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INTRODUCCION

A nivel mundial, se ha implementado el sistema Bus Rapid Transit (BRT)!, con la
finalidad de ofrecer un transporte de calidad, masivo y sustentable. En el afio de
1972 se planted dicho sistema en la ciudad de Curitiba Brasil, como una herramienta
para la movilidad urbana, iniciando su funcionamiento en 1974; al observar la
exitosa respuesta de los brasilefios, 23 afios después se construye el primer ramal
en la ciudad de Quito en Ecuador convirtiéendose a partir del afio 2000 en un sistema
de interconexion que fue replicado posteriormente en paises latinoamericanos como
Colombia, Peru, México, Puerto Rico, Uruguay y Guatemala. Asi como Estados
Unidos, Canada, Espafa, Francia, Turquia, Indonesia, China, etc. (Arias, y otros,
2010).

En México se implementé por primera vez en la Ciudad de Ledn, Guanajuato
en el aflo 2003, cubriendo el 35% del total de los pasajeros de la ciudad y
actualmente brinda la movilidad del 65% de los usuarios (World Resources Institute
(WRI) México , 2020). En el 2019 se encuentran funcionando nueve sistemas BRT:
el Macrobus en Guadalajara, Jalisco; Metrobus en la zona metropolitana del Valle
de México, Optibus en Leon, Guanajuato; Vivebus en Chihuahua, Ecovia en
Monterrey, Nuevo Ledn; Tuzobus en Pachuca, Hidalgo; RUTA en Puebla, Puebla;
Mexibus en el Estado de México, Vivebus en Cd. Juarez, Chihuahua; y Acabus en
Acapulco, Guerrero. Un diagnéstico realizado por el Poder del Consumidor en el
afio de 2015 evalué la eficiencia de dichos sistemas, catalogandolos de mayor a
menor puntaje en el orden mencionado anteriormente (Zamudio & Alvarado,
Septiembre de 2015, pags. 5 -6).

Planteamiento del problema

En la ciudad de Puebla desde el afio 2013 se encuentran funcionando 3 lineas del

sistema Red Urbana de Transporte Articulado (RUTA), construidas con la finalidad

1 En espafiol significa Autobuses de Transito Rapido.
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de proveer a los ciudadanos un sistema de movilidad eficaz y sustentable, sin
embargo, especificamente la linea 3, presenta afectaciones a la movilidad y
accesibilidad peatonal, debido al sobrecupo de las unidades, largos tiempos de
espera, el incremento de los costos y las largas distancias de recorrido por la
necesidad de transbordar.

Durante el proceso de edificacion de la linea 3 del RUTA, los peatones y los
diversos modos de transporte se vieron afectados, debido a la falta de sefializacion
y proteccion en la zona de obras, la destruccion y reduccion de aceras, la
inexistencia de pasos peatonales y el abandono de los trabajos de obra por periodos
prolongados. Ademas, los comerciantes sufrieron pérdidas debido a los constantes
bloqueos de la avenida, emisiones de polvo y contaminantes que afectaron las
ventas de sus productos; asi mismo, a los consumidores que poseen vehiculos
particulares debido a la prohibicién de estacionamiento en extrema derecha en la
vialidad. Por otro lado, los automovilistas y el transporte publico han ocasionado
accidentes y embotellamientos, aumentando el riesgo a los peatones. La
deforestacion de camellones ademas de afectar a la flora y la fauna gener6
condiciones de mayor contaminacién y sensacion térmica, ademas, el concreto
hidraulico, impide la permeabilidad del suelo, provocando inundaciones en épocas

de lluvia

Una vez implementada la linea 3 del RUTA, sigue presentando afectaciones
debido al sobrecupo por la falta de unidades, las largas distancias entre las
estaciones, el incremento de costo en el pasaje, la falta de informacion que se dio
en la modificacion y reubicacion de rutas anteriores, retrasos en los traslados debido
a los transbordos, prohibicion de vueltas a la izquierda, la presencia de obras
inconclusas y falta de estacionamiento a extrema derecha, provocando condiciones

inaccesibles que afectan la movilidad peatonal.

Hipotesis

La falta de articulacion entre el sector social y gubernamental en la planificacion del
sistema RUTA ha provocado afectaciones a la movilidad peatonal y la accesibilidad

urbana durante la implementacién de la linea 3, ya que se omitieron los mecanismos
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de participacién ciudadana para atender las necesidades de los habitantes,

comerciantes y usuarios, principalmente los peatones.

Por ello, es necesario analizar las debilidades en los procesos de planeacion
y evidenciar las causas de las afectaciones a las necesidades de los peatones, con
base en indicadores nacionales e internacionales de movilidad y accesibilidad
urbana, y la percepcién social en los procesos de implementacion del sistema de
transporte BRT.

Objetivo

Evaluar las afectaciones que generd la implementacion de la linea 3 del RUTA a la
movilidad peatonal y la accesibilidad urbana por la débil articulacion existente entre
los sectores gubernamentales y sociales, con base en indicadores internacionales

de los sistemas BRT y la participacion social de las personas involucradas.

Delimitacién
Espacial

El sistema RUTA implementado en la ciudad de Puebla comprende 3 lineas, la linea
1 que circula en el corredor Tlaxcalancingo — Chachapa, la linea 2 recorre la 11 Sur
— Norte y por ultimo la linea 3 recorre dos trayectos, ambos circulan sobre el
Boulevard Valsequillo hasta el Circuito Juan Pablo II; a partir de este punto una se
dirige hacia la 11 sur incorporandose con la linea 2 hasta el Boulevard Defensores
de la Republica; y la otra se dirige hacia el Boulevard Héroes del 5 de Mayo hasta
la CAPUZ.

El tramo sobre la linea 3 que comprende el Boulevard Valsequillo desde la
Terminal Valsequillo hasta la estacion Margaritas se eligid, por la recurrente

’La Terminal Central de Autobuses de Pasajeros de la Ciudad de Puebla (CAPU) es una empresa
de Autotransporte de Pasajeros con mas de 28 afios de servicio (Terminal Central de Autobuses de
la Ciudad de Puebla, 2020).
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movilidad que se presenta en Ciudad Universitaria de la Benemérita Universidad
Autonoma de Puebla (CUBUAP), siendo la maxima casa de estudios de educacion
superior descentralizada del Estado de Puebla y de gran importancia a nivel regional
en el centro del pais, posee méas de 400 afios de historia, la comunidad se encentra
conformada por estudiantes de Puebla asi como foraneos provenientes del centro
y sureste mexicano como Guerrero, Veracruz, Oaxaca, Chiapas, Tabasco, etc.
Cabe mencionar que la misma poblacion estudiantil ha ayudado al crecimiento de
la zona, se ha incrementado la actividad hospitalaria y la actividad comercial.
Ademas, el Boulevard conecta con la junta auxiliar de San Francisco Totimehuacéan,
varias poblaciones como Santo Tomas Chautla, Tecali de Herrera, el zooldgico

Africam Safari y la Presa de Valsequillo.

En el tramo comprendido, el Boulevard Valsequillo intersecan las vialidades
de Boulevard Circunvalacién, el paso a desnivel de la Prolongacion de la 14 Sur, el
Boulevard Municipio Libre (Las Torres), Avenida del Jardin (Xilotzingo) y Avenida
Lafragua; En este, se localizan las estaciones Margaritas, CU BUAP, Biblioteca
Central, Las Torres, Xilotzingo, Arboledas, Lafragua y la Terminal Valsequillo (Ver

figura 1).



Figura 1 Localizacion de la zona de estudio de la linea 3 del RUTA
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Fuente: Elaboracion propia

En la zona se ubican varias colonias y fraccionamientos como las colonias
Bugambilias 32. Seccion, Villa Universitaria, Universidades, Universitaria, San José
Xilotzingo Quinta Los Caprichos, Zavaleta y Villa Alegre, Pradea Sur, Arboledas de
San Ignacio, Las Glorias, Rincon de San Ignacio, Arboleda y Barrios de Arboledas.
Ademas, se encuentran instituciones educativas como: el Centro de Educacion
Integral Teocalli, Facultad de Contaduria Publica BUAP, Centro Freinet Prometeo
S.C. y el Colegio Bucareli de Puebla. Se localizan comercios de gran concurrencia
como Plaza CU, Plaza Valsequillo, Bodega Aurrera de Xilotzingo, Elektra, Autozone,
farmacias, bancos y comercios locales.



Temporal

El andlisis contempld los estudios de campo que se empezaron a desarrollar desde
el mes de mayo de 2018 observando los procesos de edificacion de la linea 3 del
RUTA, ademas se estudian las consecuencias posteriores a la inauguracion que se
llevé a cabo el 13 de noviembre de 2019 y se concluyo la investigacion en el mes
de abril de 2020. Sin embargo, se tomaron como referencia los antecedentes a nivel
internacional y nacional de la de los sistemas BRT, asi como la implementacion de
las lineas 1y 2 que empezaron a funcionar desde el afio de 2013 (Ver figura 2).

Figura 2 Linea del tiempo de laimplementacion de las lineas del RUTA
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Fuente: Elaboracién propia, con base en Red Urbana de Transporte Articulado, 2020.

Metodologia

Para realizar la investigacion se implementd una metodologia bajo el enfoque de los
sistemas complejos, sostenido epistemoldgicamente en el constructivismo de Jean
Piaget, definido como “Una representacion de un recorte de esa realidad,
conceptualizado como una totalidad organizada, de ahi la denominacion de sistema,
en la cual los elementos no son separables y, por lo tanto, no pueden ser estudiados
aisladamente” (Garcia, 2006, pag. 21). Es decir, concibe a las partes del objeto de

estudio como un conjunto de elementos, interrelaciones y procesos que se analizan
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organizadamente para establecer relaciones que expliquen el fendbmeno de manera
funcional y sistematica (Garcia, 2006), como se cit6 en (Giri, 2015). Por
consiguiente, esta sustentado en “la construccion de modelos sucesivos que
representan la realidad a ser estudiada. Esto implica un proceso laborioso de
aproximaciones sucesivas” (Garcia, 2006, pag. 150). Este enfoque permitié analizar
el problema de investigacion desde los ambitos tedrico, urbano, social y de
planeacion que avanza y retrocede en todos los apartados de la investigacion de

manera flexible.

Ademas, la investigacidbn se construyd con base en una investigacion
cualitativa y cuantitativa, es decir, que “utiliza la recoleccion de datos sin medicion
numerica para describir o afinar preguntas de investigacion en el proceso de
interpretacion” (Hernandez , Fernandez, & Baptista, 2006); y “la recoleccién de
datos para probar hipétesis, con base en la medicibn numérica y el andlisis
estadistico, para establecer patrones de comportamiento y probar teorias”

(Hernandez , Fernandez, & Baptista, 2006).

La metodologia comprendié 4 procesos: 1) diagnéstico urbano integral, 2)
andlisis teorico, 3) andlisis de instrumentos legales y de planeacion; y 4) percepcion
de los actores sociales. A continuacion, se describen las técnicas que se utilizaron

en cada uno de los procesos mencionados:

Diagndéstico urbano integral: Se efectu6 mediante la observacién para el
reconocimiento territorial a través de recorridos en campo de la zona donde se
ubicaron las obras de la linea 3 del RUTA. Se recopil6 informacion histérica del lugar
previa a la implementacion mediante las entrevistas a los actores sociales. Se
realiz6 el levantamiento fotogréfico y videos, durante la implementacion del troncal,
donde se evidenciaron las problematicas planteadas. De manera detallada se
describié la estructura y dinAmica del tramo y el contexto urbano, con base en tres
etapas temporales: 1) antes de la implementacion donde se narraron los
antecedentes historicos de la zona de estudio previo al proceso de edificacion; 2)
durante la edificacion donde se evidenci6 con fotografias los cambios y afectaciones

producto de los trabajos de construccion, y 3) después de la inauguracion donde se
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generaron afectaciones a la movilidad peatonal. Ademas, se aplicé un instrumento

gue se encargo de evaluar los indicadores del sistema BRT.

Analisis tedrico: Se revisaron y analizaron articulos cientificos, textos, tesis,
ensayos y hemerografia; con la finalidad de sustentar teéricamente las afectaciones
a la movilidad peatonal a partir de la implementacion de los sistemas de transporte.
Aunado a lo anterior se hizo un analisis de buenas practicas a nivel internacional
tomando como referencia el caso de la movilidad de la ciudad de Montreal en

Canada.

Andlisis de instrumentos legales y de planeacion: Se analizaron leyes y
reglamentos, planes y programas, a través de los niveles federal, estatal y municipal
dentro de los periodos gubernamentales que propiciaron la implementacion del
sistema RUTA para identificar las estrategias y acciones que incluyen la
accesibilidad, la movilidad peatonal y la participacion ciudadana. Ademas, se
compard con la existencia del seguimiento de proyectos de transporte masivo con
el actual periodo. Se selecciond y se efectué el vaciado de la informacién en un
cuadro de doble entrada con el objetivo de analizar y cotejar los niveles de accién
de cada instrumento a través de los multiniveles gubernamentales, presentandolos

por medio de una matriz sistematizada.

Percepcion de los actores sociales: Se realiz6 un andlisis para determinar a los
principales actores involucrados como habitantes, usuarios, comerciantes,
académicos, y transeuntes, que fueron afectados por la implementacion del sistema
de transporte. Se realizaron 25 entrevistas semiestructuradas con la finalidad de
conocer las opiniones y las necesidades de los involucrados mediante el dialogo
abierto, respecto a los medios de transporte que utilizan a diario, los factores que
afectaron la dinAmica de movilidad cotidiana y propuestas de mejora para la
operacion del servicio. Ademas, se aplicaron 57 encuestas y los resultados se
sistematizaron estadisticamente mediante gréaficas, en la que se identifico la
percepcion de los transelntes con respecto a la implementacién del sistema
abordando el medio de transporte utilizado, los factores que afectaron la movilidad

peatonal durante la implementacion; las cualidades de las condiciones de
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accesibilidad de los elementos urbanos, la operacion del servicio y la conexion
multimodal con otras rutas urbanas de transporte publico; los mecanismo de

participacion ciudadana y propuestas de mejora para el sistema (Ver figura 3) .
Figura 3 Etapas de la Metodologia con técnicas utilizadas
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Fuente: Elaboracion propia
Estructura de la Tesis

La tesis se estructura en el protocolo de investigacion y cuatro capitulos. En
el Capitulo I. Los sistemas BRT para garantizar la movilidad peatonal, se analizaron
los conceptos y teorias referentes a la movilidad peatonal, accesibilidad urbana y
sistemas de transporte BRT. En el Capitulo Il. Proceso de implementacion del
sistema RUTA en el Boulevard Valsequillo, se examinaron de manera sincronica los
cambios fisico-espaciales de la zona de estudio antes, durante y después de la
implementacion del RUTA. En el Capitulo Ill. La debilidad de la politica urbana para
los sistemas de transporte, se analizaron la politica de transporte y los instrumentos
de planeacién multiniveles que permearon la implementacién del sistema. En el

Capitulo IV. Consecuencias a la movilidad peatonal, se presentaron de resultados

12



de entrevistas, encuestas, evaluacion del sistema con base en los indicadores BRT
y el caso comparativo de buenas practicas. Finalmente se presenta las conclusiones
y recomendaciones (Ver figura 4).

Figura 4 Estructura capitular de la tesis.

CAPITULO I.

CAPITULO I

CAPITULOIIL.

CAPITULO VL.

Fuente: Elaboracidon propia (2020)
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CAPITULO |I. LOS SISTEMAS BRT PARA GARANTIZAR LA MOVILIDAD
PEATONAL

El presente capitulo tiene el propdsito de analizar la postura teérica de los
autores como Alcantara; Dombriz y Sastre; Medina y Veloz; Tavera y Valenzuela,
entre otros, que abordan los conceptos de movilidad peatonal y accesibilidad urbana
en torno a los sistemas BRT, asi como los procesos de planificacion y estandares
internacionales de disefio y construccion, esto para sentar bases para la explicacion
y comprension del problema de investigacion. Ademas, se analiza la movilidad y la
accesibilidad peatonal a través de la gestion del sistema de transporte publico de la

ciudad de Montreal en Canada como un caso de buenas practicas. (Ver figura 5).

Figura 5 Relacion conceptual a través de las posturas tedricas de los autores
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14



1.1 Condiciones de la movilidad peatonal en el contexto urbano

Actualmente los peatones son considerados como los agentes sociales mas
importantes que interactian y viven dentro de los espacios urbanos, para esto es
necesario generar condiciones que movilidad que les permita acceder a bienes y
servicios. La movilidad es definida como una politica “para facilitar el acceso a los
ciudadanos al trabajo, al estudio, a los servicios y al ocio mediante diversos modos
de transporte: a pie, en bicicleta, en vehiculos privados motorizados y en transporte
publico” (Dombriz & Sastre, 2008, pag. 9).

Ademas, Alcantara (2010) define a la movilidad como:

El conjunto de desplazamientos de personas y mercancias que se
producen en un entorno fisico, por lo tanto, la movilidad urbana se refiere a
la totalidad de desplazamientos que se realizan en la ciudad por diferentes
medios como caminando, en bicicleta, transporte publico, motocicleta y/o
automovil; estudiandose desde diferentes dimensiones como la social,
laboral, humana, urbana, etc. Asi como la percepcidén de un espacio publico
gue se encuentra relacionada directamente con factores como el ingreso, el

género, la edad, la ocupacion y el nivel educacional (pags. 28 - 31).

Por otra parte, Medina & Veloz (2012)hacen énfasis en que la gestion de la

movilidad tiene como objetivo:

Reducir el uso del automovil, siendo el modo mas costoso e ineficiente
para la sociedad, que implica, incentivar el uso eficiente de los modos de
transporte ya existentes, para lograrlo es necesario implementar estrategias
dirigidas a cambiar el comportamiento de viaje de las personas (como,
cuando y donde viaja) y priorizar sobre los vehiculos motorizados modos
eficientes como caminar, usar la bicicleta, transporte publico sustentable,

compartir el automovil, etc. (pag. 28).

La movilidad urbana y la movilidad peatonal consideran al peatén como el
factor clave que mantiene relacion directa y activa con los diversos espacios

urbanos, permeando la existencia de los demas tipos de movilidad para mejorar las
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condiciones fisicas del entorno urbano (Valenzuela & Tavera, 2015). Ademas, el
peaton induce a que las ciudades sean organismos vivientes compuestos de
sistemas que funcionan y se relacionan entre si, mediante una serie de condiciones
para que las personas accedan a bienes y servicios, mediante los diversos modos
de transporte que nutren a la movilidad de personas diariamente, ademas la
capacidad de los sistemas de transporte publico debe aumentar la demanda a la
par del crecimiento acelerado de las ciudades, cubriendo las necesidades de los

peatones.

La estructura urbana es fundamental para determinar las condiciones de

movilidad, en este sentido Toro-LOpez et al (2017) menciona que:

Para avalar la eficacia de la movilidad peatonal es necesario generar
condiciones de accesibilidad, disefiando la infraestructura y equipamientos
urbanos adecuados para las personas. Especialmente para las personas de
movilidad reducida® suprimiendo los obstaculos, para garantizar la equidad
gue permita la libre circulacién a todas las personas a participar en diversas
actividades sociales y econémicas. Que les ofrece el entorno urbano de
manera segura y comoda; siendo imprescindible adoptar una movilidad
inclusiva que garantice el derecho prioritario de los usuarios de acuerdo con

el modo de transporte (pag. 35).

Para que un sistema de movilidad sea eficiente, integrado e incluyente, debe
ser disefiado con el estandar de los usuarios mas vulnerables y priorizando los
modos de transporte no motorizados establecidos en la piramide de la movilidad.
En el sentido, que considera las necesidades de desplazamiento de manera
integral, las condiciones de accesibilidad y equidad, desarrollado ciudades

articuladas, funcionales, mas justas y humanas permitiendo el acceso a los servicios

3 “Toda persona cuya movilidad esta reducida a efectos de la utilizacién de un medio de transporte debido a cualquier
deficiencia fisica causada bien sea por la edad, por enfermedad o accidente o por deficiencia mental, ya sea esta deficiencia
permanente o temporal. Y que necesite una atencién especial y la adaptacion a sus necesidades de los servicios que se
ponen a disposicién de todos los usuarios” (Fundacion Belén, 1996).
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econoémicos, de vivienda y urbanizacion (Leguizamén, 2011) citado por (Toro, y
otros, 2017, pag. 34) (Ver figura 6).

Figura 6 Prioridad peatonal sobre los demas modos de transporte
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Fuente: Elaboracién propia

Por esta razoén, el nuevo paradigma de movilidad peatonal urbano considera
y otorga a los peatones la preferencia al constituir el modo basico y mas primitivo
denominado caminabilidad®, sobre los deméas modos de transporte; la Comision de
transportes cataloga como no motorizados a la bicicleta, carritos y carriolas; y
motorizados que utilizan combustible como el transporte publico, vehiculos de carga
y automaviles particulares, siendo de gran necesidad ante el acelerado crecimiento
de las zonas urbanas (Comision de Transportes del Colegio de Ingenieros de

Caminos, Canales y Puertos, 2008, pag. 19).

1.2 Los elementos urbanos para la accesibilidad peatonal

La accesibilidad es definida como el “conjunto de caracteristicas que debe
disponer un entorno urbano, edificacion, servicio o medio de comunicacién para ser

utilizado en condiciones de comodidad, seguridad, igualdad y autonomia por todas

4 Caminabilidad o peatonabilidad “caracteristica de lo urbano que tiene por cualidad permitir al peatén el desplazamiento libre
de obstaculos por la calle” (Marquez, 2007, pag. 614).
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las personas, incluso por aquellas con capacidades motrices o sensoriales
diferentes” (Boudeguer, Prett, & Squella, 2010, pag. 12). En efecto, no puede existir
la movilidad peatonal sin la accesibilidad, ambos conceptos se combinan y
complementan siendo que, esta Ultima se encarga de propiciar las condiciones
necesarias para el desplazamiento eficaz de personas en un entorno urbano a

través de cualquier medio de transporte.

La Certificacion Accesibilidad Universal UNE 170001 menciona que si las
ciudades adoptaran un “Sistema de Gestion de la Accesibilidad Universal se
garantizaria que todas personas disfrutarian de manera autonoma el acceso a
diversidad de servicios del entorno urbano y transporte de manera equitativa
independientemente de la edad, género o tipo de discapacidad” (Asociacién
Espafiola de Normalizacion y Certificacion (AENOR), 2020, pag. 1).

Por consiguiente, la accesibilidad urbana es definida como “la posibilidad de
ingresar, permanecer y movilizarse de manera independiente en toda la ciudad y de
disfrutar de sus espacios y elementos en adecuadas condiciones de seguridad y

autonomia” (Reyes, 2007) como se cit6 en (Salgado, 2015, pag. 18).

Para garantizar las condiciones adecuadas de accesibilidad peatonal, el
entorno debe ser equipado con mobiliario urbano, de acuerdo con Blanco, Montero,
Redondo, Santiago & Oostlander (2016) se entiende como: EI conjunto de
elementos situados en los espacios publicos urbanizados y areas de uso peatonal
disefiados y colocados para que todos los peatones los utilicen de manera
auténoma, accesible, funcional y segura, siendo de caracter utilitario (teléfonos
publicos, buzones, bolardos, papeleras, paraderos de bicicletas, sefialamientos,
semaforos, postes de alumbrados, estaciones, etc.) y ornamental (bancos,
alcorques®, macetones, fuentes, esculturas, etc. (pag. 91). Por lo tanto, juegan un
papel muy importante al transformar los espacios urbanos mediante la proyeccion,

la construccién y el mantenimiento, con base en disefios inclusivos de calidad

5 Hoyo que se hace al pie de las plantas o de un arbol para retener el agua de la lluvia o del riego
(Real Academia Espafiola, 2020).
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adecuados al entorno bajo criterios de funcionalidad, estética, accesibilidad y
durabilidad (Blanco, Montero, Redondo, Santiago, & Oostlander, 2016, pags. 155 -
156).

Por consiguiente, Junca (2009) argumenta que todo elemento urbano debe
de cumplir con cuatro factores: 1) disefio antropométrico del elemento que consiga
satisfacer las necesidades de acuerdo con la diversidad peatonal; 2) ubicacion
apropiada del elemento en relacion con los flujos de circulacién y el uso del espacio;
3) dotacion y adecuada distribucion de los elementos conforme a las condiciones
climatologicas, funciones y caracteristicas del espacio y; 4) conservacion,
reparacion y mantenimiento (preservacion, calidad y la facilidad de remplazo) ante
efectos cotidianos como el deterioro por la intemperie, el mal uso, vandalismo, etc.
(pags. 156 - 165).

No obstante, para que las vialidades sean accesibles para la movilidad
peatonal Blanco et al. (2016), menciona que deben estar integradas por los
siguientes elementos urbanos: 1) aceras o itinerarios peatonales, 2) iluminacion y
sefalética, 3) cruces peatonales y 4) paradas o estaciones de transporte (Ver figura
7).
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Figura 7 Cualidades de los elementos urbanos para la movilidad peatonal
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Fuente: elaboracion propia con base en Blanco et al (2016)

Los elementos urbanos mencionados deben permanecer libres de obstaculos
conectadas a la vialidad mediante rampas, pavimentos tacto — visuales que
permitan la circulacion prioritaria y libre de personas de manera jerarquica, inclusiva,
autbnoma, segura y continua. Estas deben estar adecuadamente iluminadas
resaltando los pasos peatonales, desniveles, sefialética de facil interpretacion,
anuncios importantes, estaciones de medios de transporte, y areas de peligro con
el propdsito de aumentar la seguridad en la zona. Ademas, deben estar disefiados
con base en los flujos de personas dentro del marco de las condiciones de la
accesibilidad universal (Blanco, Montero, Redondo, Santiago, & Oostlander, 2016,
pags. 22 - 27).
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Ademas, Blanco et al (2016) alude que las paradas o estaciones del
transporte publico sean funcionalmente accesibles y cumplir con caracteristicas y
elementos siendo definidos como puntos estratégicos donde confluyen diversos
medios de transportes equipados con taquillas, servicios, comercios y cafeterias,
con sefializacion e informacioén. Adecuada para que las personas accedan de
manera directa y eficiente a los distintos medios de transporte. Son espacios
conformados por rampas 0 escaleras, pavimentos tacto — visuales, guias podo
tactiles y en ocasiones por ascensores; que permitan la guiar a las personas
incluyendo a los de movilidad limitada hacia las areas de conexiones intermodales
con la finalidad de propiciar el transbordo directo, seguro y comodo (pags. 339 -
347).

De acuerdo con Vuhic (2005) como se citd en Tavera y Valenzuela (2012)
mencionan que para la implementacion e integracion de cualquier sistema de
transporte es recomendable analizar los factores de accesibilidad peatonal, asi
como la relacién del entorno con el flujo peatonal y el disefio de las paradas.
Tomando en cuenta los siguientes indicadores: 1) maxima poblacion servida, 2)
minimo de tiempo de trayecto, 3) maxima cobertura, 4) maxima atraccion para la
captacion de pasajeros, 5) minimo coste de servicio, y 6) atender a otros

requerimientos como el uso de suelo, intermodalidad, etc. (pag. 99).

1.3 Proceso de implementacion de los sistemas BRT desde los

estandares principales

Como se observo en el apartado anterior en el nuevo paradigma de movilidad
urbana se impulsan modos de transporte masivos, sustentables y amigables con el
medio ambiente, pero sobre todo deben beneficiar la movilidad peatonal. Es en este
contexto que se desarrollan los sistemas Bus Rapid Transit (BRT), definidos por
(Arias, y otros, 2010), como el conjunto de buses de infraestructura de alta calidad
integrados y sistematizados que proporcionan movilidad urbana rapida, segura,

ordenada, sustentable, de operaciones eficientes, tecnologia sofisticada, comoda y
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con un costo—beneficio favorable a través de la provision de infraestructura
segregada en carriles exclusivos, que ofrecen servicios de excelencia, rapidos y

frecuentes usuario/cliente (pag. 1).

El actual proceso de crecimiento desmedido de la mancha urbana ha
ocasionado que las ciudades modernas tengan la necesidad imprescindible de
implementar sistemas de transporte, que posibiliten y faciliten a los usuarios la
movilidad urbana y la accesibilidad a los servicios, sin embargo, estos han
provocado graves afectaciones negativas y en gran parte no han logrado mitigar los
problemas de sostenibilidad medioambiental, social y energética (Lizarraga, 2006,
pag. 311).

Derivado de lo anterior, los sistemas BRT surgen como un modelo que se
alinea al paradigma de la movilidad sostenible, de acuerdo con la Unién
Internacional del Transporte Publico (UITP) (2003) como se cit6 en Lizarraga (2006),
menciona que, al ser un vehiculo de baja emision en funcién de la existencia de un
sistema y de patrones de transporte, son capaces de proporcionar a los usuarios
los medios y oportunidades para cubrir las necesidades econdmicas, ambientales,
sociales, de eficiencia y equidad. Han mitigado los innecesarios impactos negativos
y sus costes asociados. Sobre todo, se fundamenta en la concientizacion de las
personas para que reduzcan el uso del automovil promoviendo el ahorro energético,
mediante la utilizacion del transporte publico que integre y conecte una red
multimodal entre varios modos de transporte, que les permita acceder eficazmente
a los bienes y servicios de manera segura y saludable con el medio ambiente y la
adaptacion el uso del suelo conforme a las necesidades (Lizarraga, 2006, pags. 305
- 310).

La planeacion del sistema BRT es considerado como una politica publica
alternativa de movilidad urbana, que ha sido adoptada en grandes ciudades
latinoamericanas como en Curitiba, Medellin, Ciudad de México, etc. para resolver
la problematica de la alta demanda de usuarios que a diario utilizan el transporte
publico. Por lo tanto, Arias et al (2010), considera generar las condiciones

adecuadas de accesibilidad universal evitando la exclusion social, mediante la

22



implementacion de elementos urbanos adecuados, integrando al entorno el nuevo
sistema de trasporte. Para concebir una implementacion exitosa se han formulado

6 etapas, que se mencionan a continuacion:

Preparacion del proyecto (organizacion, tecnologia, andlisis de la demanda,

seleccién de corredores y comunicaciones);

1) Disefio operacional (Capacidad de redes, servicios, control de sefiales y
servicios al cliente);

2) Disefio fisico (Infraestructura y tecnologia);

3) Integraciéon (modal, gestién, demanda y uso de suelo);

4) Plan de negocios (tarifas, costos, financiamientos y mercadeo) y

5) Evaluacion e implementacion (Arias, y otros, 2010, pag. 1) (Ver figura 8).

Figura 8 Etapas para la planeacién exitosa del BRT
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Fuente: elaboracion propia con base en Arias et al (2010)
Para la implementacion de un BRT es de suma importancia concebir el

sistema con base en la eleccidn de corredores de destinos populares, el analisis de
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demanda de usuarios, asi como el conocimiento de los origenes y destinos de
mayor concurrencia. Por consiguiente, se debe realizar un analisis durante la etapa
de preparacion del proyecto, con base en la aplicacion de mecanismos de
participacion ciudadana para conocer la percepcion de todas las personas
(transeuntes, ciclistas, usuarios de transporte publico, automovilistas, comerciantes,
etc.) que son afectados y beneficiados por el nuevo sistema (Arias, y otros, 2010,

pags. 2 - 4).

Los mecanismos de participacion ciudania juegan un rol muy importante
dentro de la planeacién de un sistema BRT, debido a que los procesos, son
enfocados para atraer a los actores sociales involucrados, creando estrategias y
actividades que faciliten las ideas acordadas entre los lideres del proyecto y los
sectores. Siendo que para la obtencién de resultados exitosos es imposible
generarlos de manera aislada, todas las opiniones y sugerencias de los ciudadanos,
las organizaciones no gubernamentales (ONG), el sector privado, son de gran
ayuda para la realizacién del proyecto, mismo que se encuentra disefiado con base
a las necesidades de los consumidores, para posteriormente seleccionar la

tecnologia adecuada a implementar (Arias, y otros, 2010, pag. 208) (Ver figura 9).

Figura 9 Actores involucrados en el proceso de planeacion de un BRT
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Fuente: elaboracion propia con base en Arias et al (2010)
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Para lograr la participacion de los involucrados es necesario desarrollar
algunas estrategias de comunicacion, como dar a conocer mediante la difusion
basica los elementos principales del proyecto, otra que puede funcionar es realizar
la invitacion de los actores clave a visitar otros sistemas de BRT que funcionan en
otras ciudades o paises, una vez convocada la informacion debe ser atractiva
mediante mapas, imagenes que promocione para que invite a los usuarios a

conocer e involucrase dentro del sistema (Arias, y otros, 2010, pag. 218).

Ademas, se recomienda convocar sesiones grupales y dirigidas por expertos
para transmitir la informacion suficiente del nuevo sistema, asi como la ejecucion de
varios mecanismos de participacion tales como: “sesiones informativas barriales,
entrevistas con ONG y organizaciones comunitarias especificas, encuentros en el
ayuntamiento o alcaldia, grupos focales, encuestas a pasajeros de transporte
publico existente, entrevistas por teléfono y comunicaciones a través de la pagina

de internet y el correo electrénico” (Arias, y otros, 2010, pag. 230).

La etapa mas importante es quizas la ultima que pretende realizar una
evaluacion que tiene como propdsito de mejorar la calidad de vida y beneficiar a las
personas mediante la implementacion de un nuevo proyecto. Por eso los actores
gubernamentales encargados de la toma de decisiones deben de conocer las
problematicas correspondientes a mitigar mediante el andlisis de los resultados y
los procesos de retroalimentacién de los proyectos buenos y malos que han sido

evaluados (Arias, y otros, 2010, pag. 759).

Por el contrario, si el sistema posee un disefio inoperante provocara una
inversion negativa aumentando el costo de este para tratar de reparar los fallos del
sistema; es recomendable que el trabajo de evaluacion inicie antes de la
construccion del sistema, siendo identificadas todas las fortalezas y debilidades

para efectuar acciones correctivas (Arias, y otros, 2010, pag. 790).

Una vez finalizado las etapas de planeacion e iniciado los procesos de
edificacion se requerird de la articulacion de un plan de mantenimiento de
conservacion, la seleccién de personal capacitado y la elaboracion de una agenda
de trabajo con el disefio operacional y el disefio de construccion trabajando de
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manera simultanea; por otro lado, si existe desorganizacion durante los procesos.
Inducira a que el avance de la construccion supere al operacional, provocando
resultados problematicos y cadticos en la ciudad, por lo tanto, el sistema reflejara
una imagen publica negativa rodeada de afectaciones antes de su funcionamiento
(Arias, y otros, 2010, pags. 793 - 798).

1.4 Caso de buenas practicas andlisis de la movilidad en Montreal,

Canada

Este apartado tiene el propésito de resaltar la gestion del transporte publico
en la ciudad de Montreal en Canada con la intension de analizar la dinamica de
movilidad urbana, las condiciones de accesibilidad peatonal, la conexion multimodal
existente en el sistema de transporte urbano y algunas organizaciones que trabajan
con los mecanismos de participacion ciudadana. La estancia de investigacion se
llevd a cabo del 13 al 30 de octubre de 2019, donde se llevaron a cabo varios
recorridos de campo analizados desde la percepcion peatonal urbana y como

usuario del transporte publico.
Organizaciones gubernamentales

Con respecto al tema de la movilidad se analizaron los sistemas de
transportes, asi como las dependencias supramunicipales y municipales que rigen
en materia de planeacién y movilidad a la ciudad de Montreal, desde los niveles mas
vulnerables como los peatones y ciclistas, hasta los sistemas motorizados de

transporte publico.

El desarrollo de proyectos interviene la Office de Consultation Publique de
Montreal® (OCPM), es una institucién municipal creada en el afio de 2002 que se
dedica a la consulta ciudadana para garantizar la credibilidad, transparencia y

eficacia para proyectos de ordenanza urbanistica reguladas por el marco del

6 Oficina de Consulta Publica de Montreal.
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derecho, politicas municipales y/o planes directores (Office de Consultation
Publiqgue de Montreal (OCPM), 2019).

Otras corporaciones como La Autoritte Regionale de Transport
Metropolitain’(ARTM) es un organismo gubernamental nivel supranacional que se
encarga de “planificar, organizar, financiar y promover los servicios de transporte
publico para el area metropolitana de Montreal” (Autorité Régionale de Transport
Metropolitaine (ARTM), 2019). El organismo se encarga de repensar la movilidad
promoviendo la integracion de los diferentes sistemas de transportes facilitando la
accesibilidad y la movilidad para los usuarios de la region. Cuenta con una
plataforma interactiva llamada Repensons la mobilité® sirve para que el publico
participe y contribuya de manera virtual al mejoramiento y desarrollo de la movilidad
como parte del Plan Estratégico de Desarrollo del Transito (Autorité Régionale de
Transport Metropolitaine (ARTM), 2019) (Ver figura 10).

Figura 10 Plataforma interactiva Rethink Mobility
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Fuente: (Autorité Régionale de Transport Metropolitain, 2019)

La Communauté metropolitaine de Mointréal (CMM) es una organizacion
gubernamental regional encargada de la planificacion, coordinacién vy
financiamiento de los rubros estratégicos que configuran el territorio y la regién

perteneciente a 82 municipios del area metropolitana de Montreal, enfocado en las

"Autoridad Regional de Transporte Metropolitano.
8 Repensando la movilidad
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areas de desarrollo econémico, vivienda social, transporte publico y medio ambiente
dividido en 10 rubros: 1. Planificacion espacial, 2. Desarrollo econdémico, 3.
Desarrollo artistico y cultural, 4. Vivienda social, 5. Equipos metropolitanos, 6.
Infraestructura, 7. Servicios y actividades, 8. Transporte publico y red arterial
metropolitana, 8. Planificacién para el manejo de materiales residuales 9. Limpiando
la atmosferay 10. La purificacion del agua (Communauté Métropolitaine de Montréal
(CMM), 2019).

Por ultimo, la Société de Transport de Montréal (STM) en espafiol La
Sociedad de Transporte de Montreal es la empresa publica municipal que posee el
monopolio desde el afio de 1861 en materia de transporte publico en la ciudad,
encargada de coordinar las 4 lineas del metro con 68 estaciones, 168 rutas diurnas
y 23 lineas nocturnas de Autobus. Maneja una tarifa base de $3.50 cad, con
duracion de 1 hr y 20 min. por medio de tarjetas prepagadas, que funciona para el
metro y los buses. Las tarifas varian dependiendo de la edad (descuento a nifios,
estudiantes hasta 25 afios y personas de la tercera edad) y la temporalidad,
ahorrando de acuerdo con la vigencia para utiliza el transporte. La empresa cuenta
con una plataformay aplicacion interactiva donde se le informa al usuario en tiempo
real las frecuencias de los buses y los metros en las estaciones, tiene la
caracteristica de ser puntual y frecuente (Societé de Transport de Montreal (STM),
2019).

Movilidad y accesibilidad

En el caso de la movilidad peatonal se observo que la accesibilidad sobre las
aceras es eficaz, ya que todas se encuentran a un mismo nivel, algunos barrios son
anchas, conformadas con rampas, semaforos peatonales, cruces peatonales y se
encuentran en buenas condiciones, permitiendo la libre circulacion a personas en

sillas de ruedas, carritos o carriolas (Ver figura 11).
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Figura 11 Rampas, cebras y semaforos peatonales adecuados para la accesibilidad peatonal

Fuente: Recorridos de campo (2019)

Para los ciclistas existe una red muy extensa de ciclo vias bien delimitadas
en las calles y avenidas que se encargan de conectar la ciudad (Ver figura 75), cabe
mencionar, que muchos ciudadanos utilizan este medio de transporte por la
infraestructura urbana existente y el respeto vial; en la mayoria de los espacios
publicos, estaciones de metro y autobus se colocaron paraderos. Existe un sistema
de renta de bicicletas eléctricas llamado Bixi y scooter, que funciona mediante el
pago de tarjeta de crédito y codigos para poder desbloquear y utilizar el servicio por

trayectos, por dias o inclusive por todo el afio (Ver figuras 12 y 13).

Figura 12 Paraderos de bicicletas y Scooter en las estaciones del metro y bus




Fuente: Recorridos de campo (2019)

Figura 13 Carril confinado para ciclistas en el centro de Montreal

Fuente: Recorridos de campo (2019)

El sistema de transporte publico dirigido por la empresa STM coordina la red
multimodal entre las lineas del metro y buses equipados con asientos asignados
para personas discapacitadas, con pasamanos, boton de parada, palancas de
emergencia, algunos cuentan con parrilla porta bicicletas, sin desniveles siendo

accesibles para todas las personas.

La frecuencia de los buses y el metro es muy precisa se encuentran
monitoreados por pantallas electronicas, la aplicacion de la STM o por via telefonica,
durante el dia circulan los autobuses local con numeraciones del 10 al 299 pasan
en intervalos aproximados de 10 minutos hasta 40 minutos, las unidades con
numeraciones de 300’s se llaman All night service cubren el horario nocturno que
cubren el servicios en horarios que dejan de funcionar las otras lineas y el metro;
las unidades 400’s se llaman Express service brincan algunas paradas para circular
con mayor velocidad; y las unidades 700’s llamados Shuttle service hacen paradas
en lugares muy especificos. Las paradas se encuentran sobre las aceras y son de
cristal de tipo cabinas para cubrir a los pasajeros de las inclemencias del clima (Ver
figura 14).
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Figura 14 Eficiencia de los buses y tipo de paraderos
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Fuente: Recorridos de campo (2019)

Para informar a los usuarios en los seméforos la STM colocé paneles de
INFOBUS en los semaforos donde ofrece al usuario la informacién necesaria acerca
del reglamento, aplicaciones, horarios por fechas y frecuencias diurnas y nocturnas

de las rutas que circulan sobre las avenidas (Ver figura 15).

Figura 15 Paneles de informacion de servicio de bus en los seméaforos.

Fuente: Alanis (2019)

El sistema metro comprende 68 estaciones con vagones de alta capacidad,
conectada con la ciudad subterrdnea de Montreal que comprende viviendas,
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comercios, hoteles, museos, centro de convenciones, estacion de ferrocarriles
foraneos, etc.; con los sistemas de buses, bicicletas, taxis y ferrocarriles. La red esta
conformada de 4 lineas: la naranja, verde, azul y amarilla. Las 4 lineas se entrelazan
entre si en algunas estaciones como Snowdon, Lionel Groulx, Berry UQAM y Jean
Talon.

Algunas estaciones intermodales conectan con el sistema de trenes
suburbanos llamados Gare de trainsbanlieue como las estaciones de la linea
naranja: Vendome, Lucien L’allier, Bonaventure, Sauvé y De La Concorde de la
linea naranjay la estacion Parc de la linea azul. Otras estaciones como Bonaventure
de la linea naranja y la estacion de Berri UQAM conectan a la estacion central de
trenes interurbanos llamado Garecentrale — trainsinterurbains, ademas esta Ultima
estacion es muy importante porque se articula con la estacion de autobuses Gare

d’ autocars de Montreal (Ver figura 16).
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Figura 16 Conexién multimodal del plan de metro de Montreal
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Fuente: Societé de Transport de Montreal (STM), (2020)

En las estaciones del metro se encuentran cabinas y maquinas de recargay
venta de tarjetas; en el acceso existen unos paneles electrénicos que indican la
frecuencia de los vagones. En las paredes hay mamparas con mapas de la isla,
lineas de metro y buses; ofreciendo de manera gratuita mapas de las rutas de bus,

lineas de metro y sitios mas importantes de la zona (Ver figura 17).
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Figura 17 Panel de informacién y mapas al interior de las estaciones de metro
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Fuente: Recorridos de campo (2019)

Los andenes del metro estan equipados con casetas de informacion,
sefialética, escaleras eléctricas, sillas, basureros e inclusive algunas terminales
cuentan con elevadores; todas las estaciones estan disefiadas con pisos y
mobiliarios de diferentes formas y texturas. En el andén las franjas de seguridad
amarillas indican la prioridad para el descenso y el abordaje, en horas pico las
personas abordan de manera ordenada y se observa la presencia de las
autoridades.

Los vagones se encuentran equipados con paneles de informacioén visual y
emisiones auditiva anunciando las estaciones y las correspondencias con otras
lineas, boton de interfono, asientos para personas de movilidad reducida,

pasamanos, etc. (Ver figura 18).
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Figura 18 Infraestructura interior de las estaciones y vagones del metro.
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Fuente: Recorridos de campo (2019)
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De reciente construccion y funcionamiento en Montreal se implementd un
sistema de BRT llamado Service Rapide par Bus (SRB) este se encuentra
funcionando en el barrio de Montreal Nord al norte de la Isla en el Boulevard Pie IX
entre Pierre de Coubertin y el Boulevard San Martin, es un sistema que comprende
11 kmy 17 estaciones que se encuentra confinado a un carril con estaciones sobre
los camellones. La estacion ha provocado rechazo y exclusion al encontrarse a la
intemperie ante el clima tan extremo en época de otofio, invierno y primavera,
ademas es incOmodo para los usuarios tener que atravesar la avenida para poder
acceder al sistema lo que ha provocado rechazo ante los usuarios. El sistema. Las
estaciones cuentan con paneles de informacion y se encuentra homologado para el

sistema de prepago de STM (Ver figura 19).

Figura 19 Estaciones con paneles de informacion del sistema SRB

Fuente: Recorridos de campo (2019)

En conclusion, la movilidad peatonal es un concepto que ha tomado fuerza
en los dltimos afios, que pretende fomentar la equidad e igualdad de oportunidades
dentro del espacio urbano. Para que la movilidad urbana y la peatonal sean
eficientes deben apoyarse y complementarse con las condiciones de accesibilidad
enfocadas a los grupos peatonales mas vulnerables. En efecto, los nuevos
paradigmas de la movilidad colocan a los peatones en primer lugar, al ser el grupo
mas importante con la forma de traslado mas primitiva, tomando en cuenta que
todas las personas dentro del entorno urbano se convierten en peatones
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independientemente el medio de transporte utilizado para dirigirse a diversas

actividades cotidianas.

Por otra parte, el mobiliario urbano se compone de elementos clave que ademas
de decorar y conformar el medio, deben generar condiciones Optimas de
accesibilidad para la movilidad peatonal, por lo que es imprescindible que sean
tomados en cuenta los lineamientos para crear un disefio funcional e inclusivo para
todas las personas incluyendo las de movilidad reducida, generando espacios
amigables con el entorno y con los deméas medios de movilidad. Es decir, que todos
los peatones tengan del derecho de circular liboremente y acceder eficazmente a

todos los servicios incluyendo el sistema de trasporte publico.

El sistema BRT es un tipo de transporte publico muy eficiente que se ha
implementado de manera exitosa en varias ciudades del mundo ofreciendo
organizacion, rapidez y seguridad. Estd enfocado en mejorar la movilidad de
personas mediante la implementacion de condiciones fisicas de accesibilidad
urbana, movilizando masivamente a los usuarios dentro de una red multimodal de
conexién y amigable con el medio ambiente, con base en el paradigma de la
reduccion del uso del automovil. Ademas, esta sustentado en las comunicaciones y
la aplicacion de los mecanismos de participacion ciudadana para cubrir las
necesidades de movilidad urbana de los ciudadanos.

Durante el proceso de analisis del caso de buenas précticas en la ciudad de
Montreal en Canada se reflexion6 acerca de las condiciones de accesibilidad que
permiten la inclusién social de todos los transeulntes y mitigan la mayoria de las
barreras urbanas sobre las vialidades. Por otra parte, la movilidad de los habitantes
es eficiente al contar con una red multimodal que conecta los medios de trasporte,

lo que ha logrado la reduccion del uso del automovil.

A pesar de la existencia de varios organismos gubernamentales encargados
de gestionar los servicios de transporte, se encargan de la aplicacion de
mecanismos de consulta ciudadana, para realizar el seguimiento pertinente de
proyectos y de efectuar a profundidad los estudios necesarios para la
implementacion de sistemas de transporte disefiados en funcién de los usuarios.
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Por otro lado, la STM es el departamento municipal que gestiona y regula los medios
de transporte publico con base en sistemas digitalizados de tarjetas prepagadas
gue funcionan para todos los medios de transporte, con la finalidad de proveer a los

usuarios un sistema de conexién multimodal.
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CAPITULO Ill. PROCESO DE IMPLEMENTACION DEL SISTEMA RUTA EN EL
BOULEVARD VALSEQUILLO

El presente capitulo tiene como objetivo evidenciar las afectaciones a los peatones
que generd la implementacion del sistema RUTA mediante el diagnostico y la
caracterizacion de la zona de estudio. El andlisis se dividié en tres etapas: 1) los
antecedentes, 2) los procesos de edificacion y 3) la inauguracion de la linea 3 del
RUTA. Cabe mencionar que la implementacion del nuevo sistema de transporte
transformé las condiciones de accesibilidad y la movilidad de los peatones a lo largo
del recorrido del Boulevard Valsequillo.

2.1 Ladindmica de movilidad previa a laimplementacion del RUTA

El Boulevard Capitan Carlos Camacho Espiritu es una de las vialidades principales
de la capital poblana, también se le conoce como Boulevard Valsequillo, fue
construida junto con la presa de Valsequillo aproximadamente en el afio de 1946 en
la cuenca de la Laguna de Valsequillo (Fundacion Wikipedia, Inc., 2019). Equipada
con infraestructura urbana que conecta con la junta auxiliar de San Francisco
Totimehuacan y poblaciones cercanas a la presa de Valsequillo tales como, Tecali
de Herrera, Santo Toméas Chautla, San Pedro Zacachimalpa, etc. El eje inicia en la
zona oriente en la localidad de Tecali de Herrera y finaliza en el entronque con la
Avenida 11 sur de la ciudad de Puebla. Es una de las avenidas mas importantes
que se dirigen al centro de la ciudad, junto con la prolongacion de la 24 sur, la 11
sury la 16 de septiembre.

Al inicio de su funcionamiento, era una carretera federal de dos carriles de
transito lento en ambas direcciones. En la década de los 90 se amplié la carretera
de 2 a 6 carriles con un camellén central. En el tramo comprendido de Ciudad
Universitaria de la BUAP (CUBUAP) hasta la poblacion de San Francisco
Totimehuacan; progresivamente la ampliacion continué hasta la presa de
Valsequillo. Por ella transitaban diversas rutas urbanas de transporte publico tales

como la Ruta Periférico, 3 Estrellas, Libertad Cuauhtémoc, Valsequillo, Enlace
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2010, M1, M2, S1, S3, 72 y 16. A lo largo de su trayecto se localizan algunos pasos
a desnivel en las intersecciones con el Periférico ecologico, CU, Prolongacion de la

14 sur y Boulevard Héroes del 5 de mayo.

La vialidad contaba con infraestructura necesaria como alumbrado publico
electricidad, sistemas de agua potable, alcantarillado, sefializacién y pavimento; y
mobiliario urbano como teléfonos publicos, semaforos y puentes peatonales. En el
contexto urbano existen edificaciones importantes como el Cuartel Central de
Bomberos Comandante Albino G. Serrano, la Policia Municipal de transito del sector
no. 2 de peritos, la Notaria Publica no. 45, centros comerciales de relevancia como
Plaza Cristal, Plaza Valsequillo; servicios como bancos, restaurantes, oficinas,

escuelas y comercios locales.

Un sitio de gran relevancia corresponde al predio que ocupa CU BUAP,
construida y fundada en la década de los 60 descrito “el sitio donde se forman los

futuros profesionales en la entidad” (Gomez, 2015).

En el afo de 1965 se aprob6 en conjunto con el financiamiento de la
fundacion Jenkins, y el otorgamiento del predio el 4 de junio del mismo afio en los
terrenos ejidales ubicados entre la junta auxiliar de San Baltazar Campeche y la
colonia Jardines de San Manuel al sur de la ciudad. Tres afios después el 24 de
febrero se iniciaron los trabajos de construccién, inaugurando en el mes de junio la
facultad de Ingenieria civil y a finales de afio iniciaron labores las facultades de
Ingenieria Quimica, Arquitectura, Ciencias Quimicas y Administracion de Empresas.
Posteriormente se incorporo la facultad de Derecho y Ciencias Sociales, conforme
al paso de los afios CU fue creciendo en equipamiento, infraestructura, oferta

académica profesorado y alumnado (Gomez, 2015) (Ver figura 20).
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Figura 20 Primeras imagenes de Ciudad Universitaria de la BUAP

e

Fuente: Gomez, Radio BUAP, http://radiobuap.com/2015/10/la-historia-de-ciudad-universitaria-de-
la-buap/ (2015)

Por otro lado, existen varias colonias, como Universidad, Universitaria,
Universidades, Vista Alegre, etc. Se tomara el caso del fraccionamiento Vista Alegre
para conocer la perspectiva y los principales problemas de los habitantes al tener
su Unico acceso conectado al Boulevard Valsequillo. Fundado a finales de la década
de los afios 70 con un namero aproximado de 1000 lotes y 4 areas de donacion. A
principios de los 80 se habian construido alrededor de 300 viviendas, rodeada por
lotes baldios que colindaban con el fraccionamiento Arboledas de San Ignacio y la
colonia Granjas de San Isidro, y estaba equipado con la infraestructura béasica. A
partir del afio 1992 con la ampliacion del Boulevard crecieron la cantidad de
establecimientos comerciales, servicios de infraestructura como la red de maxi gas,

telefonia e internet residencial y television por cable (Ver figura 21).
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Figura 21 Mapa y acceso del Fracc. Vista Alegre antes de laimplementaciéon del RUTA
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Fuente: elaboracion propia con base en Google My Maps (2020)

A partir del 25 de septiembre de 2017 dieron inicio los procesos de edificacion
para la implementacién de la linea 3 del RUTA, generando diversidad de

transformaciones en la zona.

2.2 Caracterizacion del Sistema RUTA

El sistema BRT implementado en el estado de Puebla fue nombrado Red Urbana
de Transporte Articulado (RUTA) y definido como “un sistema de transporte masivo
de pasajeros cuya principal caracteristica es la organizacion administrativa y
operativa del servicio” (Red Urbana de Transporte Articulado, 2019). El sistema se

planed originalmente con 5 lineas, sin embargo, actualmente existen y funcionan 3
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lineas conectadas con rutas alimentadoras. Fue construido por la empresa CEMEX
S.A. de C.V. en la administracion del gobierno estatal 2012 — 2018 financiado por el
Banco Nacional de Obras y Servicios Publicos (BANOBRAS) (Castillo & Aguila,
2014).

La linea 1 troncal Tlaxcalancingo — Chachapa fue el primer corredor de BRT
implementado en el Estado de Puebla, su construccion inicié en noviembre de 2010,
empezo a funcionar en enero de 2013 (Castillo & Aguila, 2014). En agosto de 2013
iniciaron las obras de la linea 2 Prolongacion 11 Sur — Norte desde la calle Limones
hasta la Diagonal Defensores de la Republica, fue inaugurada en abril de 2015.

Mas tarde, en el mes de agosto de 2014 el gobernador de Puebla dio a
conocer la licitacion para el proyecto de la linea 3 que recorreria la Avenida 16 de
septiembre y el Boulevard Héroes del 5 de Mayo, posteriormente dicho trayecto fue
sustituido por el Boulevard Valsequillo. Ademas, en ese mismo afio el gobernador
de Puebla present6 un proyecto que planteaba la construccion de 2 lineas mas, la
linea 4 que recorreria el Periférico ecologico iniciando el Boulevard Valsequillo
interceptando la 14 sur, el anillo periférico hasta San Andrés Cholula; y la linea 5
que recorreria la 24 norte — sur cuyo punto de partida era el Boulevard
Independencia o Puebla — Amozoc pasando por la 31 oriente hasta culminar con el

Periférico ecolégico (Méndez, 2014).

En diciembre de 2018, a causa del fallecimiento de la gobernadora electa, la
construccion de las lineas 4 y 5 quedaron suspendidas debido a que el nuevo
gobernador de Puebla en 2019 perteneciente a un partido de la oposicion, no

contemplan la continuidad de los proyectos (Lopez, 2019) (Ver figura 22).
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Figura 22 Recorridos proyectados de las 5 lineas del sistema RUTA

Fuente: Gobierno del estado de Puebla (2019)

La mision del sistema esta enfocada en “mejorar la calidad de vida de los
habitantes de la Zona Metropolitana de Puebla, a través de un sistema integrado de
transporte, seguro, accesible, eficiente y de calidad” (Red Urbana de Transporte
Articulado, 2019). A diferencia de las concesiones tradicionales de transporte
publico, esta integrado por unidades que reducen los niveles de contaminacién
ambiental, que circulan en carriles confinados de manera ordenada, cuenta con
terminales y paraderos establecidos, vigiladas por camaras de vigilancia de circuito
cerrado, equipadas con aire acondicionado y opera con tarjetas de prepago que
ofrece descuentos a estudiantes de la BUAP, personas discapacitadas y de la
tercera edad (Red Urbana de Transporte Articulado, 2019).

El RUTA esta dirigido por 3 organismos: 1. Carreteras de Cuota Puebla
(CCP) organismo publico descentralizado que tiene por objetivo “la planeacion,
estudio, conservacion, administracion, operacion y aprovechamiento de las
carreteras e infraestructura de cuota (...) y la prestacion del Sistema de Transporte
Publico Masivo (RUTA) y del Tren Turistico Puebla-Cholula” (Carreteras de Cuota

Puebla, 2019). Comprometido para dirigir y vigilar la operacion, la eficacia, la
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confiabilidad, satisfaccion de necesidades de los usuarios y la mejora continua del

servicio (Carreteras de Cuota Puebla, 2019).

La segunda empresa es Conduent Inc. de origen internacional
estadounidense localizada en New Jersey derivada de la empresa Xerox Solutions,
subcontratada por la CCP a partir del afio 2017, se especializa en ofrecer el servicio
de plataformas digitalizadas para empresas y organizaciones de gobierno,
encargada de la logistica del sistema para regular el recaudo, venta y unificacion de
tarjetas electrénicas de prepago mediante maquinas expendedoras (E - consulta,
2019).

La tercera empresa es Tatpa Transportes S.A. de C.V. de origen privada y
federal afiliada a la compafia de Autobuses de Oriente S.A. de C.V. (ADO), que
coordina la linea 2 y el sistema de Metrobus de la Ciudad de México (CDMX), esta
se encarga de la contratacion de personal priorizando a trabajadores de ADO,
comprometida con la rapidez, la eficiencia y la sustentabilidad del servicio con

unidades que disminuyen la contaminacién ambiental (Meléndez, 2018).
Rutas alimentadoras de transporte publico

Para ampliar la cobertura y brindar un servicio de conexion, se unificaron 6
rutas alternas pertenecientes a la misma concesion que se encargan de articular la
linea 3 con otras avenidas. De las 6 rutas 5 son las que intersecan con el Boulevard
Valsequillo como la A302 que circula por la Avenida Circunvalacion y Boulevard
Municipio Libre, la A303 que circula por el Periférico ecoldgico y entra a la Terminal
Valsequillo, la A304 que recorre el Boulevard Municipio Libre, la A305 que circula
sobre la Prolongacién de la 24 Sur y Avenida Lafragua; y la A306 que circula desde
San Baltazar Tetela hasta la Terminal Valsequillo.

Cabe mencionar que las rutas A303 y la A306 son las Unicas que entran a la
terminal efectuando una transferencia modal con la linea 3, la mayoria de las
concesiones tienen restringido el acceso a la terminal, a excepcion de la ruta 67
Periférico que por convenios tiene permitido el ingreso. Ademas, las rutas

alimentadoras no se conectan con la linea 1y 2 (Ver figura 23).
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Figura 23 Recorrido y conexién entre alimentadoras y las vialidades

Alimentadoras

INFONZ2

LA.MARG £
Conexion con Av. Se AL
Circunvalacién. L A303
LOMA | A 304
{ A305
S CRUCES.
Conexion con Blvd. L A306

Municipio Libre

Conexion con Lafragua

Conexion con la
Terminal Valsequillo

Fuente: Elaboracién propia con base en RUTA (2020)
2.3 Implementacién de la Linea 3

Para evidenciar las afectaciones a la movilidad peatonal por la implementacién de
la linea 3 del RUTA el estudio a partir de este apartado se tomara en cuenta la
segunda y la tercera etapas cronolégicas, la segunda etapa comprende el analisis
de los cambios en la zona durante los procesos de edificacion y la tercera etapa
abarca las consecuencias a la movilidad peatonal a partir de la inauguracion hasta

el corte temporal de la investigacion.

Dentro de los procesos de edificacion se presentaron 2 etapas, la primera
edificacidn inicié el 25 de septiembre de 2017 con la pavimentacion de concreto
hidraulico del Boulevard. Posteriormente, la segunda etapa que inicié en julio de
2018 abarco la construccion de las terminales de Valsequillo y CAPU, los 27

paraderos, la colocacion de semaforos, retiro de los puentes peatonales,
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habilitacién de pasos peatonales a nivel de banqueta, la reduccién de aceras y la
ampliacion del arroyo vehicular del boulevard. El Secretario de Infraestructura,
Movilidad y Transportes informé que la inauguracion del troncal se realizaria entre

el 14 y 15 de noviembre del mismo afio (Miguel, 2018).

A lo largo de la vialidad, se han efectuado diversas transformaciones que
dieron cabida a la linea 3, no obstante, los peatones fueron afectados al caminar
por la vialidad y encontrarse con una serie de barreras urbanas producto del
abandono periédico y la desorganizacion de las constructoras dejando trabajos
inconclusos, como banquetas reducidas y/o destrozadas, inexistencias de
sefialamientos de seguridad y pasos peatonales lo que dificulté la caminabilidad®

provoco la inaccesibilidad peatonal (Ver figuras 24 y 25).

Figura 24 Peatones caminado en el camellén sin asfalto Figura 25 Inexistencia de aceras

Fuente: Recorridos de campo (2018)

En el acceso a los fraccionamientos, se muestran algunas fotografias que
revelan las inundaciones y estancamientos, durante la época de lluvias que se
formaron en las excavaciones de las obras, ademas de la inexistencia de aceras o
itinerarios seguros, afectando la movilidad de los peatones y vehicular, provocando
embotellamientos y reblandecimiento del suelo para la compactaciéon de la avenida
y recibir la carpeta del concreto hidraulico, asi como la proliferacion de plaga y

suciedad (Ver figuras 26 y 27).

9Caminabilidad (walkability, en inglés) es el término dado a la medida de qué tan amigable es un
area para llevar un estilo de vida en el que la mayor parte de las actividades cotidianas puedan
hacerse moviéndose a pie, sin depender de un automavil. (Arreola & Gordillo, 2017).

47



Figura 26 Inundacion e inexistencia de aceras Figura 27 Afectaciones en accesos a colonias

Fuente: Recorridos de campo (2018)

Cuando inici6 la etapa 2 empezaron los trabajos de excavacion para las
estaciones en los camellones, ahi se observdé que las zanjas permanecieron
abiertas y con materiales de construccién como varillas expuestas por semanas y
carecian de sefalética necesaria para salvaguardar la seguridad de los peatones,
tal es el caso de la estacion que se colocé en el acceso 3 de CU en la Biblioteca
Central o en otras estaciones como Xilotzingo (Ver figura 28 y 29).

Figura 28 Zanjas sin proteccién peatonal Figura 29 Ciclista atravesando junto a las obras

Fuente: Recorridos de campo (2018)

La falta de seguridad en las zonas de obra provocoé varios accidentes tal es
el caso donde un hombre cayd en una excavacion inundada al tope con varillas
expuestas a la altura de la Iglesia de San Francisco sobre el Boulevard Héroes 5 de
Mayo. Ademas, el 18 de junio de 2018 se report6é que el conductor de un vehiculo
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particular perdio el control en época de lluvias y cay6 en la zanja de la estacion Las

Torres en la interseccion con el Boulevard Valsequillo (Cozatl, 2018) (Ver figura 30).

Figura 30 Volcadura de un vehiculo en una zanja de las obras en Boulevard Valsequillo y las Torres.

Fuente: Cozatl, Diario el Cambio, 2018

https://www.diariocambio.com.mx/2018/secciones/codigo-rojo/item/16693-cae-vehiculo-en-
una-zanja-de-obras-del-ruta-3-en-la-colonia-universidades

Ante la contemplacion de la tala de 376 ejemplares en el proyecto; entre los
manifestantes “una activista condend que la administracion estatal privilegie los
proyectos faradnicos, en lugar de atender las demandas que consisten en tener mas
areas verdes” (Lemus, 2017). Los vecinos de la colonia San José Xilotzingo se
manifestaron para proteger los arboles sembrados en camellébn en los afios 90
cuando se amplié el boulevard y que albergan a muchas aves; las autoridades
argumentaron que en otros proyectos estatales “poco ha importado la conservacién
de arboles” (Olivera, 2017). El pasado 19 de octubre de 2017 lograron proteger las
especies, integrandolos como parte del disefio de las estaciones, el Ayuntamiento

colocé la siguiente lona (Ver figura 31).
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Figura 31 Compromiso para salvaguardar a los arboles del boulevard
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Fuente: Recorridos de campo (2018)

El 8 de octubre del 2018 se deshabilitaron y demolieron los pasos peatonales
elevados que se localizaban en las facultades de Contaduria y Arquitectura. Por
otro, se menciona que “Quitan a cuentagotas puentes peatonales en la ciudad de
Puebla” (Ruiz, 2017). En el articulo se comento que el Ayuntamiento local le autorizé
a la sesion de la Comision de Movilidad Urbana la iniciativa del retiro de ambos
puentes, con base en el Cddigo Reglamentario del Municipio de Puebla
(COREMUN) (Ruiz, 2017) .

Un afio antes Vifias (2016) menciona en un articulo periodistico que los
estudiantes de CU ya habian solicitado eliminar los puentes para ser sustituidos por
cruces a nivel de aceral®, obligando a los vehiculos a reducir la velocidad.
proporcionando seguridad a ambos tipos de movilidad; bajo el argumento de la
segregacion a personas de movilidad reducida y un disefio inoperante
particularmente en el que permitia acceso a la facultad de Arquitectura al presentar

rampas con alto grado de inclinacion, resbaladizas e inseguras.

Mas tarde, en un Blog de la Universidad IEXE donde se efectuaron
entrevistas a varios usuarios. También, se comento que “expresaron preocupacion

por su seguridad, ya que aseguran que los automovilistas no siempre respetan las

10 Pasos a nivel de aceras para el cruce de avenidas que priorizan el flujo de peatones, disminuyendo
la velocidad de los vehiculos (Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (ITDP), 2015).
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sefales de transito y no estan acostumbrados a frenar para dar el paso a peatones
y ciclistas” (Luongo, 2017). Cabe mencionar que las estructuras elevadas son

inaccesibles para personas de movilidad reducida (Ver figuras 32 y 33).

Figura 32 Retiro del puente peatonal de Arquitectura Figura 33 Retiro del puente de Contaduria

Fuente: Guevara (2018) Fuente: Recorridos de campo (2018)

Después de haber removido los puentes peatonales el 20 de octubre de
2018, se empezaron a construir los cruces inteligentes a nivel de banqueta dejando
a los estudiantes sin pasos peatonales seguros para ingresar a CU, una vez
concluidos se observaron conflictos entre flujos peatonales y de automovilistas, ya
que los ultimos invadian constantemente el area y no cedian el paso. Por
consiguiente, se vieron en la necesidad de colocar semaforos peatonales en los

accesos de Arquitectura y Biblioteca Central (Ver figura 34).

Figura 34 Construccién de cruces inteligentes ignorados por los vehiculos

Fuente: Recorridos de campo (2018)

A lo largo del boulevard se dio preferencia la ampliacion a 3 carriles para el
arroyo vehicular por lo que se redujo el ancho de las aceras como el caso de la

modificacion de la localizacion de la reja perimetral de CU y el acceso al
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Fraccionamiento Vista Alegre, cabe mencionar que también se abandonaron por

semanas registros abiertos sobre el itinerario peatonal (Ver figuras 35y 36).

Figura 35 Reduccién de aceras en CU Figura 36 Reduccion y abandono de trabajos en aceras

Fuente: Recorridos de campo (2018)

El 8 de noviembre de 2018 el Juan Carlos Valerio realizé una entrevista con
el Secretario de Infraestructura y Movilidad del municipio, quien comentd acerca de
los beneficios y caracteristicas del RUTA calificandolo como:

“‘Un sistema de transporte eficiente, seguro, digno, limpio y mas rapido”
transportandose desde los poblados del sur hasta la CAPU con un costo de
$ 7.50, siendo que las alimentadoras costarian $ 6.00 combinados con el
transporte articulado un extra de $1.50 de la linea 3 y adicionando $ 3.00
para transbordar a la linea 1 o 2 dando un total de 10.50. El sistema estaria
compuesto por 37 unidades (12 articulados para 160 personas y 25 tipo
padrén para 100 pasajeros) equipadas con lugares especificos para
transportar bultos, siendo gratuito el 1er mes de operaciéon. Por otra parte,
comentd que no desapareceran las rutas solo serian reubicados los
recorridos, sin desemplear a ningun concesionario (Valerio, Imagen Televisa
Puebla, 2018).

El 11 de noviembre se manifestaron un grupo de personas en el zocalo de la
junta auxiliar de San Francisco Totimehuacan dirigidos por un diputado local bajo el
argumento del desempleo de 1400 personas solicitando la cancelacion de las
operaciones de la linea 3. En el mitin estuvieron presentes los presidentes de los

comisariados ejidales, representantes de organizaciones sociales y transportistas
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de San Baltazar Tetela, San José Xacxamayo, Guadalupe Tecola y San Pedro

Zacachimalpa (Poblanerias.com, 2018) (Ver figura 37).

Figura 37 Habitantes de San Francisco Totimehuacan se manifiestan en contra de lalinea 3
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Fuente: Poblanerias.com, https://www.poblanerias.com/2018/11/granaderos-resguardan-terminal-

valsequillo-de-linea-3-de-ruta-puebla-ante-protesta/ 2018.

Inauguracion de la Linea 3

El 13 de noviembre de 2018, se efectud la inauguracion del tramo de 15.3 km
integrado por 28 paraderos entre las terminales CAPU y Valsequillo, y que esta
conectado con unidades alimentadoras que transitan de manera transversal. En el
evento que se suscitd en el paradero de Fiscalia General del Estado asisti el
gobernador del Estado de Puebla entre otras autoridades y representantes de los
sectores municipales, el sistema empezé a funcionar de manera gratuita para todos
los usuarios (Hernandez M. , 2018) (Ver figura 38).
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Figura 38 Inauguracién de la Linea 3 del RUTA en la estacion Fiscalia

Fuente: Hernandez, La jornada de oriente, http://www.lajornadadeoriente.com.mx/puebla/inaugura-
jose-antonio-gali/#.W-tU_5cYxm0.facebook, 2018.

La modificacién completa de 11 rutas urbanas de transporte publico y 83 de
manera parcial que circulaban sobre las avenidas, provocé confusion a los usuarios
ante la desinformacion, los choferes comentaron acerca de la desorganizacion,
siendo que la informacion no fue comunicada con anticipacion por parte de sus

concesionarios (Valerio & Pérez, 2018).

Por otra parte, algunos de los conductores de vehiculos particulares no
respetaban los nuevos sefalamientos de transito en donde especificaban la
prohibicién de las vueltas a la izquierda y la circulacion en los carriles confinados,
misma que entrd en vigor de manera obligatoria a partir del lunes 11 de noviembre.
Por lo que se sugiri6 de manera alternativa las vueltas anticipadas o en gasa que
consisten en rodear las manzanas o inclusive se autorizaron algunas vueltas por

extrema derecha en algunos cruceros (Valerio & Pérez, 2018) (Ver figura 39).
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Figura 39 Vueltas a laizquierda prohibidas son ignoradas por los automovilistas

Vueltas prohibidas || Noticlas con Juan Carlos Valerio
Publ

Fuente: Valerio & Pérez, Imagen Television Puebla,
https://www.youtube.com/watch?v=W1EIA4f97c4&t=59s 2018.

El 16 de noviembre se realizO nuevamente una manifestacion de los
habitantes de la zona sur de San Francisco Totimehuacéan encabezada por el mismo
diputado local, que acordd con los pobladores exponer sus molestias en Casa
Aguayo, exigiendo el restablecimiento de los recorridos originales de las rutas
tradicionales, marcharon en el carril confinado bloqueando la circulacién vehicular
hasta llegar a la Fiscalia General del Estado (FGE) ubicada en el crucero de
Boulevard Héroes del 5 de mayo y la Avenida 31 Oriente (Veldzquez, 2018).

Ademas, los manifestantes argumentaron que sus molestias son debido a la
desinformacion, al incremento al costo del pasaje, “transporte pésimo, deficiente,
indigno, tardio y caro” (Veldzquez, 2018), solicitando un servicio digno y eficaz; el
mitin finalizé a las 13:30 horas (Ver figura 40).

Figura 40 Manifestacion en contra de laimposicion de lalinea 3 del RUTA en la FGE

Fuente: Veldzquez, Agencia Enfoque, https://www.elpopular.mx/2018/11/16/local/exigen-regreso-

de-rutas-juntas-auxiliares-tras-llegada-de-linea-3-de-ruta-193703, 2018.
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https://www.youtube.com/watch?v=W1ElA4f97c4&t=59s

El dia 19 de noviembre empezaron a funcionar los seméforos de los pasos
peatonales ubicados en el Boulevard Valsequillo a la altura de la facultad de
Arquitectura y de la Biblioteca Central de Ciudad Universitaria. A pesar, de la falta
de conclusion de algunos trabajos de construccion en el boulevard que provocaron
inaccesibilidad para los peatones sobre la vialidad (Ver figuras 41y 42).

Figura 41 Trabajos inconclusos en el boulevard Figura 42 Escombros sobre las aceras

Fuente: Recorridos de campo (2018)

El 20 de noviembre de 2018 aproximadamente 200 habitantes de la
junta auxiliar de San Francisco Totimehuacan reincidieron con una marcha,
solicitando un sistema de transporte digno y tradicional evitando los
incrementos, argumentando que el nuevo sistema es caro, tardado, pésimo,
indigno, tardado y deficiente. El mitin inici6 en la Terminal de Valsequillo
hasta el crucero de Boulevard Valsequillo y la 24 sur, obstruyendo el carril
confinado izquierdo; encabezada por el mismo diputado local quien estuvo
presente en otra manifestacion sobre el Boulevard Héroes del 5 de mayo 5
dias antes, dicho evento provocé embotellamientos y ademas el transporte
tuvo que desviar su ruta para tomar vias alternas. Ante la movilizacién
ocurrida se convocaron a elementos de Seguridad Publica, para resguardar
la estacion de Valsequillo con elementos granaderos (Cancino, 2018) (Ver
figura 43).
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Figura 43 Manifestacion en la Terminal Valsequillo de usuarios inconformes

Fuente: Cancino, El Sol de Puebla, https://www.elsoldepuebla.com.mx/local/se-inconforman-por-
linea-3-de-ruta-2688307.html, 2018.

A partir del 26 de noviembre se prohibié la circulacién de las rutas urbanas
de transporte publico anteriores en el Boulevard Valsequillo, Boulevard Héroes del
5 de mayo y Boulevard Norte, que compartian las vialidades con la linea 3, se reiterd
gue no serian eliminados, simplemente se modificarian sus recorridos. Alrededor de
30 concesiones fueron reubicadas, en especifico las que brindaban servicio de las
juntas auxiliares al centro histérico como las M1, M2, S3 y Tecali. Ademas de otras
como Libertad Cuauhtémoc, Tres estrellas, 72 y 16, tales cambios provocaron

confusién a los peatones y aumentos de tiempo y costo de pasajes (Valerio, 2018).

Respecto a los usuarios Valerio (2018) menciona que el sistema presento
deficiencias ante la escasez de las tarjetas electrénicas para la linea 3 en la mayoria
de los paraderos. Por otra parte, fueron entrevistados varios usuarios de la linea 3,
quienes argumentaron que el transporte es rapido pero muy ineficiente, debido a
gue son pocas unidades para la cantidad de gente que lo debe de utilizar, ellos
solicitaron a las autoridades el restablecimiento de las rutas anteriores, omitiendo la
exclusividad del RUTA en los boulevares, debido la falta de conexion con otras
rutas, el sobre cupo de las unidades, la falta de asientos suficientes y destinados
para personas de movilidad reducida, la inaccesibilidad y el sobre cupo de las
unidades porque en horas pico van llenas a su maxima capacidad, atrofiando el
cierre de las puertas del transporte (Valerio, 2019) (Ver figuras 44 y 45).
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Figura 44 Saturacion en la estacién CU BUAP Figura 45 Sobrecupo en las unidades

¥4
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USUARIA DE LINEA 3 DE RUTA
Fuente: Recorridos de campo (2018) Fuente: Valerio, Imagen noticias Puebla,
https://www.youtube.com/watch?v=ZD1HIHv53Wk
&t=50s , 2019.

Respecto al flujo vehicular, se mencionan que después de 3 meses de la
inauguracion de la linea 3 en algunos nodos de la ciudad, especialmente la zona de
CU, ha ocasionado molestias a los conductores por los congestionamientos (Ver
figura 36) y la formacion de cuellos de botella provocadas por la entrada de los
vehiculos de la comunidad estudiantil, el ascenso y descenso estudiantil, la
reduccion de carriles, la implementacién de reductores de velocidad, la inexistencia
de sefalética y el incumplimiento de otros vehiculos ante la prohibicién del

estacionamiento a extrema derecha (Valerio, 2019) (Ver figura 46).

Figura 46 Congestionamiento en el Boulevard Valsequillo

Fuente: Valerio, Imagen Television Puebla, https://www.youtube.com/watch?v=HFcLQFuXSeo
(2019)
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Otros de los problemas que se observaron fueron la falta de vueltas a la
izquierda en algunas intersecciones donde es imposible realizar vueltas anticipadas
0 en gasa provocando la saturacion vehicular en las vias alternas o en los accesos
de los fraccionamientos. Tal es el caso de Vista Alegre donde se habilité una vuelta
en direccion sur — norte, misma que fue solicitada por los habitantes, sin embargo,
en la direccion contraria se encuentra prohibida ocasionando que los vehiculos

invadan el acceso y los pasos peatonales (Ver figura 47).

Figura 47 Obstruccién de pasos peatonales y accesos por la falta de vueltas a la izquierda

Fuente: Recorridos de campo (2019)

Para ayudar a resolver la falta de vueltas a la izquierda en las vial alternas
como el Boulevard Municipio Libre se habilitaron los retornos, donde se demolié
pate del camell6n y colocaron semaforos para facilitar la circulacién, sin embargo,
permanecieron hasta 4 meses después de la inauguracion sin ser habilitados y sin
la sefalética necesaria, provocado choques vehiculares y multas por parte de
transito municipal, a excepciéon a las alimentadoras del sistema que utilizan el

retorno sin problemas (Ver figura 48).
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Figura 48 Retorno con seméaforos y sefialética inhabilitados

Fuente: Recorridos de campo (2019)

En el mes de enero de 2019 en la mayoria de las estaciones empezaron a
funcionar los seméaforos inteligentes peatonales colocados a nivel de piso
abarcando un total de 139 luces ubicadas a lo largo de 18 cruces en Boulevard
Valsequillo, Boulevard Héroes del 5 de mayo y Boulevard Norte. Con la funcion de
indicar a los peatones el paso seguro de los cruces en combinacién con los

semaforos audibles (Vifias, 2016) (Ver figura 49).

Figura 49 Implementacion de seméforos inteligentes

Fuente: Recorridos de campo (2019)

El 26 de marzo de 2019 aproximadamente a las 12:00 de dia un grupo de
transportistas de mas de 80 camiones de materiales que trabajaron para la
constructora AC20 encargada de las edificaciones de la linea 3, se encontraban

bloqueando la terminal de Valsequillo de la linea 3 del RUTA vy el carril confinado
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hasta la estacion de Biblioteca Central. Se mencionaron que los transportistas se
manifestaron por la falta de liquidez de los trabajos que realizaron para la
constructora en el proyecto de la linea 3, argumentando que el gobierno les debia
mas de 3.5 millones de pesos, siendo que la deuda habia quedado pendiente desde
la administracion anterior, por lo tanto, exigieron que se les pague por la obra de la
construccion de la segunda etapa de esta. Fueron mas de 600 camioneros
afectados que no habian recibido ninguna respuesta por parte de la Secretaria de
Infraestructura, los transportistas permanecieron en la zona hasta la madrugada en
espera del didlogo y una respuesta favorable por parte de las autoridades (Ruiz,
2019) (Ver figura 50).

Figura 50 Manifestacion de transportistas por adeudo del gobierno

Fuente: Ruiz, e - consulta referencia obligada, http://www.m.e-consulta.com/nota/2019-03-
26/ciudad/bloguean-carriles-de-la-linea-3-de-ruta-por-falta-de-pago-de-
obras?fbclid=IwAR20I64TwXSTBIZVzfWRrsoSyw2lwdVt-SeZIDA64X6acCRWu_QogC2mchk
2019.

El hecho ocasion6 que el boulevard Valsequillo en el tramo desde el periférico
ecolégico hasta la calle Benito Juarez permaneciera obstruido por la presencia de
las autoridades, lo que provocé desvio del flujo vehicular. La manifestacion afect6 a
los usuarios, inhabilitando las estaciones desde la terminal de Valsequillo hasta la
Biblioteca Central, la estacion de CU BUAP no permanecio bloqueada, sin embargo,
se encontraba saturada ante la necesidad de la movilidad de la comunidad
estudiantil. Hasta la mafiana siguiente los manifestantes empezaron a retirarse,

liberando el paso a las unidades de la linea 3 y normalizando la circulacion, los
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lideres sindicales se dirigieron a Casa Aguayo para realizar la negociacion
correspondiente (Ruiz, 2019) (Ver figura 51).

Figura 51 Bloqueo de estaciones de la linea 3 por manifestacion

Fuente: Recorridos de campo (2019)

A partir del 11 de junio de 2019 inici6 el programa de las unidades Rosas
equipados con asientos del mismo color, funcionan en horarios pico de 7:00 a 9:00
horas y de 19:00 a 21:00 horas para usuarios femeninos, nifios menores de 12 afios
y personas con discapacidad. En los horarios restantes entre las 6:00 horas a las
23:00 horas de operacién de la linea 3, se permite el ingreso de hombres brindando
la prioridad a las mujeres en la parte delantera de los vagones. Dicha medida de
seguridad esta encaminada a la concientizacion y disminucion de la violencia de
género y el acoso hacia las mujeres llamada “La ruta es vivir sin violencia”. El
programa comenz@ a operar con 3 unidades, sin embargo, actualmente se han

modificado los colores de otras unidades para su facil identificacion (Ver figura 52).

Figura 52 Vehiculo particular circula por el carril confinado del RUTA

Fuente: Recorridos de campo (2019)
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Deficiente consulta ciudadana

En el proceso de planificacion e implementacion del sistema, se identificé que
la omision de mecanismos de participacion ciudadana por parte de los organismos
estatales correspondientes, para determinar las necesidades del usuario. Ante esto

se menciono que:

El Movimiento por la Alternativa Social (MAS) en conjunto con el Observatorio
Ciudadano Laboral Poblano (OCL) en el afio de 2016 solicitaron al gobernador
electo que se realizara un didlogo abierto para la elaboraciéon de una buena
planeacién de un proyecto en conjunto argumentando que para la implementacion
de lalinea 1y 2 no se tomaron en cuenta las necesidades de los usuarios y ademas

la afectacion por el aumento de costos y tiempo en traslados (Juarez, 2016).

La organizacion civil MAS se ha encargado de luchar a favor de la sociedad
por lo que se mencionaba que con la imposicion de la linea 3 se afectarian a mas
de 3 mil familias “con el retiro de varias rutas del transporte publico a cambio del
sistema de transporte del Gobierno del Estado (...) pidid6 que los choferes y
concesionarios sean incluidos en esta consulta ciudadana” (Juarez, 2016), con la
finalidad de determinar la permanencia de la linea 3 del RUTA. Ademas, el
presidente de MAS argumentd la necesidad de frenar proyectos sin planeacion
como el RUTA que han sido fraudulentos y han provocado el robo del erario, lo que
ha ocasionado problemas a los usuarios y manifestaciones (Castillo & Aguila, 2014).
Sin embargo, no se tiene registros que esta consulta haya sido efectuada.

En el afio de 2018 pase a las molestias que genero la implementacion y la
puesta en marcha de la linea 3 del RUTA el regidor del partido electo junto con
integrantes de la Comisién de Movilidad, propusieron someter a consulta ciudadana
la permanencia o la suspensién del servicio de esta, para conocer el sentir de los
usuarios afectados a una escala municipal, que utilizan el servicio sobre el
Boulevard Héroes del 5 de Mayo y del Boulevard Valsequillo La comision considero
pertinente y necesario el “realizar propuestas que lleven a mejorar el servicio
prestado” (Mirén, 2018).
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Para concluir este capitulo, a lo largo de las décadas el Boulevard Valsequillo en la
ciudad de Puebla ha tenido una serie de modificaciones, incluyendo el sistema
RUTA, gue han buscado la mejora de un sistema de transporte urbano publico
digno, seguro y sustentable. Por lo tanto, ha sido necesaria la ampliacién del arroyo
vehicular debido a la creciente demanda de autos que lo recorren, al ser una de las
vialidades mas importantes que conecta las poblaciones aledafas a la presa de
Valsequillo con el Centro Historico. No obstante, en este tipo de infraestructura la
movilidad motorizada ha sido privilegiada sobre el peaton, debido a la reduccién de
banquetas, la omision de pasos peatonales, la falta de mobiliario urbano, lo que ha
provocado diversidad de barreras urbanas, que impide que se generen las
condiciones de accesibilidad necesarias para la movilidad peatonal particularmente

para las personas de movilidad reducida.

A pesar de que el RUTA pertenece a los sistemas BRT, lo que supondria un
sistema inclusivo, accesible, masivo, seguro y sustentable. Ha provocado
diversidad de afectaciones a las personas, desde que iniciaron los procesos de

edificacion de la linea 3.

Por otro lado, existe la falta de conciencia en la mayoria de las personas al
ignorar la prioridad establecida en la pirdmide de la movilidad, este ha sido un factor
de riesgo que ha enfatizado la vulnerabilidad a los peatones sobre las vialidades,

por consiguiente.
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CAPITULO Ill. LA DEBILIDAD DE LA POLITICA URBANA PARA LOS SISTEMAS
DE TRANSPORTE

En el presente capitulo se analizé la politica urbana de los instrumentos
legales y de planeacion a través de los niveles federal, estatal y municipal
comprendidos dentro del periodo gubernamental que permitié la implementacion del
transporte masivo, para explicar de qué manera estos instrumentos abordaron e
incidieron en la movilidad urbana y peatonal, la accesibilidad y la importancia de los
mecanismos de participacion ciudadana. Ademas, se analiz6 el seguimiento que se
ha dado a los proyectos de BRT dentro de la planeacion dentro del periodo

gubernamental vigente.

3.1 Laimplementacion del RUTA dentro de los grandes instrumentos de

planificacién / La planificacién del sistema RUTA

El Transporte masivo o sistemas BRT, a los que pertenece el RUTA, fueron
tomados en cuenta desde el nivel federal en el Plan Nacional de Desarrollo (PND)
2013 — 2018 dentro del objetivo 4.9 y la estrategia 4.9.1 que plantea “modernizar,
ampliar y conservar la infraestructura de los diferentes modos de transporte, asi
como mejorar su conectividad bajo criterios estratégicos y de eficiencia” (Gobierno
de la Republica, 2013, pag. 140) En una de sus lineas de accion hace mencion del

Transporte Masivo Urbano para:

“‘Mejorar la movilidad de las ciudades mediante sistemas de transporte
urbano masivos, congruentes con el aprovechamiento de las tecnologias
para optimizar el desplazamiento de las personas... [y]... fomentar el uso de
transporte publico masivo mediante medidas complementarias de transporte
peatonal, de utilizacion de bicicletas y racionalizacion del uso del automovil”
(Gobierno de la Republica, 2013, pag. 141).

El Programa Sectorial de Comunicaciones y Transportes (PSCT) del PND

2013 — 2018 considera dentro del desarrollo urbano el “financiamiento y desarrollo
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de proyectos de infraestructura de transporte urbano eficientes y sustentables, tales
como sistemas de autobus rapido BRT, autobuses articulados, trenes ligeros,
metros y sistemas de transporte no motorizado” (Gobierno de la Republica, 2013,

pag. 50).

Sin embargo, en el PND 2019 - 2024 del actual periodo presidencial no
considera dentro de sus planes y programas alguna temética relacionada con el
programa sectorial de comunicaciones y transporte. En mayo de 2019 la
subsecretaria de comunicaciones lanz6 una convocatoria para la participacion de
31 mesas tematicas lo que permitira la construcciéon de dicho documento (Staff
Azturismo , 2019).

La Ley de Transporte para el Estado de Puebla en el articulo 22° Bis define
al Sistema de Transporte Masivo como el que se presta a través de corredores de
transporte publico de pasajeros, el cual opera de manera exclusiva en una vialidad
con carriles reservados para el transporte pubico, total o parcialmente confinados
gue comprendera la troncal correspondiente y las rutas alimentadoras al mismo.
Ademas, se le atribuye la autorizacion al Organismo publico descentralizado
Carreteras de Cuota Puebla (CCP) el uso, el disefio y la regulacion de los
mecanismos de los carriles de confinamiento (Gobierno del Estado de Puebla, 2018,
pag. 25).

En la ley de Transporte del estado de Puebla se le atribuye a la Secretaria
de Infraestructura y Movilidad de Transporte del Estado y al Organismo
Descentralizado CCP, las competencias sobre el estado para la interpretacion de
los reglamentos para aplicar las acciones mas convenientes para los usuarios y el
servicio publico, incluyendo a la participacién social durante la planeacion operacién
y la revision del transporte. Es decir, a partir de las modificaciones a la ley desde
esta etapa CCP aparece de manera legal con la direccion general del transporte
masivo, que es una de las tres empresas que se encargan de dirigir al sistema RUTA
mencionando que “Carreteras de Cuota-Puebla autorizara el uso de los carriles

confinados de los corredores del Sistema de transporte Publico Masivo, asi como
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disefiara y regulara los mecanismos y elementos de confinamiento” (Gobierno del
Estado de Puebla, 2018, pag. 37 y 38).

A nivel estatal la implementacion de la politica federal de transporte masivo,
se tomo en cuenta también dentro del Plan Estatal de Desarrollo (PED) 2011 — 2017
donde se enfatiza la relevancia del Sistema de Transporte Masivo en el Estado de
Puebla como una forma innovadora que debe de “contar con un Sistema Integrado
de Transporte Masivo de la zona Metropolitana de Puebla, seguro, confiable y
rapido para los usuarios, y que distinga a Puebla como una de las ciudades més
modernas del pais en el tema de movilidad” (Gobierno del Estado de Puebla, 2011,
pag. 69). Con los objetivos de recalcar la adecuaciéon del marco juridico e
implementar instrumentacién de politicas publicas que permitan el establecimiento
de dichos sistemas de transportes modernos y eficientes (Gobierno del Estado de
Puebla, 2011, pag. 72).

Uno de los proyectos primordiales de la administracién 2011 — 2017, fue la
concesion de los sistemas de transporte masivo conocido como el RUTA que fueron
planeados para modernizar el sistema de movilidad urbana en el Estado de Puebla,
a pesar de que fueron propuestas 5 lineas (L6pez, 2019), tan solo se construyeron
3y las otras 2 faltantes se cancelaron debido al cambio de gobierno que fue tomado
por un partido politico diferente.

El nuevo PED 2019 no contempla dentro de sus objetivos y estrategias la
continuacion o implementacion de nuevas lineas de transporte masivo, solo
considera dentro de sus estrategias el mejoramiento vial de los sistemas de
transporte eficientes, sustentables, seguros e intermodales para incrementar la
productividad regional de personas y mercancias de manera muy general (Gobierno
del Estado de Puebla, 2019, pag. 112), a inicios del 2020 aun no se cuenta con el
“Programa Sectorial de Movilidad y Transporte” que se menciona dentro del PED
2019 — 2024.

En la escala municipal en Plan Municipal de Desarrollo (PMD) del 2014
consider6 dentro del programa 21 de la Infraestructura vial una linea de accién
“Gestionar un servicio de transporte publico integrado, confiable, moderno y seguro,
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que satisfaga las necesidades de movilidad de la poblacién” (Gobierno Municipal de
Puebla, 2014, pags. 217 - 218).

Posteriormente, el PMD 2018 - 2021 menciona que la gestion de un
transporte publico, ademas de recuperar la idea de su predecesor, pretende
implementar politicas de gestion de movilidad que prioriza la utilizacion de
transporte puablico y sustentable (Instituto Municipal de Planeacion Puebla
(IMPLAN), 2018, pags. 52 - 53).

Por otra parte, en el Cddigo Reglamentario del Municipio de Puebla
(COREMUN) emitido en el 2014 en 2013 se agregaron varios conceptos referentes
del sistema de transporte masivo especificamente del sistema RUTA para
regularizar su implementacion, se consolidan leyes, reglamentos e instrumentos de
politicas publicas para privilegiar el transporte masivo (Cdédigo Reglamentario para
el Municipio de Puebla (COREMUN), 2014, pag. 121). Dentro del capitulo 10
Transito municipal, movilidad y seguridad vial, se definen los términos asociados al
sistema RUTA como alimentadores, carril exclusivo, corredor de transporte publico,
jerarquia de la movilidad, peatén, la concesiéon de la Red Urbana de Transporte
Articulado (RUTA), troncal y via peatonal (Codigo Reglamentario para el Municipio
de Puebla (COREMUN), 2014, péags. 95 - 97).

En el COREMUN se establece la restriccion para dar la vuelta sobre las
vialidades donde circula el RUTA inclusive en la ausencia de la sefialética restrictiva.
Asi como, la prohibicién de estacionamiento a extrema derecha en accesos, salidas,
areas de circulacion en las terminales del RUTA, en aceras, rampas, camellones,
andadores, retornos, etc. y areas reservadas para peatones y ciclistas (Codigo
Reglamentario para el Municipio de Puebla (COREMUN), 2018, pags. 124 - 134).

3.2 Consideraciones de la movilidad peatonal y la accesibilidad en los

instrumentos de planeacion

A nivel federal en PND 2013 — 2018 la movilidad urbana es considerada como

un aspecto a mejorar, debido a que se ha visto afectada por la expansion urbana

68



descontrolada, por consiguiente, no cuenta con la infraestructura de transporte
urbano masivo (Gobierno de la Republica, 2013, pag. 81). Por lo tanto, se pretende
implementar sistemas integrados de movilidad urbana sustentable reduciendo el
uso del transporte motorizado (Gobierno de la Republica, 2013, pag. 119). Por otra
parte, la accesibilidad fue establecida para “proteger los derechos de las personas
con discapacidad y contribuir a su desarrollo integral e inclusion plena (...) para la
edificacion y la adecuacion del espacio publico para que garantice el derecho a la
accesibilidad” (Gobierno de la Republica, 2013, pag. 117).

En el PSCT de 2013 - 2018 plantea mejorar la calidad de vida y la movilidad
urbana motorizada de los mexicanos fomentando el uso racional del automovil, la
implementacion de sistemas ferroviarios y de transporte masivo modernos,
eficientes, seguros y sustentables encaminados a mejorar la inclusion social,
mediante corredores de sistemas integrados de transporte masivo combinado con

infraestructura peatonal y ciclista (Gobierno de la Republica, 2013, pag. 14).

Dentro del PND 2013 - 2018 no se menciona a la movilidad peatonal como
un elemento de la movilidad urbana y en el actual PND de 2019 — 2024 se omiten
ambos conceptos. Ademas, se proyecta mejorar la accesibilidad en los espacios
publicos con la implementacion de sistemas inteligentes de transporte, optimizando
el desplazamiento urbano de las personas (Gobierno de la Republica, 2013, pég.
81). Cabe sefalar que en nuevo PND 2019 — 2024 se excluye la accesibilidad como

parte esencial de la movilidad urbana.

En la Ley de Transporte del Estado de Puebla se menciona que el “Secretario
de Infraestructura, Movilidad y Transportes y el Director General de Carreteras de
Cuota deberan tener la atribucién de mejorar las condiciones de accesibilidad para
personas de capacidades diferentes y adultos mayores” (Gobierno del Estado de
Puebla, 2018, pag. 16)

En el nivel estatal dentro del PED 2011 - 2017 el concepto de movilidad se
entiende como la propuesta innovadora de implementar un sistema de transporte
urbano rapido, seguro, eficiente, confiable, cdbmodo y amigable con el medio
ambiente, ademas, con base en la elaboracion de estudios integrales de movilidad
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de personas y mercancias se reestructurarian las rutas de transporte a escala

urbana y suburbana (Gobierno del Estado de Puebla, 2011, pag. 72).

Por otra parte, en el PED 2019 — 2024 la estrategia para mejorar las
condiciones del bienestar de las personas propiciando condiciones de accesibilidad
y movilidad para las personas mitigando las desigualdades mediante la integracion
de sistemas de movilidad intermodales en la estrategia transversal del
fortalecimiento de la infraestructura y equipamiento (Gobierno del Estado de Puebla,
2019, pag. 104).

En el PMD 2014 — 2018 Considera dentro del ordenamiento territorial, el
impulso a la construccion y adecuacion de la infraestructura urbana para mejorar el
bienestar mediante la accesibilidad universal. Ademas, dentro de los ejes para el
desarrollo urbano sustentable resalta la mejora de infraestructura para facilitar la
accesibilidad, mediante la implementacion de programas integrales de movilidad
para dar respuesta a las necesidades de los peatones, ciclistas y transporte publico;
considera la repavimentacion de algunas avenidas del municipio con concreto
hidraulico para mejorar las vialidades y la movilidad peatonal beneficiando a
personas con capacidades diferentes y al transporte tanto publico y privado, asi
como la implementacion de vigilancia vial con el objetivo de mejorar la movilidad
urbana (Gobierno Municipal de Puebla, 2014, pags. 2014 - 240).

En PMD 2018 - 2021 procura generar espacios publicos incluyentes que
prioricen la movilidad peatonal y ciclista bajo criterios de mejora para la movilidad y
accesibilidad sustentable, que fortalezcan la normatividad del espacio publico en
temas de seguridad libres de violencia sexual en zonas publicas, mediante
proyectos de intermodalidad y optimizacion del transporte publico (Instituto
Municipal de Planeacion Puebla (IMPLAN), 2018, pags. 51 - 54).

De acuerdo con el COREMUN 2018 la jerarquia de la movilidad sirve para
otorgar las condiciones seguras de movilidad y accesibilidad a los grupos mas
vulnerables de las externalidades de espacio publico para acceder a bienes y
servicios. Estableciendo las siguientes prioridades: 1) peatones especialmente las
personas de movilidad reducida, 2) ciclistas, 3) usuarios del transporte publico, 4)
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transporte de carga y mercancias; y 5) automovilistas particulares Instaurando la
prioridad peatonal sobre los vehiculos de acuerdo con la jerarquia de la movilidad,
sancionando a quienes infrinjan el reglamento (Codigo Reglamentario para el
Municipio de Puebla (COREMUN), 2018, pags. 99 - 100).

En cuanto a la accesibilidad los peatones también deben de obedecer ciertos
lineamientos como, no colocar obstaculos en las banquetas que impidan el
desplazamiento de personas de movilidad reducida. (Codigo Reglamentario para el
Municipio de Puebla (COREMUN), 2018, pags. 102 - 103). También se menciona
que las personas de movilidad limitada poseen el derecho a la accesibilidad
universal disfrutando libremente las vias peatonales y espacios publicos. (Codigo
Reglamentario para el Municipio de Puebla (COREMUN), 2018, pag. 2013).

A nivel municipal la Secretaria de Movilidad del Ayuntamiento de Puebla
(SEMOVI) tiene como objetivos: 1) vigilar que la movilidad se lleve a cabo teniendo
entre las facultades de coordinarse con el gobierno federal y estatal; 2) impartir la
educacion vial a través de programas de prevencion en temas de movilidad; cuidar
las aceras, vias publicas para que sean transitables para peatones, ciclistas y
vehiculos interviniendo en caso de la realizacion de trabajos que impidan la
accesibilidad y movilidad; 3) velar por la seguridad de los peatones, ciclistas y
usuarios de transporte, estableciendo horarios de carga y descarga en las
vialidades; 4) imponer sanciones; analizar planes, programas y estrategias para
mejorar la movilidad peatonal, no motorizada y motorizada; etc. (Codigo
Reglamentario para el Municipio de Puebla (COREMUN), 2018, pags. 135 - 139).

3.3 La exclusion de los mecanismos de participacion ciudadana parala

implementacion de un sistema BRT

Los mecanismos de participacion ciudadana se utilizan para realizar la
planeacion de los sistemas BRT. El PND 2013 - 2018 plantea como uno de sus
indicadores la inclusion de los sectores y actores como parte fundamental para el

crecimiento de México, considerando una planeacion democratica mediante la
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aportacion de ideas en plataformas digitales, foros y paneles de discusién (Gobierno
de la Republica, 2013, pag. 25).

Pretende consolidar una gobernabilidad democréatica mediante un gobierno
cercano moderno, transparente e incluyente ejerciendo la rendicion de cuentas y
mecanismos de participacion ciudadana (Gobierno de la Republica, 2013, pag. 54).
Por otra parte, el PND 2019 solo se considera el concepto de participacion
ciudadana como parte de la construccion colectiva de los cuerpos policiacos y de
una politica de prevencién de delitos por parte de la Secretaria de Seguridad y
proyeccion Ciudadana, sin embargo, en el plan no se contemplan mecanismos de
participacion o consultas ciudadanas como parte de las decisiones de manera

democratica. (Gobierno de México, 2018, pag. 25).

Puebla es uno de los doce estados que carece de una Ley de patrticipacion
ciudadana que sea capaz de concertar las condiciones para implementar una
gestion incluyente y plural, por consiguiente; la Secretaria de Infraestructura,
Movilidad y Transporte del Estado de Puebla y Carreteras de Cuota Puebla deben
aplicar los criterios fundamentales para el servicio publico mediante la participacion
social en los procesos de planeacion, operacion y revision del transporte (Gobierno
del Estado de Puebla, 2018).

El PED 2011 - 2017 estipula en uno de sus objetivos fortalecer los esquemas
de participacion ciudadana, asi como la rendicion de cuentas mediante la vigilancia
de la gestion politica mediante la observacion de comités ciudadanos para
denunciar actos de corrupcién bajo un entorno pacifico de gobernabilidad (Gobierno
del Estado de Puebla, 2011, pag. 236).

Ademas, en el PED 2019 - 2024 considera que los mecanismos de
participacion ciudadana como uno de los valores rectores y plantea la integracion
de un gobierno incluyente, democratico, innovador y transparente, incorporando a
los sectores civiles, privados, académicos y los ciudadanos. Para conocer las
demandas reales y participar en los procesos gubernamentales mediante la
tecnologia, mesas de trabajo, eventos, etc. (Gobierno del Estado de Puebla, 2019,
pag. 239).
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Asi mismo los consejos de participacion ciudadana funcionaran en cada
municipio como “6rganos de promocion y gestion social” velando por el
cumplimiento de los planes y programas; la promocion, colaboracion y participacion
de los habitantes en beneficio de la sociedad y la formulacién de propuestas al
Ayuntamiento de actividades, acciones y planes (Gobierno del Estado de Puebla,
2019, pags. 106 - 107).

Por otra partes, el PMD de 2014 considera que la participacién ciudadana fue
importante en el momento de la construccion de este, mediante las propuestas de
la campafa electoral y la realizacion de foros de consulta previos a la toma de
protesta del presidente municipal electo, se trataron temas como el empleo y la
estabilidad econdémica, el bienestar social y servicios publicos, la tranquilidad de la
familia, el desarrollo urbano sustentable y crecimiento metropolitano (Gobierno
Municipal de Puebla, 2014, pag. 21).

En el PMD de 2018 — 2021 considera dentro de sus lineas de accion

“Establecer mecanismos que promuevan la participacién y colaboracion del
sector publico y el privado, asi como de organismos internacionales y los
Consejos de Participacién Ciudadana, para aplicar proyectos y actividades
de desarrollo social que den seguimiento transtrienal*! a los emprendimientos
sociales y proyectos productivos” (Instituto Municipal de Planeaciéon Puebla
(IMPLAN), 2018, pag. 22).

ElI COREMUN de 2018 menciona que el Consejo de Participacion Ciudadana
sera convocado entre otros organismos por el presidente municipal y el
Ayuntamiento para la participaciobn en sesiones con temas relacionados con el
Desarrollo Urbano, teniendo las atribuciones de modificacion que el reglamento
menciona, la de realizar propuestas e impulsar la participacién ciudadana en
anteproyectos de Planes Municipales de Desarrollo Urbano (PMDUS). Propiciando

la colaboracion en el ordenamiento territorial, desarrollo urbano y metropolitano de

11 Proceso que ocurre cada tres afios.
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organismos publicos, privados, nacionales y extranjeros; realizar evaluaciones
periodicas a resultados de estrategias, politicas, programas, proyectos, estudios y
acciones en los temas anteriores (Codigo Reglamentario para el Municipio de
Puebla (COREMUN), 2018, péags. 320 - 321).

Inclusive el COREMUN decreta a la participacion ciudadana como un
derecho constitucional llevado a cabo mediante mecanismos establecidos por la Ley
Organica Municipal (Cdédigo Reglamentario para el Municipio de Puebla
(COREMUN), 2018, pag. 339). Menciona que la “Administracion Publica Municipal
y los Ayuntamientos promoveran la participaciéon ciudadana, para fomentar el
desarrollo democrético e integral del municipio” (Cdédigo Reglamentario para el
Municipio de Puebla (COREMUN), 2018, pag. 106).

A continuacion, se muestran dos matrices, donde se analizaron la aplicacion
de los conceptos sistematizados a través de los multiniveles del gobierno, los
instrumentos legales y de planeacion durante el periodo gubernamental que permed
la implementacion del sistema RUTA y la administracion gubernamental vigente
(Ver figuras 53 y 54).

Figura 53 Instrumentos de planeacion y gestion para priorizar al sistema RUTA
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74



ETRETET:]
US CIUSILIEWDIIEISS

A epuainbz

E| B E}[ENA UozIgiyoad
I SO|NJMUE 3P UCIDIpY

SOPEULUTD
SSH|UJED 'SSUOPEIUILWIE
"YWLNY |2p so3ds3uod
ETOE ua uoipy

jezos uonsas A uoisowoad
ap souesyg "jesSz1w

@ CMIEDOWSP m___n:mu.m_u_
‘ solasu02 ap uoDEas]

|zuciesd olsuE 3ig)]
|ESIZAIUN
PEPIIGIEEI3E B B 0UI2Ia0

SE}[ENA A 533INID
ua |euciead pEpUcLg
pEQIADW E| 3p emmbuesa]

NNWIH02

opeiEaim ocongnd
apodsuel) 2P uonsan

(s=pepisadau) oundas
A ousBpow ‘BpQEYUCD
cpeiEaul oogqnd
spodsusll BUE1SEIE

sEysandoad

Azeap ap wonedivued
Sp sowsuEISW Jod
MO 3P woEsSEu)

{Iesiasun pepIqIs=I3E)
ELE0IN BINIINASIELUI
8P UDIIINJISUD]
Z|QEIUE1ENS BUEGIN
pEpIACW sauE|d
‘sajeusiead soedsa A
sauand ‘UDDESWIARY

BT0¢ - ¢TOT
E|q=nd dlnd

(0z02) eidoid uoiorioge| :a1usn4

[¥Lny uomosnp |=53))
470 A eanyznusasyup
8P EIIEIRIISG

E| 3p S2Uconguly

|EpOW BIIUSIEEEUERL]

"SAUDISIILOD

SEIID 20005 pEpucad
e edumo A suyap o

BUCdIUERD [P UDISIAES
A uoinesado ‘uopeasusd
E| ua EgEpdWEILOD
427 A EdnyznuasaEyu)
3P ELIEIZIISE

elaf A sepelzedeEasip
zeuosiad eied
ssUCIapuoD =p 2aofEp

|euoyead

PERIIGIEaI2E 3P SE10fE)

Blq=nd =240 "0p3 |2p
apodsues) ap Aa

OMISEW Sodsusll
|2 1=idapand esed
sz gnd sexyjod

A sada| Jeplosuoy

EUEy|OdoREwW
EUDZ E| US

onsEW sUodsusn
Bp ELUS15IE

Az 2p s0=3uE]
exgnd uonssE

E| eued EUERERPNID
uppedixued

=p sewanbsg

EPEISPISUCT 53 Op

OM [BUDESY
SEIJUEIIS W
A seuosiad ap

EUBCUN PEPIIADIY

LTOE-TTOE
Elg=nd d3d

ElzuaiedsuELy

B| 3P UDIIELLIDUI

B 3p WOIDELSIUILIPE
ap EAMND

SOUEGIN

sojoedsa esolEw

A omsEw spodsugiy
ap sojaaiong

SSUOIIEIUNLLIOD
A ugioewaogu gy
ap se1Zojowsal 2p 05

so2ngnd soixedsa
eiolzw ap sopaafong

B M2 A Jeuoiead
EINIIMASIELUL
JEJUEWOY

sapodsuen
A um:ﬂ.umu:-::—nu

BUEpEpnI ugedizued
3P SOWSIUEISY
EIIEIIOMUSE 3P O DUES3(]

FQEIUZIENS
OAISELL DUEGIM
suodsuen Sp SEWE1SIE

(5=|2ued
“soucy ‘seuucyerE|d) apg
eied seapl uoedioiuey

EPEISPISUCT 53 Op

0N [EUDESH
‘BUEGIN PERIIACIL
E] & selolzw ojog

BT0C
-ET0C 02N ONd

uonsan

WLMY u
144 ew=gsts

EUEpEPNID
uonediied

pEpIjIqIs330Y

|euojead
pepipaoiy

oUSLLNIGSU|

uoloeaue|d ap A sajeba| sojuawniisul SO| UOD S01da2U0D BJIUS UOIdR|aY PG eInbiIH

75



Para concluir el capitulo, se argumenta que los grandes instrumentos de
gestion y planeacion comprendidos en el periodo presidencial de 2012 - 2018
contemplaron desde una escala federal la implementaciéon de sistemas de
transporte publico masivo, los que permitié que el gobierno estatal y municipal del
estado de Puebla de 2011 — 2017. Lo que autorizd los decretos a favor de una
politica de mejoramiento a través de la consolidacion y formulacion de decretos
establecidos en los reglamentos estatales y municipales para permear la
implementacion de la politica publica del transporte masivo, otorgandole la legalidad
y la hegemonia necesaria para la construccion del sistema RUTA sobre otras

concesiones del transporte publico.

No obstante, con el cambio del actual periodo gubernamental 2018 - 2024 en los
tres niveles de gobierno, dentro de los instrumentos de planeacién se omitio la
politica publica de implementacion de transporte publico masivo como una
estrategia de mejoramiento en cuanto a sistemas sustentables de transporte
publico; lo que ha provocado la fractura total para nuevos proyectos y la
continuacion del sistema RUTA en Puebla.

Por otra parte, los endebles mecanismos de participacion ciudadana en
combinacion con la laxa vinculacion entre el sector social y el sector gubernamental
han provocado la omisién de las necesidades de los usuarios, afectando
severamente la movilidad peatonal. En efecto, tanto los planes y las leyes
consideran que la participacion de la poblaciéon es de suma importancia en los
procesos de gestion, sin embargo, durante la planeacion y los procesos de
implementacion de la linea 3 del RUTA no fueron tomados en cuenta las inquietudes

y opiniones de las personas involucradas.
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CAPITULO IV. CONSECUENCIAS A LA MOVILIDAD PEATONAL

El presente capitulo tiene como propdsito evaluar las afectaciones a la movilidad
peatonal generadas por las consecuencias de la implementacion de la linea 3 del
RUTA en el Boulevard Valsequillo, para analizar el servicio que les brinda el nuevo
sistema de transporte y la percepcion de los peatones, con base en los resultados
obtenidos por la ejecucion de entrevistas semiestructuradas y la aplicacion de

encuestas a los actores sociales involucrados.

También, se pretende analizar las condiciones de accesibilidad peatonal,
mediante la aplicacion de un instrumento de evaluacién con base en los indicadores
del “Diagnéstico de accesibilidad de los sistemas BRT en México” (Alvarado, 2016).
Con la finalidad de concluir la investigacion, con recomendaciones para mejorar la
movilidad y la accesibilidad peatonal en conjunto con el sistema de transporte

urbano.

4.1 Percepcion social, lavoz de los involucrados

El sector social es el elemento mas importante para la determinacién de los
proyectos publicos, la contribucién de opiniones es de suma importancia para
conocer las necesidades de las personas dentro del espacio urbano, por muchos
anos los peatones tienden a acostumbrarse a las deficientes condiciones de
accesibilidad en los equipamientos, infraestructura y sistemas de transporte
urbanos por la prioridad que se le brinda a los vehiculos, ocasionados por la falta
de motivacion por parte de los gobiernos para reforzar la aplicacion de mecanismos

de consulta ciudadana en proyectos urbanos.

Arias et al (2010) menciona que al “Incorporar la vision del publico en las
caracteristicas del disefio y servicio al cliente facilitarian el hecho de que se pueda
garantizar que el sistema sera aceptado y utilizado por el publico” (pag. 229).
Ademas, insinta que el papel de los planificadores y los expertos es de suma
importancia para el disefio del sistema, pero en muchas ocasiones no cumplen el
rol de usuarios y por lo tanto no son capaces de percibir algunos detalles valiosos
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gue pueden ser aportados por los usuarios del transporte publico (Arias, y otros,
2010, pag. 229).

Entrevistas

Para obtener la percepcion de los peatones con respecto al servicio que les
brinda el nuevo sistema, se realizaron 25 entrevistas semiestructuradas a peatones,
comerciantes, habitantes de la zona, maestros y alumnos de CU. Con el objetivo de
conocer el medio de transporte que utilizan cotidianamente, la opinién con respecto
a la implementacién del nuevo sistema de transporte (costos, tiempo, servicio,
cambio de recorridos, etc.) en comparacion con las rutas anteriores, las
afectaciones que habian vivido durante los procesos de edificacion y alguna
propuesta para mejorar el servicio. A continuacién, se muestran algunos testimonios
de la percepcién que los entrevistados argumentaron con respecto a la linea 3 del
RUTA:

Primero se les solicité a los entrevistados que compartieran la percepcion
respecto al servicio (capacidad, tiempo, costo de pasaje, distancia de las
estaciones) que les brinda del sistema RUTA, asi como la comparacion con el
servicio que ofrecian las rutas anteriores que circulaban sobre el Boulevard
Valsequillo. En la siguiente pregunta se les solicitd a los entrevistados que
mencionaran las afectaciones de la movilidad que transformaron sus actividades
cotidianas, durante los procesos de edificacion de la linea 3. Por ultimo, a los
entrevistados se les solicit6 que compartieran su opinién por medio de una
propuesta de mejora que ayudara a mitigar las afectaciones que ha provocado la

implementacion de la linea 3 del RUTA.
Resultados de las entrevistas

Después de haber realizado las entrevistas se concluye que durante los
procesos de edificacion los factores que mas afectaron a las personas fueron: la
desorganizacion de los trabajos de obra, el abandono temporal de los trabajos
carente de la sefalética de seguridad peatonal, la destruccion y reduccién de las

banquetas y la inexistencia de cruces peatonales ocasionaron el aumento de
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congestionamiento y accidentes. Por otra parte, la sustituciéon de los puentes
peatonales por la medida incluyente de pasos a nivel de banqueta aumenté la
vulnerabilidad del peatén, porque la construccién de los pasos se efectué 3
semanas después del retiro de los puentes, dejando a los estudiantes que
atravesaran sin sefialética y cruce peatonal, y, por otro lado, la carente cultura vial

de la mayoria de los automovilistas para ceder el paso peatonal.

Cuando se inaugurd la linea 3 la mayoria de los entrevistados fueron
afectados principalmente por el sobrecupo de las unidades en horas pico,
provocando que el abordaje se complique especialmente para las personas con
nifos pequefnos y personas de movilidad reducida; las unidades no cubren la
demanda diaria de usuarios. Otro aspecto para considerar es que la linea y sus
alimentadoras carecen de la cobertura suficiente en comparacién con las otras rutas
que ofrecian otros recorridos alternativos, lo que ha provocado los aumentos en
tiempo de traslado y gastos en pasajes al tener que transbordar, afectando la

economia de personas de escasos recursos.

Ademas, la modificacion de recorridos de las otras rutas genero
desinformacion y pérdida de tiempo para abordar a los nuevos paraderos. Por otro
lado, la prohibicién de vueltas a la izquierda y la reduccion de carriles provocé que
aumentara el congestionamiento en vias alternas, la formacion de cuellos de botella,

aumento de contaminacion, incremento de tiempo y accidentes viales.

Algunas personas opinan que la linea 3 mejor6 el servicio de transporte
urbano publico y la movilidad peatonal mediante la colocacién de estaciones
establecidas, la rapidez por el confinamiento de un carril exclusivo, equipado con

unidades nuevas y sustentables que reducen las emisiones contaminantes.

Los entrevistados expresaron que es necesario el aumento de unidades en
la linea para cubrir la demanda de usuarios, ante la capacidad que es insuficiente,
tal medida fue aplicada en el Metrobus de la CDMX lo que ha logrado reducir el
sobrecupo en las unidades. Ademas, el sector gubernamental y los expertos deben
realizar estudios detallados para valorar las necesidades de los usuarios,
encaminados a mejorar la movilidad y accesibilidad peatonal durante los procesos
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de planificacion e implementacion, de esta forma se lograria mitigar las afectaciones
y manifestaciones que se han presentado en contra del sistema de transporte; y
para valorar la habilitacion y funcionamiento de vueltas a la izquierda que logren

reducir los congestionamientos en vias alternas.
Encuestas

Las encuestas se aplicaron con la finalidad de conocer la opinion de los actores
sociales involucrados para conocer la percepcion con respecto al cambio de la
dindmica de movilidad peatonal que ha generado la implementacién de la linea 3

del RUTA en las estaciones de las Torres, Biblioteca Central y CU BUAP.

El instrumento se realiz6 mediante formularios de Google, los datos
obtenidos se sistematizaron y estructuraron bajo los siguientes criterios: ocupacion
de las personas, medio de transporte utilizado, afectaciones peatonales durante la
edificacion del sistema y las cualidades de la puesta en marcha del sistema.
Ademas, se calificaron las condiciones de accesibilidad del espacio urbano, el
servicio de operacién en horas pico y la conexion modal con otras rutas de
transporte, la participacion ciudadana de los peatones y por ultimo se solicitaron
propuestas para mejorar el sistema. A continuacion, se muestran los resultados
obtenidos de la ocupacién y el medio de transporte mas utilizado de los encuestados
(Ver figura 55 y 56)

Figura 55 Ocupacion de las personas encuestadas

Otro
Empleados 6
15%

Estudiantes
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Fuente: elaboracion propia (2020)
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Figura 56 Medio de transporte mas utilizado por los entrevistados

Caminando
Automovil 2%
particular

32%

Transporte
publico
63%

Fuente: Elaboracién propia (2020)

Durante los procesos de edificacion las personas encuestadas mencionaron
que el indicador de mayor afectacion fueron los embotellamientos sobre el
Boulevard, seguido de todas las opciones como la reduccion de carriles, la falta de
sefalizacion y seguridad peatonal, la repavimentacion de concreto hidraulico,
reduccion de banquetas, desnivel de alcantarillas, desvio de rutas de transporte y
el abandono temporal de los trabajos, como se muestra en la siguiente tabla (Ver
figura 57).

Figura 57 Afectaciones durante la edificacion por los encuestados
a7% 3.7% m Embotellamientos

3.7%
= Todas

5.6%

Reduccién de carriles

5.6% Falta de sefializacién y

seguridad peatonal

Re pavimentacion con

11.1% concreto

m Reduccion de banquetas

m Otras: alcantarillas
desniveladas y desvio de rutas

m Abandono temporal de los
trabajos de obra

Fuente: Elaboracidon propia (2020)
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En las horas pico a partir de la puesta en marcha de la linea 3, los peatones

se vieron afectados mayormente por la prohibicion de las vueltas a la izquierda,

seguido de todos los aspectos como el aumento de gasto y transbordo con otras

rutas, el incremento de tiempo de traslado, aumento de distancias para acceder a

las estaciones, falta de respeto vial, inexistencia de pasos peatonales, presencia de

obstaculos en las aceras y cambio de recorridos a las rutas del transporte (Ver figura

58).

Figura 58 Resultados de afectaciones del servicio en horas pico

1.9%
1.9% 1.9%
1.9%

1.9%

3.2%

5.6%

5.6%

\ 27.8%

13.0%

Fuente: Elaboracion propia (2020)

m Prohibicién de vueltas a la
izquierda

m Todos

= Incremento monetario
Aumento de tiempo
Incremento de distancias a
las estaciones
Falta de respeto vial

= Falta de pasos peatonales

m Obstaculos en aceras

® Modificacion de recorridos

m Estacionamiento extrema

derecha
= Falta de semédforos y

sefialética
m Otro: Todo bien

En los siguientes 3 reactivos se evaluaron las cualidades del sistema para

determinar las condiciones de accesibilidad, la calidad y la capacidad del servicio

en horas pico y las eficiencias de la conexion existente entre el sistema BRT con las

alimentadoras y las otras rutas del transporte publico. Las personas encuestadas

en su mayoria calificaron al servicio como regular e insuficiente como se muestra

en la siguiente tabla (Ver figura 59).
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Figura 59 Cualidades del servicio de la linea 3 del RUTA

4. Condiciones de accesibilidad EFA 40.7% 42.6% 7.4%| 7.4%
5. Servicio en horas pico 14.8% 40.7% 33.3% 9%
6. Conexion con alimentadoras y otras rutas 4 29.6% 24.1% 22.2% 14.8% 6.8%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

M Excelente W Bueno Regular M Insuficiente B Pésimo M Lo desconozco

Fuente: Elaboracion propia (2020)

Asi mismo la mayoria de las personas encuestadas no fueron tomadas en
cuenta en algun mecanismo de participacion ciudadana, con el objeto de conocer
las necesidades de los usuarios durante la planeacién la linea 3. Por otro lado, la
minoria mencionaron que participaron en unas encuestas realizadas por redes
sociales, o inclusive la mesa directiva del Fraccionamiento Vista Alegre invito a los
habitantes para solicitar al Ayuntamiento la implementacion de la vuelta a izquierda,

misma que permite el acceso a la colonia (Ver figura 60).

Figura 60 Mecanismos de participacion ciudadana para lalinea 3

7 participacion o tomado en cuenta S

0.0% 20.0% 40.0% 60.0% 80.0% 100.0% 120.0%
HSi mNo

Fuente: Elaboracion propia (2020)

Las personas encuestadas mencionaron que dentro de las ventajas que les
brinda el servicio de la linea 3, fue en su mayoria la rapidez por el confinamiento del
carril exclusivo de circulacion, seguida de la seguridad, después la sustentabilidad

del sistema, como se muestra en la siguiente tabla (Ver figura 61).
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Figura 61 Ventajas de lalinea 3 de acuerdo con las personas encuestadas

Ventajas 40.7% 20.4% 5.6% 22.2%

0.0% 20.0% 40.0% 60.0% 80.0% 100.0% 120.0%
B Rapidez M Seguridad M Sustentable ™ Ninguna Todas

Fuente: Elaboracién propia (2020)

Para finalizar, las personas encuestadas escribieron propuestas para mejorar

el sistema, las opiniones detectadas se organizaron de la siguiente manera:

En cuanto al servicio brindado por la linea 3 del RUTA se solicitdé el aumento
de unidades troncales mixtas ante la insuficiencia y sobrecupo, la ampliacion de
horarios de unidades rosas para la separacion de géneros, la optimizacion de la
conexién multimodal con las lineas alimentadoras, la ampliacion de las aperturas de
las puertas de las unidades y la implementacion de unidades exprés para reducir el
tiempo de recorrido.

Ademas, los encuestados solicitaron el fortalecimiento de sistemas de
seguridad y capacitacion de los elementos de vigilancia dentro de las estaciones
para mitigar los indices de inseguridad y mejorar la atencion personal a las personas
de movilidad reducida que utilizan el sistema. Asi como la presencia de las

autoridades sobre el carril confinado para regular a los ciclistas que lo utilizan.

Por ultimo, algunos entrevistados enfatizaron que se debe fomentar la
concientizacién y el respeto de los usuarios durante el ascenso y descenso de los
pasajeros en especial para las personas de movilidad reducida. Cabe mencionar
gue ninguna de las personas entrevistadas mencion6 el disefio inaccesible del
mobiliario urbano que genera obstaculos para la movilidad peatonal, debido a que
las personas se han acostumbrado a esta falta de condiciones de accesibilidad que

es evidente en la mayoria de las vialidades.

84



4.2 Evaluacion de los indicadores del sistema BRT

La elaboracion del instrumento tiene el propdsito de evaluar la lista de criterios e
indicadores con base en el “Diagnédstico de accesibilidad de los sistemas BRT en
México” (Alvarado, 2016), para analizar las condiciones de accesibilidad y la
movilidad peatonal a través de los elementos urbanos, que ofrece la infraestructura
la linea 3 del RUTA mediante recorridos de campo. Con la finalidad de “identificar
las condiciones actuales de los elementos y adecuaciones que hacen de una linea
BRT accesible al publico en general, pero sobre todo para aquellas personas con
discapacidad o movilidad limitada” (Alvarado, 2016, pag. 7), con el instrumento se
evaluaron las estaciones: Margaritas, CU BUAP, Biblioteca central, Torres,
Xilotzingo, Arboledas. Lafragua y la Terminal Valsequillo comprendidas en la zona
de estudio. Los indicadores tomaron en cuenta los elementos basicos
pertenecientes al andén de la estacion y los elementos basicos y complementarios

de acceso a la estacion (Alvarado, 2016, pag. 7).

Los indicadores evaluados son de importancia para ofrecer un 6ptimo
servicio durante las horas de maxima demanda, se argumenta que “los usuarios de
los sistemas BRT requieren una serie de elementos que le faciliten no solo el ingreso

a la estacion sino también su salida” (Alvarado, 2016, pag. 11).

Para desarrollar la metodologia del instrumento de evaluacion, fue necesario
extraer criterios de normativas, reglamentos manuales y guias nacionales para
determinar las ausencias y las fallas para brindar una infraestructura adecuada y
accesible a todos los usuarios (Alvarado, 2016, pag. 13). A continuacion, se
presentan las listas de los criterios con indicadores a evaluar y los resultados

obtenidos.
Elementos que componen el andén de la estacion

En la siguiente tabla se muestran de manera ordenada los criterios con sus
indicadores y valores de los elementos necesarios que pertenecen al andén de la
estacion que fueron evaluados para determinar la existencia y el estado del

mobiliario que fue colocado en las estaciones (Ver figura 62).
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Figura 62 Criterios e indicadores de elementos que integran a las estaciones de la linea 3

Elementos necesarios pertenecientes al andén de la estacién

1.1 Andén

1.2 Continuidad en el desplazamiento peatonal
1.3 Estado fisico

. 2.1 Cobertura exterior

2. Ruta podo - tactil 2.2 Cobertura interior

3.1 Cobertura exterior

3.2 Cobertura interior

1. Rampa o superficie a nivel del
andén al acceso a la estacién

3. Placa tactil en alto relieve
(pictogramas, texto y/o Braille)

] 4.1 Existencia de puertas de cortesia o garitas
4. Puerta de cortesia

5.1 Personal de apoyo o vigilancia en cada acceso de la
5. Personal de apoyo estacion

6.1 Botdn de llamado para cada direccion del servicio al
interior de la estacion

6. Seguridad personal 6.2 Personal de seguridad capacitado
6.3 Circuito cerrado de vigilancia al interior y exterior de la
estacion
7.1 Informacién visual desde el acceso hasta el interior de la
7. Informacién visual estacion

» _ 8.1 Informacién sonora al interior de la estacion
8. Informacion audible

9.1 lluminacion perceptible en cada acceso y al interior de la

. lluminacién al interior | .
9 uminacion al interior de la estacion

estacion

Fuente: Elaboracion propia (2020) con base en (Alvarado, 2016).

La rampa o superficie a nivel del andén al acceso a la estacién que es
definido como un &rea que sirve para facilitar el acceso a la estacion en especial
para personas con capacidades diferentes, personas de la 3era edad y personas
con carritos o carriolas, debe estar equipado con una ruta podo tactil, pasamanos y
barandales (Alvarado, 2016, pag. 20). En los resultados se determiné que todas las
estaciones cuentan con rampas a nivel de anden al acceso a la estacién a nivel de

calles, construidas con texturizado, barandales y pasamanos.

Las rutas podo tactiles consisten en bandas plasticas en el piso de color
amarillo con relieve que consisten en un sistema de informacion y de guia para las
personas deébiles visuales que son detectadas por medio de las pisadas y por
bastones (Alvarado, 2016, pag. 21). Se localizan desde la rampa de acceso y al
interior de las estaciones dirigiendo a las personas con debilidad visual hacia las

puertas de las unidades y hacia la salida de la estacién. Se determiné que el 87.5%
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gue es la mayoria de las estaciones cuentan con la ruta desde el inicio de la rampa
en el exterior hasta las puertas de ascenso y descenso a las unidades, a excepcion
de la Terminal Valsequillo que solo se encuentran en el interior siendo el 12.5% (Ver
figura 63).

Figura 63 Existencia de las rutas podo tactiles

linea 3 del RUTA 87.5% 0.0% 12.5% 0.0%

80% 82% 84% 86% 88% 90% 92% 94% 96% 98% 100%

Completo (exterior e interior) Sobre rampa Interior del andén  ESinruta

Fuente: Elaboracion propia (2020)

La placa tactil de alto relieve se conoce como el panel de informacién a
través del tacto mediante relieve de pictogramas o texto en braille para brindar la
informacion necesaria del sistema a las personas con debilidad total o parcial de la
vista (Alvarado, 2016, pag. 23). Se observo que ninguna de las estaciones de la

linea existe la placa tactil de alto relieve.

La puerta de cortesia o garita sirve para el facil acceso de personas
discapacitadas, es controlada por el personal de apoyo que también se encarga de
brindar informacién a todos los usuarios con respecto a la ruta, estaciones, recarga
y utilizacion de tarjetas prepagadas y ayudar a las personas con capacidades
diferentes. En la evaluacién se observé que todas las estaciones y la terminal

cuentan con la puerta de cortesia y con personal de apoyo portando uniforme.

La seguridad personal se compone de un boton de llamado que se localiza
junto a la puerta de manera visible y accesible con la finalidad de avisar al chofer
gue van a ingresar a la unidad personas con capacidades limitadas y por lo tanto
necesitan de mayor tiempo en apertura de puertas (Alvarado, 2016, pag. 26).
Ademas, las estaciones deben estar custodiadas por personal de vigilancia
capacitado y armados y un circuito de camaras de seguridad conectadas a las

autoridades correspondientes. Se observo que todas las estaciones al interior se
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encuentran equipadas con un sistema de circuito de camaras de seguridad,
personal de vigilancia sin armamento y capacitacion adecuada, a excepcion de la
terminal Valsequillo que cuenta con cuerpos de seguridad publica y privada; ademas

todas carecen de botén de llamado al ingresar a las unidades.

La informaciéon visual al interior de las estaciones se compone de un
conjunto de mapas y paneles horizontales y/o verticales que deben contener la
informacion al usuario de manera breve, formada por mapas de la zona con la
ubicacion, la direccién y operacion de la linea, marcar los accesos, normativas y
restricciones del servicio (Alvarado, 2016, pag. 27). En la evaluaciéon que se realiz6
se encontrd que las estaciones solo cuentan con un mapa gue indica las estaciones
de toda la linea 3, pero carece de un reglamento, mapa de la zona e indicaciones
para la utilizacion del sistema de prepago de tarjetas, a excepcion de la terminal
Valsequillo que cuenta ademas con el reglamento de la estacién, las unidades, del

servicio y con un médulo de informacion que labora de las 6:00 a 19:00 horas.

La informacion audible en las estaciones consiste en un sistema de
pantallas con emisiones sonoras que brindan la informacién al usuario acerca del
arribo y los destinos de las unidades, siendo de gran utilidad para las personas
débiles visuales de manera total o parcial (Alvarado, 2016, pag. 28). Durante el

recorrido se observo que ninguna estacion y la terminal cuentan con este elemento.

Lailuminacion al interior de la estacion permite en el interior de la estacién
la correcta visualizacion de los elementos del servicio y el facil desplazamiento por
la estacion en horarios diurnos y especialmente en nocturnos (Alvarado, 2016, pag.
29). Todas las estaciones permanecen iluminadas en horarios de servicio e inclusive

durante la madrugada.

Para concluir este apartado, se menciona que las estaciones adicionalmente
cuentan con una banca, maquinas de venta y recarga de tarjetas. Algunas
estaciones como la de CU BUAP, Biblioteca central, Las Torres, Xilotzingo y
Arboledas se les incorporaron los arboles que se encontraban en el camellon. A
continuacion, se muestra el resumen de los resultados obtenidos en el criterio
perteneciente a los elementos pertenecientes a la estacion, que indicaron la
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inexistencia de placas de alto relieve, botdn de llamado e informacion audible; y la
deficiencia en la capacitacion del personal de seguridad y la informacién visual (Ver
figura 64)

Figura 64 Resultado de indicadores de los elementos pertenecientes a las estaciones

Indicadores | Rampa o Ruta Placa Puerta | Personal Seguridad personal Informacion | Informacién | lluminacién
superficie | podo - | tactil en de de — al interior
a nivel tactil alto cortesia | apoyo Botén de Persc_)nal
Estaciones relieve llamado | capacitado

Margaritas

CU BUAP
Biblioteca
Central

Las Torres

Xilotzingo

Arboledas

Lafragua
Terminal
Valsequillo

Completay

funcional

Incompleta, solo en el interior,
deficiente

No existe, ausente

Fuente: Elaboracién propia (2020)

Elementos de accesibilidad a la estacion

El segundo criterio que se evalu6 comprende los indicadores para determinar la
existencia, visibilidad, cobertura, estado y funcionalidad de los elementos urbanos
encargados de conectarse con las estaciones, tales como las marcas del cruce
peatonal, las rampas de las aceras, lo semaforos peatonales audibles e inteligentes,
puentes, tlneles, elevadores, la existencia de barreras fisicas y la calidad del
alumbrado publico, como se indica en la siguiente tabla (Ver figura 65).
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Figura 65 Criterios e indicadores de elementos que facilitan el acceso a la estacion

Il. Elementos necesarios o complementarios de acceso a la estacion

1.1 Existencia
1.2 Visibilidad
1. Marca de cruce peatonal 1.3 Cobertura
1.4 Pasos de cebra
1.5 Topes peatonales
2.1 Existencia
2.2 Cobertura (conectividad con el espacio

2. Rampa o superficie a nivel de publico o sitio de interés).

arroyo vehicular de banqueta 2.3 Estado fisico
2.4 Alineacion con la marca de cruce

peatonal
3.1 Existencia
} 3.2 Emisién sonora
3. Semaforo peatonal audible 3.3 Cobertura
3.4 Funcionalidad
4.1 Existencia

4. Semaforo inteligente a nivel de 4.2 Estado fisico
calle
5.1 Existencia siempre y cuando la vialidad
5. Puente peatonal o tlnel hacia el y el espacio publico lo justifique
acceso a la estacion 5.2 ;I'nlip))((:ogje acceso (escalones, rampas y
6.1 Existencia siempre y cuando haya un
6. Elevador puente o tinel peatonal

6.2 Funcionalidad

- . 7.1 Existencia
7. Barreras fisicas (obstaculos en 7.2 Tipo de barrera u obstaculo

la ruta accesible)
. 8.1 Existencia
8. Alumbrado publico 8.2 Estado de iluminacion

Fuente: Elaboracion propia (2020) con base en (Alvarado, 2016)

Lamarcade cruce peatonal area destinada para el cruce de peatones sobre
el arroyo vehicular, siendo la mas comun el tipo de cebra que se encarga de
conectar las aceras, rotulada en contraste con el pavimento de forma continua y
visible (Alvarado, 2016, pag. 31). Sin embargo, la falta de respeto vial provoca que
muchos automovilistas y transportistas no respeten el espacio peatonal. Se detectd
gue la mayoria de los accesos cuentan con cebras peatonales, en el caso de las
estaciones de CU BUAP y Biblioteca Central se construyeron topes peatonales a
nivel de banqueta. La mayoria de los cruces peatonales sufren un nivel de desgaste
por la falta de mantenimiento; a excepcion de la Terminal Valsequillo que carece de
un cruce peatonal que conecte con el acceso principal, el paso peatonal mas
cercano se encuentra a unos 200 m. debajo del paso elevado del periférico
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ecolégico lo que provoca peligro al ser una vialidad de alta velocidad y carente de

iluminacion, sefialamientos y respeto vial (Ver figura 66)

Figura 66 Ausencia de cruce peatonal en la Terminal Valsequillo de la linea 3 del RUTA

Fuente: Recorridos de campo (2020)

La evaluacion determiné que el 50% correspondiente a 4 estaciones se
observa un nivel avanzado de desgaste, el 37.5% equivalente a 3 estaciones son
parcialmente visible y el 12.5% equivale a la terminal Valsequillo que carece de

cruce peatonal (Ver figura 67).

Figura 67 Estado de los cruces peatonales de lalinea 3

Linea 3 del RUTA 50.0% 12.5%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
H Visible Nivel avanzado de desgaste H Incompleto H No es visible

Fuente: Elaboracion propia (2020)

La rampa o superficie a nivel de arroyo vehicular en banqueta es la
pendiente que se coloca para la conexion entre el nivel superior de la banqueta y el
nivel de piso terminado de la carpeta asfaltica en ambos lados de la vialidad, con la
finalidad de proporcionar una accesibilidad continua y libre de obstaculos (Alvarado,
2016, pag. 33), que fueron colocadas en beneficio de las personas con capacidades

diferentes, carriolas y carritos de todo tipo (Ver figuras 68 y 69).
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Figura 68 Rampas inaccesible en Arboledas Figura 69 Rampas incompletas en Biblioteca Central

Fuente: Recorridos de campo (2020)

En la evaluacion realizada se determindé que el 25% (Margaritas y las Torres)
presenta rampas accesibles y alineadas con el cruce peatonal; el 12.5% (Xilotzingo),
presenta una rampa que coincide y otra desalineada con el cruce peatonal; el 12.5%
(Biblioteca Central) presenta rampas incompletas y el 50% (CU BUAP, Arboledas,
Lafragua y Valsequillo) presenta carencia o rampas totalmente inaccesibles (Ver
figura 70).

Figura 70 Cualidades de las rampas en aceras y estaciones

Linea 3 del RUTA [ S 25+ | 125% 50.0%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Accesibles y alineadas ' Accesibles y no todas alineadas = Sistema de rampas incompleto B No existe

Fuente: Elaboracién propia (2020)

El semaforo peatonal audible consiste en un dispositivo de tipo bocina
colocado en los semaforos que emite un sonido durante la sefial visual
proporcionando al peaton un cruce de vialidad seguro e inclusivo para las personas
débiles visuales (Alvarado, 2016, pag. 34). Todas las estaciones cuentan con el
elemento, en la mayoria de las estaciones son audibles a excepcion de la estacion

Lafragua (Ver figura 71).
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Figura 71 Resultado de los seméaforos audibles instalados en lalinea 3 del RUTA

Estaciones de la linea 3 del RUTA | S —

80% 82% 84% 86% 88% 90% 92% 94% 96% 98% 100%

W Semaforos audibles y funcionan  ® Semaforos no audibles y funcionan

Semaforos con alguna falla H No existen

Fuente: Elaboracion propia (2020)

El semaforo inteligente a nivel de calle: compuesto por un reflector de
lampara led instalado en las banquetas que se sincronizan con los seméforos para
dirigir el transito peatonal en los cruceros de las vialidades, instalados sobre los
cruceros de la linea 3. En la evaluacion se observo que el 62.5% (Margaritas, CU
BUAP, Biblioteca central, Torres y Xilotzingo) se encuentran funcionando en ambos
lados, en la banqueta y el acceso a la estacién; el 37.5% (Arboledas, Lafragua y

Valsequillo) son inexistentes (Ver figuras 72, 73y 74).

Figura 72 Semaforos inteligentes en funcionamiento  Figura 73 Inexistencia de semaforos inteligentes

Fuente: Recorridos de campo (2020)
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Figura 74 Existencia de semaforos inteligentes en las estaciones

Linea 3 del RUTA 37.5%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Ambos lados y funcionando B En un solo lado y funcionando = Existen pero fallan

M Existen pero no funcionan W No existen

Fuente: Elaboracion propia (2020)

Los puentes peatonales y tluneles son accesos a deshivel con respecto a
la calle que son colocados en avenidas de transito rapido para evitar que la
circulacién peatonal sea interrumpida por obstaculos y proporcionan seguridad al
cruzar la vialidad (Alvarado, 2016, pag. 35). En la zona de estudio existian dos
puentes peatonales ubicados en la actual estaciéon de CU BUAP y en la facultad de
Contaduria de la BUAP, fueron retirados, asi mismo no existe ningun tipo de

elevador.

Las barreras fisicas: obstaculos que limitan la accesibilidad a los peatones
para el ingreso a las estaciones, afectado las personas con movilidad reducida
(Alvarado, 2016, pag. 38). Todas las estaciones poseen barreras, como arboles
junto a las rampas sobre banqueta, separacién de 20 cm en la union del tope
peatonal con la banqueta, carpetas asfalticas dafiadas, rejillas de drenaje con
basura que se inunda, reduccion de banquetas y ambulantaje. (Ver figuras 75y 76).

Figura 75 Separacion entre banqueta y tope Figura 76 Obstaculos en banqueta

Fuente: Recorridos de campo (2020)
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En el entorno urbano se encuentran atarjeas en los cruces peatonales,
bolardos y postes de teléfono, luminarias y energia eléctrica sobre las banquetas lo
gque han ocasionado la obstruccion de esta, ademas la falta de lugar para
estacionamiento ha provocado que los habitantes suban sus vehiculos sobre las
banquetas, propiciando que la caminata de los peatones se vuelva inaccesible en

especial para personas de movilidad reducida, bicicletas y carriolas (Ver figura 77).

Figura 77 Barreras fisicas encontradas en el entorno urbano

Fuente: Recorridos de campo (2020)

De acuerdo con Alvarado (2016, pag. 39) el alumbrado publico es aquel
elemento urbano que permite la iluminacién en el entorno, garantizando seguridad
del usuario, disminuir los accidentes y proporciona un desplazamiento accesible
hacia la estacién. Se observé que el 75% de las estaciones (Margaritas, CU BUAP,
Biblioteca central, Xilotzingo y Arboledas) las luminarias se encuentran funcionando
y colocadas en el camellon o en ambos lados del Boulevard; en la estacién Lafragua
que representa un 12.5% las luminarias también se encuentran colocadas en ambos
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lados pero, solo funcionan de un solo lado siendo deficiente; no obstante, en la
Terminal Valsequillo todas las luminarias colocadas se encuentran apagadas o se
desconoce si presentan fallas, la Unica iluminacién que se llega a percibir es la
misma que la terminal emite provocando accidentes viales e inseguridad en los

alrededores (Ver figura 78).

Figura 78 Alumbrado publico en el entorno de las estaciones

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

H [luminacidn en ambos lados Iluminacién de 1 solo lado o incompleta B No hay iluminacion

Fuente: Elaboracidon propia

A continuacién, se muestra en un diagrama de resultados obtenidos de todos
los indicadores evaluados. Es evidente la ausencia de puentes peatonales,
elevadores, algunos semaforos inteligentes y la cantidad de obstaculos en el

entorno urbano (Ver figura 79).

Figura 79 Resumen de resultados de los elementos que conforman el entorno urbano

Indicadores | Marca de Rampa a Semaforo Semaforo Puente Elevador Barreras Alumbrado
cruce nivel de peatonal inteligente | peatonal o fisicas, publico
peatonal arroyo audible en tunel obstaculos
Estaciones vehicular banqueta
Margaritas

CU BUAP

Biblioteca Central
Las Torres
Xilotzingo

Arboledas

Lafragua

T. Valsequillo

‘ Funciona, completo, visible
‘ Presenta algunos inconvenientes, desgaste, desalineado

- Deficiente, incompleto, parcialmente visible
‘ No funciona, no visible

No existe, ausente

Fuente: Elaboracidn propia con base en Alvarado (2016)
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Para concluir el capitulo, se afirma que la linea 3 del sistema RUTA ha sido
implementado con la intensién de modernizar y mejorar el sistema de transporte en
el Estado de Puebla, particularmente la linea 3 que ha sido analizada ha reflejado
ventajas a los usuarios como la organizacion, la rapidez y la sustentabilidad en
comparacion del deficiente servicio que ofrecen las concesiones tradicionales del
transporte publico, sin embargo, la mayoria de las personas entrevistadas
manifestaron que son afectadas por el sobrecupo de las unidades en horas pico, la
exclusion de personas de movilidad reducida, el congestionamiento, el aumento de
tiempo al transbordar con otras rutas ante la modificacion de recorridos y el aumento
de gasto en pasaje, mismo que no se encuentra acorde al salario minimo que
reciben los usuarios. Ante, estas afectaciones el sector social comenté que para
mejorar el servicio de la linea es necesario aumentar la cantidad de unidades

particularmente en horas pico, mediante un estudio de demanda diaria de usuarios.

Por otra parte, los encuestados que fueron en su mayoria estudiantes que se
movilizan en transporte publico coinciden con los entrevistados al evidenciar que
fueron afectados durante los procesos de edificacion por los congestionamientos,
seguido de la reduccion de carriles, la falta de sefializacién y seguridad peatonal, la

reduccion de banquetas y por ultimo el abandono temporal de los trabajos.

Posteriormente, cuando se inauguré la linea lo que mas les perturb6 fue la
prohibiciébn de vueltas a la izquierda que ocasion6 congestionamiento en vias
alternas, ocasionando que los automovilistas bloquearan el paso de los peatones y
los accesos a los fraccionamientos ubicados sobre el boulevard, para tratar de
retornar. Otros factores fueron el incremento de costos en pasajes y el aumento de
tiempo en los transbordos. A pesar, de que las concesiones anteriores prestaban
un servicio deficiente ofrecian mas alternativas de recorridos por el costo de un solo
pasaje; cosa que la linea 3 incluyendo las lineas alimentadoras no han sido capaces

de cubrir las opciones dentro de las redes que movilizaban a los usuarios.

Otro factor que afecta generalmente a las personas de movilidad reducida
son la distancia que deben de caminar a las estaciones, cabe mencionar, que en

otros sistemas de transporte publico como se evidencio en el caso de buenas
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practicas, las paradas de bus se encuentran establecidas y el transporte no esta
autorizado para subir pasaje en cada esquina, es decir, en Puebla la
desorganizacion del transporte publico ha provocado que las unidades realicen
paradas en todas las esquinas incumpliendo con los lugares determinados y
provocando que las personas adopten malas costumbres al evitar caminar a los

sitios donde se establecen las paradas autorizadas.

Es evidente que la mayoria de los encuestados no fueron participes en los
mecanismos de participacién ciudadana, no obstante, mencionan que la linea
padece deficiencias principalmente en el servicio que ofrece en horas pico, seguido
por las condiciones de accesibilidad a las estaciones y por ultimo la conexion con
alimentadoras. Por lo tanto, para mejorar el sistema es imprescindible aumentar el
ndamero de unidades, incrementar los horarios para rutas rosas, optimizar la
conexién con rutas alimentadoras, elevar la seguridad, fomentar el respeto a
personas de movilidad reducida, colocar botones para apertura de puertas y solicitar

la presencia de las autoridades que regulen la invasion de los carriles confinados.

Cuando se realiz6 la evaluacion de la linea con base en los estandares de
los BRT en México se puede observar que los paraderos evaluados cumplen con la
mayoria de los elementos que componen las estaciones, no obstante, carece de
placa tactil de alto relieve, boton de llamado para apertura de puertas e informacion

audible, lo que provoca la exclusion de la movilidad de personas débiles visuales.

Por otro lado, la implementacién del RUTA promueve el mejoramiento del
entorno urbano, no obstante, el mobiliario urbano para acceder a los paraderos no
cumple al 100%, existiendo deficiencias en cruces peatonales y luminarias por la
falta de mantenimiento; presencia de barreras urbanas por el disefio inoperante de
rampas desalineadas o inexistentes; postes en medio del itinerario; registros y
vegetacion que obstruye las endebles aceras que fueron previamente reducidas; y
falta de algunos seméaforos peatonales e inteligentes en los cruceros; lo que ha
provocado que las condiciones necesarias sean inaccesibles para los peatones

particularmente para las personas de movilidad reducida.
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CONCLUSIONES

En este estudio se encontrd que las afectaciones generadas a la movilidad peatonal
por la implementacion de la politica publica de la linea 3 del RUTA, son
consecuencia de la débil articulacion entre los sectores gubernamentales y sociales;
debido a la omision de la aplicacion de los mecanismos de participacion ciudadana
ineludibles durante la planeacién y la edificacion del proyecto, para identificar las

necesidades y la percepcion de los actores sociales involucrados.

Las mayorias de las personas entrevistadas mencionaron que no fueron
participes en la implementacion de la linea 3, algunos colonos del fraccionamiento
Vista Alegre mencionaron que solo firmaron una peticién que se solicité al gobierno
municipal para habilitar la vuelta a la izquierda, misma que les permite ingresar a la
colonia. Asi mismo, estas personas también aportaron algunas recomendaciones
benéficas para el buen funcionamiento del sistema, sin embargo, nunca fueron

escuchadas por el Gobierno.

Posteriormente, cuando inici6 el servicio publico de la linea 3, los habitantes
de la junta auxiliar de San Francisco Totimehuacan y comunidades aledafias a la
presa de Valsequillo se manifestaron en varias ocasiones en contra del nuevo
sistema de transporte, ante la falta de comunicacion por parte del Gobierno. Ellos
fueron afectados por el incremento econdémico y temporal provocado por el
transbordo y la falta de articulacion del nuevo sistema con las rutas de transporte

publico tradicional.

Los afectados solicitaron al Gobierno un transporte digno que cubriera sus
necesidades, sin embargo, el servicio del RUTA ya se encontraba funcionando y
solo se sugiri0 someter a consulta ciudadana la permanencia del troncal. No
obstante, hasta finales de 2020 no se tiene registro de la aplicacion del mecanismo.
Cabe mencionar que dentro de los instrumentos de gestion y planeacion se enfatiza

a la participacion ciudadana como un derecho de todos los ciudadanos.

Dentro de los hallazgos se encontr6 que el proyecto fue ejecutado mediante

la imposiciéon de una politica publica de movilidad, misma que fue anexada dentro
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de los grandes instrumentos de gestién estatal de Puebla comprendida entre el
periodo gubernamental 2011 — 2017, que consolidé decretos para privilegiar al
sistema de transporte publico masivo sobre las otras concesiones de transporte
publico urbano tradicional. Vinculado a lo anterior, el reglamento municipal
COREMUN también fue modificado para incluir los conceptos y permear los

lineamientos necesarios para la imposicion y hegemonia del sistema RUTA.

Cuando se analiz6 la gestion del transporte publico como caso de buenas
practicas en la ciudad de Montreal en Canad4, se encontré que los organismos
encargados de la planificacibn urbana toman en cuenta los mecanismos de
participacion ciudadana para formular proyectos publicos incluyentes, ademas, los
organismos regionales y municipales como la ARTM, CMM, OCTM y la STM se
encuentran articulados para dirigir la movilidad urbana de los ciudadanos de

Montreal, mediante la vinculacion de los sectores gubernamentales y sociales.

Por consiguiente, se hall6 que los organismos gubernamentales estatales y
municipales de Puebla se encuentran desarticulados con el sector social; también
adolecen de una planificacién urbana eficiente, para crear condiciones de acuerdo
con las necesidades de los ciudadanos, provocado afectaciones ante la omisién de
la participacion de las personas involucradas.

Por otra parte, durante las visitas de campo se identificé desde la edificacion
de la linea 3, la falta de condiciones de accesibilidad provocadas por la planeacion
por parte de las constructoras, al omitir los elementos de seguridad peatonal
necesaria, entorpeciendo la movilidad urbana no motorizada y motorizada, lo que
genero zonas de riesgo para los grupos mas vulnerables que conforman los niveles

prioritarios de los nuevos paradigmas de la movilidad.

En efecto se argumentdé que la movilidad peatonal es el concepto mas
importante dentro de la movilidad urbana, al ser la forma mas simple y primitiva de
traslado de las personas. Por consiguiente, las condiciones de accesibilidad en los
espacios urbanos deben ser establecidos con base en la inclusién de todos los
peatones. Sin embargo, cuando se realizaron las entrevistas y se aplicaron las
encuestas a los involucradas se aprecio que el grupo de personas que presentan
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movilidad reducida fueron las Unicas que identificaron las deficientes condiciones
de accesibilidad existentes en las aceras para acceder al nuevo sistema de
transporte. Lo que indic6 que las barreras urbanas son imperceptibles para el resto
de las personas y por lo tanto se han acostumbrado a la inaccesibilidad de las
vialidades.

Cabe mencionar, que la vialidad estudiada constituye una de las arterias de
la ciudad méas importantes que conectan las comunidades aledafias a la presa de
Valsequillo con la ciudad, por lo tanto, es necesario que las personas cuenten con
un sistema eficiente de movilidad. Sin embargo, se demostré en la investigacién que
existen deficiencias en la unificacion y estandarizaciéon de los sistemas de transporte
urbano, lo que provocado que el sistema RUTA vy las rutas del transporte urbano
tradicional se encuentren totalmente desarticuladas, generando deficiencias en el

sistema y causando afectaciones a la movilidad de los peatones.

De acuerdo con los actores sociales involucrados, se localizé que existe una
minoria de personas que se han beneficiado con la implementacion del sistema
RUTA, por otro lado, la mayoria de las personas comenta que es un sistema que
presenta debilidades y les ha generado afectaciones de accesibilidad, movilidad

urbana y de otros factores como econémicos o temporales.

Cuando se aplicé el instrumento de evaluacion de los indicadores de los
sistemas BRT en México se hall6 que el sistema RUTA presenta inexistencia de
algunos elementos urbanos necesarios para la inclusion de personas de movilidad
reducida. Ademas, el disefio inoperante de los espacios en la vialidad, que conectan
con las estaciones del sistema de transporte urbano, ha provocado deficientes
condiciones de accesibilidad y movilidad peatonal, al presentar barreras urbanas en

la mayoria de las aceras.

Durante la estancia de investigacion en la ciudad de Montreal se analizé que
las condiciones de accesibilidad y movilidad son disefiadas con base en los flujos
peatonales, ademas poseen elementos urbanos que incluyen a las personas de
movilidad reducida, mismas que generan la libre circulacion de todas las personas.
Ademas, los medios de transporte no motorizados como las bicicletas y scooter; y
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motorizados como el metro, buses, taxis y ferrocarriles interurbanos, se encuentran
regulados por el organismo de la STM, mismo que se encarga de articular y de
unificar las tarifas; siendo que ofrecen las condiciones de accesibilidad necesarias

para el ingreso de todas las personas.

Con base en los hallazgos mencionados, se sintetizd que la implementacion
de la linea 3 del RUTA es un sistema de transporte publico que ha beneficiado a la
minoria de las personas involucradas, a pesar de ser un proyecto BRT rapido,
seguro, organizado y sustentable; presentando las siguientes deficiencias: a)
omisién en la aplicacibn de mecanismos de participacion ciudadana, b) disefio
inoperante en condiciones de accesibilidad para la movilidad peatonal y c)

desarticulacion con las otras rutas de transporte publico.

En virtud de los hallazgos mencionados en los parrafos anteriores, se
proponen algunas recomendaciones con la finalidad de mejorar la movilidad
peatonal para el mejoramiento de las condiciones de accesibilidad y la movilidad

peatonal, asi como la implementacion de nuevos sistemas de transporte.

Los organismos gubernamentales deben promover mediante campafias de
concientizacion a los ciudadanos, la importancia de la participacion en los
mecanismos de consulta ciudadana, para recopilar y analizar a profundidad las
necesidades y demandas de las personas. Con la intencidon de establecer una
comunicacién de manera clara y concisa entre los sectores gubernamentales y
sociales involucrados. Con la finalidad de mitigar las afectaciones urbanas a los

ciudadanos ante las propuestas y la imposicion de nuevos proyectos urbanos.

Es indispensable que, dentro de los futuros proyectos de trasporte publico,
sean analizadas a profundidad las afectaciones generadas por la implementacion
de la linea 3 del RUTA presentadas en la presente investigacion, para que los
sectores gubernamentales y sociales bajo un esquema de trabajo colaborativo
mediante la participacion de entrevistas, encuestas, etc. Que involucre a los

ciudadanos dentro de la planificacion de los nuevos sistemas de transporte publico.
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Por consiguiente, para la implementacién de nuevos sistemas de transporte
publico, se recomienda que los actores sociales involucrados con la planificacion
realicen estudios detallados para cubrir la demanda diaria de pasajeros, la conexion
multimodal con las otras rutas y con los demas medios de movilidad, los tiempos de
traslado y el poder adquisitivo de la mayoria de los usuarios que a diario utilizan el
transporte publico; asi como la creacion de espacios urbanos conectados con los
medios de movilidad urbana motorizada, que ofrezcan condiciones de accesibilidad

adecuadas para la movilidad urbana peatonal.

Para la implementacion de sistemas de transporte masivo como el sistema
RUTA, es necesario realizar una planeacién que genere las condiciones de
accesibilidad necesarias para propiciar una movilidad peatonal segura, para mitigar
los riesgos que conlleva la implementacion de proyectos de obra publica. Por otra
parte, las constructoras deben realizar una planificacion detallada, con la finalidad
de organizar los trabajos de obra, para reducir las afectaciones a los actores

sociales involucrados y a los medios de movilidad que circulan sobre la vialidad.

Es imprescindible homologar el sistema de transporte publico para mejorar la
movilidad urbana en nuestro pais, mediante el disefio y creacion de redes
multimodales entre los diferentes medios de movilidad urbana, como los sistemas
de trasporte que han sido eficientes en ciudades como Montreal en Canada, donde
se ha fomentado una cultura con base en el paradigma de la movilidad sustentable

y la reduccién del uso del automovil.

En Udltima instancia, para que las propuestas urbanas funcionen también se
debe fomentar la conciencia civica de los ciudadanos, encaminada a una cultura de
respeto hacia los grupos de movilidad de mayor vulnerabilidad que incluye a todos
los peatones y ciclistas, que conforman los niveles superiores de la piramide de los

nuevos paradigmas de la movilidad urbana.
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ANEXOS

1. Percepcion respecto al servicio (capacidad, tiempo, costo de pasaje,
distancia de las estaciones) que les brinda del sistema RUTA, asi como la
comparacién con el servicio que ofrecian las rutas anteriores que circulaban

sobre el Boulevard Valsequillo. Ellos opinaron lo siguiente:

La entrevistada 1 (persona de movilidad reducida de la 3era edad que
utilizaba el transporte publico a diario para laborar, habitante del fraccionamiento
Vista Alegre desde hace méas de 30 afios), ella comentd que anteriormente en cada
esquina existia un paradero, y que las personas de movilidad reducida deben
caminar distancias mas prolongadas para acceder al sistema. También argumenta
que ha incrementado el tiempo que tardaba para ir a trabajar a causa de los
transbordos con otras rutas y por la desinformacion de la modificacion de recorridos
de las rutas anteriores. Ademas, se sienten afectados por la falta de asientos por el

sobrecupo de las pocas unidades que circulan en la linea 3.

El entrevistado 2 (persona de 40 afos, utiliza el transporte publico, es
docente de la Facultad de Arquitectura de la BUAP) mencion6 que se le complica
subirse con menores en horas de alta demanda, los usuarios en horas pico van muy
apretados, es evidente la falta de unidades por la falta de consideracion de la
demanda diaria de pasajeros. Menciona también la inaccesibilidad existente para
las personas de movilidad reducida como la falta de agarraderas y carencia de
seflalamientos tactiles. Por otra parte, las personas padecen de la “pobreza en
tiempo” causado por el aumento de distancias y el transbordo con otras unidades,

lo calific6 como un “sistema pésimo y deficiente”.

La entrevistada 4 (persona de movilidad reducida de 50 afos, utiliza el
transporte publico) ella abordo la unidad y la mayoria del trayecto fue de pie porque
ningun usuario le cedio el lugar, ella comentoé que se le dificulté abordar el transporte
por la alta demanda, y por la falta de asientos disponibles para personas de
movilidad reducida a causa del sobrecupo. Por otro lado, la distancia para acceder

al sistema aumentd desde su domicilio.
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La entrevistada 5 (persona de la 3era edad, utiliza el transporte publico y
labora en su consultorio dental y es habitante del Fraccionamiento Vista Alegre) ella
comentd que ella se beneficié con el nuevo sistema de transporte porque llega
rapido al centro de la ciudad de Puebla de una forma segura. En comparacion a las

rutas de transporte anteriores.

El entrevistado 7 (joven de 20 afios, utiliza el transporte publico, estudiante
de la BUAP) el menciond que €l también se beneficid porque llega mas rapido
mediante el confinamiento de las unidades, desde la Terminal CAPU hasta la
Facultad de Arquitectura de la BUAP. En comparacion con las rutas urbanas

anteriores que circulaban sobre el arroyo vehicular.

La entrevistada 9 (persona de 45 afos, utiliza el transporte publico, empleada
doméstica en el Fraccionamiento Vista Alegre) comento que se le ha incrementado
el pasaje por el transbordo con otras unidades, porque con las rutas urbanas
anteriores existia una mejor conexion entre los destinos de la ciudad. Ademas, la
implementacion del RUTA ofrece un servicio insuficiente ante la creciente demanda
diaria de personas, lo que ocasiona que la gente pierda tiempo para abordar las

unidades.

El entrevistado 10 (persona de la 3era edad utiliza el automovil y el transporte
publico, habitante del Fraccionamiento Vista Alegre) comentd que el sistema es
bueno porque moderniza la ciudad, y moviliza de manera masiva a las personas
como el Metrobus de la Ciudad de México. Sin embargo, la implementacion del
sistema ha ocasionado congestionamientos viales, prohibiciébn de vueltas a la
izquierda, provocados por la falta de planeacion del transporte urbano como un
sistema integral. Por otra parte, el aumento de costo del pasaje ha afectado la

economia de los usuarios.

La entrevistada 11 (persona de 35 afios, caminay utiliza el transporte publico,
habitante de la colonia Universidades), comenté6 que se ha incrementado el
congestionamiento vial, han aumentado las distancias para acceder a las rutas de
transporte urbano a causa de los cambios de recorridos de las rutas urbanas de
transporte anteriores. Ademas, las unidades de la linea 3 siempre presentan
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sobrecupo, complicandose el acceso con menores de edad o personas de movilidad
reducida. Por otra parte, la linea 3 presenta deficiencia en las alternativas de

recorridos en comparacion con las rutas de transporte anteriores

El entrevistado 12 (persona de 30 afios que es estudiante de la BUAP, utiliza
en automovil y el transporte publico, habitante del fraccionamiento Vista Alegre)
coment6 que en general es una buena forma para mejorar las deficiencias en el
transporte publico. Por otro lado, quitaron los puentes peatonales y colocaron los
topes, “he notado que la gente se pasa el alto y pues si atraviesas como peaton te
pueden atropellar’ ademas menciona que se ha incrementado el congestionamiento

vial, aumentado los tiempos de desplazamiento.

La entrevistada 13 (persona de la 3era edad, utiliza el automavil y transporte
publico, docente de COBAEP, habitante de la colonia Bugambilias) coment6 que
mejoro el sistema de transporte urbano, sin embargo, se ha incrementado el
congestionamiento vial por la prohibicion de vueltas a la izquierda. Sugirié que se
realice un estudio con personal experto en movilidad para tratar de mitigar las

afectaciones que provoca el sistema de transporte RUTA a los peatones.

La entrevistada 14 (35 afos que trabaja en COBAEP, utiliza el transporte
publico tanto la linea 2 y la 3 habitante de Castillotla), mencioné que es un usuario
del RUTA, lo califica como un sistema bueno solo que hacen falta mas unidades en
circulacién, en hora pico para que el sistema cubra eficientemente la demanda diaria

de personas.

La entrevistada 15 (persona de 55 afos, utiliza el automdévil, docente de
COBAEP) coment6 que el sistema de transporte mejoré en comparaciéon con las
rutas urbanas anteriores, que provocaron accidentes y brindaban un pésimo servicio

carentes de orden, sucias y deterioradas.

Entrevistado 17 (persona de la 3era edad, utiliza el transporte publico,
trabajador de mantenimiento del fraccionamiento Vista Alegre) comentd que: le

favorecié el sistema porque antes tomaba la ruta 45 y luego la 68 para ir a
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Xonacatepec y ahora toma el RUTA hasta Valsequillo y ahi toma la 68 y lo que ha

reducido el tiempo de traslado.

El entrevistado 18 (persona de 56 afos, utiliza automavil, docente de la BUAP)
menciond que es una buena opcion de transporte que funciona, uno de los
problemas es la aceptacion de la gente, cuando empiezan a implementarlo la
sociedad se queda callada, pero una vez que empieza a dar servicio la gente
muestra rechazo y, por otro lado, presenta deficiencias ante la falta de conexion de

las alimentadoras.

La entrevistada 19 (persona de la 3era edad, camina y utiliza automdvil,
habitante del Fraccionamiento Vista Alegre) menciond que: para salir a la calle es
problematico por el trafico y la inseguridad, coment6é que la linea 3 es un buen
transporte, similar al Metrobds de CDMX que al utilizarlo le brindaba seguridad y

buena atencion.

La entrevistada 20 (3era edad, utiliza el automovil y transporte publico, habitante de
Vista Alegre) comentd que es un buen sistema de transporte urbano, pero se
requiere del aumento de unidades para cubrir la demanda en horas pico. Ademas,
se requiere el incremento de rutas de transporte urbano en las comunidades
cercanas a la Presa de Valsequillo. La linea 3 de RUTA mejord el servicio del
transporte urbano al ser ecolégicas, seguras y ordenadas. Por otro lado, la linea 3
presenta deficiencias ante el aumento de distancias para acceder al sistema, la falta
de conexién con las comunidades aledafas a la presa de Valsequillo, los trabajos
de edificacion inconclusos (registros destapados, aceras y camellones inconclusos

y seméaforos apagados).

La entrevistada 21 (3era edad, utiliza el transporte publico la linea 2y 3y a veces
automovil, habitante de Castillotla) ella comenté que es un buen sistema de
transporte urbano, mas seguro en comparacion con el servicio de las rutas urbanas
anteriores. Pero en horas pico se dificulta el acceso a las unidades por la falta de
educacion de las personas, al no respetar el paso de las personas de movilidad

reducida.
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El entrevistado 22 (alumno de la BUAP, utiliza el transporte publico y
bicicleta) opind que la gente no respeta la jerarquia de los peatones sobre los
ciclistas y el transporte publico, “en horas pico se atasca y el transporte es lento y

hace que lleguemos tarde a la escuela”.

La entrevistada 23 (alumna de BUAP, utiliza el transporte publico linea 2 y 3)
opiné que es un transporte rapido, pero presenta sobrecupo en las unidades,
ademas se han suscitado robos de celulares y carteras al bajar de las unidades.

El entrevistado 24 (persona de 40 afios, utiliza transporte publico, empleado
de embotelladora de garrafones en el Boulevard Valsequillo) comentd que: han
bajado sus ventas por la falta de estacionamiento para los clientes, ademas debe

pelear un lugar en la calle de la vuelta para poder estacionar su vehiculo repartidor.

Por dltimo, el entrevistado 25 (persona de 50 afos, utiliza el transporte
publico, docente de universidades) comenté que le desagrad6 el sistema de
transporte debido a que siempre se llenan las unidades en horas pico y para dirigirse
a la BUAP debe abordar 2 camiones, siendo que antes con el servicio de las rutas

urbanas anteriores solo tomaba un camion.

2. Afectaciones de la movilidad que transformaron sus actividades cotidianas,

durante los procesos de edificacidn de la linea 3. Ellos comentaron los siguiente:

El entrevistado 8 (persona de 42 afios, utiliza el automévil y camina, docente
de BUAP) argument6 que con las obras de construccion aumentd el tiempo de
traslado por el congestionamiento, peligros para los peatones por registros
destapados y zanjas abiertas e inundadas por las lluvias. Ademas, sus alumnos
comentaron que la vialidad se ha vuelto méas peligrosa e insegura para los peatones
porque al atravesar los cruces peatonales a nivel de banqueta, los automoviles no

les ceden el paso.

El entrevistado 10 menciono que: “hubo muchas molestias, desorden en la
obra andaban picando por todos lugares, dejaban hoyos, borden, sin sefialamientos
y nunca vimos al personal de transito, aun asi, ya lo inauguraron hay cosas que

estan a medias y siguen haciendo trabajos”.
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La entrevistada 14 comentd que: La construccion del RUTA afecto a los
habitantes de la zona por mas de un afio y tiraron los arboles. Hubo una mala
planeacion porque hay lugares donde se inundaba mucho en épocas de lluvias lo

qgue impide el paso de los peatones de manera segura sobre las aceras.

La entrevistada 21 coment6 que: durante las obras se incrementé el tiempo
de traslado, el congestionamiento era terrible, debian salir de sus hogares mas
temprano para llegar a tiempo a las escuelas y trabajos, ademas existia mucho
polvo e inundaciones que generaba lodazales afectando la caminabilidad de los

peatones sobre la vialidad.

El entrevistado 24 que es un comerciante establecido sobre el boulevard
Valsequillo, comenté que ademas de presentar pérdidas econémicas, la emision de

polvo provocé afectaciones en sus productos y problemas de salud a las personas.

Por ultimo, el entrevistado 25 comentd que, no se podia circular de manera
segura en las aceras, obligando a las personas a circular sobre los carriles
vehiculares, haciendo peligroso el trayecto con riesgo a ser atropellados, ademas
no debieron de quitar los puentes y dejar a los alumnos que atravesaran sin topes

peatonales.

3. Propuesta de mejora que ayudara a mitigar las afectaciones que ha

provocado la implementacién de la linea 3 del RUTA, ellos comentaron lo siguiente:

El entrevistado 2 coment6 que la ciudad necesita un sistema realmente
articulado con las otras rutas como en el caso analogo de Buenos Aires en donde
se comparte y se complementan los sistemas en las vialidades, ademas en la ciudad
de Puebla es necesario un sistema de tren ligero similar al de la CDMX de
interconexién y un sistema multimodal de RUTA y transporte, la cultura vial para los
ciclistas, implementacién de nuevos modelos como los trolebuses eléctricos y en
algunos tramos compartir sin restricciones eliminando el carril confinado, ademas el

tren turistico podria funcionar incrementando las corridas y las frecuencias.

El entrevistado 8 comento que de acuerdo con la nueva ley de movilidad el
peaton tiene prioridad, por eso, es que se deberian de haber hecho un analisis a
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profundidad para ensanchar la vialidad mejorando la movilidad del peaton y para

gue cubra la demanda de usuarios que se trasladan a diario.

La entrevistada 9 comentd que el sistema de gobierno podria mejorar la
planeacion urbana, asi como la aplicacion de mecanismos de participacion

ciudadana, siendo una base para la toma de decisiones en temas de obra publica.

La entrevistada 11 coment6 que: la RUTA no debe tener privilegios, deben
circular también las otras rutas en el Boulevard para ayudar a cubrir la demanda,

como era el sistema con las rutas de transporte anteriores.

La entrevistada 14 comentd que: hacen falta mas unidades para cubrir la
demanda diaria, la habilitacion de vueltas a la izquierda y la colocacion de
semaforos inteligentes para evitar pérdida de tiempo, trafico y accidentes. Ademas
de colocar para la planificacion personas capacitadas para la realizacion de

proyectos urbanos.

La entrevistada 16 comentd que hacen falta mas unidades, organizar las

obras y terminarlas porque ha existido mucha de organizacion.

El entrevistado 17 comentd que: quisiera un mejor transporte, menos

costoso, para poderse movilizar de una forma mas econdémica.

La entrevistada 20 comentd que la falta mucha conciencia entre las personas,
mucha educacion vial, respetar las zonas de libre paso de los universitarios de CU,
reglamentar las velocidades, poner anuncios de zona escolar, porque hay varias
escuelas primarias, secundarias aparte de CU donde se atraviesan los estudiantes
y que concluyan las obras porque hay muchas cosas a medias y el RUTA ya esta

circulando.

La entrevistada 21 comentd que se deben de aumentar el nimero de
unidades para que cubra la demanda de las colonias de la 11 sur y las poblaciones

de la presa de Valsequillo.
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El entrevistado 22 comentd que se deben de cambiar los valores de las
personas para respetar a los peatones y ademas hacen falta mas unidades porque

el transporte es insuficiente desde CU hasta la CAPU.

Por ultimo, la entrevistada 23 comentd que hacen falta mas unidades de

transporte porque las existentes no cubren la demanda.
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