona-B y C, teniendo como resultado 10 tipos de usos de

suelo en la zona-A, 7 en la zona-B, y 11 en la zona-C (tabla 29).
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TIPOS DE USOS DE SUELO POR ZONA

SIMBOLOGIA TIPO DE ZONA ZONA A ZONA B ZONA C
MD2 CORREDOR URBANO MIXTO 2 X X
MD3 CORREDOR URBANO MIXTO 3 X X X
CR COMERCIAL Y DE SERVICIOS REGIONAL X X

H3 HABITACIONAL DENSIDAD MEDIA X X X
H4 HABITACIONAL DENSIDAD ALTA X X X
CB COMERCIAL Y DE SERVICIOS DE BARRIO X
El EQUIPAMIENTO INSTITUCIONAL X
IN INFRAESTRUCTURA X
MB MIXTO DE BARRIO X
MB2 MIXTO DE BARRIO 2 X X X
MB3 MIXTO DE BARRIO 3 X X
CD CORREDOR COMERCIAL Y DE SERVICIOS X
CD2 CORREDOR COMERCIAL Y DE SERVICIOS 2 X
CD3 CORREDOR COMERCIAL Y DE SERVICIOS 3 X X
cc2 COMERCIAL Y DE SERVICIOS CENTRAL INTENSIDAD MEDIA X
mMc2 MIXTO DE CENTRO INTENSIDAD MEDIA X
S SERVICIOS A LA INDUSTRIA Y EL COMERCIO X
EV ESPACIOS VERDES ABIERTOS X
TOTAL DE TIPOS DE USO 11 9 10

Tabla 29. Tipos de uso de suelo por zona. FUENTE: Elaboracion propia con datos de (H. Ayuntamiento de Colima,
2016) y (H. Ayuntamiento Constitucional de Villa de Alvarez, 2015).

Subcriterio B2 “Inversién en la zona”
Se obtuvieron datos de INEGI (2016), encontrando que la zona-A cuenta con 36

comercios formales, la zona-B con 169, y la zona-C con 152.

Los anteriores datos funcionaron como los valores reales para después ser normalizados

en una escala 0-100, resumiendo los resultados de este criterio en la siguiente tabla 30.

CRITERIO ECONOMICO PARA PRIORIZACION DE ZONAS

VALOR NORMALIZADO: MiN.=

# CRITERIO # SUBCRITERIO UNIDAD ZONA VALOR REAL FUENTE VALOR REAL 0/ MAX.= 100
. . ZONA A 11.00 (H. Ayuntamiento de Colima, 100.00
gy Usos desuelo usNoudrgesrge[I‘g :fiztsei‘tses ZONA B 9.00 2016) y (H. Ayuntamiento 0.00
predominantes en la zona Constitucional de Villa de
B ECONOMICO ZONAC 10.00 Alvarez, 2015). 50.00
Inversién enla | Nimero de comercios ZONA A 36.00 0.00
B2 Zona formales dentro de la ZONAB 169.00 (INEGI, 2016) 100.00
zona de estudio ZONAC 152.00 87.22

Tabla 30. Calificacion del criterio econémico en las tres zonas de estudio. FUENTE: Elaboracion propia.

Resultados del criterio contexto urbano para la priorizacién de las zonas de estudio

PRIORIZACION DE ZONAS

geesesecssssesssssssssesssasrsssasesssssrssssenessane Qetesecessssssssssesssenssnssnnnne Qeeesesssssscssssessassrsssnnnnns .

® o ® @ @
C Criterio contexto
urbano
Subcriterio C1 “Presencia de equipamientos urbanos del subsistema educaciéon”
Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacién de los PDU de los municipios de
Colima (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo,

encontrando 8 en la zona-A, 12 en la zona-B, y 7 en la zona-C (tabla 31).
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EQUIPAMIENTO URBANO POR ZONA DENTRO DEL SUBSISTEMA EDUCACION

# SUBCRITERIO # SUBSISTEMA # ELEMENTO ZONAA ZONAB ZONAC
1 Jardin de Nifios 2.00 4.00 3.00
2 Centro de Desarrollo Infantil (CENDI) 0.00 0.00 0.00
3 Centro de Atencion Preventiva de Educacion Preescolar (CAPEP) 0.00 0.00 0.00
4 Escuela Especial para Atipicos (Centro Mdltiple Unico) 0.00 0.00 0.00
5 Escuela Primaria 2.00 4.00 3.00
6 Centro de Capacitacion para el Trabajo (CECAT) 0.00 0.00 0.00
7 Telesecundaria 0.00 0.00 0.00
8 Secundaria General 0.00 1.00 0.00
9 Secundaria Técnica 0.00 0.00 0.00
Presencia de 10 Preparatoria General 2.00 1.00 0.00
c1 eﬂ‘:g;anrg':gé?s . Educacion 11 Preparatoria por Cooperacion 0.00 0.00 0.00
subsistema 12 Colegio de Bachilleres 0.00 0.00 0.00
"educacion” 13 Colegio Nacional de Educacioén Profesional Técnica (CONALEP) 0.00 0.00 0.00
14 Centro de Estudios de Bachillerato 0.00 0.00 0.00
15 Centro de Bachillerato Tecnolégico, Industrial y de Servicios (CBTIS) 0.00 0.00 1.00
16 Centro de Bachillerato Agropecuario (CBTA) 0.00 0.00 0.00
17 Centro de Estudios Tecnolégicos del Mar 0.00 0.00 0.00
18 Instituto Tecnoldgico 0.00 0.00 0.00
19 Instituto Tecnolégico Agropecuario 0.00 0.00 0.00
20 Instituto Tecnolégico del Mar 0.00 0.00 0.00
21 Universidad Estatal 2.00 1.00 0.00
22 Universidad Pedagégica Nacional (UPN) 0.00 1.00 0.00
TOTAL POR ZONA 8.00 12.00 7.00

Tabla 31. Equipamientos urbanos dentro del subsistema educacion por zona. FUENTE: Elaboracion propia con datos
de (SEDESOL, 2012), (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y (H. Ayuntamiento Constitucional de Villa de Alvarez, 2015).

Subcriterio C2 “Presencia de equipamientos urbanos del subsistema cultura”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de los municipios de
Colima (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo,

teniendo 2 en la zona-A, 4 en la zona-B, y 0 en la zona-C (tabla 32).

EQUIPAMIENTO URBANO POR ZONA DENTRO DEL SUBSISTEMA CULTURA

# SUBCRITERIO # SUBSISTEMA # ELEMENTO ZONAA ZONAB ZONAC
1 Biblioteca Publica Municipal (CONACULT) 0.00 0.00 0.00
2 Biblioteca Publica Regional (CONACULT) 0.00 0.00 0.00
3 Biblioteca Publica Central Estatal (CONACULT) 0.00 1.00 0.00
4 Museo Local (INAH) 0.00 0.00 0.00
Presencia de 5 Museo Regional (INAH) 0.00 0.00 0.00
equipamientos 6 Museo de Sitio (INAH) 0.00 0.00 0.00
c2 Urbanos del 2 Cultura 7 Casa de Cultura (INBA) 0.00 1.00 0.00
subsistema “cultura” 8 Museo de Arte (INBA) 0.00 0.00 0.00
9 Teatro (INBA) 1.00 1.00 0.00
10 Escuela Integral de Artes (INBA) 0.00 0.00 0.00
11 Centro Social Popular 0.00 0.00 0.00
12 Auditorio Municipal 1.00 1.00 0.00
TOTAL POR ZONA 2.00 4.00 0.00

Tabla 32. Equipamientos urbanos dentro del subsistema cultura por zona. FUENTE: Elaboracion propia con datos
(SEDESOL, 2012), (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y (H. Ayuntamiento Constitucional de Villa de Alvarez, 2015).

Subcriterio C3 “Presencia de equipamientos urbanos del subsistema salud”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de los municipios de
Colima (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo,

encontrando 1 en la zona “A”, 2 en la zona “B”, y 2 en la zona “C” (tabla 33).
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EQUIPAMIENTO URBANO POR ZONA DENTRO DEL SUBSISTEMA SALUD

# SUBCRITERIO # SUBSISTEMA # ELEMENTO ZONA A ZONAB ZONAC
1 Centro de Salud Rural Poblacién Concentrada (SSa) 0.00 0.00 0.00
2 Centro de Salud Urbano (SSa) 0.00 0.00 0.00
3 Centro de Salud con Hospitalizacién (SSa) 0.00 0.00 0.00
4 Hospital General (SSa) 0.00 0.00 0.00
5 Unidad de Medicina Familiar (UMF) (IMSS) 0.00 0.00 1.00
. 6 Hospital General (IMSS) 0.00 0.00 0.00
Presencia de 7 Unidad de Medicina Familiar (UMF) (ISSSTE) 0.00 0.00 0.00
c3 eﬂ‘r‘l')‘;i’;”seg;‘l)s 3 Salud 8 Médulo Resolutivo (Unidad de Urgencias)(ISSSTE) 0.00 0.00 0.00
subsistema "salud” 9 Clinica de Medicina Familiar (CMF) (ISSSTE) 0.00 0.00 1.00
10 Clinica Hospital (ISSSTE) 0.00 0.00 0.00
11 Hospital General (ISSSTE) 0.00 0.00 0.00
12 Hospital Regional (ISSSTE) 1.00 0.00 0.00
13 Puesto de Socorro (CRM) 0.00 0.00 0.00
14 Centro de Urgencias (CRM) 0.00 1.00 0.00
15 Hospital de 3er. Nivel (CRM) 0.00 0.00 0.00
TOTAL POR ZONA 1.00 1.00 2.00

Tabla 33. Equipamientos urbanos dentro del subsistema salud por zona. FUENTE: Elaboracién propia con datos
(SEDESOL, 2012), (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y (H. Ayuntamiento Constitucional de Villa de Alvarez, 2015).

Subcriterio C4 “Presencia de equipamientos urbanos del subsistema asistencia social”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de los municipios de
Colima (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo,

teniendo 2 en la zona “A”, 1 en la zona “B”, y 2 en la zona “C” (tabla 34).

EQUIPAMIENTO URBANO POR ZONA DENTRO DEL SUBSISTEMA ASISTENCIA SOCIAL

# SUBCRITERIO # SUBSISTEMA # ELEMENTO ZONA A ZONAB ZONAC
1 Casa de Cuna (SNDIF) 0.00 0.00 0.00
2 Casa Hogar para Menores (SNDIF) 0.00 0.00 0.00
3 Casa Hogar para Ancianos (SNDIF) 1.00 0.00 1.00
Presencia de 4 Centro Asistencial de Desarrollo Infantil (CADI) (SNDIF) 0.00 0.00 0.00
equipamientos Asistencia 5 Centro de Desarrollo Corr.1.un|t.atrlo (CDC) (SNDIF) 0.00 0.00 0.00
C4 urbanos del 4 Social 6 Centro de Rehabilitacion (SNDIF) 0.00 1.00 0.00
subsistema 7 Centro de Integracién Juvenil (CIJAC) 0.00 0.00 0.00
"asistencia social" 8 Guarderia (IMSS) 1.00 0.00 1.00
9 Velatorio (IMSS) 0.00 0.00 0.00
10 Estancia de Bienestar y Desarrollo Infantil (EBDI) (ISSSTE) 0.00 0.00 0.00
11 Velatorio (ISSSTE) 0.00 0.00 0.00
TOTAL POR ZONA 2.00 1.00 2.00

Tabla 34. Equipamientos urbanos dentro del subsistema asistencia social por zona. FUENTE: Elaboracion propia con
datos (SEDESOL, 2012), (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y (H. Ayuntamiento Constitucional de Villa de Alvarez,
2015).

Subcriterio C5 “Presencia de equipamientos urbanos del subsistema comercio”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de los municipios de
Colima (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo,
teniendo como resultado la inexistencia de equipamientos de este tipo dentro del radio

de estudio de las zonas (tabla 35).
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EQUIPAMIENTO URBANO POR ZONA DENTRO DEL SUBSISTEMA COMERCIO

# SUBCRITERIO # SUBSISTEMA  # ELEMENTO ZONAA ZONAB ZONAC
Plaza de Usos Mdltiples (Tianguis o Mercado sobre Ruedas;
1 p ((SEgOFI) ) 0.00 0.00 1.00
Presencia de 2 Mercado Publico (SECOFI) 0.00 0.00 3.00
equipamientos _ 3 Tienda CONASUPO 0.00 0.00 0.00
c5 “’bbar,'ots del 5 Comercio 4 Tienda Rural Regional (CONASUPO) 0.00 0.00 0.00
oo 5 Tienda INFONAVIT-CONASUPO 0.00 0.00 0.00
6 Tienda o Centro Comercial (ISSSTE) 0.00 0.00 0.00
7 Farmacia (ISSSTE) 0.00 0.00 0.00
TOTAL POR ZONA  0.00 0.00 4.00

Tabla 35. Equipamientos urbanos dentro del subsistema comercio por zona. FUENTE: Elaboracion propia con datos
(SEDESOL, 2012), (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y (H. Ayuntamiento Constitucional de Villa de Alvarez, 2015).

Subcriterio C6 “Presencia de equipamientos urbanos del subsistema abasto”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de los municipios de
Colima (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo,
teniendo como resultado la inexistencia de equipamientos de este tipo dentro del radio

de estudio de las zonas (tabla 36).

EQUIPAMIENTO URBANO POR ZONA DENTRO DEL SUBSISTEMA ABASTO

# SUBCRITERIO # SUBSISTEMA # ELEMENTO ZONAA ZONAB ZONAC
1 Unidad de Abasto Mayorista (SECOFI) 0.00 0.00 0.00
Presencia de 2 Unidad de Abasto Mayorista para Aves (SECOFI) 0.00 0.00 0.00
c6 equipamientos 6 Abasto 3 Almacén CONASUPO 0.00 0.00 0.00
urbanos del 4 Rastro para Aves (SARH) 0.00 0.00 0.00
subsistema "abasto” 5 Rastro para Bovinos (SARH) 0.00 0.00 0.00
6 Rastro para Porcinos (SRAH) 0.00 0.00 0.00
TOTAL POR ZONA 0.00 0.00 0.00

Tabla 36. Equipamientos urbanos dentro del subsistema abasto por zona. FUENTE: Elaboracion propia con datos
(SEDESOL, 2012), (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y (H. Ayuntamiento Constitucional de Villa de Alvarez, 2015).

Subcriterio C7 “Presencia de equipamientos urbanos del subsistema comunicaciones”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de los municipios de
Colima (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo,

teniendo como resultado la inexistencia de equipamientos de este tipo (tabla 37).

EQUIPAMIENTO URBANO POR ZONA DENTRO DEL SUBSISTEMA COMUNICACIONES

# SUBCRITERIO # SUBSISTEMA # ELEMENTO ZONAA ZONAB ZONAC
1 Agencia de Correos (SEPOMEX) 0.00 0.00 0.00
2 Sucursal de Correos (SEPOMEX) 0.00 0.00 0.00
3 Centro Integral de Servicios (SEPOMEX) 0.00 0.00 0.00
4 Administracién de Correos (SEPOMEX) 0.00 0.00 0.00
Presencia de 5 Centro Postal Automatizado (SEPOMEX) 0.00 0.00 0.00
c7 eﬂfg;;irglsegé?s 7 Comunicaciones 6 Oficina Telefénica o Radiofénica (TELECOMM) 0.00 0.00 0.00
subsistema 7 Administracion Telegréafica (TELECOMM) 0.00 0.00 0.00
“comunicaciones” 8 Centro de Servicios Integrados (TELECOMM) 0.00 0.00 0.00
9 Unidad Remota de Lineas (TELMEX) 0.00 0.00 0.00
10 Central Digital (TELMEX) 0.00 0.00 0.00
11 Centro de Trabajo (TELMEX) 0.00 0.00 0.00
12 Oficina Comercial (TELMEX) 0.00 1.00 0.00
TOTAL POR ZONA 0.00 1.00 0.00

Tabla 37. Equipamientos urbanos dentro del subsistema comunicaciones por zona. FUENTE: Elaboracion propia con
datos (SEDESOL, 2012), (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y (H. Ayuntamiento Constitucional de Villa de Alvarez,
2015).
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Subcriterio C8 “Presencia de equipamientos urbanos del subsistema transporte”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de los municipios de

Colima (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento

Constitucional de Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo,

encontrando 0 en la zona “A”, 0 en la zona “B”, y 1 en la zona “C” (tabla 38).

EQUIPAMIENTO URBANO POR ZONA DENTRO DEL SUBSISTEMA TRANSPORTE

# SUBCRITERIO #  SUBSISTEMA # ELEMENTO ZONAA ZONAB ZONAC
1 Central de Autobuses de Pasajeros (SCT) 0.00 0.00 1.00
Pre_sencja ?e 2 Central de Servicios de Carga (SCT) 0.00 0.00 0.00
equipamientos 3 Aeropista (ASA) 0.00 0.00 0.00
ce l;L%i?;seg]eal 8 Transporte 4 Aeropuerto de Corto Alcance (ASA) 0.00 0.00 0.00
"transporte” 5 Aeropuerto de Mediano Alcance (ASA) 0.00 0.00 0.00
6 Aeropuerto de Largo Alcance (ASA) 0.00 0.00 0.00
TOTAL POR ZONA 0.00 0.00 1.00

Tabla 38. Equipamientos urbanos dentro del subsistema transporte por zona. FUENTE: Elaboracion propia con datos
(SEDESOL, 2012), (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y (H. Ayuntamiento Constitucional de Villa de Alvarez, 2015).

Subcriterio C9 “Presencia de equipamientos urbanos del subsistema recreacion”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de los municipios de
Colima (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo,

teniendo 3 en la zona “A”, 7 en la zona “B”, y 3 en la zona “C” (tabla 39).

EQUIPAMIENTO URBANO POR ZONA DENTRO DEL SUBSISTEMA RECREACION

# SUBCRITERIO # SUBSISTEMA # ELEMENTO ZONAA ZONAB ZONAC
1 Plaza civica 1.00 0.00 0.00
2 Juegos Infantiles 0.00 0.00 0.00
Presencia ?e 3 Jardin Vecinal 2.00 4.00 2.00
co eﬂt‘g’ﬂ?’;"sege‘?s 9 Recreacion 4 Parque de Barrio 0.00 2.00 0.00
subsistema 5 ) Parque Urbano 0.00 0.00 1.00
“recreacion” 6 Area de Ferias y Exposiciones 0.00 0.00 0.00
7 Sala de Cine 0.00 1.00 0.00
8 Espectaculos Deportivos 0.00 0.00 0.00

TOTAL POR ZONA 3.00 7.00 3.00
Tabla 39. Equipamientos urbanos dentro del subsistema recreacion por zona. FUENTE: Elaboracion propia con datos
(SEDESOL, 2012), (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y (H. Ayuntamiento Constitucional de Villa de Alvarez, 2015).

Subcriterio C10 “Presencia de equipamientos urbanos del subsistema deporte”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de los municipios de
Colima (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo,

encontrando 1 en la zona “A”, 3 en la zona “B”, y 3 en la zona “C” (tabla 40).
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EQUIPAMIENTO URBANO POR ZONA DENTRO DEL SUBSISTEMA DEPORTE

# SUBCRITERIO  # SUBSISTEMA # ELEMENTO ZONAA ZONAB ZONAC
1 Médulo Deportivo (CONADE) 1.00 3.00 2.00
Presencia de 2 Centro Deportivo (CONADE) 0.00 0.00 0.00
equipamientos 3 Unidad Deportiva (CONADE) 0.00 0.00 0.00
C10 urbanos del 10 Deporte 4 Ciudad Deportiva (CONADE) 0.00 0.00 0.00
subsistema 5 Gimnasio Deportivo 0.00 0.00 0.00
"deporte” 6 Alberca Deportiva 0.00 0.00 1.00
7 Salén Deportivo 0.00 0.00 0.00
TOTAL POR ZONA 1.00 3.00 3.00

Tabla 40. Equipamientos urbanos dentro del subsistema deporte por zona. FUENTE: Elaboracion propia con datos
(SEDESOL, 2012), (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y (H. Ayuntamiento Constitucional de Villa de Alvarez, 2015).

Subcriterio C11 “Presencia de equipamientos urbanos del subsistema administracion
publica”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de los municipios de
Colima (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo,

encontrando 5 en la zona “A”, 0 en la zona “B”, y 2 en la zona “C” (tabla 41).

EQUIPAMIENTO URBANO POR ZONA DENTRO DEL SUBSISTEMA ADMINISTRACION PUBLICA

# SUBCRITERIO  # SUBSISTEMA # ELEMENTO ZONAA ZONAB ZONAC
1 Administracién Local de Recaudacién Fiscal (SHCP) 1.00 0.00 0.00
2 Centro Tutelar Para Menores Infractores (SEGOB) 0.00 0.00 0.00
3 Centro de Readaptacion Social (CERESO)(SEGOB) 0.00 0.00 0.00
4 Agencia del Ministerio Publico Federal (PGR) 0.00 0.00 0.00
Presencia de 5 Delegacion Estatal (PGR) 0.00 0.00 0.00
equipamientos 6 Oficinas del Gobierno Federal 2.00 1.00 0.00
c11 urbar_ms del Administ_racién 7 Palacio Municipal 0.00 1.00 0.00
subsistema Publica 8 Delegacion Municipal 2.00 0.00 1.00
"administracion 9 Palacio de Gobierno Estatal 0.00 0.00 0.00
pblica 10 Oficinas de Gobierno Estatal 0.00 0.00 1.00
11 Oficinas de Hacienda Estatal 0.00 0.00 0.00
12 Tribunales de Justicia Estatal 1.00 0.00 0.00
13 Ministerio Publico Estatal 0.00 0.00 0.00
14 Palacio Legislativo Estatal 0.00 0.00 0.00
TOTAL POR ZONA 6.00 2.00 2.00

Tabla 41. Equipamientos urbanos dentro del subsistema administracion publica por zona. FUENTE: Elaboracion
propia con datos (SEDESOL, 2012), (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y (H. Ayuntamiento Constitucional de Villa de
Alvarez, 2015).

Subcriterio C12 “Presencia de equipamientos urbanos del subsistema servicios urbanos”
Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de los municipios de
Colima (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo,

teniendo 5 en la zona “A”, 8 en la zona “B”, y 4 en la zona “C” (tabla 42).

EQUIPAMIENTO URBANO POR ZONA DENTRO DEL SUBSISTEMA SERVICIOS URBANOS

# SUBCRITERIO  # SUBSISTEMA # ELEMENTO ZONAA ZONAB ZONAC
Presencia de 1 Cementerio (Pantedn) 0.00 1.00 0.00
equipamientos . 2 Central de Bomberos 0.00 1.00 0.00
c12 urbanosdel ), Servicios 3 Comandancia de Policia 0.00 0.00 0.00

subsistema Urbanos -

“servicios 4 Basurero Municipal 0.00 0.00 0.00
urbanos" 5 Estacion de Servicio (Gasolinera) (PEMEX) 5.00 6.00 4.00
TOTAL POR ZONA 5.00 8.00 4.00

Tabla 42. Equipamientos urbanos dentro del subsistema servicios urbanos por zona. FUENTE: Elaboracion propia
con datos (SEDESOL, 2012), (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y (H. Ayuntamiento Constitucional de Villa de
Alvarez, 2015).
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Los anteriores datos funcionaron como los valores reales para después ser normalizados

en una escala 0-100, resumiendo los resultados de este criterio en la siguiente tabla 43.

CRITERIO CONTEXTO URBANO PARA PRIORIZACION DE ZONAS

VALOR
# CRITERIO # SUBCRITERIO UNIDAD ZONA VALER FUENTE VALOR REAL NO,RM’AL_IZADO
REAL “MIN=0/
MAX.= 100
Presencia de equipamientos  Nimero de equipamientos ZONA A 8.00  (H. Ayuntamiento de Colima, 2016), (H. 20.00
C1 urbanos del subsistema del tipo "educacion” en la ZONA B 12.00  Ayuntamiento Constitucional de Villa de 100.00
“"educacion” zona ZONA C 7.00 Alvarez, 2015) y observacién de campo 0.00
Presencia de equipamientos |\ .- oo o oS ZONA A 2.00  (H. Ayuntamiento de Colima, 2016), (H. 50.00
C2 urbanos del subsistema del tino "cultu?a”pen la zona ZONA B 4.00 /-}yuntamiento Constitucional de Villa de 100.00
"cultura" P ZONA C 0.00 Alvarez, 2015) y observacién de campo 0.00
Presencia de equipamientos .- entos ZONA A 100 (H. Ayuntamiento de Colima, 2016), (H. 0.00
C3 urbanos del subsistema ero ae equip ZONA B 2.00 Ayuntamiento Constitucional de Villa de 100.00
" " del tipo "salud" en la zona A -
'salud ZONA C 2.00 Alvarez, 2015) y observacién de campo 100.00
Presencia de equipamientos Namero de equipamientos ZONA A 2.00  (H. Ayuntamiento de Colima, 2016), (H. 100.00
C4 urbanos del subsistema del tipo "asistencia social" ZONA B 1.00 Ayuntamiento Constitucional de Villa de 0.00
"asistencia social" en la zona ZONA C 2.00 Alvarez, 2015) y observacién de campo 100.00
Presencia de equipamientos = Nimero de equipamientos ZONA A 0.00  (H. Ayuntamiento de Colima, 2016), (H. 0.00
C5 urbanos del subsistema del tipo "comercio" en la ZONA B 0.00 Ayuntamiento Constitucional de Villa de 0.00
"comercio" zona ZONA C 4.00 Alvarez, 2015) y observacion de campo 100.00
Presencia de equipamientos |\ . e oS ZONA A 0.00  (H. Ayuntamiento de Colima, 2016), (H. 0.00
C6 urbanos del subsistema del tino "abas?o"pen la zona ZONA B 0.00 Ayuntamiemo Constitucional de Villa de 0.00
CONTEXTO "abasto" P ZONA C 0.00 Alvarez, 2015) y observacién de campo 0.00
URBANO Presencia de equipamientos  Nimero de equipamientos ZONA A 0.00  (H. Ayuntamiento de Colima, 2016), (H. 0.00
Cc7 urbanos del subsistema del tipo "comunicaciones" ZONA B 1.00 Ayuntamiento Constitucional de Villa de 100.00
"comunicaciones" en la zona ZONA C 0.00 Alvarez, 2015) y observacion de campo 0.00
Presencia de equipamientos ~Namero de equipamientos ZONA A 0.00  (H. Ayuntamiento de Colima, 2016), (H. 0.00
Cc8 urbanos del subsistema del tipo "transporte” en la ZONA B 0.00 Ayuntamiento Constitucional de Villa de 0.00
“transporte" zona ZONA C 1.00 Alvarez, 2015) y observacién de campo 100.00
Presencia de equipamientos  Nimero de equipamientos ZONA A 3.00  (H. Ayuntamiento de Colima, 2016), (H. 0.00
C9 urbanos del subsistema del tipo "recreacion” en la ZONA B 7.00 Ayuntamiento Constitucional de Villa de 100.00
"recreacion” zona. ZONA C 3.00 Alvarez, 2015) y observacion de campo 0.00
Presencia de equipamientos ~Namero de equipamientos ZONA A 1.00  (H. Ayuntamiento de Colima, 2016), (H. 0.00
C10 urbanos del subsistema del tipo "deporte” en la ZONA B 3.00 Ayuntamiento Constitucional de Villa de 100.00
"deporte" zona. ZONA C 3.00 Alvarez, 2015) y observacién de campo 100.00
Presencia de equipamientos = Nimero de equipamientos ZONA A 6.00  (H. Ayuntamiento de Colima, 2016), (H. 100.00
C11 urbanos del subsistema del tipo "administracion ZONA B 2.00 Ayuntamiento Constitucional de Villa de 0.00
"administracion publica” publica” en la zona ZONA C 2.00 Alvarez, 2015) y observacién de campo 0.00
Presencia de equipamientos  NGmero de equipamientos ZONA A 5.00  (H.Ayuntamiento de Colima, 2016), (H. 25.00
C12  urbanos del subsistema del tipo "servicios urbanos" ZONA B 8.00 Ayuntamiento Constitucional de Villa de 100.00
"servicios urbanos" en la zona ZONA C 4.00 Alvarez, 2015) y observacién de campo 0.00

Tabla 43. Calificacion del criterio contexto urbano en las tres zonas de estudio. FUENTE: Elaboracion propia.

Resultados del criterio contexto vial para la priorizacion de las zonas de estudio

PRIORIZACIONDE ZONAS | | .eooeeooooooooesoeeessessesiosssonees
® & ® ® ®

D Criterio
contexto vial

Subcriterio D1 “Presencia de vialidades regionales”

Los valores reales se obtuvieron de los planos de estructura urbana de los PDU de los
municipios de Colima (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H.
Ayuntamiento Constitucional de Villa de Alvarez, 2015), teniendo como resultado 3 en la

zona-A, 2 en la zona-B, y 1 en la zona-C.
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Subcriterio D2 “Presencia de vias de acceso controlado”

Los valores reales se obtuvieron de los de los PDU de los municipios de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015), teniendo como resultado 1 en la zona-A, 1 en la zona-B, y 0 en

la zona-C.

Subcriterio D3 “Presencia de vias principales”
Recolectd valores reales de los de los PDU de los municipios de Colima (H. Ayuntamiento
de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de Villa de Alvarez,

2015), teniendo como resultado 6 en la zona-A, 5 en la zona-B, y 3 en la zona-C.

Subcriterio D4 “Presencia de arterias colectoras”

Los valores reales se obtuvieron de los planos de estructura urbana de los PDU de los
municipios de Colima (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H.
Ayuntamiento Constitucional de Villa de Alvarez, 2015), teniendo como resultado 9 en la

zona-A, 6 en la zona-B, y 13 en la zona-C.

Subcriterio D5 “Presencia de nodos viales”

Los valores reales se obtuvieron de los planos de estructura urbana de los PDU de los
municipios de Colima (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H.
Ayuntamiento Constitucional de Villa de Alvarez, 2015), teniendo como resultado 5 en la

zona-A, 2 en la zona-B, y 1 en la zona-C.

Subcriterio D6 “Presencia de corredores urbanos”

Los valores reales se obtuvieron de los planos de estructura urbana de los PDU de los
municipios de Colima (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H.
Ayuntamiento Constitucional de Villa de Alvarez, 2015), teniendo como resultado 2 en la

zona-A, 4 en la zona-B, y 4 en la zona-C.

Subcriterio D7 “Presencia de centros de concentracion de equipamiento”

Obtuvo valores reales de los planos de estructura urbana de los PDU de los municipios
de Colima (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez, 2015), teniendo como resultado 25 en la zona-A, 8 en

la zona-B, y 4 en la zona-C.
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Subcriterio D8 “Presencia de ciclovias”
Recolect6 valores reales del Plan Maestro de Factibilidad de Vias Ciclistas de la Ciudad
de Colima (IPCO, 2020), teniendo como resultado 6 en la zona-A, 10 en la zona-B, y 3

en la zona-C.

Los anteriores datos funcionaron como los valores reales para después ser normalizados

en una escala 0-100, resumiendo los resultados de este criterio en la siguiente tabla 44.

CRITERIO CONTEXTO VIAL PARA PRIORIZACION DE ZONAS

VALOR VALOR NORMALIZADO:
# CRITERIO # SUBCRITERIO UNIDAD ZONA REAL FUENTE VALOR REAL MIN.= 0 / MAX.= 100
Presencia de Namero de vialidades ZONAA 3.00° (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y 100.00
D1 - . . ZONAB 2.00 (H. Ayuntamiento Constitucional de 50.00
vialidades regionales regionales en la zona " i
ZONA C 1.00 Villa de Alvarez, 2015) 0.00
Presencia de vias de NUmero de vias de acceso ZONAA L0 (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y 100.00
D2 ZONAB 1.00 (H. Ayuntamiento Constitucional de 100.00
acceso controlado controlado en la zona N 5
ZONA C 0.00 Villa de Alvarez, 2015) 0.00
Presencia de vias ZONA A 6.00  (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y 100.00
D3 . Numero de vias principales ZONAB 5.00 (H. Ayuntamiento Constitucional de 66.67
principales " i
ZONA C 3.00 Villa de Alvarez, 2015) 0.00
Presencia de arterias Namero de arterias ZONAA 900 (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y 42.86
D4 ZONAB 6.00 (H. Ayuntamiento Constitucional de 0.00
colectoras colectoras en la zona N 5
p CONTEXTO ZONAC  13.00 Villa de Alvarez, 2015) 100.00
VIAL Presencia de nodos Numero de nodos viales en ZONAA 2.00 (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y 100.00
D5 X ZONAB 2.00 (H. Ayuntamiento Constitucional de 25.00
viales la zona Ny A
ZONA C 1.00 Villa de Alvarez, 2015) 0.00
Presencia de Ndmero de corredores ZONAA 200 (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y 0.00
D6 ZONAB 4.00 (H. Ayuntamiento Constitucional de 100.00
corredores urbanos urbanos en la zona N 5
ZONA C 4.00 Villa de Alvarez, 2015) 100.00
Presencia de centros Numero de centros de ZONAA  25.00  (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y 100.00
D7 de concentracién de concentracion de ZONAB 8.00 (H. Ayuntamiento Constitucional de 19.05
equipamiento equipamiento en la zona ZONA C 4.00 Villa de Alvarez, 2015) 0.00
! Numero de ciclovias ZONA A 6.00 42.86
D8 Prif‘c‘fg\%:sde existentes o propuestas enla ZONAB  10.00 (IPCO, 2020) 100.00
zona ZONAC 3.00 0.00

Tabla 44. Calificacion del criterio contexto vial en las tres zonas de estudio. FUENTE: Elaboracion propia.

Resultados del criterio contexto ambiental para la priorizacion de las zonas de estudio

PRIORIZACIONDE ZONAS, | oo eeeeeeeee e
e o e ® e
E Criterio contexto
ambiental

Subcriterio E1 “Presencia de dreas protegidas”
Recolecto valores reales de los PDU de los municipios de Colima (H. Ayuntamiento de
Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de Villa de Alvarez,

2015), teniendo 2 en la zona-A, 0 en la zona-B, y 2 en la zona-C.

Los anteriores datos funcionaron como los valores reales para después ser normalizados

en una escala 0-100, resumiendo los resultados de este criterio en la siguiente tabla 45.
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CRITERIO CONTEXTO AMBIENTAL PARA PRIORIZACION DE ZONAS

VALOR VALOR NORMALIZADO: MiN.=
# CRITERIO # SUBCRITERIO UNIDAD ZONA REAL FUENTE VALOR REAL 0/ MAX.= 100
Q 4 ZONA A 2.00 i i 100.00
CONTEXTO Presencia de Numero de areas (H. Ayuntamiento de Coll_ma1 2016) y
- . protegidas en la ZONA B 0.00 (H. Ayuntamiento Constitucional de 0.00
AMBIENTAL areas protegidas " i
zona ZONA C 2.00 Villa de Alvarez, 2015) 100.00

Tabla 45. Calificacion del criterio contexto ambiental en las tres zonas de estudio. FUENTE: Elaboracion propia.

CALIFICACIONES FINALES POR CRITERIO Y PESO DE CRITERIO

Una vez obtenidos los valores normalizados de cada subcriterio en cada zona, fueron
sumados y calificados de acuerdo con el peso de cada criterio otorgado por los expertos
obtenido en el apartado 4.2, de tal forma que el total de puntos maximos de la calificacion
de subcriterios significé que se obtuvo la ponderacién completa del criterio, y por lo cual
sumando las ponderaciones obtenidas por cada zona en cada criterio, se obtuvo una
calificacién total por zona (tabla 46).

RESUMEN CALIFICACION CRITERIOS POR ZONA Y POR PESO DE CRITERIO

PESO CRITERIO

CRITERIO (EXPERTOS) DATO ZONA A ZONA B ZONA C
A-SOCIAL 013 SUMA VALORES DEL CRITERIO A-SOCIAL 0.00 300.00 89.50
TOTAL POR PESO DEL CRITERIO 0.00 0.13 0.04
i SUMA VALORES DEL CRITERIO B-ECONOMICO 100.00 100.00 137.22
B-ECONOMICO 0.19 TOTAL POR PESO DEL CRITERIO 0.10 0.10 0.13
SUMA VALORES DEL CRITERIO C-CONTEXTO URBANO 295.00 700.00 500.00
C-CONTEXTO URBANO 0.27 TOTAL POR PESO DEL CRITERIO 0.07 0.16 0.11
SUMA VALORES DEL CRITERIO D-CONTEXTO VIAL 585.71 460.71 200.00
D-CONTEXTO VIAL 0.29 TOTAL POR PESO DEL CRITERIO 0.21 0.17 0.07
SUMA VALORES DEL CRITERIO E-CONTEXTO AMBIENTAL 100.00 0.00 100.00
E-CONTEXTO AMBIENTAL 0.12 TOTAL POR PESO DEL CRITERIO 0.12 0.00 0.12
TOTALES POR ZONA 0.49 0.55 0.47
TOTALES POR ZONA PORCENTAJE 48.86% 55.38% 47.22%

Tabla 46. Resumen de calificaciones de criterios por zona y por peso de criterio. FUENTE: Elaboracion propia.

Con la tabla anterior se obtuvo como resultado final que la zona con mayor prioridad de
acuerdo con la calificacion de los subcriterios y el peso de los criterios de acuerdo con
los expertos es la zona B norponiente con 0,55 de 1,00 puntos maximos (gréafica 1).

Priorizacion final de zonas
Seleccion final de zona

50
55
48
40 o
20
0
ZONA B ZONA A ZONA C

NORPONIENTE NORORIENTE SURPONIENTE
Grafica 1. Priorizacion final de zonas. FUENTE: Elaboracion propia.
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Para seleccionar el terreno o0ptimo de las zonas de estudio, se utilizaron los criterios y

subcriterios definidos en la tabla 10 del apartado 3.6.2.1 del capitulo anterior, los cuales

fueron cinco: criterio social, contexto urbano y accesibilidad, contexto vial, econémico y

uso de suelo e impacto ecoldgico, que a su vez se dividen en 28 subcriterios.

LLENADO DE MATRIZ TERRENOS POR PARTE DE EXPERTOS

Para obtener el peso de cada uno de los criterios para la seleccion de los terrenos, la

matriz de comparacion T1 que se observo en la tabla 16 del capitulo anterior, fue llenada

por los cuatro expertos seleccionados, estas respuestas se observan en las siguientes

tablas 47, 48, 49 y 50:

MATRIZ T1 DE COMPARACION DE CRITERIOS PARA LA SELECCION DE TERRENO

ING. JESUS RIOS

CONTEXTO
CRITERIOS SOCIAL URBANOY  CONTEXTO
ACCESIBILIDAD
SOCIAL 1 0.2 5
CONTEXTO URBANO 1 1
Y ACCESIBILIDAD
CONTEXTO VIAL 0.2 1 1
ECONOMICO Y USO
DE SUELO 5 1 1
IMPACTO AMBIENTAL 7 1 1
TOTAL 18.20 4.20 9.00

ECONOMICO Y USO IMPACTO MATRIZ

DE SUELO AMBIENTAL NORMALIZADA
1/5 1/7 0.05 0.05 0.56 0.05
1 1 027 024 011 0.24
1 1 0.01 024 011 0.24
1 1 027 024 011 0.24
1 1 0.38 0.24 0.11 0.24
4.20 4.14

Tabla 47. Resultados del experto Ing. Jesus Rios. FUENTE: Elaboracién propia.

MATRIZ T1 DE COMPARACION DE CRITERIOS PARA LA SELECCION DE TERRENO

ING. OMAR VICENTE DE LOS SANTOS

CONTEXTO URBANO CONTEXTO ECONOMICOY = IMPACTO
CRITERIOS  SOCIAL ™y AcCESIBILIDAD VIAL  USODESUELO  AMBIENTAL
SOCIAL 1 1/3 1 1/3 7 0.12
CONTEXTO URBANO
Y ACCESIBILIDAD 3 1 5 3 7 0.37
CONTEXTO VIAL 1 1/5 1 1/5 1 012
ECONOMICO Y USO
DE SUELO 3 13 5 1 7 037
IMPACTO
AL 17 17 1 17 1 0.02
TOTAL 8.14 2.01 13.00 4.68 23.00

Tabla 48. Resultados del experto Ing. Omar Vicente de los Santos. FUENTE: Elaboracion propia.

0.17
0.50
0.10
0.17

0.07

0.08
0.38
0.08
0.38

0.08

0.07
0.64
0.04
0.21

0.03

PONDERA CION

0.03
0.24
0.24
0.24
0.24

MATRIZ NORMALIZADA

0.30
0.30
0.04
0.30

0.04

0.15
0.22
0.17
0.22

0.24
1.00

PONDERACION

0.15
0.44
0.08
0.29

0.05
1.00

PORCENTAJE

14.80%
22.07%
16.79%
22.07%

24.27%
100.00%

PORCENTAJE

14.82%

43.93%
7.71%

28.74%

4.79%
100.00%

MATRIZ T1 DE COMPARACION DE CRITERIOS PARA LA SELECCION DE TERRENO

MMTT. NAYELI VILLASENOR
CRITERIOS SOCIAL

Y ACCESIBILIDAD VIAL
SOCIAL 1 1/9 5
CONTEXTO URBANO
Y ACCESIBILIDAD 9 1 r
CONTEXTO VIAL 1/5 7 1
ECONOMICO Y USO
Sersete 15 1/9 ur
IMPACTO
AMBIENTAL s s e
TOTAL 10.60 8.42 6.40

Tabla 49. Resultados del experto MMTT. Nayeli Villasefior. FUENTE:

CONTEXTO URBANO = CONTEXTO

ECONOMICO Y IMPACTO

USO DE SUELO  AMBIENTAL
5 5 0.09
9 5 0.85
7 9 0.02
1 5 0.02
1/5 1 0.02

22.20 25.00

0.01
0.12
0.83
0.01

0.02

Elaboracion propia.

0.78
0.02
0.16
0.02

0.02

0.23
0.41
0.32
0.05

0.01

MATRIZ NORMALIZADA

0.20
0.20
0.36
0.20

0.04

PONDERACION

0.26
0.32
0.34
0.06
0.02
1.00

PORCENTAJE

26.29%
31.91%
33.63%

5.99%
2.18%
100.00%
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MATRIZ T1 DE COMPARACION DE CRITERIOS PARA LA SELECCION DE TERRENO

C. GABRIELA IBARRA

CONTEXTO URBANOY CONTEXTO = ECONOMICO Y IMPACTO .
CRITERIOS ~ sociaL “O o ioaD VL USODESUELO  AMBIENTAL  MATRIZ NORMALIZADA ~ PONDERACION PORCENTAJE
SOCIAL 1 17 1/5 3 3 0.07 005 0.07 018 0.23 0.12 12.31%
CONTEXTO URBANO
Y ACCESIBILIDAD 7 1 1 5 3 051 037 037 031 023 0.36 35.93%
CONTEXTO VIAL 5 1 1 7 3 037 037 037 043 023 0.35 35.45%
ECONOMICO Y USO
o GUEL® 1/3 1/5 7 1 3 002 007 005 006 023 0.09 8.89%
IMPACTO
AVETETAL 1/3 1/3 13 1/3 1 0.02 012 012 0.02 0.08 0.07 7.42%
TOTAL 13.67 2.68 2.68 16.33 13.00 1.00 100.00%

Tabla 50. Resultados del experto C. Gabriela Ibarra. FUENTE: Elaboracion propia.

Las ponderaciones resultantes de las cuatro matrices llenadas por los expertos fueron
promediadas para obtener una ponderacion final de cada criterio, estos resultados se

muestran en la siguiente tabla 51.

PROMEDIO DE LAS PONDERACIONES DE CRITERIOS

CRITERIOS PONDERACION PORCENTAJE
SOCIAL 0.17 17.06%
CONTEXTO URBANO Y ACCESIBILIDAD 0.33 33.46%
CONTEXTO VIAL 0.23 23.40%
ECONOMICO Y USO DE SUELO 0.16 16.42%
IMPACTO AMBIENTAL 0.10 9.66%
TOTAL 1.00 100.00%

Tabla 51. Promedio de las cuatro ponderaciones de los expertos para la seleccion de terreno. FUENTE: Elaboracion
propia.

CALIFICACION DE SUBCRITERIOS POR TERRENO

Para poder otorgar una calificacion a los subcriterios, se elaboraron indicadores para
cada uno y se designé una unidad de medida para su ponderacion, lo anterior se puede
consultar en las tablas 2 a 6 y 11 a 15 del apartado anterior. Con estas unidades de se
procedid a recolectar la informacién de cada zona, a continuacién, se presentan los
resultados de cada uno de los cinco criterios para cada terreno de las tres zonas de

estudio.

4.3.1 Selecciéon de terreno en la zona A

Para la seleccion del terreno en la zona-A nororiente, se calificaron los 5 terrenos dentro
de esta zona que se aprecian en la figura 12 del apartado de metodologia. Ponderando
sus caracteristicas de acuerdo con los indicadores y las unidades de medida derivados

de los indicadores.
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Resultados del criterio social para la seleccién del terreno zona-A

SELECCION DE TERRENOS

gessssssssssssssssssssns Setsssssssssasssssaassssnassssnnsas gesssscssssssssssssasssssans gesssssssssssssssssssssssssnnsans, .

o °® o °® °®
F Criterio
social

Subcriterio F1 “Accesibilidad de la poblacion”
Los valores reales se obtuvieron de INEGI (2016), teniendo 780 habitantes en el terreno

Al, 2,158 en el terreno A2, 70 en el terreno A3, 29 en el terreno A4 y 532 en el terreno
A5.

Los anteriores datos funcionaron como los valores reales para después ser normalizados

en una escala 0-100, resumiendo los resultados de este criterio en la siguiente tabla 52.

CRITERIO SOCIAL PARA SELECCION DE TERRENOS ZONA A

FUENTE VALOR VALOR NORMALIZADO: MiN.= 0/
# CRITERIO # SUBCRITERIO UNIDAD TERRENO VALOR REAL N At O
TERRENO Al 780.00 35.27
iidad blacion d § TERRENO A2 2,158.00 100.00
F  sociaL F1 Accesibilidad - Poblacion dentrode un  rppenG A3 70.00 (INEGI, 2016) 1.93
de la poblacion radio de 250 metros
TERRENO A4 29.00 0.00
TERRENO A5 532.00 23.63

Tabla 52. Calificacion del criterio social en los terrenos dentro de la zona A. FUENTE: Elaboracién propia.

Resultados del criterio contexto urbano y accesibilidad para seleccion del terreno zona-A

SELECCION DE TERRENOS

Berieteeesesstenseine R TRRRLE Breseeeennent PP TPPTTTIIILOLLUPPPPRRE .
@ @ @ @ ®
G Criterio contexto

urbano y accesibilidad

Subcriterio G1 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema educacion”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo 0 en el

terreno Al, 3 en el terreno A2, 1 en el terreno A3, 1 en el terreno A4y 2 en el terreno A5.

Subcriterio G2 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema cultura”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo 0 en el

terreno Al, O en el terreno A2, 2 en el terreno A3, 1 en el terreno A4y 1 en el terreno A5.
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Subcriterio G3 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema salud”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo 1 en el

terreno Al, O en el terreno A2, 1 en el terreno A3, 0 en el terreno A4 y 0 en el terreno A5.

Subcriterio G4 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema asistencia social”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo 1 en el

terreno Al, O en el terreno A2, 1 en el terreno A3, 0 en el terreno A4 y 0 en el terreno A5.

Subcriterio G5 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema comercio”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo 0 en el
terreno Al, 1 en el terreno A2, 0 en el terreno A3, 0 en el terreno A4y 1 en el terreno A5.

Subcriterio G6 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema abasto”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo 0 en el

terreno Al, O en el terreno A2, 0 en el terreno A3, 0 en el terreno A4y O en el terreno A5.

Subcriterio G7 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema comunicaciones”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo 0 en el

terreno Al, O en el terreno A2, 0 en el terreno A3, 0 en el terreno A4y 0 en el terreno A5.

Subcriterio G8 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema transporte”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo 0 en el

terreno Al, O en el terreno A2, 0 en el terreno A3, 0 en el terreno A4y 0 en el terreno A5.
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Subcriterio G9 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema recreacion”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo 3 en el

terreno Al, 1 en el terreno A2, 1 en el terreno A3, 0 en el terreno A4y 0 en el terreno A5.

Subcriterio G10 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema deporte”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo 0 en el

terreno Al, 1 en el terreno A2, 0 en el terreno A3, 0 en el terreno A4y 0 en el terreno A5.

Subcriterio G11 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema administracion
publica”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo 1 en el

terreno Al, O en el terreno A2, 4 en el terreno A3, 0 en el terreno A4y 4 en el terreno A5.

Subcriterio G12 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema servicios urbanos”
Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo 0 en el

terreno Al, 1 en el terreno A2, 0 en el terreno A3, 1 en el terreno A4y 1 en el terreno A5.

Los datos anteriores de los 12 subcriterios se resumen en la siguiente tabla 53.

EQUIPAMIENTOS URBANOS POR TERRENOS DE LA ZONA A

# SUBCRITERIO # SUBSISTEMA Al A2 A3 A4 A5
1 Educacion 0.00 3.00 1.00 1.00 2.00

2 Cultura 0.00 0.00 2.00 1.00 1.00

3 Salud 1.00 0.00 1.00 0.00 0.00

4 Asistencia social 1.00 0.00 1.00 0.00 0.00

5 Comercio 0.00 1.00 0.00 0.00 1.00

G1-G12 Cercanfa a equipa_mientos 6 Abasto 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
urbanos del subsistema: 7 Comunicaciones 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

8 Transporte 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

9 Recreacion 3.00 1.00 1.00 0.00 0.00

10 Deporte 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00

11 Administracion pablica 1.00 0.00 4.00 0.00 4.00

12 Servicios urbanos 0.00 1.00 0.00 1.00 1.00

Tabla 53. Equipamientos urbanos por terrenos de la zona A. FUENTE: Elaboracién propia.

111



ESTRATEGIAS DE LOCALIZACION Y DISENO PARA
ESTACIONES INTERMODALES EN LA
CONURBACION COLIMA - VILLA DE ALVAREZ

EDUCACION

Los anteriores datos funcionaron como los valores reales para después ser normalizados

en una escala 0-100, resumiendo los resultados de este criterio en la siguiente tabla 54.

CRITERIO CONTEXTO URBANO Y ACCESIBILIDAD PARA SELECCION DE TERRENOS ZONA A

VALOR
# CRITERIO # SUBCRITERIO UNIDAD TERRENO  VALOR REAL FUENTE VALOR REAL NORMALIZADO:
Cercania a de NUmero de TERRENO Al 0.00 0.00

(H. Ayuntamiento de Colima, 2016),

equipamientos equipamientos urbanos ~ TERRENO A2 3.00 (H. Ayuntamiento Constitucional de 100.00
Gl urbanos del dentro del subsistema TERRENO A3 1.00 ’ }</illa de Alvarez, 2015) 33.33
subsistema "educacién” en unradio TERRENO A4 1.00 observacion de’ cam oy 33.33
"educacion” de 250 metros TERRENO A5 0.00 s 0.00
. Ndmero de TERRENO Al 0.00 . ' 0.00
Cercania a de . N (H. Ayuntamiento de Colima, 2016),
h - equipamientos urbanos  TERRENO A2 0.00 B I 0.00
G2 equipamientos dentro del subsistema ~ TERRENO A3 2.00 (H. Ayuntamiento Constitucional de 100.00
urbanos del " N - Villa de Alvarez, 2015) y
subsistema "cultura” ‘cultura” en un radio de TERRENO A4 1.00 observacion de campo 50.00
250 metros TERRENO A5 1.00 50.00
Cercania a equipa’\r‘rl:ir:rig;dlﬁ’banos Igssgmg 2; égg (H. Ayuntamiento de Colima, 2016), 1300'30
G3 equipamientos del subsistema "salud”  TERRENO A3 1.00 (H. Ayuntamiento Constitucional de 100.00
urbanos del . Villa de Alvarez, 2015) y
subsistema "salud" en un radio de 250 TERRENO A4 0 observacion de campo 0.00
metros TERRENO A5 0.00 0.00
Cercanfa a NUmero de TERRENO Al 1.00 . ' 100.00
equipamientos equipamientos urbanos ~ TERRENO A2 0.00 ((: ﬁylljrrltt:rrwi::tz %%S;:Itrl?goigllg?a 0.00
G4 urbanos del del subsistema TERRENO A3 1.00 ) )</illa de Alvarez, 2015) 100.00
subsistema “"asistencia "asistencia social"enun TERRENO A4 0.00 observacion de’ cam Oy 0.00
social" radio de 250 metros TERRENO A5 0.00 P 0.00
Cgrcan_l’a a equip;\‘rrl:ir:rigosierbanos IEEEEmg 2; 888 (H. Ayuntami_emo de Co!ima_, 2016), 888
G5 eﬂ‘:k']’;?]’g'se;‘;?s del subsistema TERRENO A3 0.00 (H. Aﬁnﬁg%%g“ggfg?al de 0.00
subsistema "comercio" “comercio” en un radio TERRENO A4 0 observacion dé campo 0.00
de 250 metros TERRENO A5 0.00 0.00
Cgrcan_l’a a equip;\‘rrl:ir:rigosierbanos IEEEEmg 2; 888 (H. Ayuntami_ento de Co!ima_, 2016), 888
G6 eﬂ‘:k']’;?]’g'se;‘;?s del subsistema "abasto”  TERRENO A3 0.00 (H. Aﬁnﬁg%%g“ggfgonal de 0.00
subsistema "abasto" en un radio de 250 TERRENO A4 0 observacion dé campoy 0.00
CONTEXTO metros TERRENO A5 0.00 0.00
G URBANO Y Cercania a Namero de TERRENO Al 0.00 h . 0.00
ACCESIBILIDAD equipamientos equipamientos urbanos  TERRENO A2 0.00 ((: ﬁyﬂ?t:mliirtg [(jiigsc;:lt?goﬁgllgt)a 0.00
G7 urbanos del del subsistema TERRENO A3 0.00 ) )</illa de Alvarez, 2015) 0.00
subsistema "comunicaciones" enun  TERRENO A4 0.00 observacion de’ cam Oy 0.00
“"comunicaciones” radio de 250 metros TERRENO A5 0.00 P 0.00
Cercanfa a Ndmero de TERRENO Al 0.00 . ' 0.00
equipamientos equipamientos urbanos  TERRENO A2 0.00 ((: ﬁyﬂrx{:mimz %%S;:LTgoﬁgllg)e 0.00
G8 urbanos del del subsistema TERRENO A3 0.00 ’ </illa de Alvarez, 2015) 0.00
subsistema “transporte” en unradio = TERRENO A4 0.00 observacion de’ cam Oy 0.00
“"transporte” de 250 metros TERRENO A5 0.00 P 0.00
Cercania a Numero de TERRENO Al 3.00 . . 100.00
equipamientos equipamientos urbanos  TERRENO A2 1.00 ((: ﬁyﬂrr?t:?ii?tz %%g;:;?goﬁgllgé 50.00
G9 urbanos del del subsistema TERRENO A3 1.00 ’ </illa de Alvarez, 2015) 33.33
subsistema “recreacion” en un radio TERRENO A4 0.00 observacion de’ cam Oy 0.00
"recreacion” de 250 TERRENO A5 0.00 P 0.00
. Numero de TERRENO Al 0.00 . . 0.00
Cercania a . . H. Ayuntamiento de Colima, 2016),
equipamientos equipamientos urbanos - TERRENO A2 05 ((H A))//untamiento Constitucional dzz 0.00
G10 urbanos del del subsistema "deporte” TERRENO A3 0.00 ! Villa de Alvarez, 2015) 0.00
subsistema "deporte” en un radio de 250 TERRENO A4 o observacion dé campoy 0.00
metros del terreno TERRENO A5 0.00 0.00
Cercania a Numero de TERRENO Al 1.00 25.00
equipamientos equipamientos urbanos  TERRENO A2 0.00 (H. Ayuntamiento de Colima, 2016), 0.00
G11 urbanos del del subsistema TERRENO A3 4.00 (H. Ayuntamiepto Constitucional de 100.00
subsistema "administracion publica® TERRENO A4 0.00 Villa de Alvarez, 2015) y 0.00
"administracion en un radio de 250 observacion de campo
pUblica” metros TERRENO A5 4.00 100.00
Cercanfa a NUmero de TERRENO Al 0.00 . ' 0.00
equipamientos equipamientos urbanos ~ TERRENO A2 1.00 ((: ':yldrrltt;lrnnli?ar:tz %ig;:;?;oﬁgllgé 100.00
G12 urbanos del del subsistema "servicios TERRENO A3 0.00 ’ )</illa de Alvarez, 2015) 0.00
subsistema "servicios = urbanos" en un radiode = TERRENO A4 1.00 observacion de’ cam oy 100.00
urbanos" 250 metros TERRENO A5 1.00 P 100.00

Tabla 54. Calificacion del criterio contexto urbano y accesibilidad de los terrenos de la zona A. FUENTE: Elaboracion
propia.

Resultados del criterio contexto vial para seleccion del terreno zona-A
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SELECCION DE TERRENOS
= ) o ) )
H Criterio contexto

vial
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Subcriterio H1 “Cercania a vialidades regionales”

Los valores reales se obtuvieron de los planos de estructura urbana de los PDU de
Colima (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez, 2015), teniendo 0 en el terreno Al, 0 en el terreno A2,

0 en el terreno A3, 1 en el terreno A4y 1 en el terreno AS5.

Subcriterio H2 “Cercania a vialidades de acceso controlado”

Obtuvo valores reales se de los planos de estructura urbana de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015), teniendo 0 en el terreno Al, 1 en el terreno A2, 1 en el terreno

A3, 1 en el terreno A4y 1 en el terreno A5.

Subcriterio H3 “Cercania a vias principales”

Se obtuvo informacién de los planos de estructura urbana de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015), encontrando 2 en el terreno A1, 0 en el terreno A2, 1 en el terreno

A3, 1 enelterreno Ady 2 en el terreno A5.

Subcriterio H4 “Cercania a arterias colectoras”

Obtuvo valores reales de los planos de estructura urbana de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015), teniendo O en el terreno Al, 3 en el terreno A2, 0 en el terreno

A3, 0 en el terreno A4y O en el terreno A5.

Subcriterio H5 “Cercania a nodos viales”

Obtuvo valores reales de los planos de estructura urbana de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015), encontrando 2 en el terreno A1, 1 en el terreno A2, 1 en el terreno

A3, 0 en el terreno A4y 1 en el terreno A5.

Subcriterio H6 “Cercania a de corredores urbanos”
Obtuvo valores reales de los planos de estructura urbana de los PDU de Colima (H.

Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
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Villa de Alvarez, 2015), teniendo 2 en el terreno Al, 1 en el terreno A2, 1 en el terreno
A3, 1 enelterreno A4y 1 en el terreno A5.

Subcriterio H7 “Cercania a centros de concentracion de equipamiento”

Obtuvo valores reales de los planos de estructura urbana de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015), teniendo 0 en el terreno Al, 1 en el terreno A2, 2 en el terreno

A3, 1 en el terreno A4y 2 en el terreno Ab.

Subcriterio H8 “Cercania a ciclovias”

Recolecto valores reales del Plan Maestro de Factibilidad de Vias Ciclistas de la Ciudad
de Colima (IPCO, 2020), teniendo 2 en el terreno Al, 2 en el terreno A2, 2 en el terreno
A3, 1 enelterreno A4y 2 en el terreno A5.

Subcriterio H9 “Numero de fachadas”
Se obtuvo con base en observacion de campo, encontrando 2 en el terreno Al, 2 en el

terreno A2, 3 en el terreno A3, 2 en el terreno A4y 2 en el terreno A5.

Los anteriores datos funcionaron como los valores reales para después ser normalizados

en una escala 0-100, resumiendo los resultados de este criterio en la siguiente tabla 55.

CRITERIO CONTEXTO VIAL PARA SELECCION DE TERRENOS ZONA A

VALOR VALOR NORMALIZADO: MIN.=
# CRITERIO # SUBCRITERIO UNIDAD TERRENO REAL FUENTE VALOR REAL 0/ MAX.= 100
TERRENO Al 0.00 : 0.00
- (H. Ayuntamiento de
Cercania a Numero de vialidades TERRENO A2 0.00 Colima, 2016) y (H. 0.00
-~ regionales dentro de un ’ -
H1 vialidades " TERRENO A3 0.00 Ayuntamiento 0.00
- radio de 250 metros del LI y
regionales terreno TERRENO A4 1.00 Constitucional de Villa de 100.00
TERRENO A5 1.00 Alvarez, 2015) 100.00
Numero de vias de TERRENO Al 0.00 (H. Ayuntamiento de 0.00
Cercania a vias acceso controlado TERRENO A2 1.00 Colima, 2016) y (H. 100.00
H2 de acceso dentro de un radio de TERRENO A3 1.00 Ayuntamiento 100.00
controlado 250 metros del terreno TERRENO A4 1.00 Constitucional de Villa de 100.00
TERRENO A5 1.00 Alvarez, 2015) 100.00
i TERRENO Al 2.00 (H. Ayuntamiento de 100.00
c o ,NU,meer E‘je V'asd TERRENO A2 0.00 Colima, 2016) y (H. 0.00
p3 Cercaniaavias - principales dentro de TERRENO A3 1.00 Ayuntamiento 50.00
principales un radio de 250 metros L "
del terreno TERRENO A4 1.00 Constitucional de Villa de 50.00
y CONTEXTO TERRENO A5 2.00 Alvarez, 2015) 100.00
VIAL TERRENO Al 0.00 f 0.00
. (H. Ayuntamiento de
Cercaniaa Numero de arteias  TERRENO A2 3.00 Colima, 2016) y (H. 100.00
- colectoras dentro de un i .
H4 arterias radio de 250 metros del TERRENO A3 0.00 Ayuntamiento 0.00
colectoras terreno TERRENO A4 0.00 Constitucional de Villa de 0.00
TERRENO A5 0.00 Alvarez, 2015) 0.00
TERRENO Al 2.00 : 100.00
(H. Ayuntamiento de
i Numero de nodos TERRENO A2 1.00 Colima, 2016) y (H 50.00
Cercania a viales dentro de un ’ - .
H5 . . TERRENO A3 1.00 Ayuntamiento 50.00
nodos viales radio de 250 metros del i "
terreno TERRENO A4 0.00 Constitucional de Villa de 0.00
TERRENO A5 1.00 Alvarez, 2015) 50.00
TERRENO Al 2.00 : 100.00
(H. Ayuntamiento de
Presencia de Tﬁ&ifsd;eﬁ?rge;fﬁ TERRENO A2 1.00 Colima, 2016) y (H. 0.00
H6 corredores radio de 250 metros del TERRENO A3 1.00 Ayuntamiento 0.00
urbanos terreno TERRENO A4 1.00 Constitucional de Villa de 0.00
TERRENO A5 1.00 Alvarez, 2015) 0.00
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Presencia de NUmero de centros de TERRENO AL 0.00 (H. Ayuntamiento de 0.00
centros de concentracién de TERRENO A2 1.00 Colima, 2016) y (H. 50.00
. equipamiento dentro de TERRENO A3 2.00 Ayuntamiento 100.00
concentracion ) g .
de equipamiento un radio de 250 metros TERRENO A4 1.00 Constitucional de Villa de 50.00
del terreno TERRENO A5 2.00 Alvarez, 2015) 100.00
TERRENO Al 2.00 100.00
c B Numero de ciclovias TERRENO A2 2.00 100.00
H8 gﬁ:\;‘i':sa dentro de un radio de TERRENO A3 2.00 (IPCO, 2020) 100.00
250 metros del terreno TERRENO A4 1.00 0.00
TERRENO A5 2.00 100.00
TERRENO Al 2.00 0.00
Numero de fachadas TERRENO A2 2.00 0.00
Ho  Numerode con acceso a la via TERRENO A3 3.00 Observacion de campo 100.00
fachadas publica desde el
terreno TERRENO A4 2.00 0.00
TERRENO A5 2.00 0.00

Tabla 55. Calificacion del criterio contexto vial de los terrenos. FUENTE: Elaboracion propia.

Resultados del criterio econdmico y uso de suelo para seleccién del terreno zona-A

SELECCION DE TERRENOS

geresasettnaretnsnennnns Pttt eANeIINs It R s et s st ar e Qetseeesrsattnrsertarrrnnae et sesetesrtttrarttaaarsaanenans Y

® ® ® ® ®
| Criterio economico
y uso de suelo

Subcriterio 11 “Ocupacion del terreno”
Los valores reales se obtuvieron a través de observacion de campo, teniendo O en el

terreno Al, 1 en el terreno A2, 1 en el terreno A3, 3 en el terreno A4 y 0 en el terreno A5.

Subcriterio 12 “Existencia de red de agua”
Los valores reales se obtuvieron del Visualizador de Informacion Cartografica de
CIAPACOV (2018), teniendo como valor real 1 para el terreno Al, 1 en el terreno A2, 1

en el terreno A3, 1 en el terreno A4y 1 en el terreno A5.

Subcriterio I3 “Existencia de red eléctrica”

Los valores reales se obtuvieron a través de observacion de campo, como resultado se
otorg6 1 en el terreno Al, 1 en el terreno A2, 1 en el terreno A3, 1 en el terreno A4y 1
en el terreno A5.

Subcriterio 14 “Existencia de red de drenaje”
Los valores reales se obtuvieron a través del Visualizador de Informacion Cartografica
de CIAPACOV (2018), teniendo 1 en el terreno Al, 1 en el terreno A2, 1 en el terreno

A3, 1 enelterreno A4y 1 en el terreno AS.

Los anteriores datos funcionaron como los valores reales para después ser normalizados

en una escala 0-100, resumiendo los resultados de este criterio en la siguiente tabla 56.
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CRITERIO CONTEXTO ECONOMICO Y USO DE SUELO PARA SELECCION DE TERRENOS ZONA A

# CRITERIO # SUBCRITERIO

Ocupacion del
terreno

Existencia de
red de agua
ECONOMICO
| Y USO DE
SUELO

Existencia de
red eléctrica

Existencia de
red de drenaje

=

UNIDAD

TERRENO

TERRENO Al
TERRENO A2

Numero de construcciones

irregulares en el terreno

1=Si, 0=No

1=Si, 0=No

1=Si, 0=No

TERRENO A3
TERRENO A4
TERRENO A5
TERRENO Al
TERRENO A2
TERRENO A3
TERRENO A4
TERRENO A5
TERRENO Al
TERRENO A2
TERRENO A3
TERRENO A4
TERRENO A5
TERRENO Al
TERRENO A2
TERRENO A3
TERRENO A4
TERRENO A5

VALOR
REAL
0.00
1.00
1.00
3.00
0.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00

FUENTE
VALOR REAL

Observacion de

campo

(CIAPACOV,
2018)

(CIAPACOV,
2018)

(CIAPACOV,
2018)

VALOR NORMALIZADO: MIN.=0/
MAX.= 100
100.00
50.00
50.00
0.00
100.00
100.00
100.00
100.00
100.00
100.00
100.00
100.00
100.00
100.00
100.00
100.00
100.00
100.00
100.00
100.00

Tabla 56. Calificacion del criterio contexto economico y uso de suelo de los terrenos. FUENTE: Elaboracion propia.

Resultados del criterio impacto ecoldgico para seleccién del terreno zona-A

SELECCIONDETERRENOS, . o ccespossosiositsssiisssssagysismsedebsdis ssgssmisisy
® ® ® :

Subcriterio J1 “Existencia de vegetaciéon”

@
J Criterio impacto

ecologico

Los valores reales se obtuvieron a través del programa Google Earth y fueron

comprobados con observacién de campo, teniendo como valores reales 1 en el terreno

Al, 1 enelterreno A2, 1 en el terreno A3, 1 en el terreno A4y 1 en el terreno A5.

Subcriterio J2 “Presencia de especies protegidas”

Los valores reales se obtuvieron con base en observacién de campo, teniendo 1 en el

terreno Al, 0 en el terreno A2, 1 en el terreno A3, 1 en el terreno A4 y 0 en el terreno A5.

Los anteriores datos funcionaron como los valores reales para después ser normalizados

en una escala 0-100, resumiendo los resultados de este criterio en la siguiente tabla 57.

CRITERIO CONTEXTO ECONOMICO Y USO DE SUELO PARA SELECCION DE TERRENOS ZONA A

# CRITERIO # SUBCRITERIO

Existencia de

J1 .
vegetacion
IMPACTO
ECOLOGICO
Presencia de
J2 especies

protegidas

UNIDAD

1= Si, 0=No

1= Si, 0=No

TERRENO

TERRENO Al
TERRENO A2
TERRENO A3
TERRENO A4
TERRENO A5
TERRENO Al
TERRENO A2
TERRENO A3
TERRENO A4
TERRENO A5

VALOR REAL

1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
1.00
0.00
1.00
1.00
0.00

FUENTE VALOR

REAL

Observacion de

campo

Observacion de
campo

VALOR NORMALIZADO: MiN.= 0/
MAX.= 100
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
100.00
0.00
0.00
100.00

Tabla 57. Calificacion del criterio impacto ecolégico de los terrenos. FUENTE: Elaboracion propia.
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CALIFICACIONES FINALES POR CRITERIO Y PESO DE CRITERIO

Una vez obtenidos los valores normalizados de cada subcriterio en cada terreno de la
zona-A, éstos fueron sumados y calificados de acuerdo con el peso de cada criterio
otorgado por los expertos, de tal forma que el total de puntos maximos significé que se
obtuvo la ponderacién completa del criterio, y sumando las ponderaciones obtenidas en

cada criterio, se obtuvo la calificacion total por terreno (tabla 58).

RESUMEN CALIFICACION TERRENOS ZONA A

PESO

CRITERIO A DATO Al A2 A3 Ad A5
FSOCIAL 017 SUMA VALORES DEL CRITERIO F-SOCIAL ~ 35.27 100.00 1.93 0.00 23.63
: TOTAL POR PESO DEL CRITERIO 0.06 0.17 0.00 0.00 0.01
G-CONTEXTO SUMA VALORES DEL CRITERIO G-
URBANG ¥ 033 CONTESTO URBANG Y ACCESIBILIDAD 325.00 250.00 466.67 183.33 250.00
ACCESIBILIDAD TOTAL POR PESO DEL CRITERIO 0.09 0.07 0.13 0.05 0.07
SUMA VALORES DEL CRITERIO H-
H-C(z;\II‘AI'II_EXTO 023 CONTEXTO VIAL 400.00 400.00 500.00 300.00 550.00
TOTAL POR PESO DEL CRITERIO 0.10 0.10 0.13 0.06 0.14
. SUMA VALORES DEL CRITERIO I-
|[J|§%OBJSI\SAL|JCEC£ g 016 ECONOMICO Y USO DE SUELO 400.00 350.00 350.00 300.00 400.00
TOTAL POR PESO DEL CRITERIO 0.16 0.14 0.14 0.12 0.16
SUMA VALORES DEL CRITERIO J-
2\%?@5_ 010 IMPACTO AMBIENTAL 0.00 100.00 0.00 0.00 100.00
TOTAL POR PESO DEL CRITERIO 0.00 0.05 0.00 0.00 0.05
TOTALES POR TERRENO 0.41 0.53 0.40 0.23 0.43
TOTALES POR ZONA PORCENTAJE ~ 41.16% 53.10% 39.94% 22.79% 42.73%

Tabla 58. Resumen de calificaciones de criterios por terreno y por peso de criterio. FUENTE: Elaboracién propia.

Con la tabla anterior tuvimos como resultado final que el terreno con el mayor puntaje de
acuerdo con la calificacion de los subcriterios y el peso de los criterios segun los expertos

es elterreno A2 con 0,53 de 1,00 puntos méaximos, siendo de esta forma el terreno éptimo

de la zona-A nororiente (figura 15).

SR A 600 1T

Fiura i5 Terreno A2 en I Zona-A norponiente. FUENTE: Elaboracién propia cn datos de Google Earth.
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4.3.2 Seleccién de terreno en la zona B

Para la seleccion del terreno en la zona-B norponiente, se calificaron los 3 terrenos dentro
de esta zona que se aprecian en la figura 12 del apartado de metodologia. Ponderando
sus caracteristicas de acuerdo con los indicadores y las unidades de medida derivados

de los indicadores.

Resultados del criterio social para la seleccién del terreno zona-B

SELECCION DE TERRENOS

FETrT Tttty X SrS PP PP PRIRER R RLLCIIIIIIIEI T B .
L] o L] [ o
F Criterio

social

Subcriterio F1 “Accesibilidad de la poblacién”
Los valores reales se obtuvieron de INEGI (2016), teniendo 4,034 habitantes en el

terreno B1, 3,437 en el terreno B2 y 6,837 en el terreno B3.

Los anteriores datos funcionaron como los valores reales para después ser normalizados

en una escala 0-100, resumiendo los resultados de este criterio en la siguiente tabla 59.

CRITERIO SOCIAL PARA SELECCION DE TERRENOS ZONA B

VALOR FUENTE VALOR  VALOR NORMALIZADO: MiN.= 0/
# CRITERIO # SUBCRITERIO UNIDAD TERRENO REAL REAL MAX = 100
A ibilidad Poblacién dentro d di TERRENO B1 4,034.00 17.56
ccesibiliaa oblacion aentro de un raaio
F SOCIAL F1 de la poblacion de 250 metros TERRENO B2 3,437.00 (INEGI, 2016) 0.00
TERRENO B3 6,837.00 100.00

Tabla 59. Calificacion del criterio social en los terrenos dentro de la zona B. FUENTE: Elaboracién propia.

Resultados del criterio contexto urbano y accesibilidad para seleccion del terreno zona-B

SELECCION DE TERRENOS

P e e %
@G Criterio contexto
urbano y accesibilidad
Subcriterio G1 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema educacion”
Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo 0 en el

terreno B1, 1 en el terreno B2 y 3 en el terreno B3.
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Subcriterio G2 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema cultura”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo 3 en el

terreno B1, O en el terreno B2 y O en el terreno B3.

Subcriterio G3 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema salud”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo 0 en el

terreno B1, 0 en el terreno B2 y 0 en el terreno B3.

Subcriterio G4 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema asistencia social”
Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo O en el
terreno B1, O en el terreno B2 y 0 en el terreno B3.

Subcriterio G5 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema comercio”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, los valores reales

fueron O en el terreno B1, 0 en el terreno B2 y 0 en el terreno B3.

Subcriterio G6 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema abasto”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo 0 en el

terreno B1, 0 en el terreno B2 y 0 en el terreno B3.

Subcriterio G7 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema comunicaciones”
Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.

Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
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Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo 0 en el
terreno B1, O en el terreno B2 y 1 en el terreno B3.

Subcriterio G8 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema transporte”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo 0 en el

terreno B1, O en el terreno B2 y O en el terreno B3.

Subcriterio G9 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema recreacion”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo 2 en el

terreno B1, 2 en el terreno B2y 2 en el terreno B3.

Subcriterio G10 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema deporte”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacién de campo, teniendo 0 en el

terreno B1, 2 en el terreno B2 y 1 en el terreno B3.

Subcriterio G11 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema administracion
publica”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo 0 en el
terreno B1, O en el terreno B2 y 0 en el terreno B3.

Subcriterio G12 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema servicios urbanos”
Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo 4 en el

terreno B1, 2 en el terreno B2 y 1 en el terreno B3.

Los datos anteriores de los 12 subcriterios se resumen en la siguiente tabla 60.
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#

G1-G12

SUBCRITERIO

Cercania a equipamientos urbanos del

subsistema:

# S
1 Educacion

2 Cultura

3 Salud

4 Asistencia social
5 Comercio

6 Abasto

7 Comunicaciones
8 Transporte

9 Recreacion

10 Deporte

11 Administracion p
12 Servicios urbano

UBSISTEMA

Ublica
S

ESTRATEGIAS DE LOCALIZACION Y DISENO PARA
ESTACIONES INTERMODALES EN LA
CONURBACION COLIMA - VILLA DE ALVAREZ

EQUIPAMIENTOS URBANOS POR TERRENOS DE LA ZONA B

B1 B2
0.00 1.00
3.00 0.00
0.00 0.00
0.00 0.00
0.00 0.00
0.00 0.00
0.00 0.00
0.00 0.00
2.00 2.00
0.00 2.00
0.00 0.00
4.00 2.00

Tabla 60. Equipamientos urbanos por terrenos de la zona B. FUENTE: Elaboracion propia.

B3
3.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
1.00
0.00
2.00
1.00
0.00
1.00

Los anteriores datos funcionaron como los valores reales para después ser normalizados

en una escala 0-100, resumiendo los resultados de este criterio en la siguiente tabla 61.

CRITERIO CONTEXTO URBANO Y ACCESIBILIDAD PARA SELECCION DE TERRENOS ZONA B

# CRITERIO #

Gl

G2

G3

G4

G5

G6
CONTEXTO
G URBANO Y
ACCESIBILIDAD
G7

G8

G9

G10

Gl1

G12

Tabla 61. Calificacion del criterio contexto urbano y accesibilidad de los terrenos de la zona B. FUENTE

propia.

SUBCRITERIO

Cercanfa a de
equipamientos urbanos
del subsistema
"educacion”

Cercania a de
equipamientos urbanos
del subsistema "cultura"

Cercania a
equipamientos urbanos
del subsistema "salud"

Cercania a
equipamientos urbanos
del subsistema
"asistencia social"
Cercania a
equipamientos urbanos
del subsistema
"comercio"

Cercania a
equipamientos urbanos
del subsistema "abasto"

Cercania a
equipamientos urbanos
del subsistema
"comunicaciones"
Cercania a
equipamientos urbanos
del subsistema
"transporte”
Cercania a
equipamientos urbanos
del subsistema
"recreacion”
Cercania a
equipamientos urbanos
del subsistema
"deporte”
Cercania a
equipamientos urbanos
del subsistema
"administracién publica”
Cercania a
equipamientos urbanos
del subsistema
"servicios urbanos"

UNIDAD

NUmero de equipamientos
urbanos dentro del tipo
"educacion” en un radio

de 250 metros

NUmero de equipamientos
urbanos dentro del tipo
“"cultura” en un radio de

250 metros

Numero de equipamientos
urbanos del tipo "salud”
en un radio de 250 metros

NUmero de equipamientos
urbanos del tipo
"asistencia social" en un
radio de 250 metros
NUmero de equipamientos
urbanos del tipo
“comercio” en un radio de
250 metros

NUmero de equipamientos
urbanos del tipo "abasto"
en un radio de 250 metros

NUmero de equipamientos
urbanos del tipo
“comunicaciones" en un
radio de 250 metros
NUmero de equipamientos
urbanos del tipo
“transporte” en un radio
de 250 metros
NUmero de equipamientos
urbanos del tipo
“recreacién” en un radio
de 250 metros

NUmero de equipamientos
urbanos del tipo "deporte"
en un radio de 250 metros

NUmero de equipamientos
urbanos del tipo
"administracién publica”
en un radio de 250 metros
NUmero de equipamientos
urbanos del tipo "servicios
urbanos" en un radio de
250 metros

TERRENO

TERRENO B1
TERRENO B2

TERRENO B3

TERRENO B1
TERRENO B2

TERRENO B3

TERRENO B1
TERRENO B2

TERRENO B3

TERRENO B1
TERRENO B2

TERRENO B3

TERRENO B1
TERRENO B2

TERRENO B3

TERRENO B1
TERRENO B2

TERRENO B3

TERRENO B1
TERRENO B2

TERRENO B3

TERRENO B1
TERRENO B2

TERRENO B3
TERRENO B1
TERRENO B2
TERRENO B3
TERRENO B1
TERRENO B2
TERRENO B3

TERRENO B1
TERRENO B2

TERRENO B3

TERRENO B1
TERRENO B2

TERRENO B3

VALOR

REAL

0.00
1.00

3.00

3.00
0.00

0.00

0.00
0.00

0.00

0.00
0.00

0.00

0.00
0.00

0.00

0.00
0.00

0.00

0.00
0.00

1.00

0.00
0.00

0.00

2.00
2.00

2.00

0.00
2.00

1.00

0.00
0.00

0.00

4.00
2.00

1.00

FUENTE VALOR REAL

(H. Ayuntamiento de Colima,
2016), (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez,
2015) y observacion de campo
(H. Ayuntamiento de Colima,
2016), (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez,
2015) y observacion de campo
(H. Ayuntamiento de Colima,
2016), (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez,
2015) y observacion de campo
(H. Ayuntamiento de Colima,
2016), (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez,
2015) y observacion de campo
(H. Ayuntamiento de Colima,
2016), (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez,
2015) y observacion de campo
(H. Ayuntamiento de Colima,
2016), (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez,
2015) y observacion de campo
(H. Ayuntamiento de Colima,
2016), (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez,
2015) y observacion de campo
(H. Ayuntamiento de Colima,
2016), (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez,
2015) y observacion de campo
(H. Ayuntamiento de Colima,
2016), (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez,
2015) y observacion de campo
(H. Ayuntamiento de Colima,
2016), (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez,
2015) y observacion de campo
(H. Ayuntamiento de Colima,
2016), (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez,
2015) y observacion de campo
(H. Ayuntamiento de Colima,
2016), (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez,
2015) y observacion de campo

VALOR

NORMALIZADO:

MIN.= 0/ MAX =
100

0.00
33.33

100.00

100.00
0.00

0.00

0.00
0.00

0.00

0.00
0.00

0.00

0.00
0.00

0.00

0.00
0.00

0.00

0.00
0.00

100.00

0.00
0.00

0.00

100.00
100.00

100.00

0.00
100.00

50.00

0.00
0.00

0.00

100.00
33.33

0.00
: Elaboracion

121



= a ESTRATEGIAS DE LOCALIZACION Y DISENO PARA
EDUCACION ?"g‘ HACKOUAL BF HEXICD ESTACIONES INTERMODALES EN LA

CONURBACION COLIMA - VILLA DE ALVAREZ

Resultados del criterio contexto vial para seleccién del terreno zona-B

SELECCION DE TERRENOS
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H Criterio contexto
vial
Subcriterio H1 “Cercania a vialidades regionales”
Los valores reales se obtuvieron de los planos de estructura urbana de los PDU de
Colima (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez, 2015), teniendo 0 en el terreno B1, 0 en el terreno B2,

y 0 en el terreno B3.

Subcriterio H2 “Cercania a vialidades de acceso controlado”

Los valores reales se obtuvieron de los planos de estructura urbana de los PDU de
Colima (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez, 2015), teniendo 0 en el terreno B1, 0 en el terreno B2,

y 0 en el terreno B3.

Subcriterio H3 “Cercania a vias principales”

Los valores reales se obtuvieron de los planos de estructura urbana de los PDU de
Colima (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez, 2015), teniendo 2 en el terreno B1, 2 en el terreno B2,
y 2 en el terreno B3.

Subcriterio H4 “Cercania a arterias colectoras”

Los valores reales se obtuvieron de los planos de estructura urbana de los PDU de
Colima (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez, 2015), teniendo 4 en el terreno B1, 3 en el terreno B2,

y 2 en el terreno B3.
Subcriterio H5 “Cercania a nodos viales”

Los valores reales se obtuvieron de los planos de estructura urbana de los PDU de
Colima (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez, 2015), teniendo 0 en el terreno B1, 0 en el terreno B2,
y 1 en el terreno B3.
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Subcriterio H6 “Cercania a corredores urbanos”

Los valores reales se obtuvieron de los planos de estructura urbana de los PDU de
Colima (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez, 2015), teniendo 2 en el terreno B1, 2 en el terreno B2,

y 2 en el terreno B3.

Subcriterio H7 “Cercania a centros de concentracion de equipamiento”

Los valores reales se obtuvieron de los planos de estructura urbana de los PDU de
Colima (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez, 2015), teniendo 0 en el terreno B1, 1 en el terreno B2,

y 0 en el terreno B3.

Subcriterio H8 “Cercania a ciclovias”
Recolect6 valores reales del Plan Maestro de Factibilidad de Vias Ciclistas de la Ciudad

de Colima (IPCO, 2020), con 1 en el terreno B1, 1 en el terreno B2, y 2 en el terreno B3.

Subcriterio H9 “Numero de fachadas”
Se obtuvo con base en observacion de campo, encontrando 2 en el terreno B1, 2 en el

terreno B2, y 4 en el terreno B3.

Los anteriores datos funcionaron como los valores reales para después ser normalizados

en una escala 0-100, resumiendo los resultados de este criterio en la siguiente tabla 62.

CRITERIO CONTEXTO VIAL PARA SELECCION DE TERRENOS ZONA B

VALOR VALOR NORMALIZADO:
# CRITERIO # SUBCRITERIO UNIDAD TERRENO REAL FUENTE VALOR REAL MiN.= 0 / MAX = 100
Cercania a Numero de vialidades ~ TERRENO B1 0.00  (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y 0.00
H1 vialidades regionales dentro de un TERRENO B2 0.00 (H. Ayuntamiento Constitucional de 0.00
regionales radio de 250 metros TERRENO B3 0.00 Villa de Alvarez, 2015) 0.00
Cercania a gggirg’goenxg:gg TERRENO B1 0.00 (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y 0.00
H2 vias de acceso ; TERRENO B2 0.00 (H. Ayuntamiento Constitucional de 0.00
controlado dentro de un radio de TERRENO B3 0.00 Villa de Alvarez, 2015) 0.00
250 metros d ' .
Cercania a Numero de vias TERRENO B1 2.00  (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y 100.00
H3 vias principales dentro de un TERRENO B2 2.00 (H. Ayuntamiento Constitucional de 100.00
principales radio de 250 metros TERRENO B3 2.00 Villa de Alvarez, 2015) 100.00
Cercania a Numero de arterias TERRENO B1 4.00  (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y 100.00
H4 arterias colectoras dentro de un TERRENO B2 3.00 (H. Ayuntamiento Constitucional de 50.00
H CONTEXTO colectoras radio de 250 metros TERRENO B3 2.00 Villa de Alvarez, 2015) 0.00
VIAL Cercaniaa Numero de nodos viales =~ TERRENO B1 0.00  (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y 0.00
H5 X dentro de un radio de TERRENO B2 0.00 (H. Ayuntamiento Constitucional de 0.00
nodos viales ; :
250 metros TERRENO B3 1.00 Villa de Alvarez, 2015) 100.00
Presencia de Numero de corredores ~ TERRENO B1 2.00  (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y 100.00
H6 corredores urbanos dentro de un TERRENO B2 2.00 (H. Ayuntamiento Constitucional de 100.00
urbanos radio de 250 metros TERRENO B3 2.00 Villa de Alvarez, 2015) 100.00
Presencia de . TERRENO B1 0.00 0.00
centros de Nimero de centros de TERRENO B2 1.00 (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y 100.00
- concentracion de - . o .
H7  concentracién equipamiento dentro de (H. Ayuntamiento Constitucional de
) de ) un radio de 250 metros TERRENO B3 0.00 Villa de Alvarez, 2015) 0.00
equipamiento
Cercania a TERRENO B1 1.00 0.00
H8 ciclovias TERRENO B2 1.00 (IPCO, 2020) 0.00
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Numero de ciclovias

dentro de un radio de TERRENO B3 2.00 100.00
250 metros
Nimero de Numero de fachadas con ~ TERRENO B1 2.00 0.00
H9 acceso a la via publica TERRENO B2 2.00 Observacién de campo 0.00
fachadas
desde el terreno TERRENO B3 4.00 100.00

Tabla 62. Calificacion del criterio contexto vial de los terrenos de la zona B. FUENTE: Elaboracion propia.

Resultados del criterio econémico y uso de suelo para seleccién del terreno zona-B

SELECCIONDETERRENOIS ... cooiscsisiniissasssaismoisssgusisssasssssuismiaossaciiaity
® ® ® ® ®

| Criterio econémico
y uso de suelo

Subcriterio 11 “Ocupacién del terreno”
Los valores reales se obtuvieron a través de observacion de campo, teniendo 1 en el

terreno B1, 3 en el terreno B2 y 1 en el terreno B3.

Subcriterio 12 “Existencia de red de agua”

Los valores reales se obtuvieron del Visualizador de Informacion Cartografica de
CIAPACOV (2018), teniendo como valor real 1 para el terreno B1, 1 para el terreno B2 y
1 para el terreno B3.

Subcriterio I3 “Existencia de red eléctrica”
Los valores reales se obtuvieron a través de observacion de campo, como resultado se

otorg6 1 en el terreno B1, 1 en el terreno B2y 1 en el terreno B3.

Subcriterio 14 “Existencia de red de drenaje”
Los valores reales se obtuvieron en el Visualizador de Informacién Cartografica de
CIAPACOV (2018), teniendo 1 en el terreno B1, 1 en el terreno B2 y 1 en el terreno B3.

Los anteriores datos funcionaron como los valores reales para después ser normalizados

en una escala 0-100, resumiendo los resultados de este criterio en la siguiente tabla 63.

CRITERIO CONTEXTO ECONOMICO Y USO DE SUELO PARA SELECCION DE TERRENOS ZONA B

VALOR FUENTE VALOR  VALOR NORMALIZADO: MiN.= 0/
# CRITERIO # SUBCRITERIO UNIDAD TERRENO REAL REAL e C(T
. Namero de TERRENO B1 1.00 3 100.00
i1 Ociz?r‘gﬁg del construcciones TERRENO B2 3.00 Obsig’;c'g” de 0.00
irregulares en el terreno TERRENO B3 1.00 P 100.00
Eistencia d TERRENO B1 1.00 100.00
) jp  Existenciade 1= Si, 0=No TERRENO B2 1.00 (CIAPACOV, 2018) 100.00
ECONOMICO red de agua
S ek TERRENO B3 1.00 100.00
SUELO o TERRENO B1 1.00 100.00
i3 EBxistenciade 1= Si, 0=No TERRENO B2 1.00 (CIAPACOV, 2018) 100.00
red eléctrica ’ : ’ :
TERRENO B3 1.00 100.00
Eistencia d TERRENO B1 1.00 100.00
14 Existenciade 1= Si, 0=No TERRENO B2 1.00 (CIAPACOV, 2018) 100.00
red de drenaje
TERRENO B3 1.00 100.00

Tabla 63. Calificacion del criterio contexto econdmico y uso de suelo de los terrenos en la zona B. FUENTE:
Elaboracion propia.
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Resultados del criterio impacto ecoldgico para seleccion del terreno zona-B

SELECCION DE TERRENOS
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J Criterio impacto
ecologico
Subcriterio J1 “Existencia de vegetacion”
Los valores reales se obtuvieron a través del programa Google Earth y fueron
comprobados con observacién de campo, teniendo como valores reales 0 en el terreno

B1, O enelterreno B2y 1 en el terreno B3.

Subcriterio J2 “Presencia de especies protegidas”
Los valores reales se obtuvieron con base en observacion de campo, teniendo como

valores reales 0 en el terreno B1, 0 en el terreno B2 y 0 en el terreno B3.

Los anteriores datos funcionaron como los valores reales para después ser normalizados

en una escala 0-100, resumiendo los resultados de este criterio en la siguiente tabla 64.

CRITERIO IMPACTO ECOLOGICO PARA SELECCION DE TERRENOS ZONA B

FUENTE VALOR  VALOR NORMALIZADO: MiN.= 0/
# CRITERIO # SUBCRITERIO UNIDAD TERRENO  VALOR REAL eV RMALIZAD
Eyictoncia d TERRENO B1 0.00 Observacion d 100.00
Xistencia de — o A servacion ae
N 1= Si, 0=No TERRENO B2 0.00 p 100.00
IMPACTO TERRENO B3 1.00 0.00
ECOLOGICO Presencia de TERRENO B1 0.00 - 100.00
32 especies 1= Si, 0=No TERRENO B2 0.00 Obsigﬁf)'g” de 100.00
protegidas TERRENO B3 0.00 100.00

Tabla 64. Calificacion del criterio impacto ecolégico de los terrenos de la zona B. FUENTE: Elaboracion propia.

CALIFICACIONES FINALES POR CRITERIO Y PESO DE CRITERIO

Una vez obtenidos los valores normalizados de cada subcriterio en cada terreno, fueron
sumados Yy calificados de acuerdo con el peso de cada criterio otorgado por los expertos
obtenido en el apartado 4.2, de tal forma que el total de puntos méaximos de la calificacién
de subcriterios significé que se obtuvo la ponderacién completa del criterio, y por lo cual
sumando las ponderaciones obtenidas por cada terreno en cada criterio, se obtuvo una

calificacion total por terreno (tabla 65).
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RESUMEN CALIFICACION TERRENOS ZONA B

PESO CRITERIO

CRITERIO ey DATO B1 B2 B3
rSOCIAL o1 SUMA VALORES DEL CRITERIO F-SOCIAL 17.56 0.00 100.00
TOTAL POR PESO DEL CRITERIO 0.03 0.00 0.17
G-CONTEXTO URBANO SUMA VALORES DEL CRITERIO G-CONTEXTO URBANO Y 300.00 266.67 350.00
CONTEXTO UREA 0.33 ACCESIBILIDAD
TOTAL POR PESO DEL CRITERIO 0.08 0.07 010
SUMA VALORES DEL CRITERIO H-CONTEXTO VIAL 300.00 350.00 500.00
H-CONTEXTO VIAL 0.23 TOTAL POR PESO DEL CRITERIO 0.08 0.09 013
I-ECONOMICO Y USO 016 SUMA VALORES DEL CRITERIO -ECONOMICO Y USO DE SUELO ~ 400.00 300.00 400.00
DE SUELO : TOTAL POR PESO DEL CRITERIO 0.16 0.12 0.16
SUMA VALORES DEL CRITERIO J-IMPACTO AMBIENTAL 200.00 200.00 100.00
J-IMPACTO AMBIENTAL 0.10 TOTAL POR PESO DEL CRITERIO 0.10 0.10 0.05
TOTALES POR TERRENO  0.45 0.38 0.60
TOTALES POR ZONA PORCENTAJE 44.90% 38.28% 60.40%

Tabla 65. Resumen de calificaciones de criterios por terreno y por peso de criterio para la zona B. FUENTE:
Elaboracién propia.

Con la tabla anterior tuvimos como resultado final que el terreno con el mayor puntaje de
acuerdo con la calificacion de los subcriterios y el peso de los criterios segun los expertos
es elterreno B3 con 0,60 de 1,00 puntos méaximos, siendo de esta forma el terreno 6ptimo

NIENTE

gl farin 7 D T A o S A WL ks

Figura 16. Terreno B3 en la Zona-B nororiente. FUENTE: Elaboracion propia con datos de Google Earth.

4.3.2 Seleccion de terreno en lazona C

Para la seleccion del terreno en la zona-C surponiente, se calificaron los 3 terrenos dentro
de esta zona que se aprecian en la figura 12 del apartado de metodologia. Ponderando
sus caracteristicas de acuerdo con los indicadores y las unidades de medida derivados
de los indicadores.
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Resultados del criterio social para la seleccién del terreno zona-C

SELECCION DE TERRENOS
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F Criterio
social

Subcriterio F1 “Accesibilidad de la poblacion”

Los valores reales se obtuvieron de INEGI (2016), teniendo 3,019 habitantes en el

terreno C1, 2,535 en el terreno C2 y 3,079 en el terreno C3.

Los anteriores datos funcionaron como los valores reales para después ser normalizados

en una escala 0-100, resumiendo los resultados de este criterio en la siguiente tabla 66.

CRITERIO SOCIAL PARA SELECCION DE TERRENOS ZONA C

A CILE VALOR NORMALIZADO: MiN.= 0/ MAX.=

# CRITERIO # SUBCRITERIO UNIDAD TERRENO VALOR REAL VALOR
100

REAL
iidad blacion d p TERRENO C1 3,019.00 88.97
E SOCIAL F1 Accesibilida Poblacién dentro de un TERRENO C2 2.535.00 (INEGI, 0.00

2016)
TERRENO C3 3,079.00 100.00

Tabla 66. Calificacion del criterio social en los terrenos dentro de la zona C. FUENTE: Elaboracion propia.

de la poblacién radio de 250 metros

Resultados del criterio contexto urbano y accesibilidad para la seleccion terreno zona-C

SELECCION DE TERRENOS
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@G Criterio contexto
urbanoy accesibilidad

Subcriterio G1 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema educacion”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo 1 en el

terreno C1, 1 en el terreno C2 y 0 en el terreno C3.

Subcriterio G2 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema cultura”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, los valores reales

fueron O en el terreno C1, 0 en el terreno C2 y 0 en el terreno C3.
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Subcriterio G3 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema salud”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacién de campo, obtuvo valores

reales de 1 en el terreno C1, 1 en el terreno C2 y O en el terreno C3.

Subcriterio G4 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema asistencia social”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo 0 en el

terreno C1, 1 en el terreno C2 y 0 en el terreno C3.

Subcriterio G5 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema comercio”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, los valores reales

fueron O en el terreno C1, 1 en el terreno C2 y 2 en el terreno C3.

Subcriterio G6 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema abasto”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo 0 en el

terreno C1, 0 en el terreno C2 y 0 en el terreno C3.

Subcriterio G7 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema comunicaciones”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo 0 en el

terreno C1, 0 en el terreno C2 y 0 en el terreno C3.

Subcriterio G8 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema transporte”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo O en el

terreno C1, 1 en el terreno C2y 1 en el terreno C3.
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Subcriterio G9 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema recreacion”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo 2 en el

terreno C1, O en el terreno C2y 1 en el terreno C3.

Subcriterio G10 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema deporte”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo valores

reales 3 en el terreno C1, 0 en el terreno C2 y O en el terreno C3.

Subcriterio G11 “Cercania de equipamientos del subsistema administracion publica”

Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo 1 en el

terreno C1, 1 en el terreno C2 y 0 en el terreno C3.

Subcriterio G12 “Cercania de equipamientos urbanos del subsistema servicios urbanos”
Se obtuvieron datos de los mapas de zonificacion de los PDU de Colima (H.
Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de
Villa de Alvarez, 2015) y se comprobaron con observacion de campo, teniendo 0 en el

terreno C1, 1 en el terreno C2y 1 en el terreno C3.

Los datos anteriores de los 12 subcriterios se resumen en la siguiente tabla 67.

EQUIPAMIENTOS URBANOS POR TERRENOS DE LA ZONA C

# SUBCRITERIO # SUBSISTEMA Cc1 Cc2 C3
1 Educacién 1.00 1.00 0.00

2 Cultura 0.00 0.00 0.00

3 Salud 1.00 1.00 0.00

4 Asistencia social 0.00 1.00 0.00

5 Comercio 0.00 1.00 2.00

G1-G12 Cercania a equipamientos 6 Abasto 0.00 0.00 0.00
urbanos del subsistema: 7 Comunicaciones 0.00 0.00 0.00

8 Transporte 0.00 1.00 1.00

9 Recreacion 2.00 0.00 1.00

10 Deporte 3.00 0.00 0.00

11 Administracién publica 1.00 1.00 0.00
12 Servicios urbanos 0.00 1.00 1.00

Tabla 67. Equipamientos urbanos por terrenos de la zona C. FUENTE: Elaboracion propia

Los anteriores datos funcionaron como los valores reales para después ser normalizados

en una escala 0-100, resumiendo los resultados de este criterio en la siguiente tabla 68.
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CRITERIO CONTEXTO URBANO Y ACCESIBILIDAD PARA SELECCION DE TERRENOS ZONA C

VALOR NORMALIZADO:
MIN.= 0/ MAX.= 100

# CRITERIO

CONTEXTO
URBANO Y
ACCESI-
BILIDAD

# SUBCRITERIO UNIDAD

Cercania a de
equipamientos urbanos
del subsistema
"educacion”

Numero de equipamientos
del tipo "educaciéon” en un
radio de 250 metros

Gl

Cercania a de Numero de equipamientos
equipamientos urbanos del tipo “"cultura” en un radio
del subsistema “cultura” de 250 metros

G2

Cercania a equipamientos NUmero de equipamientos
urbanos del subsistema del tipo "salud" en un radio
“salud” de 250 metros

G3

Cercania a equipamientos Numero de equipamientos
urbanos del subsistema del tipo "asistencia social" en
“asistencia social" un radio de 250 metros

G4

Cercania a equipamientos Numero de equipamientos
urbanos del subsistema  del tipo "comercio" en un
"comercio” radio de 250 metros

G5

Cercania a equipamientos Numero de equipamientos
urbanos del subsistema del tipo "abasto" en un radio
"abasto" de 250 metros

Cercania a equipamientos Numero de equipamientos
G7 urbanos del subsistema del tipo "comunicaciones” en
"comunicaciones" un radio de 250 metros

Cercania a equipamientos Numero de equipamientos
urbanos del subsistema  del tipo “transporte” en un
"transporte” radio de 250 metros

G8

Cercania a equipamientos Numero de equipamientos
urbanos del subsistema  del tipo "recreacion” en un
"recreacion” radio de 250 metros

G9

Cercania a equipamientos Numero de equipamientos
G10 urbanos del subsistema del tipo "deporte” en un radio
"deporte” de 250 metros

Numero de equipamientos
del tipo "administracion
publica" en un radio de 250
metros
NUmero de equipamientos
urbanos del tipo "servicios
urbanos" en un radio de 250
metros

Cercania a equipamientos
G11 urbanos del subsistema
"administracion publica”

Cercania a equipamientos
G12 urbanos del subsistema
"servicios urbanos"

TERRENO

TERRENO C1
TERRENO C2

TERRENO C3

TERRENO C1
TERRENO C2

TERRENO C3

TERRENO C1
TERRENO C2

TERRENO C3

TERRENO C1
TERRENO C2

TERRENO C3

TERRENO C1
TERRENO C2

TERRENO C3
TERRENO C1
TERRENO C2
TERRENO C3
TERRENO C1
TERRENO C2
TERRENO C3

TERRENO C1
TERRENO C2

TERRENO C3

TERRENO C1
TERRENO C2

TERRENO C3

TERRENO C1
TERRENO C2

TERRENO C3

TERRENO C1
TERRENO C2

TERRENO C3

TERRENO C1
TERRENO C2

TERRENO C3

VALOR
REAL

1.00
1.00

0.00

0.00
0.00

0.00

1.00
1.00

0.00

0.00
1.00

0.00

0.00
1.00

2.00

0.00
0.00

0.00

0.00
0.00

0.00

0.00
1.00

1.00

2.00
0.00

1.00

3.00
0.00

0.00

1.00
1.00

0.00

0.00
1.00

1.00

FUENTE VALOR REAL

(H. Ayuntamiento de Colima,
2016), (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez,
2015) y observacion de campo
(H. Ayuntamiento de Colima,
2016), (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez,
2015) y observacion de campo
(H. Ayuntamiento de Colima,
2016), (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez,
2015) y observacion de campo
(H. Ayuntamiento de Colima,
2016), (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez,
2015) y observacion de campo
(H. Ayuntamiento de Colima,
2016), (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez,
2015) y observacion de campo
(H. Ayuntamiento de Colima,
2016), (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez,
2015) y observacion de campo
(H. Ayuntamiento de Colima,
2016), (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez,
2015) y observacion de campo
(H. Ayuntamiento de Colima,
2016), (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez,
2015) y observacion de campo
(H. Ayuntamiento de Colima,
2016), (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez,
2015) y observacion de campo
(H. Ayuntamiento de Colima,
2016), (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez,
2015) y observacion de campo
(H. Ayuntamiento de Colima,
2016), (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez,
2015) y observacion de campo
(H. Ayuntamiento de Colima,
2016), (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de Alvarez,
2015) y observacién de campo

100.00
100.00

0.00

0.00
0.00

0.00

100.00
100.00

0.00

0.00
100.00

0.00

0.00
50.00

100.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

0.00
100.00

100.00

100.00
0.00

50.00

100.00
0.00

0.00

100.00
100.00

0.00

0.00
100.00

100.00

Tabla 68. Calificacion del criterio contexto urbano y accesibilidad de los terrenos de la zona C. FUENTE: Elaboracion

propia.

Resultados del criterio contexto vial para la seleccién terreno zona-C

SELECCION DE TERRENOS

PR L T L LT T T

H Criterio contexto

vial

Subcriterio H1 “Cercania a vialidades regionales”

Los valores reales se obtuvieron de los planos de estructura urbana de los PDU de

Colima (H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento

Constitucional de Villa de Alvarez, 2015), teniendo 0 en el terreno C1, 0 en el terreno C2,

y 0 en el terreno C3.
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Subcriterio H2 “Cercania a vialidades de acceso controlado”
Obtuvo valores de los planos de estructura urbana del PDU de Colima (H. Ayuntamiento
de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de Villa de Alvarez,

2015), teniendo 0 en el terreno C1, 0 en el terreno C2, y 0 en el terreno C3.

Subcriterio H3 “Cercania a vias principales”
Obtuvo valores de los planos de estructura urbana del PDU de Colima (H. Ayuntamiento
de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de Villa de Alvarez,

2015), teniendo 2 en el terreno C1, 2 en el terreno C2, y 2 en el terreno C3.

Subcriterio H4 “Cercania a arterias colectoras”

Obtuvo valores de los planos de estructura urbana del PDU de los municipios de Colima
(H. Ayuntamiento de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional
de Villa de Alvarez, 2015), teniendo 4 en el terreno C1, 3 en el terreno C2, y 2 en el

terreno C3.

Subcriterio H5 “Cercania a nodos viales”

Obtuvo valores de los planos de estructura urbana del PDU de Colima (H. Ayuntamiento
de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de Villa de Alvarez,
2015), teniendo O en el terreno C1, 0 en el terreno C2, y 1 en el terreno C3.

Subcriterio H6 “Cercania a corredores urbanos”
Obtuvo valores de los planos de estructura urbana del PDU de Colima (H. Ayuntamiento
de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de Villa de Alvarez,

2015) teniendo 2 en el terreno C1, 2 en el terreno C2, y 2 en el terreno C3.

Subcriterio H7 “Cercania a centros de concentracion de equipamiento”

Obtuvo valores de los planos de estructura urbana del PDU de Colima (H. Ayuntamiento
de Colima, 2016) y Villa de Alvarez (H. Ayuntamiento Constitucional de Villa de Alvarez,
2015), teniendo O en el terreno C1, 1 en el terreno C2, y 0 en el terreno C3.

Subcriterio H8 “Cercania a ciclovias”

Recolect6 valores reales del Plan Maestro de Factibilidad de Vias Ciclistas de la Ciudad
de Colima (IPCO, 2020), teniendo 1 en el terreno C1, 1 en el terreno C2, y 2 en el terreno
Cs3.
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Subcriterio H9 “Numero de fachadas”

ESTRATEGIAS DE LOCALIZACION Y DISENO PARA

ESTACIONES INTERMODALES EN LA

CONURBACION COLIMA - VILLA DE ALVAREZ

Se obtuvo con base en observacion de campo, encontrando 2 en el terreno C1, 2 en el

terreno C2, y 4 en el terreno C3.

Los anteriores datos funcionaron como los valores reales para después ser normalizados

en una escala 0-100, resumiendo los resultados de este criterio en la siguiente tabla 69.

CRITERIO CONTEXTO VIAL PARA SELECCION DE TERRENOS ZONA C

#  CRITERIO #

H3

Ha

CONTEXTO
H VIAL HS

H6

H7

H9

SUBCRITERIO

Cercania a
vialidades
regionales

Cercania a
vias de acceso
controlado

Cercanfa a
vias
principales

Cercanfa a
arterias
colectoras

Cercanfa a
nodos viales

Presencia de
corredores
urbanos

Presencia de
centros de
concentracion
de
equipamiento

Cercania a
ciclovias

Numero de
fachadas

UNIDAD

Numero de vialidades
regionales dentro de un
radio de 250 metros del

terreno
Numero de vias de
acceso controlado
dentro de un radio de

250 metros del terreno

Numero de vias
principales dentro de un
radio de 250 metros del

terreno
Numero de arterias
colectoras dentro de un
radio de 250 metros del
terreno

Numero de nodos viales
dentro de un radio de
250 metros del terreno

Numero de corredores
urbanos dentro de un
radio de 250 metros del
terreno
Numero de centros de
concentracion de
equipamiento dentro de
un radio de 250 metros
del terreno

Numero de ciclovias
dentro de un radio de
250 metros del terreno

Numero de fachadas con
acceso a la via publica
desde el terreno

TERRENO
TERRENO C1
TERRENO C2
TERRENO C3

TERRENO C1
TERRENO C2

TERRENO C3
TERRENO C1
TERRENO C2
TERRENO C3
TERRENO C1
TERRENO C2
TERRENO C3
TERRENO C1
TERRENO C2
TERRENO C3
TERRENO C1
TERRENO C2
TERRENO C3
TERRENO C1
TERRENO C2

TERRENO C3

TERRENO C1
TERRENO C2
TERRENO C3
TERRENO C1
TERRENO C2
TERRENO C3

VALOR

REAL
0.00
0.00

0.00

0.00
0.00

0.00

2.00
2.00

1.00
1.00
1.00
0.00
2.00
0.00
0.00
1.00
1.00
1.00
2.00
3.00

0.00

2.00
3.00
2.00
3.00
2.00
4.00

FUENTE VALOR REAL

(H. Ayuntamiento de Colima,
2016) y (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de

Alvarez, 2015)

(H. Ayuntamiento de Colima,
2016) y (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de

Alvarez, 2015)

(H. Ayuntamiento de Colima,
2016) y (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de

Alvarez, 2015)

(H. Ayuntamiento de Colima,
2016) y (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de

Alvarez, 2015)

(H. Ayuntamiento de Colima,
2016) y (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de

Alvarez, 2015)

(H. Ayuntamiento de Colima,
2016) y (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de

Alvarez, 2015)

(H. Ayuntamiento de Colima,
2016) y (H. Ayuntamiento
Constitucional de Villa de

Alvarez, 2015)

(IPCO, 2020)

Observacién de campo

VALOR NORMALIZADO: MIN.=0/

MAX.= 100
0.00
0.00

0.00

0.00
0.00

0.00
100.00
100.00

0.00
100.00
100.00

0.00
100.00

0.00

0.00
100.00
100.00
100.00

50.00
100.00

0.00

0.00
100.00
0.00
50.00
0.00
100.00

Tabla 69. Calificacion del criterio contexto vial de los terrenos de la zona C. FUENTE: Elaboracion propia.

Resultados del criterio econdmico y uso de suelo para la seleccién terreno zona-C

SELECCION DE TERRENOS

P P PP P PP PP

Subcriterio 11 “Ocupacion del terreno”

| Criterio econoémico

y uso de suelo

Los valores reales se obtuvieron a través de observacion de campo, teniendo 1 en el

terreno C1, 1 en el terreno C2 y 1 en el terreno C3.
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Subcriterio 12 “Existencia de red de agua”
Los valores reales se obtuvieron del Visualizador de Informacion Cartografica de
CIAPACOV (2018), teniendo como valor real 1 para el terreno C1, 1 para el terreno C2 y

1 para el terreno C3.

Subcriterio I3 “Existencia de red eléctrica”
Los valores reales se obtuvieron a través de observacion de campo, como resultado se

otorgo 1 en el terreno C1, 1 en el terreno C2 y 1 en el terreno C3.

Subcriterio 14 “Existencia de red de drenaje”

Los valores reales se obtuvieron a través del Visualizador de Informacion Cartografica
de CIAPACOQV (2018), teniendo 1 en el terreno C1, 1 en el terreno C2 y 1 en el terreno
C3.

Los anteriores datos funcionaron como los valores reales para después ser normalizados

en una escala 0-100, resumiendo los resultados de este criterio en la siguiente tabla 70.

CRITERIO ECONOMICO Y USO DE SUELO PARA SELECCION DE TERRENOS ZONA C

FUENTE VALOR VALOR NORMALIZADO: MIN.= 0/
# CRITERIO # SUBCRITERIO UNIDAD TERRENO VALOR REAL REAL MAX = 100
NUmero de TERRENO C1 1.00 0.00
1 Ocupacién del  construcciones TERRENO C2 1.00 Observacion de 0.00
terreno irregulares en el campo
terreno TERRENO C3 1.00 0.00
Existencia d TERRENO C1 1.00 100.00
xistencia de e A
ECONOMICO 12 red de agua 1= Si, 0=No TERRENO C2 1.00 (CIAPACOV, 2018) 100.00
| Y USODE TERRENO C3 1.00 100.00
SUELO Exi ad TERRENO C1 1.00 100.00
i3 Existenciade 1= Si, 0=No TERRENO C2 1.00 (CIAPACOV, 2018) 100.00
red eléctrica
TERRENO C3 1.00 100.00
Existencia d TERRENO C1 1.00 100.00
xistencia de e A
14 red de drenaje 1= Si, 0=No TERRENO C2 1.00 (CIAPACOV, 2018) 100.00
TERRENO C3 1.00 100.00

Tabla 70. Calificacion del criterio contexto econémico y uso de suelo de los terrenos de la zona C. FUENTE:
Elaboracion propia.

Resultados del criterio impacto ecoldgico para la seleccion terreno zona-C

SELECCION DE TERRENOS

O T R T L L L T R TR TR TR Qeereessstrrtsnnsnnnnranrane Qetessssssesesasssssassrsasannnas 3

® ® ® @ ®
J Criterio impacto
ecologico

Subcriterio J1 “Existencia de vegetacion”
Los valores reales se obtuvieron a través del programa Google Earth y fueron
comprobados con observacion de campo, teniendo como valores reales 1 en el terreno

Cl, 1 enelterreno C2y 1 en el terreno C3.
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Subcriterio J2 “Presencia de especies protegidas”
Los valores reales se obtuvieron con base en observacion de campo, teniendo como

valores reales 1 en el terreno C1, 1 en el terreno C2 y 1 en el terreno C3.

Los anteriores datos funcionaron como los valores reales para después ser normalizados

en una escala 0-100, resumiendo los resultados de este criterio en la siguiente tabla 71.

CRITERIO IMPACTO ECOLOGICO PARA SELECCION DE TERRENOS ZONA C

I p—— [ —— R —— S—— VALOR FUENTE VALOR =~ VALOR NORMALIZADO: MiN.= 0/ MAX.=

REAL REAL

o TERRENO C1 1.00 - 0.00

g1 Existenciade 1= Sf, 0=No TERRENO C2 1.00 Observacion de 0.00
vegetamon campo

IMPACTO TERRENO C3 1.00 0.00

ECOLOGICO Presencia de TERRENO C1 1.00 o ond 0.00

32 especies 1= Sf, 0=No TERRENO C2 1.00 Secg’r?];'g” e 0.00

protegidas TERRENO C3 1.00 0.00

Tabla 71. Calificacion del criterio impacto ecolégico de los terrenos de la zona C. FUENTE: Elaboracion propia.

CALIFICACIONES FINALES POR CRITERIO Y PESO DE CRITERIO

Una vez obtenidos los valores normalizados de cada subcriterio en cada terreno, fueron
sumados y calificados de acuerdo con el peso de cada criterio otorgado por los expertos,
de tal forma que el total de puntos maximos de la calificacion de subcriterios significé que
se obtuvo la ponderacién completa del criterio, y por lo cual sumando las ponderaciones
obtenidas por cada terreno en cada criterio, se obtuvo una calificacion total por terreno
(tabla 72).

RESUMEN CALIFICACION TERRENOS ZONA C

PESO CRITERIO

CRITERIO (EXPERTOS) DATO c1 c2 c3
F-SOCIAL 017 SUMA VALORES DEL CRITERIOF-SOCIAL 88.97 0.00 100.00
TOTAL POR PESO DEL CRITERIO 0.15 0.00 0.17
G.CONTEXTO URBANG Y oas SUMA VALORES DELA%FEIEE:R;I(IJ_ISA%ONTEXTO URBANO Y £00.00 650.00 350.00
ACCESIBILIDAD TOTAL POR PESO DEL CRITERIO 0.14 0.18 0.10
SUMA VALORES DEL CRITERIO H-CONTEXTO VIAL 500.00 500.00 200.00
H-CONTEXTO VIAL 0-23 TOTAL POR PESO DEL CRITERIO 0.13 0.13 0.05
LLECONGOMICO Y USO DE 016 SUMA VALORES DEL CRI;EEII_%I-ECONOMICO Y USO DE 200.00 200,00 300.00
SUELO TOTAL POR PESO DEL CRITERIO 0.12 0.12 0.12
SUMA VALORES DEL CRITERIO J-IMPACTO AMBIENTAL 0.00 0.00 0.00
J-IMPACTO AMBIENTAL 0.10 TOTAL POR PESO DEL CRITERIO 0.00 0.00 0.00
TOTALES POR TERRENO 0.54 0.43 0.44
TOTALES POR ZONA PORCENTAJE 53.65% 42.65% 43.74%

Tabla 72. Resumen de calificaciones de criterios por terreno y por peso de criterio de la zona C. FUENTE: Elaboracion
propia.

Con la tabla anterior tuvimos como resultado final que el terreno con el mayor puntaje de
acuerdo con la calificacion de los subcriterios y el peso de los criterios segun los expertos

es el terreno C1 con 0,54 de 1,00 puntos maximos, siendo de esta forma el terreno 6ptimo

de la zona “C” surponiente (figura 17).
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Figura 17. Terreno C1 en la Zona-C surponiente. FUENTE: Elaboracién propia con datos de Google Earth.

4.4 RESULTADOS DE ENCUESTAS

Después de la aplicacion de las encuestas a la poblacibn muestra de usuarios y
conductores de transporte publico, los datos fueron vaciados en una matriz general con
la cual se elaboraron las respectivas graficas para poder realizar el andlisis de los

resultados.
4.4.1 Resultados de encuestas para usuarios

Después de la aplicacion de las encuestas a la poblacion muestra de usuarios de
transporte publico y la obtencion de datos que se explicé en el apartado 4.2 de la
metodologia del presente trabajo, los datos fueron vaciados en una matriz general con
la cual se elaboraron las respectivas graficas para poder realizar el analisis de los
resultados. En la siguiente tabla 73 se encuentran los resultados relevantes obtenidos
de las encuestas aplicadas a usuarios del transporte publico, de igual forma, se sefiala

la gréfica en la que se expresan esos resultados.
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ASPECTO

DATOS SOCIO-
DEMOGRAFICOS

DATOS SOBRE
EL VIAJE

DATOS SOBRE
EL LUGAR DE
ESPERA DE
TRANSPORTE

DATOS SOBRE

TRANSFERENCIA

#

10

11

21

12

13

20

14

15

16

17

18

19

RESUMEN RESUL

INDICADOR

Género

Edad
Ocupacion

Motivo del viaje

Origen del viaje

Destino del viaje

Frecuencia del
viaje

Duracion del viaje

Actividades
durante el viaje

Modos de
transporte
utilizados

Motivo del desuso
del transporte
publico

Caracteristicas
deseadas para
uso de transporte
publico
Lugar de espera

Caracteristicas
del lugar de
espera

Caracteristicas
deseadas del
lugar de espera

Tiempo de espera
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OS DE ENCUESTAS PARA
RESULTADOS

Se encontré que el 61% de la poblacién muestra son del género femenino, mientras un porcentaje mucho
menor, del 39%, son usuarios del género masculino, lo que indica que la mayoria de los usuarios de
transporte publico que se desplazan en la ZMCVA son mujeres.

Se encontré que casi el 50% de los encuestados fueron usuarios dentro de los rangos de 20 y 30 afios
Ocupaciones en la gran mayoria como estudiante y una parte considerable son trabajadores

Mas del 50%, expresaron que se debia a motivos de estudio, lo cual concuerda con la pregunta nimero 2
respecto a la ocupacién que tienen. El segundo motivo relevante por el que se desplazan es el trabajo, con
56 usuarios que realizan recorridos frecuentes debido a este motivo. Otros dos motivos que son importantes
mencionar debido a que obtuvieron algunas respuestas, son las compras con 15 usuarios, y la recreacién
con 8 usuarios. El resto de las opciones como salud, deporte, llevar o recoger a alguien y tramites obtuvieron
entre 3y 4 respuestas, mientras que otras 3 personas respondieron a la opcién “otro” especificando que
realizaban ese recorrido para visitar a alguien

La mayoria de los recorridos comienzan y terminan dentro de la Conurbacién Colima - Villa de Alvarez,
teniendo también algunos recorridos de y hacia los municipios de Coquimatlan y Minatitlan, y 9 recorridos
que inician o terminan fuera del estado de Colima. El resto de los municipios obtuvieron entre 1y 6
respuestas, teniendo solo el municipio de Ixtlahuacan con ninguna respuesta.

La mayoria de los recorridos se realizan todos los dias y por lo tanto forman parte de la calidad de vida de
los usuarios. Después de esta respuesta principal las deméas también obtuvieron puntajes importantes,
siendo la mas frecuente “mas de dos veces por semana”, un porcentaje menor, 16 usuarios, realizan su
recorrido de forma espontanea “una vez por mes”, y un dato importante que se obtuvo con esta pregunta es
que una cantidad menor pero importante por el tipo de respuesta, 9 usuarios, expresaron que realizan ese
recorrido mas de una vez al dia.

Aunque mas de la mitad, 150 usuarios, expresaron que su recorrido duraba entre 5y 45 minutos, una
importante cantidad de 49 usuarios indicaron realizar un recorrido que dura hasta 90 minutos y otros 10
usuarios realizan recorridos de 120 minutos, mientras que otros 4 expresaron durar mas de dos horas en
realizar ese recorrido. Estos Ultimos dos datos son preocupantes debido a que en la pregunta anterior los
mismos usuarios expresaron realizar mas de una vez al dia ese recorrido, lo cual indica que invierten 4
horas o més diarias en su desplazamiento cotidiano.

La gran mayoria, 162 usuarios, expresaron que hacen uso del celular durante el tiempo del recorrido,
mientras que 81 de esos mismos usuarios descansan al mismo tiempo. Otra cantidad menor, 25y 13
usuarios, expresaron que utilizan ese tiempo para realizar actividades como estudiar y leer respectivamente.
La mayoria de las respuestas obtuvieron cantidades sin una diferencia significativa, a excepcioén del autobus
urbano que fue el més utilizado, seguido de este, el automévil particular, dato que se esperaba debido a
estadisticas previas del PIMUS que se mencionan en el planteamiento del problema de la presente
investigacion, ya que existe una preferencia importante en la ZMCVA por el automdvil particular frente a
otros modos de transporte. Seguido de este se encuentra el uso del taxi con 71 respuestas, y después los
medios de transporte como el autobUs suburbano, a pie, y plataformas de transporte publico (UBER y Chofer
Pro) con puntajes entre 26 y 38 usuarios. Los medios de transporte menos utilizados fueron el automévil
compartido, la bicicleta y el transporte del trabajo, mientras que un encuestado expreso utilizar la
motocicleta como medio de transporte

La mayoria de los usuarios que utilizan como medio de transporte el automdvil privado contestaron que los
principales motivos para no usar el transporte publico colectivo es el estado de las unidades y la existencia y
cumplimiento de horarios, mientras que otros motivos con puntajes importantes fueron el servicio de los
conductores, la rapidez de los desplazamientos y el establecimiento y estado de los paraderos de transporte.
Otras 4 personas contestaron la opcidn “otro” expresando como motivo de desuso la limpieza de las
unidades.

ARIOS

Respuestas muy similares a la pregunta anterior, siendo las principales el tener unidades en buen estado.

La respuesta en su mayoria fue “Si” con un 75.1%.

Una parte importante de los 160 usuarios que contestaron “Si” en la pregunta anterior expresaron que el
lugar si cuenta con asientos, cubierta para proteccion de sol y lluvia, banquetas en buen estado, limpieza,
iluminacién adecuada e informacién sobre las rutas, sin embargo, una tercera parte, 43 usuarios, expresaron
que no se cuenta con ninguna caracteristica de las sefialadas anteriormente.

No hubo diferencias significativas en las respuestas, teniendo puntajes similares todas las caracteristicas
como: asientos comodos, informacién sobre las rutas, limpieza, cubierta y buena iluminacién, mientras que
los que obtuvieron un puntaje un poco mejor fueron el contar con sistemas de clasificacion de basura, un
paisaje agradable sistemas de climatizacién como ventiladores o aire acondicionado.

82 de 160 usuarios esperan un maximo de 15 minutos y 53 un maximo de 30 minutos. Una respuesta
interesante fue que 4 usuarios esperan hasta 1 hora el transporte publico.

48.8% expresaron que si realizan transferencias, y 51.2% no.

La mayoria de los usuarios, 33, realizan 3 cambios de modo de transporte para llegar a su destino, 27 solo
una transferencia, y 23 dos cambios. Con estas respuestas podemos conocer que los cambios de modo de
transporte en la ciudad son abundantes, y més si lo relacionamos al tamafio de la ciudad.

Las transferencias mas comunes son de autobs suburbano a autobus urbano, de autobus suburbano a
autobus urbano, de taxi a autobUs urbano, de plataformas de transporte a autobls urbano, de automévil
particular a taxi, de automévil compartido a taxi, de bicicleta a autobls urbano, de transporte de trabajo a
autobus urbano y de ir a pie a autobus urbano.

Las mas comunes el “uso del celular” con 60 respuestas, seguida de “solo esperar sin realizar ninguna
actividad”, muy cerca de “descansar” con 28 respuestas, actividades méas esperadas como respuesta como
es el “comer” obtuvo solo 4 respuestas.

La mas solicitada el acceso al internet, el descanso, la compra en tiendas de conveniencia y el hacer tarea o
trabajo, el comprar comida y retirar dinero de cajeros automaticos también obtuvieron puntajes relevantes.

Tabla 73. Resultados encuesta a usuarios de transporte. FUENTE: Elaboracion propia.
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1. Género

Indique su género

MASCULINO

FEMENINO

Graéfica 2. Resultados pregunta 1 del indicador “Género”. FUENTE: Elaboracion propia.

2. Edad

Indique su rango de edad

MENOS DE 20

ENTRE 20 Y 30

132

ENTRE 30 Y 40

EDAD

ENTRE 40Y 50

ENTRE 50'Y 60

0 50 100 150

Grafica 3. Resultados pregunta 2 del indicador “Edad”. FUENTE: Elaboracion propia.

3. Ocupacion
¢Cual es su ocupacion?

ESTUDIANTE
TRABAJADOR

AMA DE CASA

OCUPACION

EMPLEADOR | 2

0 50 100 150 200

CANTIDAD

Gréfica 4. Resultados pregunta 3 del indicador “Ocupacion”. FUENTE: Elaboracion propia.
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4. Motivo de viaje

¢,Cual es la razon por la que realiza ese recorrido?

ESTUDIO 117I

TRABAJO 56

COMPRAS 15
RECREACION 8

SALUD 4

DEPORTE L

LLEVAR / RECOGE... 3

3

3

MOTIVO

TRAMITES
VISITAR A ALGUIEN
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Gréfica 5. Resultados pregunta 4 del indicador “Motivo de viaje”. FUENTE: Elaboracion propia.

5y 6. Origen y destino del viaje

¢En qué municipio inicia/termina ese recorrido?

[ oricen [ DESTINO

COLIMA
VILLA DE ALVAREZ
MINATITLAN

COQUIMATLAN

FUERA DEL ESTADO DE
COLIMA

COMALA

ARMERIA | 17 4

MUNICIPIO

TECOMAN | 2 2
CUAUHTEMOC [§ 1 2
MANZANILLO | 10

IXTLAHUACAN | 00
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Gréfica 6. Resultados preguntas 5 y 6 de los indicadores “Origen y destino de viaje”. FUENTE: Elaboracion

7. Frecuencia del viaje
¢ Cada cuénto realiza ese recorrido?

MAS DE UNA VEZ AL DiA

TODOS LOS DIAS 9

MAS DE 2 VECES POR
SEMANA

FRECUENCIA

UNA VEZ POR SEMANA

UNAVEZ POR MES
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CANTIDAD

Grafica 7. Resultados pregunta 7 del indicador “Frecuencia del viaje”. FUENTE: Elaboracion propia.

138



i, EDUC ACIéN I ESTRATEGIAS DE LOCALIZACION Y DISENO PARA
. PP ESTACIONES INTERMODALES EN LA
e CONURBACION COLIMA - VILLA DE ALVAREZ

8. Duracion del viaje
¢ Cuanto tiempo tarda en realizar ese recorrido?
MENQS DE 5 MINUTOS
ENTRE 5 Y 15 MINUTOS
ENTRE 15Y 30 MINUTOS 70
ENTRE 30 Y 45 MINUTOS

ENTRE 45Y 60 MINUTOS

DURACION

ENTRE 60 Y 90 MINUTOS
ENTRE 90 Y 120 MINUTOS 10

MAS DE 120 MINUTOS

(=]
ho
o

40 60 80

CANTIDAD

Grafica 8. Resultados pregunta 8 del indicador “Duracion del viaje”. FUENTE: Elaboracion propia.

9. Actividad durante el viaje
¢Qué actividades lleva a cabo mientras realiza ese recorrido? (Puede ser mas de 1)

USO EL CELULAR 162
DESCANSO &1
()
=T
[a]
=
3 ESTUDIO 25
LEO 13
0 50 100 150 200
CANTIDAD

Grafica 9. Resultados pregunta 9 del indicador “Actividad durante el viaje”. FUENTE: Elaboracion propia.

10. Modos de transporte utilizados
Indigue los tipos de transporte que utiliza al realizar ese recorrido (Puede ser mas de 1)

AUTOBUS URBANO 126
AUTOMOVIL PARTICULAR
TAXI

AUTOBUS SUBURBANO

APIE

PLATAFORMAS DE
TRANSPORTE

AUTOMOVIL COMPARTIDO

BICICLETA

MODO DE TRANSFORTE

TRANSPORTE DE TRABAJO
MOTOCICLETA

150

CANTIDAD

Grafica 10. Resultados pregunta 10 del indicador “Modos de transporte utilizados”. FUENTE: Elaboracién propia.
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11. Preferencia de las condiciones en el transporte publico
Si Unicamente utiliza automovil particular, ¢,Qué condiciones deberia tener el servicio de fransporte plblico para utilizarlo? (Puede ser mas de...

UNIDADES EN BUEN 84
EST/

ADO

CONTAR 'Y CUMPLIR
CON HORARIOS

BUEN SERVICIO DE
CONDUCTORES

RAPIDEZ

MOTIVO

PARADEROS EN BUEN
ESTADO

PARADEROS
ESTABLECIDOS
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CANTIDAD

Grafica 11. Resultados pregunta 11 del indicador “Preferencia de las condiciones en el | transporte publico”. FUENTE:
Elaboracién propia.

12. Lugar de espera del transporte
¢ Para realizar ese recorrido debe esperar al transporte en algun lugar publico?

NO
74.9%

si
751%

Grafica 12. Resultados pregunta 12 del indicador “Lugar de espera del transporte”. FUENTE: Elaboracion propia.

13. Caracteristicas del lugar de espera
Marque las caracteristicas con las que cuenta el lugar donde espera el transporte para realizar ese recorrido (Puede ser mas de 1)

ASIENTOS

CUBIERTA

BANQUETA EN BUEN
ESTADO

NINGUNA DE LAS
ANTERIORES

LIMPIEZA DE
UNIDADES

ILUMINACION
ADECUADA

INFORMACION SOBRE
LAS RUTAS

CARACTERISTICA

0 20 40 60 80

CANTIDAD

Gréfica 13. Resultados pregunta 13 del indicador “Caracteristicas del lugar de espera”. FUENTE: Elaboracion propia.

140



S, A ESTRATEGIAS DE LOCALIZACION Y DISENO PARA
s EDUCACION @ [P e ESTACIONES INTERMODALES EN LA

CONURBACION COLIMA - VILLA DE ALVAREZ

14. Tiempo de espera en el lugar
¢,Cuanto tiempo espera al transporte en este lugar?

MENOS DE 5 MINUTOS

ENTRE 5 Y 15 MINUTOS

ENTRE 15 Y 30 MINUTOS

TIEMPO

ENTRE 30 Y 45 MINUTOS

ENTRE 45 Y 60 MINUTOS

0 25 50 7% 100

CANTIDAD

Gréfica 14. Resultados pregunta 14 del indicador “Tiempo de espera en el lugar”. FUENTE: Elaboracion propia.

15. Realizacidn de transferencias de modo de transporte
¢ Durante ese recorrido, realiza algin cambio entre estos tipos de transporte?

Grafica 15. Resultados pregunta 15 del indicador “Realizacién de transferencias de modo de transporte”. FUENTE:
Elaboracion propia.

16. Numero de transferencias
¢ Cuantos cambios entre tipos de transporte realiza?
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CANTIDAD

Grafica 16. Resultados pregunta 16 del indicador “Ntimero de transferencias”. FUENTE: Elaboracién propia.
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17. Tipo de transferencias
Par favor indique los tipos de cambios de transporte que realiza

DE AUTOBUS URBANO A @ AUTOBUS URBANO
DE AUTOBUS .
SUBURBANO A [ AUTOBUS SUBURBANO
DE TAXI A W ™
DE PLATAFORMAS DE
zZ TRANSPORTE A [ PLATAFORMAS DE TRANSPORTE
a .
DE AUTOMAVIL :
g PARTICULAR A [l AUTOMOVIL PARTICULAR
(o] .
ol DE AUTOMOVIL :
g COMPARTIO A AUTOMOVIL COMPARTIDO
DE BICICLETA A BICICLETA
DE TRANSPORTE DE [ TRANSPORTE DE TRABAJO
TRABAJO A
APIE
DEIRAPIEA ]
0% 25% 50% 75% 100%
PORCENTAJE

Grafica 19. Resultados pregunta 17 del indicador “Tipo de transferencias”. FUENTE: Elaboracion propia.

18. Actividades que realiza durante la transferencia
¢Qué actividades realiza durante ese cambio de tipo de transporte? (Puede ser mas de 1)

USO EL CELULAR
SOLO ESPERO
DESCANSO

LEO

ACTIVIDAD

ESTUDIO

COMO

CANTIDAD

Grafica 18. Resultados pregunta 18 del indicador “Actividades que realiza durante la transferencia”. FUENTE:
Elaboracién propia.

19. Actividades deseadas durante la transferencia
¢Qué actividad le gustaria poder realizar durante ese cambio de tipo de transporte? (Puede ser mas de 1)

ACCESO A INTERNET

DESCANSAR

COMPRAR EN TIENDAS DE
CONVENIENCIA

HACER TAREA / TRABAJO

ACTIVIDAD

SOCIALIZAR

COMPRAR COMIDA

RETIRAR DINERO DE CAJERO
AUTOMATICO

CANTIDAD

Gréfica 17. Resultados pregunta 19 del indicador “Actividades deseadas durante la transferencia”. FUENTE:
Elaboracion propia.
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20. Caracteristicas deseadas del lugar de espera
¢ Con qué caracteristicas le gustaria que contara el lugar donde espera el transporte para realizar ese recorrido? (Puede ser mas de 1)

ASIENTOS COMODOS 65

INFORMACION SOBRE 51
LAS RUTAS

LIMPIEZA 59
CUBIERTA 50
BUENA ILUMINACION 44

CLASIFICACION DE 20
BASURA

CARACTERISTICA

PAISAJE AGRADABLE 21

VENTILADOR / AIRE 2
ACONDICIONADO
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CANTIDAD

Grafica 20. Resultados pregunta 20 del indicador “Caracteristicas deseadas del lugar de espera”. FUENTE:
Elaboracion propia.

21. Caracteristicas deseadas para el uso del transporte publico
¢Qué condiciones deberfa tener el servicio de transporte publico para mejorar su eficacia? (Puede ser mas de 1)

UNIDADES EN BUEN 179
EST

ADO

CONTAR Y CUMPLIR
CON HORARIOS

BUEN SERVICIO DE 142
CONDUCTORES

PARADEROS EN BUEN 126
ESTADO

165

RAPIDEZ 110

CARACTERISTICA

PARADEROS

ESTABLECIDOS %

LIMPIEZA DE UNIDADES 4

0 50 100 150 200

CANTIDAD

Grafica 21. Resultados pregunta 21 del indicador “Caracteristicas deseadas para el uso del transporte publico”.
FUENTE: Elaboracion propia.

4.4.2 Resultados de encuestas para conductores

Después de la aplicacion de las encuestas a la poblacion muestra de conductores de
transporte publico y la obtencion de datos, éstos fueron vaciados en una matriz general
de resultados con la cual se elaboraron las respectivas graficas para poder realizar el
analisis de los resultados. En la siguiente tabla 75 se encuentran los resultados
relevantes obtenidos de las encuestas aplicadas a conductores del transporte publico,

de igual forma, se sefiala la grafica en la que se expresan esos resultados.
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RESUMEN RESULTADOS DE ENCUESTAS PARA CONDUCTORES

ASPECTO

DATOS SOCIO-
DEMOGRAFICOS

DATOS TURNO DE
TRABAJO

DATOS DESCANSO

#
1
2

10

11

12

INDICADOR
Género
Edad

Duracién turno de
trabajo
Duraci6n en el
autobis

Descanso en
turno de trabajo

Modo de
transporte para
llegar a trabajo

Duracién

descanso

Lugar de

descanso

Actividades
durante el
descanso
Actividades
deseadas durante
el descanso
Caracteristicas
deseadas lugar
de descanso

RESULTADOS

El total de la poblacion muestra de los conductores son personas del género masculino.
En su mayoria entre 40 a 60 afios, aunque para el rango de 20 a 40 afios no hay mucha
diferencia, y en el rango mayor de 60 afios se encuentran solo 2 conductores.

La gran mayoria de los conductores expresaron pasar mas de 8 horas seguidas sin bajar el
autobus, es decir, la totalidad de su turno de trabajo, ya que en la pregunta 3 se obtuvo el dato de
que los turnos de trabajo duran més de 8 horas.

Exactamente la mitad expresaron si contar con un descanso y la otra mitad restante no.

La respuesta no fue la esperada, debido a que la gran mayoria de los conductores expresaron
que la forma actual que se maneja es que los autobuses los llevan hasta sus hogares y con ellos
conducen a su respectiva ruta cuando comienza su turno de trabajo

Encontrando que en su mayoria dura menos de 15 minutos.

Los resultados fueron los esperados, al expresar la mayoria de los conductores que lo llevan a
cabo en el mismo autobus.

En su mayoria fueron el consumir alimentos, bebidas y usar el sanitario, obteniendo una
respuesta en la opcion “otra” en la que un conductor mencioné dedicar su descanso a la limpieza
del autobus o revisién mecéanica.

Las actividades deseadas no varian mucho de las actuales, con excepcién de poder descansar o
dormir y pasar tiempo en el celular.

Las caracteristicas fisicas que desean son sanitarios, un lugar para descansar, para almacenar y
consumir alimentos, contar con internet inalambrico y climatizacion.

Tabla 74. Resultados de encuestas a conductores de transporte. FUENTE: Elaboracion propia.

1. Género
Indique su género

38 (100,0%)

MASCULINO

Grafica 22. Resultados pregunta 1 del indicador “Género”. FUENTE: Elaboracion propia
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Indique su rango de edad

CANTIDAD

Gréfica 23. Resultados pregunta 2 del indicador “Edad”. FUENTE: Elaboracion propia.
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3. Duracion turno de trabajo

Normalmente, ¢ Cuénto tiempo dura su turno de trabajo?

MENOS DE 8 HORAS

DE 8 A 9 HORAS
z DE 9 A 10 HORAS
(é DE 10 A 11 HORAS
g DE 11 A 12 HORAS
MAS DE 12 HORAS 14
0 I5 1|0 15
CANTIDAD

Gréfica 24. Resultados pregunta 3 del indicador “Duracién turno de trabajo”. FUENTE: Elaboracion propia.

4. Duracion en el autobus
Normalmente, ¢ Cuanto tiempo dura sin bajar del autobuis?

MENOS DE 2 HORAS
DE 2 A4 HORAS

DE 4 A 6 HORAS

DURACION

DE 6 A 8 HORAS

MAS DE 8 HORAS

30

=]
-
[=]
o
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CANTIDAD

Gréfica 25.Resultados pregunta 4 del indicador “Duracién en el autobus”. FUENTE: Elaboracion propia.

5. Descanso en turno de trabajo
Durante su turno de trabajo, ¢ Cuenta con algun descanso?

Grafica 26. Resultados pregunta 5 del indicador “Descanso en turno de trabajo”. FUENTE: Elaboracion propia.
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6. Duracion de descanso
¢ Cuanto tiempo dura su descanso?

MENOS DE 15 MINUTOS

DE 15 A 30 MINUTOS

DURACION

DE 30 A 60 MINUTOS

0 2 4 6 8 10 12

CANTIDAD

Grafica 27. Resultados pregunta 6 del indicador “Duracion de descanso”. FUENTE: Elaboracion propia.

7. Lugar de descanso
¢ En dénde pasa su descanso?

@ ceneLavtoBls @ ENLAVIAPUBLICA (@ ENALGUN ESTABLECIMIENTO GOMERCIAL

Grafica 28. Resultados pregunta 7 del indicador “Lugar de descanso”. FUENTE: Elaboracion propia.

8. Actividades durante el descanso
¢Qué actividades realiza durante el descanso? (Puede ser mas de 1)
USAR EL SANITARIO
COMSUMIR UNA BEBIDA
DESCANSAR / DORMIR
PASAR TIEMPO EN EL
CELULAR

ESCUCHAR MUSICA

ACTIVIDAD

VER TELEVISION | 1

LIMPIEZA DEL AUTOBUS O
REVISION MECANICA

CONSUMIR ALIMENTOS

0 5 10 15 20

CANTIDAD

Gréfica 29. Resultados pregunta 8 del indicador “Actividades durante el descanso”. FUENTE: Elaboracion propia.

146



. 2 ESTRATEGIAS DE LOCALIZACION Y DISENO PARA
3 EDUCACION ﬁumm @ ESTACIONES INTERMODALES EN LA

CONURBACION COLIMA - VILLA DE ALVAREZ

9. Actividades deseadas durante el descanso
¢ Qué actividades le gustaria realizar durante un descanso? (Puede ser mas de 1)
CONSUMIR ALIMENTOS
USAR EL SANITARIO
DESCANSAR / DORMIR
COMSUMIR UNA BEBIDA
PASAR TIEMPO EN EL CELULAR

HACER EJERCICIO 5

o
Z
a
=
3
<

ESCUCHAR MUSICA 5
VER TELEVISION

LEER LIBRO / REVISTA

0 5 10 15 20

CANTIDAD

Grafica 30. Resultados pregunta 9 del indicador “Actividades deseadas durante el descanso”. FUENTE: Elaboracion
propia.

10. Caracteristicas deseadas lugar de descanso
¢ Qué caracteristicas le gustaria que tuviera un lugar destinado para su descanso? (Puede ser mas de 1)

SANITARIOS

LUGAR PARA DESCANSAR

LUGAR PARA ALMACENAR Y
COMER ALIMENTOS

INTERNET INALAMBRICO

CLIMATIZACION

CARACTERISTICA

MAQUINA EXPENDEDORA
DE ALIMENTOS Y BEBIDAS

LUGAR PARA GUARDAR 11
PERTENENCIAS

TELEVISION

CANTIDAD

Gréafica 31. Resultados pregunta 10 del indicador “Caracteristicas deseadas lugar de descanso”. ~FUENTE:
Elaboracién propia.
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4.5 PROPUESTA CRITERIOS ARQUITECTONICOS Y URBANOS

En este apartado se muestra la propuesta de areas y espacios arquitectonicos derivada
del analisis de los resultados de las encuestas en el apartado anterior, seguido de la
propuesta de criterios urbanos para llevar a cabo el disefio de la conexidn arquitectonica
— urbana del proyecto, las cuales describen entonces cémo disefar las condiciones

urbanas para hacer factible la insercion y operacion de una estacion intermodal.
4.5.1 Elaboracion de propuesta de areas y espacios

Una vez obtenidos los datos de las encuestas, éstos fueron utilizados para realizar la
propuesta de zonas y espacios para la elaboracion del programa arquitecténico de la
estacion intermodal, tomando en cuenta las necesidades que los usuarios y conductores
expresaron tener. De igual forma, se tomaron en cuenta dos casos analogos sobre
propuestas de disefio de estaciones intermodales, de las cuales se estudiaron sus
propuestas de areas o zonas y se tomaron en cuenta para clasificar la presente

propuesta de espacios que se puede apreciar en la siguiente tabla 76.

PROPUESTA DE ZONAS Y ESPACIOS PARA LA ELABORACION DEL PROGRAMA ARQUITECTONICO

No. AREA DESCRIPCION # ESPACIO

1 Plataformas de ascenso y descenso
2 Estacionamiento de autobuses urbanos y suburbanos
3 Taller de mantenimiento y limpieza
Soq los e_spacios necesarios para el 4 Patio de maniobras
1 Areas operacionales funcionamiento de los autobuses y las g Caseta de control
actividades de los pasajeros que los - —eee
abordan. 6 Subestacion eléctrica
7 Cuarto de maquinas
8 Andenes
9 Zonas de abordaje
Son los espacios necesarios para el 10 Sanitarios administrativos
5 - - - . i i ivi 11 Oficina administrativa
2 Areas de servicios auxiliares y administrativos funcionamiento de _Ia§ actl_wdades del S
personal administrativo del 12 Conserjeria
equipamiento urbano. 13 Zona de descanso para los conductores
14 Salas de espera
15 Locales comerciales
16 Locales comida
X X 17 Restaurantes y cafeterias
Son los espacios necesarios para 18 Estacionamiento descarga de insumos
prestar un mejor servicio a las ! ', 9 insu
) necesidades de los usuarios, que 19 Area de mesas
3 Area servicios complementarios ayudan a que los usuarios tengan mas = 20 Juegos infantiles
opciones en el uso de manera que se 21 Cajeros automaticos
eleva el nivel de servicio y aumenta la 22 Teléfonos publicos
demanda.
23 Internet
24 Médulo de informacién
25 Taquillas / Despacho de autobuses
26 Sanitarios usuarios
27 Plaza de acceso
28 Estacionamiento automéviles privados
Son los espacios que permiten una 29 Estacionamiento para bicicletas
. . » i6 i ici 30 Parada de autobuses urbanos
4 Area servicios de conexion urbana conexidn accesible y eficiente con el . N .
entorno urbano de la estacion 31 Estacionamiento de taxis
intermodal. 32 Estacionamiento plataformas
33 Bahias de abordaje de taxis / plataformas
34 Bahias de abordaje automéviles privados

Tabla 75. Propuesta de areas y espacios de la estacion intermodal. FUENTE: Elaboracion propia.
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4.5.2 Propuesta criterios urbanos

El disefio de las estaciones intermodales como se vio en los apartados anteriores
involucra diferentes aspectos, siendo uno de estos el contexto urbano del terreno en el
que desarrolle el proyecto. Un proyecto como el de una estacién intermodal debe contar
con un entorno bien disefiado para que pueda ser accesible y seguro, para esto se
proponen 6 criterios urbanos principales para el desarrollo de estaciones intermodales

como equipamiento urbano.

El desarrollo de estos criterios tiene como base dos documentos, la Guia DOTS para
Comunidades Urbanas Sustentables, y el Manual de Calles, los cuales permitieron
sintetizar y esquematizar los criterios urbanos para el disefio de los entornos de las
estaciones intermodales. La guia DOTS describe recomendaciones concretas de disefio
urbano basadas tanto en estandares internacionales de desarrollo sustentable y se
estructuran alrededor de la construccion o renovacion de desarrollos urbanos, este
documento tiene como objetivo el establecer criterios comunes de disefio entre los
diferentes actores responsables de la construccibn de comunidades urbanas
sustentables que busquen el mejoramiento de la calidad de vida de sus entornos urbanos
(Sarmiento y Clerc, 2016). Mientras que el Manual de Calles contiene los ejes rectores
para construir calles mas humanas que integren las necesidades urbanas, basandose
en los criterios de inclusion, resiliencia, seguridad y sustentabilidad y es el referente
oficial que la administracién publica federal ofrece a aquellos interesados en los criterios
disefio de una calle y la gestion de proyectos viales en zonas urbanas sustentados en

investigaciones cientificas y experiencias locales e internacionales (SEDATU-BID, 2019).

La integracion de ambos documentos nos proporciona los criterios rectores para la
creacion de entornos integrados en una comunidad urbana donde el territorio, los usos
de suelo y las redes de infraestructura y servicios se planean de manera integrada en
favor de dar mayor accesibilidad y articular su crecimiento a través de redes integradas
de infraestructura y sistemas de transporte, conectando eficientemente la ciudad con el

resto del territorio y en su interior (Sarmiento y Clerc, 2016).
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Los criterios para el disefio o redisefio urbano de una calle que comprenden las reglas
para el éxito de una calle como proyecto urbano, es asi como para disefiar condiciones
urbanas que hagan factible la insercion y operacion de un equipamiento urbano como

una estacion intermodal que ofrece servicio de transporte publico de calidad.

Se sintetizan en 6 criterios, los cuales se representan graficamente en un entorno de una
estacion intermodal, el cual se observa en la siguiente figura X, dentro de esta figura se

observan las 7 vistas de las figuras 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16 y 17 en las que se

encuentran especificadas graficamente las consideraciones expresadas en los 6 criterios
(tabla 49).

N/

Figura 18. Entorno urbano de la estacion intermodal. FUENTE: Elaboracion propia

PROPUESTA DE CRITERIOS URBANOS

(@]
5 =
# IaJ # CRITERIO DESCRIPCION # ESTRATEGIA E
? 2
<
El primer aspecto del criterio 1 tiene LA.L Proveer el entorno urbano con carriles exclusivos o compartidos para los o
w p(I:omo ot?'etivo ol r;ve:er del o autobuses de transporte publico. g »2
j( E o Infraestructura adecuacionels necesa?rias al entorno 1.A2 Generar puntos cercanos de ascenso y descenso al transporte publico. o<g
000 para el a la estacion intermodal para que el 1.A.3 Proveer de un adecuado sistema de banquetas, ciclovias e infraestructura viala > 8 g
1 ﬂ % 3 1.A transporte transporte publico pue%a 1e?19r o las calles que conducen a la estacién intermodal. g \‘Qo{
QZ>5 publico . . Generar en el disefio geométrico de la estacion intermodal un carril prioridad del .2 >0
o< acceso seguro y eficiente, al igual 1.A.4 S . B €Eom
g4 I . servicio de transporte publico con bahia de ascenso y descenso. £ 9
= que mobiliario para los usuarios de T : H = : < o
Proveer de sefializacion vertical con informacion, cubiertas y bancas los (2R

este tipo de modo de transporte.  1.A.5

paraderos de transporte publico en el entorno de la estacion intermodal.
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<
o
<
N
o
[e]
=
o
= El segundo aspecto del criterio 1 se
% refiere a la priorizacién y promocién
9( Respeto a la dt_e I(_)s r_nodos Ide t_ra}ns_zorge
S piramide de prioritarios en la piramide de
= i movilidad y no motorizados,
= movilidad y
2 > modos de tomando en cuenta
Q ideraciones de disefio que
= transporte no consi f =
< motorizados generen esta preferencia.
<
z
©
(@]
<
N
o
o
o
o
Para que el entorno urbano pueda
ofrecer seguridad a todos los
< Medi | usuarios principalmente los
[a )7 e'd das de la vulnerables, se propone la
< calidad del . o .
oY entorno implementacion de medidas que
x gg urbano mejoren la calidad del entorno
8 o urbano y con esto su apropiacion,
% % lo cual es un factor primordial para
3 < 3 la seguridad del lugar.
4> El segundo aspecto para garantizar
E 8 la seguridad de usuarios
NFT - vulnerables es la implementacion
=z Medi " -
E g S:%ﬁzzge de medidas de disefio urbano que
é 7] gunaacy  ;casionen la pacificacion del
5 pacificacion P 3 P
< vial trénsito motorizado y la disminucién
© de situaciones inseguras y
vulnerables para los usuarios de la
via publica.
Este criterio contempla el caréacter
del equipamiento como espacio
publico, el cual de forma natural
Generacién de contara con actividad mixta y activa
4 4.A  servicios y su entorno es deseable que
publicos funcione de la misma forma,
implementando medidas de disefio
que contemple el comercio
ambulante de forma segura.
La aplicacion de medidas
sustentables en los disefios de
. espacios publicos es algo
Tratamien N 5 X
deata ento necesario, en especial debido a las
. ndicion | entorn: n
A condomes  CoTCONES el enlono done e
limati b
;n dgrtn??asnsy intermodales, por lo cual, se
propone implementar medidas
sustentables que a su vez traten las
condiciones climaticas del entorno.
5
Para que el medio ambiente natural
y los recursos ambientales del sitio
Implementacié y sus inmediaciones sean
n de medidas aprovechados de manera
5.B
sustentables  sustentable, se debe buscar que la
comunidad urbana haga uso
eficiente de sus recursos: energia,
agua y residuos.
La inclusion social y perspectiva de
. género son aspectos que se deben
Condiciones A
> _ tomar en cuenta para la generacién
de perspectiva " !
de género e de espacios seguros y accesibles,
6.A e gen esto a través de la implementacion
inclusion .
social de condiciones adecuadas y )
elementos urbanos que garanticen
6 que cualquier usuario pueda

acceder.

El proyecto de la estacién

intermodal en internamente y en el

Disefio contexto urbang ere consic_iera}r

6.B universal medlda§ geométricas y_de disefio

necesarias para garantizar su

accesibilidad sin la necesidad de

adaptacion ni disefio especializado.

Tabla 76. Propuesta de criterios urbanos. FUENTE:

ESTRATEGIAS DE LOCALIZACION Y DISENO PARA
ESTACIONES INTERMODALES EN LA
CONURBACION COLIMA - VILLA DE ALVAREZ

Generar el disefio geométrico, operacional y elementos complementarios del

2.A.1 entorno urbano de forma que se refuercen los modos de transporte prioritarios en

2.A2

2A3

2A4
2.A5

2.A6

2.A7

2.A8

2.A9

3A1

3.A2

3.B.1

3.B.2

4.A.1

4.A2

4.A3

5A1

5A2

5A3

5.B.1

5.B.2

5.B.3
5.B.4
5.B.5
5.B.6

6.A.1

6.A.2

6.B.1

la pirdmide de movilidad.

Desarrollar espacios destinados a los peatones y ciclistas en el entorno urbano
debido a que la promocién de este tipo de movilidad contribuye a la accesibilidad
de los equipamientos cercanos.

Disefio geométrico que procure la continuacion del trazo vial para modos de
transporte no motorizados, con infraestructura ciclista como ciclovias, carriles
bus-bici, de prioridad ciclista y compartidos, asi como mobiliario como bici
estacionamientos para asegurar la continuidad y comunicacién del entorno
urbano de la estacion intermodal y garantizar la generacion de viajes ciclistas.
Proveer el proyecto de senderos peatonales para el acceso al equipamiento
urbano.

Evitar el disefio de calles sin salida.

Generar el disefio de las banquetas con base en la divisién de una franja de
servicios, peatonal, y de frente de edificios, para garantizar el flujo ininterrumpido
del peaton, asi como pendientes transversales para evitar encharcamientos.
Incluir y dar prioridad en el disefio de las calles adyacentes a la estacién
intermodal las “Zonas 307, disefiadas para que los automoéviles no superen los
30km/h.

Proveer de rampas con una pendiente suave para librar el desnivel entre la
banqueta y el arroyo vehicular para promover la movilidad a pie.
Contemplar en el proyecto la instalacién de pavimento podo-tactil y bolardos
principalmente en intersecciones y rampas que garantice la continuidad para
personas con discapacidad visual.

Promover en el disefio del entorno urbano una equilibrada combinacion entre
usos residenciales y comerciales que permitan la generacién de un entorno
atractivo, dinamico y por lo tanto seguro a través del dia.

Para mantener y permanecer una adecuada funcién y estética, utilizar en el
disefio del entorno urbano materiales de larga duracién, buen disefio y
acabados.

Contemplar en el disefio sefializacion vial que transmita un mensaje pertinente,
claro y en un lugar apropiado.

Procurar en el disefio del entorno urbano, principalmente cruces e intersecciones
la implementacién de medidas de pacificacion vial y transito calmado que
procure un cruce del peatén rapido y con exposicién breve al arroyo vial, asi
como la contencién del volumen y velocidad de vehiculos motorizados, lo
anterior a través de las siguientes medidas: Cambios de carril, chicanas,
estrechamientos, cambios de material, textura y color, pasos a nivel,
acortamientos de cruces y semaforizacion.

Contemplar en el disefio del entorno urbano espacios para puestos, estantes o
locales moéviles para la venta de alimentos, periédicos, artesanias, entre otros
comercios de menudeo de bajo impacto.

Contemplar espacio para basureros y contenedores para reciclaje por lo menos
en cada interseccion y frente a equipamientos publicos y comercios.

Promover la interaccion social por medio de la activacion de plantas bajas que
contribuyen a la eficiencia de las relaciones entre el espacio publico y el
ambiente construido.

El proyecto debe incorporar un disefio que permita la recoleccion e infiltracion de
agua pluvial y su reutilizacién en la medida que el suelo y el contexto hidrico de
la ciudad lo requiera.

Utilizar materiales locales para su construccién y mantenimiento.

Hileras continuas de arboles y vegetacion endémica, de manera que se genere
una masa vegetal continua que arroje sombras, permita la percolacion del agua
al subsuelo, promueva la absorcién de CO2 y produzca un ambiente agradable.
Procurar que al menos el 70% del alumbrado publico cuente con focos
ahorradores.
Al menos el 80% de la superficie comprendida por areas verdes sea una
superficie permeable, de manera que se facilite la recarga de acuiferos.
Al menos el 90% del agua para riego sea obtenido por la recuperacion y
almacenaje de agua de lluvia.
Se trate el 100% del agua residual del equipamiento.
Existan instalaciones y vehiculos de recoleccion que faciliten la separacion de
residuos sélidos.
Orientar el alumbrado publico al peatén y no al automévil, pues reduce costos de
mantenimiento y consumo de energia eléctrica.
Se debe incorporar a los residentes y usuarios de la calle a fin de que se
garantice que sus preocupaciones, visién y requerimientos se incorporen
adecuadamente al proyecto, para maximizar su nivel de apropiacion.

Las calles deben tener las condiciones adecuadas para que exista igualdad de
género, es decir, elementos urbanos que garanticen que cualquier usuario,
preferentemente las nifias y mujeres, pueden acceder, ocupar y usar el espacio
publico en plenitud de condiciones.

El proyecto debe garantizar que las circulaciones, materiales, geometrias,
sefialamientos y elementos complementarios sean disefiados para su usabilidad
para el mayor tipo de personas, incluidas las personas con discapacidad,
personas con movilidad limitada, con limitacién cognitiva, de género, identidad o
edad, sin necesidad de adaptacion ni disefio especializado.

Elaboracién propia.
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Figura 20. Vista 2 del entorno urbano de la Figura 49. FUENTE: Elaboracion propia.
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Figura 22. Vista 4 del entorno urbano de la Figura 49. FUENTE: Elaboracion propia.
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Figura 23. Vista 6 del entorno urbano de la Figura 49. FUENTE: Elaboracion propia.
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A

- Al —
Figura 25.

Vista 7 del entorno urbano de la Figura 49. FUENTE: Elaboracién propia.

Figura 26. Vista 8 del entorno urbano de la Figura 49. FUENTE: Elaboracion propia.
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4.6 DISCUSION DE RESULTADOS

Después de conocer los resultados de la investigacion, en el presente apartado se
argumentan los mismos, contrastandolos con estudios previos y teorias. Al mismo
tiempo, se realiza un resumen de los hallazgos relevantes, se evalla la calidad y
limitaciones de la metodologia utilizada, y reflexiona sobre aspectos futuros de

oportunidad.

Etapa 1 “Definicion de zonas y terrenos”

Como principal hallazgo de esta etapa, se obtuvo la delimitacion del radio de influencia
gue se considero6 para la calificacion de las caracteristicas de las zonas y terrenos en la
siguiente etapa, es importante recalcar que esta etapa de la investigacion se enfoca en
la seleccion de la mejor zona y terreno, y no en la seleccion de las zonas y terrenos,

debido a que estos ya fueron definidos en estudios previos (PIMUS).

Lo anterior se encuentra como un aspecto positivo para el funcionamiento de las
estaciones intermodales que formen parte del plan, ya que en discordancia con otros
estudios previos como el “Estudio de factibilidad para la localizacion de una estacién
intermodal en la Zona Noroeste de la Ciudad de Cérdoba”, la localizacién en esta
investigacion se definié en la zona y el terreno que cuentan con la mayor cantidad de
caracteristicas favorables para la insercidén de la estacion, mientras que el estudio antes
mencionado define su localizacion con base solo en el terreno disponible por parte del
Estado.

Estos terrenos en ocasiones se encuentran fuera de la mancha urbana y, de acuerdo
con Caneva y Florez (2018), la localizacion de una estacién intermodal debe ser
accesible a edificaciones relevantes para la ciudad y tener presencia de vialidades que
promuevan la integracion modal, en concordancia con Sarmiento y Clerc (2016) quienes
mencionan que debe tener la mayoria de los accesos a través de vialidades secundarias
y locales, por lo que la seleccion de la mejor zona y terreno con base en la calificacién
de sus caracteristicas, permite que la estacion intermodal tenga un mejor funcionamiento

e impacto.
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Durante la realizacion de esta etapa, se presentd una limitante a la hora de delimitar el
tamafio del radio de influencia de las zonas y terrenos para su analisis, debido a que los
instrumentos vigentes que definen las areas de influencia o de servicio de los
equipamientos urbanos, no contemplan las estaciones intermodales, encontrando solo
las “centrales de autobuses” como el equipamiento urbano mas parecido, sin embargo,
éstas manejan un area de influencia de todo el centro de poblacion y proponen su
localizacion fuera de la mancha urbana. Por lo que para la definicion del radio de
influencia de las zonas se tomdé en cuenta el criterio de un estudio previo de la Guia
Estandar DOT en la que los autores consideran 1000 metros de radio como distancia

méxima aceptable a pie a una estacion de transporte publico (ITDP,2017).

Respecto a lo anterior, Ocafia y Gémez (2016) concuerdan en encontrar este aspecto
como una limitante, mencionando que, a pesar de la importancia que tienen las
estaciones intermodales, se observa que no existen estudios disponibles dirigidos a ellas,
solo investigaciones relacionadas que se orientan a la definicién la localizacién de

terminales interurbanas para sistemas de autobuses.

Etapa 2 “Priorizacion de zonas y seleccioén de terrenos”

La metodologia utilizada en esta etapa para definir los criterios fue con base en
informacion documental, estudios previos, guias de disefio e instrumentos normativos, lo
cual concuerda con lo realizado en “Criterios de localizacién de estaciones intermodales:
propuesta para el Area Metropolita de Caracas”, en el cual los autores identifican los

criterios con base en la revision del estado del arte (Caneva y Florez, 2018).

Con referencia a los hallazgos encontrados en la investigacion, resalta la clasificacion de
los criterios con base en dmbitos fisicos y sociales que se utilizan normalmente para el
estudio de factibilidad de los proyectos urbanos, a diferencia de Caneva y Flérez (2018)
guienes clasifican los criterios en ambitos normativo, metropolitano, y local, dentro de los
cuales se incluyen criterios de todo tipo. De lo anterior resulta que en esta investigacion
los criterios se clasifican en aspectos sociales como el criterio social y econémico, y
aspectos fisicos como el urbano, vial y ambiental, mientras que el en el estudio similar

antes mencionado la clasificacion es en criterios de ambito normativo, metropolitano y
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local, conteniendo estos tres ambitos criterios de aspectos sociales, econdmicos,
urbanos, viales y ambientales. Algo importante de mencionar es que el trabajo de Caneva
y Florez (2018) considera criterios hasta el ambito local, y la presente investigacion toma
en cuenta criterios hasta el ambito directo del terreno, por lo cual este estudio de
referencia fue tomado en cuenta principalmente para la selecciébn de las zonas. Un
aspecto positivo de la clasificacion realizada de esta forma es que permitid la aplicacion

de un método de toma de decisidon multicriterio, el cual fue el AHP.

La limitante encontrada en esta etapa fue la necesidad de calificar aspectos cualitativos
y cuantitativos, por lo cual se buscé un método que permitié el uso de ambos datos, al
mismo tiempo que los valores obtenidos de los indicadores fueron normalizados para

poder un valor en la misma escala tanto de subcriterios cualitativos como cuantitativos.

En el estudio previo antes mencionado, Caneva y Flérez (2018) califican los a través de
una encuesta semiestructurada a expertos en el tema, obteniendo como resultado si los
criterios son “muy relevantes”, “relevantes”, “poco relevantes” o “irrelevantes”. Mientras
gue para la presente investigacién se conto con la colaboracion de expertos que llenaron
las matrices de comparacion de los criterios antes definidos para obtener una calificacion

numeérica del peso de cada criterio.

Para la seleccion de la zona el criterio con mayor peso resultd ser el contexto vial con
0.29%, mientras que para la seleccién del mejor terreno fue el criterio del contexto urbano
y accesibilidad con 0.33%. Lo anterior coincide parcialmente con el estudio de Caneva 'y
Florez (2018), ya que ellos encuentran que el criterio mas importante son las “politicas
de movilidad” en el ambito normativo, la “localizacion en nodos donde se maximice el
acceso a las diferentes modalidades de transporte” en el ambito metropolitano y la

“localizacion en zonas de usos mixtos” en el &mbito local.

Lo anterior concuerda con el resultado de la presente investigacion en la que el criterio
con mayor peso para la seleccion de la zona es el contexto vial, mientras que para la
seleccién del terreno que obtuvo como criterio con mas peso el contexto urbano, en el
estudio de Caneva y Flérez (2018) la “localizacion cerca de equipamientos

recreacionales e hitos arquitectonicos fue calificada como “poco relevante”.
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Después de la calificacion de los indicadores derivados de los subcriterios, los resultados
reflejaron que la zona con mayor priorizacion es la zona norponiente “B” con 0.55 puntos,
seguida de la zona nororiente “A” con 0.49, y por ultimo la zona surponiente “C” con 0.47
puntos. Un hallazgo relevante en estos resultados es que el criterio con mayor peso para
la seleccion de la zona es el contexto vial, el cual obtuvo un mayor puntaje en la zona A
debido a que esta se localiza méas cerca de vialidades regionales, vias principales, nodos
viales y centros de concentracion de equipamiento, sin embargo, la zona B con la mayor
calificacion final, obtuvo un puntaje mayor debido a su alta calificacion en los criterios
social y contexto urbano, contando con una poblacion mucho mayor dentro del area de

influencia y encontrandose en un una zona generadora de viajes.

Lo anterior tiene un contraste con la seleccion del terreno, ya que el criterio con mayor
importancia es el del contexto urbano y la accesibilidad, y el terreno con mayor
calificacién final en la zona B fue el B3 que de igual forma tiene el mejor puntaje en este
criterio, contando con una mayor cantidad de equipamientos urbanos del subsistema

educacion, comunicaciones y recreacion.

El aporte real al conocimiento en el campo del tema de esta etapa es que la metodologia
aplicada puede ser utilizada para la calificacién de otras zonas y terrenos de proyectos
de estaciones intermodales, e incluso realizar modificaciones a los criterios para poder

utilizarse en proyectos de otro tipo de equipamiento urbano.

Etapa 3 “Aplicacion de encuestas a usuarios y conductores”

Los hallazgos en esta etapa referentes a las necesidades de los futuros usuarios de las
estaciones intermodales resultan en aspectos relevantes como que el nimero de
transferencias y de tiempo de espera entre ellas es en promedio mas alto de lo esperado,
y el espacio fisico para realizarlas es inexistente, por lo que la generacion de espacios
destinados a esta actividad es necesaria. De igual forma, en las encuestas aplicadas a
los conductores de autobuses se obtuvo la informacion de que no cuentan con espacios
destinados para su descanso, llevando a cabo esta actividad en el mismo autobus que
manejen o en la via publica, situacién que interviene en su desempefio y en la calidad

del servicio a los usuarios.
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En esta etapa de la investigacion se tuvo como limitante la situacion de la COVID-19, por
lo cual estas tuvieron que ser elaboradas y contestadas con ayuda del software de
administracion de encuestas “Google Formularios”, en lugar de poder ser aplicadas en

las zonas de estudio especificas.

Etapa 4 “Elaboracién de criterios arquitectonicos y urbanos”

Tomando en cuenta las necesidades relevantes obtenidas en los hallazgos de la etapa
anterior, en la presente etapa se obtuvo como resultado relevante la necesidad de contar
con areas de servicios de conexidon urbana con espacios que permiten una conexion
accesible y eficiente de todos los modos de transporte con el entorno urbano de la
estacion intermodal, ademas de areas operacionales, de servicios complementarios y de
servicios auxiliares y administrativos con espacios para el descanso de los conductores

de autobuses que permita la prestacion de un mejor servicio.

El alcance en esta parte de los resultados se limitdé a una propuesta de areas y espacios
para la realizacién del programa arquitectonico en la parte 2 del trabajo, debido a que
una limitacion resultante también de la situacion COVID-19, fue el no poder realizar
aforos de transporte publico en el terreno seleccionado, lo cual es necesario para la

obtencion de la demanda y la zonificacién de las areas y espacios.

La metodologia para realizar la sintesis de manuales y guias referentes al disefio urbano
del espacio publico permitié generar esquemas que reflejan la propuesta de 6 aspectos
esenciales que se recomiendan tengan las estaciones intermodales en su entorno
urbano, encontrando como hallazgos que la guias y manuales recomiendan estrategias
gue proveen las condiciones para el acceso al transporte publico, para la priorizacién de
la movilidad no motorizada, para la seguridad a usuarios vulnerables, la promocion de
uso de suelo mixto y plantas bajas activas, el uso de medidas de infraestructura verde, y

la inclusion social y perspectiva de género.

El aporte en esta etapa fue al estado de arte del disefio de espacios de este tipo, siendo
al mismo tiempo una limitacion la escasez de estudios previos, por lo que los manuales

y guias sintetizados para obtener los resultados fueron solo dos.
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CONCLUSIONES

Derivado de los resultados de la presente investigacion sobre las Estrategias de
Localizacion y Disefio de Estaciones Intermodales en la Conurbacion Colima — Villa de
Alvarez, se concluye que todo lo planteado hasta ahora permitié el cumplimiento del
objetivo general de la investigacion, el cual fue “Establecer las estrategias de localizacion
y disefio de estaciones intermodales eficientes en la conurbacion Colima — Villa de
Alvarez a fin de mejorar la movilidad y calidad de vida de sus habitantes mediante el
analisis de la dinamica de movilidad de ésta, y la propuesta de criterios arquitectonicos
y urbanos”, debido a que, en primer lugar, se lograron definir las criterios que sirvieron
como estrategia para la seleccion de la localizacion de las estaciones intermodales,
ademas de proponer también los criterios de disefio y urbanos que funcionan como
estrategias para el disefio de las mismas. Por lo tanto, conociendo estas dos
particularidades sobre la localizacién éptima y los criterios de disefio y urbanos, se logra
contar con las estrategias que sirvan para disefiar estaciones intermodales en la ZMCVA

gue mejoren la movilidad y calidad de vida de sus habitantes.

Con respecto a los tres objetivos especificos planteados, el primero de ellos que fue
“Evaluar las zonas propuestas y los terrenos factibles dentro de éstas, a fin de obtener
una ponderacién numérica para priorizar las zonas y seleccionar el mejor terreno,
mediante el andlisis de sus caracteristicas, la calificacion de éstas, y la aplicacion del
método de toma de decision multicriterio AHP”, fue cumplido con las primeras dos etapas
de la metodologia debido a que se evaluaron las zonas propuestas y los terrenos factibles
dentro de éstas, pudiendo otorgar una ponderacién numérica mediante la definicién de
criterios, el analisis de sus caracteristicas y la aplicacion del método de toma de decision
multicriterio AHP para priorizar las zonas de estudio y seleccionar el mejor terreno dentro

de cada una.

De esta forma se concluye que la zona prioritaria para la implementacion de la estacion
intermodal es la zona norponiente “B”, seguida de la zona nororiente “A” y por ultimo la
zona surponiente “C”, y el mejor terreno de cada zona es el B3, A2, y C1 respectivamente
(figura 24).
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Figura 27. Priorizacion final de zonas y terrenos. FUENTE: Elaboracion propia.

El cumplimiento del segundo objetivo especifico “Estructurar los criterios de disefio a
tomar en cuenta para la propuesta arquitectonica de las estaciones intermodales, a fin
de generar un parteaguas para el disefio integral de éstas, mediante el analisis de las
funciones y necesidades de los usuarios de la ZMCVA”, se obtuvo a través de la etapa
3 de la metodologia, en la cual fueron elaboradas y aplicadas las encuestas a los
usuarios y conductores de transporte publico, obteniendo de esta forma datos para poder
realizar un andlisis de las funciones y por lo tanto las necesidades de los usuarios y
conductores, generando con esta informacion los criterios de disefio para la propuesta
arquitecténica de las estaciones intermodales. De acuerdo a los resultados puede
concluirse que la generacion de espacios destinados a esta actividad es necesaria
debido a la cantidad de usuarios que realizan transferencias modales informales, de igual
forma, el disefio de espacios de descanso para los conductores de autobuses en la
estacion intermodal es necesario para mejorar su desempefio y la calidad del servicio a

los usuarios.

Por altimo, el cumplimiento del tercer objetivo especifico de la investigacion “Caracterizar

los criterios de disefio urbano a tomar en cuenta para la implementacion de las
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estaciones intermodales como equipamiento urbano, a fin de generar entornos eficientes,
seguros y accesibles, mediante la sintesis de guias y manuales existentes”, fue cumplido
mediante la sintesis de la “Guia DOTS para Comunidades Urbanas Sustentables”, y el
“‘Manual de Calles”, generando esquemas graficos de las estrategias ya implementadas

en un entorno urbano de una estacion intermodal genérica.

De esto, se concluye que los 6 aspectos que lograran la inserciébn de la estacién
intermodal en un entorno eficiente son el “acceso al transporte publico” que se logra
mediante la generacion de infraestructura, banquetas, ciclovias, sefializacion, carriles y
puntos de acceso para el transporte publico; la “priorizacién a la movilidad no
motorizada”, a través de la generacion de espacios destinados a los peatones y ciclistas,
la continuacién del trazo vial y el disefio de calles “Zonas 30”; el “garantizar la seguridad
a usuarios vulnerables” mediante la promocion de usos de suelo mixto y la
implementacion de medidas de pacificacion vial; el “promover uso de suelo mixto y
plantas bajas activas” a través de la generacion de espacios para puestos y locales
moviles, y la activacion de plantas bajas; el “uso de medidas de disefio sustentable en la
calle” a través de la incorporacion de infraestructura verde, uso de materiales locales y
vegetacion endémica; y la “inclusion social y perspectiva de género” mediante la
incorporacion de residentes y usuarios al proyecto, la generacion de condiciones
adecuadas para mujeres y nifias, y el disefio para su usabilidad por personas con

discapacidad y movilidad limitada.

Respecto a la hip6tesis planteada en el primer capitulo del presente trabajo “Los criterios
urbano—arquitectonicos necesarios para el disefio de estaciones intermodales eficientes
y sus entornos, deben considerar la dinamica de movilidad de la poblacion usuaria, sus
necesidades y las de los conductores de transporte, permitiendo disefiar espacios fisicos
controlados, seguros y accesibles que cuenten con areas para el funcionamiento de
todos los modos de transporte, areas para los conductores, areas de servicios al usuario,
y areas para garantizar su conectividad con el entorno urbano, ademas, las estaciones
deben localizarse en zonas y terrenos accesibles con infraestructura existente,
equipamientos urbanos cercanos, vialidades relevantes, densidades altas y usos de

suelos mixtos”, se concluye que después de obtener los resultados, la hipétesis es
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aceptada parcialmente, debido a que, se lograron obtener algunos criterios
arquitectonicos y urbanos para el disefio de estaciones intermodales eficientes, sin
embargo, el disefio de estos espacios requiere de mas consideraciones que las
planteadas en la hipétesis, que permitan llegar a un mejor disefio, tales como las areas
de servicios complementarios de comida, abasto, internet, juegos infantiles y modulos de
informacion. Por otro lado, los criterios para la localizacion de las estaciones resultaron
ser de igual forma mayores, debiendo considerar otros como el criterio ambiental y social

gue no fueron planteados en la hipotesis del presente trabajo.

La importancia general de la obtencion de los resultados del trabajo de investigacion, es
el aportar informacién sustentada para el desarrollo de los primeros pasos para la
elaboracién del Plan de Estaciones Intermodales en la ZMCVA, documento planteado
por el IPCO y que se desarrolla en dos partes que logren la obtenciéon del proyecto
completo, siendo esta primera parte la encargada de la priorizacion de zonas, seleccion
de terrenos y propuesta de criterios arquitecténicos urbanos que permitan el desarrollo
de la segunda parte en la que se lleva a cabo el proyecto ejecutivo de la estacion
intermodal modelo, la cual esta siendo desarrollada en un segundo proyecto de tesis de

la Maestria en Arquitectura Sostenible y Gestion Urbana (MASGU).

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, por lo cual
su localizacién estratégica y su disefio funcional que considere todos los tipos de modos
de transporte que utiliza la poblacién usuaria, son de gran importancia para el desarrollo
de un plan de estaciones intermodales efectivo. Por lo tanto, las estrategias obtenidas
sobre la localizacion de las estaciones intermodales permiten conocer cual zona de las
tres planteadas en el PIMUS cuenta con una mayor cantidad de caracteristicas

necesarias para la implementacion de un equipamiento urbano de este tipo.

Si bien, la necesidad de implementacion de las estaciones intermodales en las tres zonas
es inminente, el estudiar las caracteristicas de cada una y conocer su ponderacion

numerica permite saber en cual zona es prioritaria la implementacion de ésta. La

164



ESTRATEGIAS DE LOCALIZACION Y DISENO PARA
ESTACIONES INTERMODALES EN LA
CONURBACION COLIMA - VILLA DE ALVAREZ

EDUCACION | £%.

evaluacién de los terrenos en los que se podria implementar la estacion intermodal,
permite conocer una ponderacion numérica de acuerdo con las caracteristicas que ofrece
cada terreno, y en esta ocasion seleccionar el que obtenga el mayor puntaje y en
consecuencia la mayor cantidad de caracteristicas positivas para la implementacion de
la estacion intermodal, lo cual es de importancia para conocer la localizacion exacta del
disefio y poder desarrollar un proyecto especifico que atienda las necesidades del

entorno urbano y medio fisico natural y artificial directo del terreno.

La importancia de conocer las necesidades de los futuros usuarios y conductores de
autobuses radica en la elaboracion de un programa de areas y espacios que atienda las
necesidades especificas de la poblacién de la ZMCVA para que el proyecto de la estacién
intermodal se desarrolle de forma eficiente. Asimismo, la sintesis de criterios urbanos
realizada tiene la importancia de crear las condiciones urbanas éptimas para hacer

factible la insercién y operacion de una estacion intermodal.

Las aportaciones generales del presente trabajo se encuentran en la colaboracién 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. Permitiendo que 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 especialmente para las personas

vulnerables.

Como se menciono anteriormente, el Plan de Estaciones Intermodales se realiza en dos
partes, es asi como se recomienda que las estrategias de localizacién y disefio
propuestas en el presente trabajo se tomen en cuenta para la segunda parte. De igual
forma, se recomienda el desarrollo de las propuestas de implementacion de medidas
sustentables con el trabajo multidisciplinario con otras areas de posgrado y licenciatura,
y con diciplinas como ingenieria ambiental e ingenieria mecatrénica. Para el disefio del
proyecto ejecutivo en los terrenos seleccionados, se recomienda la participacion de

disciplinas sociales como psicologia y sociologia para la participacion comunitaria que
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forme parte del proceso de diseiio, de forma que se logre tomar en cuenta las

necesidades mas especificas del terreno seleccionado.

166



= a ESTRATEGIAS DE LOCALIZACION Y DISENO PARA
EDUCACION ?"g‘ HACKOUAL BF HEXICD ESTACIONES INTERMODALES EN LA

CONURBACION COLIMA - VILLA DE ALVAREZ

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

BikeNcity y UK PACT (2021). Gestién en el territorio y comunicacién efectiva: Guia para
proyectos de movilidad activa y habitabilidad en el espacio publico. Secretaria de
Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano. https://www.gob.mx/sedatu/documentos/gestion-

en-el-territorio-y-comunicacion-efectiva?state=published

Caneva, M. y Florez, J. (2018). Criterios de localizacion de estaciones intermodales:
propuesta para el Area Metropolitana de Caracas. Revista Transporte y Territorio,
19, 158-181.

Comision Intermunicipal de Agua Potable y Drenaje de los Municipios de Colima y Villa de
Alvarez. 31 de mayo de  2020. Ubicacibn  Geografica  Colima.
http://ciapacov.gob.mx/Organismo/Ugeo.php

Céamara de Diputados del H. Congreso de la Union (1917). Constitucién Politica de los Estados
Unidos Mexicanos. Diario Oficial de la Federacion.
http://www.diputados.gob.mx/LeyesBiblio/pdf_mov/Constitucion_Politica.pdf.

Céamara de Diputados del H. Congreso de la Union (2000). Ley de Obras Publicas y Servicios
Relacionados  con las  Mismas. Diario  Oficial de la  Federacion.
http://lwww.diputados.gob.mx/LeyesBiblio/pdf/56_200521.pdf

Céamara de Diputados del H. Congreso de la Union (2012). Ley General de Cambio Climético.
Diario Oficial de la Federacion.
http://www.diputados.gob.mx/LeyesBiblio/pdf/LGCC_061120.pdf

Camara de Diputados del H. Congreso de la Unién (2016). Ley General de Asentamientos
Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano. Diario Oficial de la Federacion.
http://www.diputados.gob.mx/LeyesBiblio/pdf/LGAHOTDU_010621.pdf

Cémara de Diputados del H. Congreso de la Union (2019). Plan Nacional de Desarrollo 2019-
2024. Diario Oficial de la Federacion.
http://www.dof.gob.mx/nota_detalle.php?codigo=5565599&fecha=12/07/2019

Comision Intermunicipal de Agua Potable y Drenaje de los Municipios de Colima y Villa de
Alvarez (2018). Visualizador de Informacion Cartogréfica.

http://sys.devcov.net:82/aquagis/

167



= a ESTRATEGIAS DE LOCALIZACION Y DISENO PARA
EDUCACION ?"g‘ HACKOUAL BF HEXICD ESTACIONES INTERMODALES EN LA

CONURBACION COLIMA - VILLA DE ALVAREZ

Cortés, A., y Figueroa, C. (2013). Actividades en el espacio-tiempo del intercambio modal:
oportunidades para el usuario en un sistema de transporte publico inconcluso.
CUADERNO URBANO. Espacio, Cultura, Sociedad, 15(15), 27-48.

GoOmez-Guitérrez, E. (2016). Criterios de disefio para estaciones de transferencia
intermodal para facilitar una movilidad urbana sustentable (conveniente). [Tesis de
maestria, Instituto Tecnoldgico y de Estudios Superiores de Occidente]. Repositorio

Institucional del Instituto Tecnoldgico y de Estudios Superiores de Occidente.

Gonzalez, M., Camarena, M., y Brito, E. (2019). Movilidad urbana en la central de
autobuses de la metrépoli de Guadalajara, México: entropia en conectividad y
transferencia de usuarios. Revista Investigaciones Geogréaficas, 58, 21-23.
https://doi.org/10.5354/0719-5370.2019.55603

Hawley, K. (11 de noviembre de 2014). Transforming cities for sustainability: key resources. Sci
DevNet. https://www.scidev.net/global/features/transforming-cities-sustainability-

keyresources/

H. Congreso del Estado de Colima (2012). Ley de Fomento para el Uso de la Bicicleta en el
Estado de Colima. Periddico Oficial del Estado de Colima.
http://ipco.gob.mx/ipco/transparencia/fl/marconormativo/leylocal/ley_fomento_uso_bicicl
eta.pdf

H. Congreso del Estado de Colima (2017a). Constitucion Politica del Estado Libre y Soberano de
Colima. Periddico Oficial del Estado de Colima.
http://congresocol.gob.mx/web/Sistema/uploads/LegislacionEstatal/Constitucion/constitu
cion_local_reorganizada_27dic2017.pdf

H. Congreso del Estado de Colima (2017c). Programa Sectorial de Desarrollo Urbano vy
Ordenamiento Territorial 2016-2021. Periédico Oficial del Estado de Colima.
https://periodicooficial.col.gob.mx/p/22042017/sup17/h7042201.pdf

H. Congreso del Estado de Colima (2017d). Programa Sectorial de Movilidad 2016-2021.
Periodico Oficial del Estado de Colima.

http://ipco.gob.mx/ipco/transparencia/fl/instrumentos/estatal/ps_movilidad16_21.pdf

H. Congreso del Estado de Colima (2017b). Ley de Movilidad Sustentable para el Estado de

Colima. Periédico Oficial del Estado de Colima.

168



EDUCACION 2 ESTRATEGIAS DE LOCALIZACION Y DISENO PARA
i NackuAL F KD ESTACIONES INTERMODALES EN LA
CONURBACION COLIMA - VILLA DE ALVAREZ

http://admiweb.col.gob.mx/archivos_prensa/banco_img/file_58920eeb65f98_Ley de Mo
vilidad_Sustentable_para_el_Estado_de_Colima_300117.pdf

H. Congreso del Estado de Colima (2018). Ley de Asentamientos Humanos del Estado de
Colima. Periédico Oficial del Estado de Colima. http:/legismex.mty.itesm.mx/estados/ley-
col/COL-L-AsenHum2018_12.pdf

H. Cabildo Municipal de Colima (2005). Reglamento de Vialidad y Transporte del Estado de
Colima. Periddico Oficial del Estado de Colima.

https://docs.mexico.justia.com/transito_y vialidad/Transito_y Vialidad_Colima.pdf

Hernandez, R., Ferndndez, C. y Baptista M. (2014). Metodologia de la Investigacion. Mc

Graw Hill Education.

Instituto de Planeacion para el Municipio de Colima (2020). Plan Maestro de Factibilidad

de Vias Ciclistas de la Ciudad de Colima.

Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (2020). Numero de habitantes Colima.
Cuéntame de México.

http://cuentame.inegi.org.mx/Monografias/Informacion/Col/Poblacion/

Instituto Nacional de Geografia y Estadistica (2016). Inventario Nacional de Viviendas 2016.

https://www.inegi.org.mx/app/mapa/inv/

Instituto para Politicas de Transporte y Desarrollo (2011). Ciclociudades: Manual Integral
de Movilidad Ciclista para Ciudades Mexicanas Tomo V.

http://ciclociudades.mx/manual-tomo-v/

Jiménez-Jiménez, J., de Hoyos-Martinez, J. y Alvarez-Vallejo, A. (2014). Transporte urbano y
movilidad, hacia una dinamica urbana sustentable y competitiva. Quivera, 16(1), 39—
53.

Levy, J. [Colima de Ayer]. (1 de enero de 2021). Iniciativa para establecer el tranvia en Colima
[Publicacion de estado]. Facebook.

https://www.facebook.com/ColimadeAyer/posts/3633408586739009

Lépez, S., Chung, P. y Ramirez, M. (2021). Proceso Analitico Jerarquico (AHP) como
método multicriterio para la localizacibn Optima de estaciones intermodales.
Economia, Sociedad y Territorio, XXI(66), 315-358.
http://dx.doi.org/10.22136/est20211583

169



= a ESTRATEGIAS DE LOCALIZACION Y DISENO PARA
EDUCACION ?"g‘ HACKOUAL BF HEXICD ESTACIONES INTERMODALES EN LA

CONURBACION COLIMA - VILLA DE ALVAREZ

Lupano, J. y Sanchez, R. (2009). Politicas de movilidad urbana e infraestructura urbana de
transporte.  Comision  Econdmica para América Latina y el Caribe.
https://www.cepal.org/es/publicaciones/3642-politicas-movilidad-urbana-infraestructura-

urbana-transporte

Naciones Unidas (2020). La agenda 2030 para el desarrollo sostenible. Naciones Unidas.

https://www.un.org/sustainabledevelopment/es/development-agenda/

Novick, A. (28 de mayo de 2004). Historias del urbanismo / Historias de la ciudad. Una
revision de la bibliografia. Seminario de Critica - Afio 2004. Instituto de Arte
Americano e Investigaciones Estéticas, Buenos Aires, Argentina.

http://www.iaa.fadu.uba.ar/publicaciones/critica/0137.pdf

Pardo, O. (2018). Incidencias sobre EI CETRAM contemporaneo como nodo de transportes vy
servicios. [Tesis de maestria, Universidad Veracruzana)]. Repositorio Institucional de la

Universidad Veracruzana.

Real Academia Espafiola (2020a). Ciudad. Diccionario de La Lengua Espafiola. Recuperado el
19 de mayo de 2020, de https://dle.rae.es/ciudad

Real Academia Espafiola (2020b). Autobls. Diccionario de La Lengua Espafola.
Recuperado el 19 de mayo de 2020, de https://dle.rae.es/autobls

Rodriguez, J. y Navarro, B. (1999). El transporte urbano de pasajeros de la Ciudad de México en
el siglo XX. Programa Universitario de Estudios Sobre la Ciudad.

https://www.puec.unam.mx/pdf/libros_digitales/Publicaciones/transporte_urbano. pdf

Romén, A. (2008). Disefio de la operacion de una estacion de transferencia modal para
transporte publico de pasajeros. [Tesis de grado, Universidad Nacional Auténoma
de México]. Repositorio de Tesis de la Universidad Nacional Autbnoma de México.

SafeCity (2019). La teoria del trafico inducido y el transporte publico. Movilidad Urbana.
https://safecitying.com/la-teoria-del-trafico-inducido-y-el-transporte-publico/

Sarmiento, C. y Clerc, J. (2016), Guia DOTS para Comunidades Urbanas, CTS EMBARQ
México. https://wriciudades.org/sites/default/filessGUIACOMUNIDADES_VF_NO V8.pdf

Secretaria de Desarrollo Agrario Territorial y Urbano, Banco Interamericano de Desarrollo (2019).
Manual de Calles. Disefio vial para ciudades mexicanas.

https://www.gob.mx/cms/uploads/attachment/file/509173/Manual_de_calles_201 9.pdf

170


https://safecitying.com/la-teoria-del-trafico-inducido-y-el-transporte-publico/

= a ESTRATEGIAS DE LOCALIZACION Y DISENO PARA
EDUCACION ?"g‘ HACKOUAL BF HEXICD ESTACIONES INTERMODALES EN LA

CONURBACION COLIMA - VILLA DE ALVAREZ

Secretaria de Desarrollo Agrario Territorial y Urbano, Cooperacién Alemana al Desarrollo
Sustentable en México, Banco Interamericano de Desarrollo (2016). Anatomia de
la movilidad en México. Hacia donde vamos. Tinta Roja.
https://www.gob.mx/sedatu/documentos/anatomia-de-la-movilidad-en-mexico-hacia-

donde-vamos?idiom=es

Secretaria de Desarrollo Urbano (2012). Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable
(PIMUS). http://admiweb.col.gob.mx/archivos_prensa/banco_img/file_599339%9a6a
6bf2_PLAN_INTEGRAL_DE_MOVILIDAD_URBANA_SUSTENTABLE_(PIMUS). pdf

Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda (2018). CETRAM Centro de Transferencia Modal.

http://seduvi.proyectosurbanos.cdmx.gob.mx/cetram/cetram_home.html

Secretaria de Desarrollo Social (2012). Sistema Normativo de Equipamiento Urbano de

la Secretaria de Desarrollo Urbano. http://bibliotecadigital.imipens.org/uploads/

Sistema de Tren Eléctrico Urbano (2019). Sistema de Tren Eléctrico Urbano.

http://siteur.gob.mx/tren-ligero/servicios.html

Subsecretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda (2014). Estrategia Nacional de Movilidad
Urbana Sustentable. http://www.ceci.itdp.mx/assets/downloads/Sedatu-EMUS.pdf

United Nations (2019). World Urbanization Prospects 2018 Highlights. Department of
Economic and Social Affairs. https://population.un.org/wup/Publications/Files/WUP2018-
Highlights.pdf

Winfield, F. (2010). Historia, teoria y practica del urbanismo. Biblioteca Universidad
Veracruzana. http://libros.uv.mx/index.php/UV/catalog/book/B1186

Wright, LI. y Hook, W. (2010). Guia de Planificacion de Sistemas BRT. Institute for
Transportation & Development Policy. http://mexico.itdp.org/wp- content/uploads/BRT-

Guide-Spanish-complete_unlocked.pdf

171



ESTRATEGIAS DE LOCALIZACION Y DISENO PARA
ESTACIONES INTERMODALES EN LA
CONURBACION COLIMA - VILLA DE ALVAREZ

EDUCACION %

ANEXOS

Anexo 1. Formato de encuesta aplicada a usuarios

29/6/2021 Desplazamientos urbanos en la zona surponiente de Colima

Desplazamientos urbanos en la zona surponiente de Colima

Nos puedes ayudar contestando la siguiente encuesta para un estudio de la carrera de Arquitecturay la Maestria en Arquitectura Sostenible y Gestion Urbana, del
TecNM Colima, jGracias!
*Obligatorio

1. 1.Indique su género: *
Marca solo un 6valo.

Femenino

Masculino

2. 2.Indique el rango de su edad: *
Marca solo un évalo.

Menor de 20
Entre 20 y 30
Entre 30 y 40
Entre 40y 50
Entre 50 y 60

Mayor de 60

3. 3.;Cual es su ocupacion? *
Marca solo un 6valo.

Estudiante
Trabajador
Ama de casa
Empleador

Otro:

Para las siguientes preguntas por favor responda pensando en el recorrido que realiza mas frecuentemente para llegar a un destino, por ejemplo:
el trayecto que realiza a su trabajo o a su lugar de estudio.

4. 4.;Cual es larazon por la que realiza ese recorrido? *
Marca solo un 6valo.

Trabajo
Estudio
Recreacién
_) Compras
Salud
Llevar/recoger algo o a alguien
Tramites
Deporte
Otro:

https://docs.google.com/forms/d/1qBkilJD4wCUsyeykW9AJ3gi4 PC2yXuoP1zLtMAae2G4/edit 115
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5. 5. ¢{En qué municipio inicia ese recorrido? *
Marca solo un évalo.

) Armeria

) Colima

) Comala
) Coquimatlan
) Cuauhtémoc
) Ixtlahuacan
) Manzanillo
) Minatitlan

J Tecoman

) Villa de Alvarez

) Fuera del estado de Colima

6. 6. ;En qué municipio termina ese recorrido? *
Marca solo un 6valo.

) Armeria

) Colima

) Comala
) Coquimatlan
) Cuauhtémoc
) Ixtlahuacan
) Manzanillo
) Minatitlan

) Tecoman

Villa de Alvarez

) Fuera del estado de Colima

7. 7. ;Cada cuanto realiza ese recorrido? *

Marca solo un 6valo.

) Una vez al mes
) Una vez alasemana

) Mas de 2 veces ala semana
) Todos los dias

) Mas de una vez al dia

8. 8. ;Cuanto tiempo tarda en realizar ese recorrido? *
Marca solo un évalo.

_) Menos de 5 minutos
) Entre 5y 15 minutos
) Entre 15y 30 minutos
) Entre 30 y 45 minutos

) Entre 45y 60 minutos

) Entre 1 hora y 1 hora con 30 minutos
) Entre 1 hora con 30 minutos y 2 horas

) Més de 2 horas

https://docs.google.com/forms/d/1qBkilJD4wCUsyeyk W9AJ3gi4 PC2yXuoP1zLtMAae2 G4 /edit
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9. 9.;Qué actividades lleva a cabo mientras realiza ese recorrido? *

Selecciona todos los que correspondan.

| Uso el celular
[ | Estudio
| Descanso

| |Leo
Otro:

10. 10.Indique los tipos de transporte que utiliza al realizar ese recorrido (Puede marcar mas de 1): *

Selecciona todos los que correspondan

[ | Autobis urbano (dentro de Colimay Villa de Alvarez)
Autobus suburbano (fuera de Colimay Villa de Alvarez)

'i Taxi

[ | Plataformas de transporte de pasajeros (UBER/Chofer PRO)
| Automévil particular

["] Automévil compartido

| Bicicleta

Transporte de trabajo

| A pie
Otro: |

11.  11.Sisurespuesta fue que Unicamente utiliza automovil particular, ;Qué condiciones deberia tener el servicio de transporte publico para que lo
utilizara? (Puede marcar mas de 1):

Selecciona todos los que comrespondan

| contar y cumplir con horarios establecidos
ﬁ Autobuses en buen estado
| Paraderos establecidos
| ] Paraderos en buen estado
|| Buen servicio por parte de los conductores
| Rapidez
Otro: [T

12. 12. ;Para realizar ese recorrido debe esperar al transporte en algun lugar publico? *
Marca solo un évalo.

~si

~ JNo Salta alapregunta 15

13. 13.Marque las caracteristicas con las que cuenta el lugar donde espera el transporte para realizar ese recorrido (Puede marcar mas de 1):

Selecciona todos los que correspondan

71‘ Tiene lugares para sentarse
| Tiene cubierta para cubrir el sol o lluvia
| cuenta con banquetas en buen estado
|| Estélimpio
| cuenta con informacion sobre las rutas
[ "] cuenta con una Illuminacién adecuada
| Ninguna de las anteriores
Otro: ‘ ‘

https://docs.google.com/forms/d/1qBkilJD4wCUsyeyk W9AJ3gi4 PC2yXuoP1zLtMAae2 G4 /edit 3/5
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14. 14. ;Cuanto tiempo espera al transporte en este lugar?
Marca solo un dvalo.

__)Menos de 5 minutos
‘; ) Entre 5y 15 minutos
) Entre 15y 30 minutos
( )Entre 30y 45 minutos
‘,7 ) Entre 45y 60 minutos
() Entre 1 hora y 1 hora con 30 minutos
() Entre 1 hora con 30 minutos y 2 horas

() Mas de 2 horas

15. 15. Los tipos de transporte utilizados mas cominmente son: autobus urbano, autobus suburbano, taxi, plataformas (UBER y Chofer PRO),
automovil particular, automovil compartido, bicicleta, transporte de trabajo y a pie. ; Durante ese recorrido, realiza algun cambio entre estos
tipos de transporte?

Marca solo un évalo.
s

(_ )No  Salta alapregunta 21

16. 16. ;Cuantos cambios entre tipos de transporte realiza?

Marca solo un évalo.

17. 17. Por favor indique los tipos de cambios de transporte que realiza:
Marca solo un 6valo por fila.

A autobiis A autobis Ataxi A UBER/ A automovil A automévil A A transporte Aira

urbano suburbano Chofer PRO particular compartido bicicleta de trabajo pie

Cambio de autobiis — — — — — — — — -
urbano o N — s = — N = =

Cambio de autobis — — — — ¥ ) v /
suburbano = — e — o — — — o

Cambio de taxi (@) ) @) ) ) ) ( )

Cambio de UBER/ — — = = — - — == —
Chofer PRO = = - ot b — ~ — —

Cambio de automévil — 2= = = s o . P —
particular — — p— = G = &= (ED =)

Cambio de automévil " — — — —_ .
compartido — & = e 7 — — — ~

Cambio de bicicleta &) @) =) D, D D) @) (

Cambio de transporte — — — — — — . — -
de trabajo — e e — — — — — —

Cambio de ir a pie (& @) ) ) (@D) @) (&)

https://docs.google.com/forms/d/1qBkilJD4wCUsyeyk W9AJ3gi4 PC2yXuoP1zLtMAae2 G4 /edit 4/5
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18. (Qué actividades realiza durante ese cambio de tipo de transporte? (Puede marcar mas de 1):

Selecciona todos los que correspondan

| Como

[ "] uso el celular
| Estudio

[ pescanso
| Leo

[ solo espero

Otro: ‘]

19. ;Qué actividad le gustaria poder realizar durante ese cambio de tipo de transporte? (Puede marcar mas de 1):

Selecciona todos los que correspondan

| Comprar comida
[ ] comprar en tiendas de conveniencia (Oxxo, Kiosko)
[ J Tener acceso a internet
|| Hacer tarea/trabajo
| Ir al banco o utilizar un cajero automatico
[ socializar
|| Descansar
Otro: |

20. ;Con qué caracteristicas le gustaria que contara el lugar donde espera el transporte para realizar ese recorrido? (Puede marcar mas de 1):
Selecciona todos los que comrespondan

[ "] Lugar donde sentarse cémodamente

| Un paisaje agradable
;“ Informacion acerca de las rutas y horarios
|| cubierta para proteger del sol y la lluvia

| Ventiladores/aire acondicionado

Buena iluminacién

Limpieza
|| clasificacion de basura
Otro: { J

21. ;Qué condiciones deberia tener el servicio de transporte publico para mejorar su eficacia? (Puede marcar mas de 1): *

Selecciona todos los que correspondan

| Contar y cumplir con horarios establecidos
[ "] Autobuses en buen estado

| Paraderos establecidos
|| Paraderos en buen estado
|| Buen servicio por parte de los conductores

| Rapidez

Otro: ’_‘

Este contenido no ha sido creado ni aprobado por Google.
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Actividades y necesidades de conductores de autobuses en la Zona
Metropolitana Colima - Villa de Alvarez.

Nos puede ayudar contestando la siguiente encuesta con el fin de conocer |as actividades y necesidades durante su turno de trabajo, para un estudio de la carrera
de Arquitecturay la Maestria en Arquitectura Sostenible y Gestién Urbana, del TecNM Colima, jGracias!
*Obligatorio

1. 1.Indique su género: *
Marca solo un 6valo.

Femenino

Masculino

2. 2.Indique el rango de su edad: *
Marca solo un 6valo.

Menor de 20
Entre 20y 30
Entre 30y 40
Entre 40y 50
Entre 50 y 60

Mayor de 60

Para las siguientes preguntas por favor responda pensando en un turno de trabajo cotidiano.

3. 3.Normalmente, ;Cuanto tiempo dura su turno de trabajo? *
Selecciona todos los que correspondan.

Menos de 8 horas
De 8 a9 horas

| |De9a10horas
De 10a 11 horas
De 11 a 12 horas
Mas de 12 horas

4. 4.Normalmente, ;Cuanto tiempo dura sin bajar del autobus? *
Marca solo un 6valo.

Menos de 2 horas
De2a4horas
De4 a6 horas
De6 a8 horas
Mas de 8 horas

Otro:

5. 5. Durante su turno de trabajo, ; Cuenta con algun descanso? *
Marca solo un 6valo.

Si Salta a la pregunta 6

No Salta a la pregunta 9

https://docs.google.com/forms/d/1gZqT8NagfU2vtPk_R8wV30xEVeBXX6HNLtkj2_QVMsM/edit 113
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6. 6. ;Cuanto tiempo dura su descanso? *
Marca solo un évalo.

) Menos de 15 minutos
) De 15 a 30 minutos
) De 30 minutos a 1 hora

~ )Masde1 hora

7. 7. ;Endodnde pasa su descanso? *
Marca solo un 6valo.

) Enelautobis
) Enla via pablica

) Enalgun establecimiento comercial

) Enun lugar destinado para el d delos d de

) Otro:

8. 8. ;Qué actividades realiza durante el descanso? (Puede ser mas de 1) *

Selecciona todos los que correspondan.

|| Consumir alimentos
Consumir una bebida
|| Usar el sanitario
Descansar / Dormir
: Hacer ejercicio
| Pasar tiempo en el celular
[ Escuchar msica
Leer libro o revista
|| Ver television
Otro: [

9.  9.;Qué actividades le gustaria realizar durante un descanso? (Puede ser mas de 1) *

Selecciona todos los que correspondan.

[ consumir alimentos
Consumir una bebida

|| Usar el sanitario
Descansar / Dormir

|| Hacer ejercicio
Pasar tiempo en el celular

""" Escuchar misica

|| Leerlibro o revista
Ver television

Otro: ]

https://docs.google.com/forms/d/1gZqT8NagfU2vtPk_R8wV30xEVeBXX6HNLtkj2_QVMsM/edit
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10. 10. (Qué caracteristicas le gustaria que tuviera un lugar destinado para su descanso? (Puede ser mas de 1) *

Selecciona todos los que correspondan

|| Lugar para almacenar y comer alimentos
| | Lugar para guardar pertenencias

|| Lugar para sentarse (descansar)

|| sanitarios

L

I NSl —
qf P

| ade ali y bebitas
[ Television

| Climatizacién (Ventilador / Aire acondicionado)
|| internet inalambrico (WIFI)

Otro: D

11.  11. ;Qué modo de transporte utiliza para llegar a su trabajo y regresar a su casa? *

Marca solo un évalo.

) Taxi

) Autobds urbano
) Autobus suburbano
) Plataformas de transporte de pasajeros (Uber, ChoferPro)
) Automévil particular

") Autobus del trabajo

) Apie
: ) Otro:
Este contenido no ha sido creado ni aprobado por Google.
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