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...El colesterol urbano es la acumulacion en nuestras venas y arterias del uso excesivo
del automovil. La solucién: usar menos el coche, evitar su uso cuando haya una buena

alternativa de transporte publico (Lerner, 2003, p 85).

...ahora el desafio es mucho mayor: hacer compatible el caracter urbano de la
humanidad con unas ciudades capaces de ser competitivas econdmicamente,
socialmente solidarias y medioambientalmente sostenibles

(Seisdedos, 2007, p 32).

Una ciudadania activa y una vida urbana vibrante son componentes esenciales de una
buena ciudad y de su identidad civica. Para recuperarlos allf donde se han perdido, cabe
involucrar a los ciudadanos en el desarrollo de su propio medio...

(Rogers, 2000, p 16).
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“Alteraciones socioterritoriales provocadas por la implementacion del Sistema RUTA”

INTRODUCCION

Las ciudades sufren cambios latentes en las ultimas décadas que han resultado en
una revision al replanteamiento urbano; hablamos de periferias extensas, difusas,
discontinuas pero integradas a los espacios metropolitanos, son una constante
generalizada y extendida a nivel mundial (Banco Munidial, 2017). Es por ello, que
estudios como los realizados por (ONU-Habitat, 2018), revelan procesos en tension y
situaciones de mayor complejidad. Donde a escala global, se observa una tendencia
a la concentracion espacial en las grandes ciudades, esta tendencia es acompafiada
por una expansion territorial que implica procesos de transporte y movilidad
desordenados, largos, tardados y costosos.

Esta situacion genera el crecimiento de zonas periféricas de escasos recursos

y con falta de dotacion de servicios basicos, lo que contribuye al aumento de los
cinturones de pobreza. Segun ONU-Habitat (2018) en Latinoamérica, estas zonas
encuentran alejadas de los centros administrativos, de comercio y consumo, lo cual
las convierte en invisibles a las autoridades, ejemplo de esto es posible verlo en los
planes de desarrollo donde no tienen una representacion importante.
Ante el crecimiento en la periferia surgen desplazamientos mas complicados de
satisfacer y una necesidad imperante de eficientes sistemas de transporte. Lo que
orilla a las autoridades gubernamentales a replicar modelos exitosos de movilidad
masiva. Situacion que no siempre ha sido funcional en varias ciudades de México
como es el caso (El poder del consumidor, 2016).

La ciudad de Puebla no ha sido la excepcion, ya que por el aumento de la
poblacién a partir de los afios ochenta con la migraciéon de personas del ex Distrito
Federal hoy Ciudad de México, por el sismo de 1985, y la instalacién de centros de
estudio profesionales que la volvieron un atrayente de jovenes de estados vecinos
(Cortes, 2019) y la tranquilidad que imperaba en aquellos dias, dieron como resultado
un aumento en la periferia urbana de la ciudad de Puebla.

“Doctorado en Procesos Territoriales FA-BUAP” 1



“Alteraciones socioterritoriales provocadas por la implementacion del Sistema RUTA”

Con el objeto de contrarrestar esta situacion, en los mismos afos ochenta se
crea en Puebla el consejo taxista del Estado, posteriormente evoluciona al Sistema de
transporte poblano. En el cual los vehiculos no brindaban el servicio en colonias y
fraccionamientos de nueva creacion, e inicia el otorgamiento de permisos y
concesiones amparados de la vulnerabilidad en materia administrativa, sin embargo,
este modo de transporte fue utilizado durante 30 afios.

Esta situacion fue la base para campafas politicas que utilizando argumentos
como: “Puebla se ha transformado en la 42 Zona Metropolitana del Pais dejando de
ser una ciudad media, donde el aumento de la motorizacién se ha multiplicado a 4.6
veces y el aumento de la poblacion requiere soluciones de movilidad” (Ruta Puebla,
2017). Lo anterior justificd la implementacién de un sistema Bus Rapid Transit (BRT)
para mejorar las condiciones de transporte y movilidad.

Al implementarse el sistema BRT, denominado Red Urbana de Transporte
Articulado (RUTA), el sistema tradicional hasta entonces fue modificado,
redireccionado y eliminando de sus trayectos originales, alterandose la movilidad y la
manera de desplazarse de habitantes y usuarios de las areas de confluencia del
RUTA. Surgiendo problemas como aumentos de tiempos de traslado, mayor
costo de pasajes, desplazamientos obligados y prohibiciéon del uso de vialidades
para otro sistema de transporte. Situacion que se presentd desde la implementacion
de la linea 1 y se replico en la linea 2 y 3, provocando que no se lograra la
consolidacion de dicho sistema de transporte después de seis afios de operacion, por
lo que es una constante inconformidad, desencanto y quejas.

De manera hipotética se tiene que la implementacion forzada del sistema
RUTA en la ciudad de Puebla provoca alteraciones socioterritoriales que son
observadas en diferentes escalas territoriales en zonas de influencia de este sistema
BRT, por lo que si se muestran los impactos de este tipo de transporte masivo se
podran presentar acciones que mitiguen y ayuden al mejoramiento en su

implementaciéon tomando en cuenta la opinién de los habitantes y usuarios.

“Doctorado en Procesos Territoriales FA-BUAP” 2



“Alteraciones socioterritoriales provocadas por la implementacion del Sistema RUTA”

El objetivo principal del presente trabajo es evidenciar las alteraciones
socioterritoriales generadas en la ciudad de Puebla por la implementacion del sistema
Red Urbana de Transporte Articulado (RUTA), mediante el analisis del comportamiento
del sistema, utilizando indicadores de evaluacion que califican el desempefio y la
aceptacion del usuario, para mostrar la variacidon del impacto social desde la
perspectiva de diferentes escalas del territorio.

Para lograr el objetivo planteado se realizd una seleccion de las alteraciones
observadas y que fueron expuestas por los directamente afectados, dando prioridad a
los aspectos sociales negativos, ya que son estos los que actuan de forma directa en
los ciudadanos, sin embargo, son estas mismas situaciones las que se dejan de lado
ante las evaluaciones de sistemas masivos de transporte, de lo anterior podriamos

plantear los siguientes objetivos particulares:

* Determinar desde las posturas tedricas que los sistemas BRT estan
siendo utilizados como una alternativa ante las problematicas de
crecimiento de zonas urbanas.

« Demostrar que durante la implementacion de un sistema BRT la falta de
alguno de los elementos del sistema inciden en el fracaso de este.

* Realizar un comparativo de las politicas publicas en materia de
transporte y movilidad en los tres ordenes de gobierno y analizar como
se realiz6 la implementacion del RUTA en Puebla.

+ Demostrar que, ante la falta de inclusion de aspectos sociales, las
estrategias para mejorar la movilidad y el transporte tienden a fracasar.

* Incluir en la evaluacion de sistemas de transporte |la variable de escala
territorial para obtener resultados que puedan compararse con las

escalas propuestas.

“Doctorado en Procesos Territoriales FA-BUAP” 3
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Metodologia

Siendo la accesibilidad, movilidad y transporte ambitos que reunen diferentes areas y
ciencias de estudio, se trabajo desde el en enfoque de los sistemas complejos (Garcia,
2008) para incluir a cada uno de los elementos que influyen, afectan y sufren las
decisiones implementadas en temas de movilidad y transporte BRT. Partiendo de la
falta de servicio de transporte publico por la implementacion del sistema RUTA en la
colonia Cabafias de Santa Maria, se identificaron 4 ambitos de estudio que permiten

evidenciar el problema de investigacion como se muestra en la fig. 1.

Sistema - Ambitos detectados.

o R
3 Infraestructura que priveligia :
> sistemas BRT pero provoca Transformacion dfa la
) im dificultad en la movilidad de otros Infraestructura vial
& modos A sobre la avenida 11

norte . sur modificando
la transitabilidad de la
misma

El gobiemno impementa
medidas en las cuales afecta a
grupos sociales ; ..
desfavorecidos ptovocando Gobijerno.- La visiéon

ma;gg,‘j;‘gg: ;‘ésc'i‘:i y del gobierno se centra
en la implementaciéon
de tendencia
internacionales atun
cuando se afecta a
sectores
Problema de movilidad y desprotegidos
transporte publico, en la
Colonia Cabaiias de Santa
Maria, después de la
impementaciéon del sistema
RUTA

Usuarios.- Existe una clara
brecha social y de
desigualdad en el tema de la
movilidad en transporte
publico.

Se observan afectaciones,
Alteraciones.
(EXCLUSION SOCIAL)

Nula, deficiente o
mala calidad de
serviciode TPen =
colonias del sur de la
ciudad

\
Poliiticas pablicas.-
Solo replican tendencias

internacionales, son

ambigiias, presentan
burocratismo, no defienden

al desprotregido y no se
lograr erradicar la
corrupciéon

Legislacioon elaborada al
vapor que favorece la
implementacion
del BRT en Puebla

Movilidad, accesibilidad y
transporte.-

Son derechos universales,
indicadores de calidad de
vida, que brindan acceso a
servicios y desarrollo.
Debe estar garantizado
por el Estado.

Fig. 1 Sistema de Ambitos Detectados
Fuente: Elaboracion propia con base en el enfoque de Sistemas Complejos de Rolando Garcia, 2008.

La construccion inicial del sistema o esquema de la problematica observada, es

el resultado del uso de la teoria de sistemas complejos que obligan a tomar en cuenta
“Doctorado en Procesos Territoriales FA-BUAP” 4
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a todos los directa e indirectamente involucrados de entornos que forman
problematicas de estudio, nuestro sistema esta basado en la centralizacion del ser
humano como motivo fundamental de la prestacion de servicios publicos, y que por lo
menos en el ambito de nuestro estudio la movilidad, transito y transporte no es
abordado de esta forma y es la técnica, la estadistica, el presupuesto y la politica
algunos de los aspectos que rigen.

Es por ello, que el proceso metodolégico inicid una vez que se detecto la
problematica a partir de la implementacién del sistema RUTA, para lo cual se llevo a
cabo una revision documental sobre los antecedentes de la movilidad y el transporte
en la ciudad de Puebla y particularmente se abordé una zona de estudio, al mismo
tiempo se complementd con datos nacionales e internacionales de situaciones
similares a la detectada (El poder del consumidor, 2016) (Instituto Nacional de
Goegrafia e Informatica, 2015) (Global BRT data, 2020). Posteriormente se realizé un
acercamiento con los vecinos y usuarios en diferentes puntos de la ciudad con el
objetivo de realizar listados de las situaciones expuestas por ellos mismos; estos datos
fueron analizados desde el efecto vs implementacion del sistema RUTA en la ciudad
de Puebla.

Al explorar la situacion de implementacion del RUTA en diferentes puntos de la
ciudad, se realizé una comparativa de dichas situaciones, determinando que la colonia
Cabanas de Santa Maria no es un caso aislado, sino que se presentan alteraciones
similares en varias zonas de influencia del sistema.

También se buscaron acercamientos con actores clave y se concertaron citas
con funcionaros de gobierno, representantes de colonos, vecinos, empleados del
sistema de transporte, usuarios y automovilistas en la zona, para conocer las posibles
visiones de lo que se habia catalogado como problematica.

Se disend un instrumento para recabar datos a través de un cuestionario semi
abierto de 18 preguntas, con el objetivo de obtener informacion sobre la movilidad,
desplazamientos y afectaciones para utilizar al sistema RUTA. El mismo fue aplicado
en diferentes dias de la semana a mayores de edad, buscando siempre contar con

“Doctorado en Procesos Territoriales FA-BUAP” 5
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respuestas no dirigidas. De lo anterior determinamos que el caso de estudio es un
referente de algunas situaciones que actualmente se producen en la ciudad.

Derivado de lo anterior, se realizé una comparativa de comportamiento del antes
y después de la implementacion, tomando en cuenta las necesidades de los vecinos y
los impactos en su vida diaria provocados por la implementacion de este sistema de
transporte. Finalmente se presentan acciones que los usuarios realizan para mitigar
los impactos detectados, situaciones que deberian ser abordadas por las instituciones
responsables del sistema de transporte y que son presentas por una serie de
recomendaciones.

La estructura capitular se muestra en la figura 2, estd conformada por la
introduccion del estudio y por cinco capitulos; en la introduccién se aprecian los
antecedentes del sistema de movilidad y transporte en la ciudad de Puebla, el
protocolo de investigacién presentando tanto el problema de estudio como la hipotesis
y objetivos que se siguen a lo largo de la investigacion, el primer capitulo titulado
referentes tedricos, es la revision documental de las investigaciones de movilidad y
transporte y que dan soporte a nuestros planteamientos y que sustentan la informacion
con la que partimos para evidenciar el problema que observamos.

En el segundo capitulo lo que observamos que es el transporte publico y como
este evolucionada hasta la llegada del BRT, porque es una alternativa que surge en
América latina y en qué condiciones llega a Puebla, los impactos que surgen por la
implementacion de sistemas de transporte y cuales estan asociados al RUTA en
Puebla.

El capitulo cuarto es el marco legal y normativo en materia de transporte y
movilidad que deben ser tomados en cuanta para la implementacion de nuevos
sistemas, finalmente el capitulo quinto presenta las alteraciones que provoca el RUTA
y como estas alteraciones provocan impactos no solo a los individuos sino a la
sociedad vy al territorio, los diferentes mecanismos de soluciones que son empleados
y una serie de propuestas ante estas situaciones las cuales se repiten a diferente

“Doctorado en Procesos Territoriales FA-BUAP” 6
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escala en muchas zonas de la ciudad en el cual el RUTA modifica la vida de los

habitantes y de la ciudad.

Alteraciones socioterritoriales provocadas

por la implementacion del RUTA
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DONDE SE MUESTRA LA IMPORTANCIA DE LOS

ELEMENTOS QUE LOS INTEGRAN Y AS/
PLASMAR SU IMPORTANCIA, EL BRT EN PUEBLA NO
REUNE ESTOS ELEMENTOS

[SE REALIZO UNA COMPARATIVA
IENTRE LOS INSTRUMENTOS
LEGALES EN MATERIA DE TP PARA
LOS DIFERENTES ODENES
\DE GOBIERNO

DE LA INFORMACION RECABADA,

Y SE REALIZA UNA PROPUESTA PARA REALIZAR
ESTA MEDIACION CON LA VARIABLE ESCALA
TERRITORIAL PARA DETERMINAR LOS
ESARTICULACION, MALAS PRACTICAS, IMPACTOS SOCIOTERRITORIALES

BUROCRATISMO, CORRUPCION \ 4

( SE ANALIZA LA SITUACIOON Y Y
{ EN ESTE PUNTO FUE
| femseomonod\ [ wecemonenion, \ | [Trom e e Lo uas arecmoiones
\ DESDE LOS COMPARATIVAS DE BUENAS SOCIOTERRITORIALES SE
o SE REALIZAN COMPARATIVAS EN
_ PRACTICAS Y DETERMINAR O ERaNTeS PUNTOS DE LA PRESENTAN EN LUGARES
N UNA ¥ RQUE LAS FALLAS DE LOS CIUDAD, SE SELECCIONA EL CASO PARTIGIPAGIGON MAS ALEJADOS DE LOS CENTROS
VISION SOCIAL BRTIEN NUESTRO PAIS DE ESTUDIO SOCIAL Y SE TRABAJA URBANOS.
CON LA SOCIEDAD +LAS ALTERACIONES PROVOCADAS
< / W POR ST IMPACTAN MAS A SECTORES
A F ot VULNERABLES
SE REALIZA EL TRABAJO EL TRABAJAO EN OTROS PAISES Y EL VIVIR SE DISEAA UN INSTRUMENTO *LA EVALUACIOON SOBRE LOS
DOCUMENTAL Y DE CAMPO le DE CERCA LA EXPERIENCIA EN OTRAS PARA RECABAR DATOS Y ES SISTEMAS BRT SOLO MANEJAN
BUSCANDO QUE TIPO DE LATITUDES ENRIQUECIO LA PERSPECTIVA APLICADO EN DIVERSOS DIAS VARIABLES DE TERRITORIO UNICAS
ALTERAGIONES SE PRESENTAN. | | DE ESE MOMENTO Y HORARIOS

(LA INVESTIGACION SE REALIZO MEDIANTE EL METODO DE APROXIMACIONES SUCESIVAS, DONDE EL APOYO DE LA SOCIEDAD FUE EL EJE RECTOR DEL)
BAJO

Fig. 2 Esquema de circulos que muestran el orden del estudio y la metodologia utilizada.
Fuente: Elaboracién propia con base en el trabajo de investigacion de tesis doctoral.
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CAPITULO |I. REFERENTES TEORICOS: ASPECTOS SOCIO
TERRITORIALES ANTE LA IMPLEMENTACION DE
SISTEMAS DE TRANSPORTE
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El presente capitulo expone la importancia del transporte publico como parte
fundamental de los conceptos de accesibilidad, movilidad y transporte en la vida diaria,
pero desde el enfoque social de estos referentes, ya que constantemente es abordado
desde la parte técnica como indices o cifras, olvidando que el transporte publico
satisface necesidades primarias como lo son el trabajo, el abasto y el estudio. No
debemos olvidar que cuando se habla de transporte no solo se atiende al hecho de
desplazar personas y mercancias, sino que se realiza para atender las necesidades

basicas en diferentes modos y formas.

Sin embargo, las ciudades con desarrollos y crecimientos acelerados presentan
la necesidad de una gran cantidad de viajes diarios con una constante saturacion en
horas pico, sumando una necesidad de largos recorridos, que son motivados por las

continuas expansiones que abarcan cada vez zonas mas alejadas.

Las ciudades con este tipo de crecimientos se enfrentan constantemente a la
falta de presupuestos, provocando no poder satisfacer las necesidades de transporte
publico, sin mencionar que se olvida el solucionar al mismo tiempo la accesibilidad y
movilidad. Ante esta situacion de poco presupuesto nace como una solucion
alternativa el BRT segun Wright y Hook donde “...el BRT esencialmente emula las
caracteristicas de desemperio de un sistema de transporte masivo basado en rieles
pero a una fraccion de su costo” (Wright & Hook, 2007), el costo bajo se vuelve el
atrayente, dando como resultado que este modelo sea replicado en ciudades de

diferentes tipos y caracteristicas.

De lo anterior podriamos decir que el BRT se ha tomado como una solucion
ante bajos presupuestos y grandes problemas de movilidad, pero se ha dejado de lado
el aspecto social del desplazamiento, no se toma en cuenta las necesidades vy
costumbres del usuario, esto contribuye a su fracaso a corto, mediano o largo plazo
segun sea el tiempo en que se pueda mantener el subsidié de su operacion segun la

UITP (Unién Internacional e Transporte Publico, 2019).
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1.1 El transporte publico un tema de orden mundial

Existe una relacién directa entre las infraestructuras de transporte y el desarrollo
regional (OCDE, 2018), esto explicaria que las inversiones en este tipo de
infraestructura generen efectos directos e indirectos en todos los sectores de la
economia, sin embargo este tipo de beneficios no siempre llegan a los mas
necesitados, es por eso que la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo
Econdmico promueve y desarrolla estrategias que evitan este tipo de malas practicas.

El transporte es considerado un buen indicador de desarrollo, sin embargo, es
necesario mencionar que esa relacion no es siempre tan clara y directa, existen
diversos modelos que permiten ejemplificar, en toda su complejidad, la relevancia
global de la relacion transporte-desarrollo o la influencia del transporte sobre el
desarrollo. (Segui & Martinez, 2004)

Con respecto a las politicas publicas en materia de movilidad y transporte, tanto
internacionales como nacionales, se privilegia la implementacion de sistemas masivos
de transporte por instituciones como las se muestran en la figura 3. Desde este
enfoque, se coloca el acento principalmente en el descongestionamiento de los flujos,
la velocidad, y la capacidad y amplitud de los vehiculos, pero se pierde de vista la vida,

tradicion, economia y tiempo de los usuarios (Pardo, 2009).

LL<<\ \\\Q / o Department for

GEF Partner for the Future
The World Bank UNEP g t Z Worldwide

) .
SusaD s
a. o ? j
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W Inter-American Development Bank mﬂ

Miv . iio

Fig. 3 Instituciones que promueven la implementacién de los sistemas BRT
Fuente: Elaboracién propia.
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Otro punto importante que no puede dejarse de lado es el efecto del sector
transporte en el desarrollo econdomico a largo plazo, en los paises en vias de
desarrollo, la construccion y mantenimiento de las infraestructuras pueden ser
excelentes oportunidades para proveer de ingreso a los mas pobres (trabajos
temporales de mano de obra no calificada) como lo indica (OCDE, 2018), estos
factores apoyan el aumento en el financiamiento de proyectos de transporte y
movilidad.

En los paises en vias de desarrollo, la mejora y expansion de los transportes
pueden producir impactos en todos los sectores de actividad, aunque estos no sean
siempre positivos, recordando que la infraestructura de transporte consume grandes
cantidades de territorio compitiendo con otras actividades econdmicas (Segui &
Martinez, 2004). Ante esta situacién se origina la teoria del TOD' (Transporte
Orientado al Desarrollo) que promueve el disefio de las ciudades en funcién del
transporte.

Esto significa que la movilidad es un tema de orden mundial (ONU-Habitat,
2018), abordado principalmente por los efectos negativos que genera la utilizacion
indiscriminada de vehiculos automotores contra el medio ambiente, la emision de
gases de efecto invernadero esta ligada a nuestra dependencia al uso del vehiculo
para realizar nuestros desplazamientos, aunque vale la pena decir que no solo estos
gases se generan de esta manera, sin embargo en “las grandes urbes con
caracteristicas de periferia extensa, difusa y fisicamente discontinua, son una
constante generalizada y extendida a nivel mundial en las cuales las concentraciones
de poblacion es mayor y esta forma de contaminacion es mas significativa y visible”
(Guasch, 2002).

'"TOD. Desarrollo Orientado al Transporte, Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo México
www.méxico.itdp.org

“Doctorado en Procesos Territoriales FA-BUAP” 11



“Alteraciones socioterritoriales provocadas por la implementacion del Sistema RUTA”

1.2 La importancia de los sistemas de transporte y el territorio

Se entiende que el transporte es un sistema de medios para conducir personas y cosas
de un lugar a otro (Cal y Mayor, 2007) que contribuye a fortalecer determinados
vinculos y que permite el desarrollo econdmico, asi como el bienestar y crecimiento de
ciertos indicadores de calidad de vida.

Tradicionalmente la movilidad ha sido concebida como el numero de
desplazamientos que realizan las personas, derivados del uso de suelo, en un espacio
determinado, asimilandola a la relacion viajes-persona-dia; es decir, al conjunto de los
viajes que realiza una poblacion en un lapso de 24 horas en un medio de transporte.
Esta visién ha contribuido a centrar el analisis de la movilidad casi de manera exclusiva
en la configuracion de los sistemas de transporte (Rivera V. |., 2000).

El transporte y movilidad remiten siempre al espacio, de ahi que afirmemos que
estan fuertemente vinculados al territorio. Si bien moverse implica tiempo, nada ni
nadie viaja en el tiempo, se viaja en el espacio, durante el tiempo. Es por ello, que el
territorio es la categoria fundamental de analisis, por lo que hablar de transporte y
movilidad no pueden dejar de lado al territorio y de quienes lo habitan.

El énfasis puesto por los estudios en transporte y movilidad no solo se debe a
su importancia en el desarrollo de circuitos de produccion, circulacion y consumo, la
realizacion de actividades y su interrelacion, ya que genera un crecimiento no solo
economico sino de dimension material del territorio, la prestacion del transporte acerca
lugares y disminuye distancias, lo que a su vez aumenta el territorio que involucra
elementos materiales como calles, paraderos, estaciones, centros de transbordo y
demas infraestructura de transporte (Victor M. Islas Rivera, 2007), elementos que
forman parte del territorio.

Hablando de transporte y territorio debe recordarse que el desplazamiento de
bienes y personas es un desplazamiento material, no obstante, el estudio del
desplazamiento material de bienes y personas puede definirse metodolégicamente
desde ambitos diferentes como lo son el técnico y el social, este ultimo menospreciado
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ante el primero, pero entre ambos se encuentra un comun denominador: el viaje,
también llamado desplazamiento.

De ahi que, el viaje de las personas o bienes en el territorio son un cambio de
lugar que requiere superar una distancia material o métrica. Esto lleva a poner el
enfasis en la dimension material del territorio y a definir la unidad de estudio (o viaje)
como el nexo entre un origen y un destino. Desde la perspectiva del movimiento, el
sentido del espacio es entre lugares, pero su finalidad no son lugares; son actividades,
servicios o bienes situados en lugares. La eficacia del movimiento en el territorio es
brindar la respuesta de desplazamiento a seres humanos para satisfacer sus
necesidades.

En resumen, hay distintos caminos para estudiar el transporte y la movilidad.
Aqui se distinguen dos: uno técnico y otro social, ambos complementarios entre si. El
enfoque social plantea la movilidad como un concepto para analizar la realizacion de
deseos y/o necesidades de desplazamiento, y el acceso como un concepto para
analizar la realizacién de servicios y actividades, mas alla de la llegada concreta a
lugares. El punto de partida es la satisfaccion de los fines perseguidos por un viaje, en
estos términos, un aumento de la movilidad no es un aumento de la cantidad de viajes,
sino de la satisfaccion de los deseos y necesidades de desplazamiento de las
personas por sus necesidades, proyectos de vida y su insercion social.

Sin embargo, es casi obligado cuando se analiza la relacion entre transporte y
territorio, identificar efectos directos dejando de lado los indirectos o asociados
(Garrido, 1999). Los directos son los referidos a la construccion de la infraestructura
ya que generan una apropiacion del territorio, la circulacion que se habilite sobre ellas
y a la relacion con el territorio en el cual se asienta (aspecto técnico), haciendo a un
lado los indirectos o asociados que son los que afectan directamente al individuo
(siendo estos los aspectos de orden social), podriamos decir que principalmente los
esfuerzos se centran en los primeros.

Por consiguiente, el problema de la movilidad en la ciudad no es una cuestion

de transporte, funciona cuando el transporte esta integrado a una estructura de vida.
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Sin embargo, el cambio de paradigma funciona cuando los actores deciden
evolucionar como lo promovio el politico y arquitecto Jaime Lerner, quien acufio su
acupuntura urbana con ideas tales como: “El transporte publico no es el problema sino
la solucion”, “todo es bueno, tener metro, un buen sistema de superficie, taxis, bicicleta
y coches, pero lo importante es que todos no compitan por el mismo espacio” (Lerner,

2003), no importando estas referencias, el transporte sigue compitiendo por el espacio.

1.3 El transporte en las ciudades contemporaneas

Lo mencionado hasta el momento es importante ya que hoy, mas de la mitad de la
poblacién mundial habita en ciudades (OCDE, 2018), y su estudio es fundamental para
la comprensién de los procesos de interaccion social. Aunque los modelos de
crecimiento urbano han sido intensamente explorados desde la década de 1920, es
apenas en los ultimos afios que se han desarrollado estudios para las ciudades
latinoamericanas (Boorsdorf, 2005).

En la actualidad, la movilidad de las personas ha adquirido una importancia muy
superior a la que se tenia en periodos anteriores de la ciudad contemporanea. Prueba
de ello es la relevancia que ha tomado esta palabra no solo en el discurso urbanistico
y en el medioambiental, sino también en los planes de infraestructura de transporte,
incluso aunque estos se hayan formulado con otros objetivos mas centrados en la
articulacion territorial o al propio desarrollo econémico.

Po lo que, es fundamental garantizar la accesibilidad a través del derecho a la
movilidad (Congreso de la Ciudad de Mexico, 2014), siendo la autoridad la responsable
de garantizar a través de si o por terceros del servicio y su calidad en materia de
transporte publico. Este derecho es esencial para garantizar la inclusion social y el
desarrollo personal en una sociedad que se diversifica crecientemente, entre mas
moviles somos, mas posibilidades tenemos, pero este derecho esta pre condicionado
a otros derechos previos, las desigualdades culturales y econdmicas restringen las
posibilidades de algunos sectores de la poblacion.
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Hay que considerar que la movilidad tiene costos econdmicos, sociales y
ambientales altos, pero también ofrece mayores posibilidades de realizacion y
crecimiento personal al brindar al individuo experiencias nuevas que le permiten
explorar sus potencialidades, el moverse ayuda al individuo a acercarse a la
realizacion, de ahi que la autoridad que esta comprometida con el ciudadano pensara
en el desplazamiento de este como la oportunidad de su desarrollo.

Es decir que ante la manera en que se desarrolla el modo de vida de las
personas Y su relacion social, la movilidad es un espejo de esta realidad que se vive,
el modo de desplazarse es un referente importantisimo de calidad con que se vive.
Ante lo anterior, estudiosos del fendmeno han pugnado para que se configure este
derecho en torno a la movilidad y el desplazamiento al mismo nivel que la educacion,
la salud y recientemente al agua (Bustos, 2011), el ejemplo de esto es Brasil primer
pais en declarar el transporte como un derecho social fundamental. Fig. 4

Brasil fue el primer pais que
consagrd a la movilidad en su
constitucion, como derecho
social fundamental en la

Enmienda Constitucional No

90 del 15 de septiembre de
2015. Incluye el transporte
como derecho igual a la
educacidn, la salud y la
seguridad.

#POMUS

Fig. 4 Asociacion Latinoamericana de Sistemas Integrados para la Movilidad Sustentable.

El transporte urbano es un componente clave de las ciudades pudiendo ser
estas dinamicas, modernas y funcionales o congestionadas, obsoletas e intransitables.
Ofrece flexibilidad y accesibilidad a los habitantes de forma tal que muchas otras
tecnologias no pueden competir (bicicleta, caminar, tren), aborda una serie de
objetivos como lo son la movilidad, la accesibilidad, la sustentabilidad y hasta la
prosperidad economica, ya que una gran inversion podria significar un aumento
notable del PIB y conceder un equilibrio territorial que hara aumentar la calidad de vida
de las personas (Banco Mundial, 2019).
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Lo anterior podria resumirse en las siguientes palabras “esta tendencia es
evidente; las ciudades son tierra de oportunidades laborales, de ideas y de
conocimientos. Es decir, los elementos basicos para el crecimiento econdomico. De
hecho, a nivel mundial, mas del 80% de la actividad econémica global ya se concentra
en ellas. Y se calcula que en 2025 un 60% del PIB global se generara en solo 600
ciudades”, segun el Instituto Global McKinsey, es por tanto que debemos volver la
mirada y atender los problemas que ahora se tienen en materia de transporte, ahora
cuando aun es tiempo para ser atendidas.

Sin embargo las infraestructuras de transporte requieren enormes esfuerzos
inversores que ni siquiera los paises mas desarrollados pueden sostener en su
totalidad, debiendo recurrir con frecuencia a la ayuda de la iniciativa privada e
instituciones de banca mundial (Tabla 1), esta implantacion de infraestructura moderna
lleva emparejadas frecuentemente, consideraciones respecto a los beneficios
econdmicos y ambientales que permitan manejar numeros sobre su rentabilidad, pero

la parte social es marginada y en muchos casos olvidada como si se tratara de factores

despreciables.
Institucion Siglas
Agencias de Cooperacion bilateral DIID, GTZ, JICA, SIDA, USAID
Bancos de cooperacion bilateral JBIC, KIW, US TDA, US Exim Bank, US OPIC
Agencias de Naciones Unidas PNUD, PNUMA, UNCRD, etc.
Fondos internacionales de medio ambiente | Fondo Mundial para el Medio Ambiente (GEF)
Bancos para el desarrollo Banco Mundial, BID, ADB, etc.
Fundaciones privadas Fundacién Hewlett, Fundacién Blue Moon, Fundacién
Shell, etc.

Tabla 1 Fuentes de Financiamiento de sistemas de transporte masivo Fuente: (Elaboracién propia)

1.4 Accesibilidad, movilidad y transporte

Visto desde una perspectiva técnica emanada de la geografia, la “accesibilidad”
expresa unicamente la capacidad que posee un lugar para ser alcanzado desde
lugares con diferentes localizaciones (olvidando por completo al individuo), dicho de
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otro modo, entendemos por accesibilidad a la cualidad de librar un punto, lugar o de
un area y reducir los obstaculos en la comunicacion de los componentes de un sistema
espacial (Andrea Boudeguer Simonetti, 2010).

Con el desarrollo de la sociedad de la informacion, el concepto de accesibilidad
ha evolucionado a fin de tener en consideracién de nuevas realidades, en efecto, se
observa que la movilidad, la proximidad y la distancia ya no son elementos esenciales
de la definicion de accesibilidad, 0 mas bien, que la accesibilidad en el espacio fisico
se halla ahora complementada por la accesibilidad en el espacio virtual, desafiando
los principios de la distancia, de la proximidad o de la interaccion espacial.

Una definicion mas humanistica, aborda la accesibilidad del medio a la cualidad
que tienen los espacios para que cualquier persona, incluso las afectadas de
discapacidades de movilidad o comunicacion, puedan llegar a todos los lugares sin
sobre esfuerzos y con autonomia, accediendo a los establecimientos de uso publico y
los servicios que presten condiciones de seguridad y equidad. Esto supondria que la
accesibilidad es una parte obligada y superior dentro del tema movilidad y transporte,
es por tanto que debe garantizarse esta sobre los dos ultimos, como se observa en la
figura 5.

Accesibilidad

l

Movilidad

|

Transporte

Fig. 5 Esquema niveles de importancia en los desplazamientos. Fuente: Elaboracién Propia.

Tradicionalmente la movilidad ha sido observada en dos criterios, su
clasificacion por motivos de viaje y por modos de transporte. La clasificaciéon por
motivos de viaje solo distinguia aquellos que, por tratarse de forma recurrente en el
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tiempo, se consideraban generadores de viajes obligados (como el viaje al trabajo o a
la escuela) y aquellos otros que, por producirse de forma mas esporadica a lo largo
del tiempo, se entendian como una movilidad no obligada (viajes de compras, de ocio,
de visitas, etcétera).

La grafica de la figura 6, representa los motivos y los porcentajes alcanzados
por cada uno durante el estudio de Plan de Movilidad sostenible del Ayuntamiento de
Puebla 2017. Esta divisién segun la vision de diferentes autores (Herce, 2009) provoca
una discriminacion de la poblacion, por el mero hecho de considerar obligado un
determinado tipo de viajes, lo que suponia poner menos atencion en el resto de los
motivos, quedando escondidos en el subgrupo “otros motivos” sobre los que no se
indagaba (Guasch, 2002).

Visitar a 3'9"'0" Salir a pasear

5.3% o,
1 ¢ Ir a estudiar 14.5%
5.9%

Ocio /
entretenimiento
14.5%

Hacer gestiones ™
5.0%

Acompaiiar
llevar/buscar a
alguien

Ir de compras
22,6%

Ir al trabajo
22.8%

Fig. 6 Motivos de viaje. Fuente: Estudio de movilidad, en el marco del plan de movilidad del
Ayuntamiento de Puebla 2017.

En tanto, la division modal solo se centra en el tipo de movilidad a pie, en
transporte publico y transporte privado; sin tomar en cuenta edad del usuario, dias
laborables, tipos de actividades econdémicas entre otras, esto fue modificando en el
tiempo ampliando la informacién. Por lo tanto, la movilidad es la generadora de
informacion de a donde va la gente, porque motivos lo provoca, con qué frecuencia y
en qué modo se desplaza, esto la pone en un nivel superior ya que es la planificadora
de infraestructura y la que permite plantearse politicas de movilidad tendentes a la

realizacion de este derecho por todos los ciudadanos y evitar grupos de exclusion.
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Por lo tanto, la movilidad, ademas de constituir un fendbmeno de naturaleza
social, sirve para conocer y analizar las relaciones que en ella se presentan. Debe ser
asumida como un fendmeno de naturaleza compleja cuyo analisis tiene que descubrir
la forma en que éste modifica las relaciones y facilita o promueve el acceso de todas
las personas a los bienes, productos y servicios de mayor o menor necesidad.

Lo anterior lleva a establecer que en donde la movilidad esta fragmentada, la
sociedad también lo esta, tema que ha sido abordado por autores como (Figeroa,
2010) (Moctezuma, 2003) y (Jirdn, 2014), una de las razones de esta fragmentacion
es que la falta de integracion en los diferentes medios de transportes hace que sea
determinante la perspectiva de competencia, por encima de la de cooperacion.

Esto desemboca en la presencia de una movilidad cada vez mas segmentada
en donde los servicios de transporte se especializan en algunos sectores geograficos
y socialmente diferenciados, lo que da como resultado circuitos escondidos con

movilidades circunscritas segun estratos y demarcaciones polarizadas.

Conclusion

Los referentes teodricos en materia de transporte, accesibilidad y movilidad
histéricamente han sido abordados desde la parte técnica dirigiendonos al espacio y
al territorio, ya que precisamente es ahi donde se realizan estos movimientos porque
es necesario un espacio fisico, sin embargo, aun falta algo que amalgame estos
conceptos tal vez en una categoria o dimension.

Por otra parte, los organismos publicos y privados centran la importancia de
estos conceptos con fines econdmicos, principalmente bajo el argumento que el
transporte es un factor de desarrollo que disminuye las brechas de desigualdad,
aunque sea posible que estos mismos sistemas agranden las diferencias.

Los resultados de proyectos financiados en este tenor demuestran la mayoria
de las veces que solo los inversionistas obtienen ganancias y que los sectores
marginados solo padecen alteraciones que les generan desequilibrio en sus precarios
estilos de vida.
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Al adentrarnos en los procesos que suceden en el territorio, observamos que no
solo es un espacio en donde habitan personas, y que los trabajos de transporte y
movilidad se centran en una vision, es cuando se decide abordar el aspecto social y
humano, que se ha dejado de lado, para que de esta forma se realice un analisis de
los sistemas de transporte desde la vision del usuario y el ciudadano con una escala

mas cercana a ellos.
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CAPITULO II. LA IMPORTANCIA DE LOS ELEMENTOS DE UN
SISTEMA BUS RAPID TRANSIT (BRT)
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LA IMPORTANCIA DE LOS ELEMENTOS DE UN SISTEMA BRT

Para conocer los sistemas de transporte presentamos una descripcion general de los
mismos, asi como su importancia; algunos de los eventos mas relevantes en su
desarrollo y el enfoque interdisciplinario que debe aplicarse para su estudio,
presentando algunas de las definiciones y conocimientos basicos sobre los sistemas
de transportacion, su clasificacién, atributos, composicién e interaccion con el territorio
especialmente en México para mostrar como se lleva a cabo la gestidon del sistema de
transporte y mostrar sus instrumentos basicos, ayudados de bibliografia y legislacion
en la materia.

Lo anterior, ayudara a explicar la complejidad que representa el brindar el
servicio de transporte de manera eficiente, eficaz y segura. No olvidando que estos
sistemas en general siguen los mismos lineamientos. Puesto que en cada pais e
incluso ciudad los vuelven unicos, son aquellas (Cal y Mayor, 2007) variables de
geografia, politica, economia, tradiciones, entre otras y que para nuestra ciudad
representaron variables importantes al momento de presentar la propuesta del BRT.

2.1 Los sistemas de transporte y la evolucion al BRT

Los transportes constituyen sistemas que permiten el desplazamiento de personas,
bienes y mercancias entre lugares geograficos (territorio). Sus elementos principales
son los medios o vehiculos de transporte, las infraestructuras, los bienes y productos
transportados, por lo tanto, podemos decir que el sistema de transporte es un conjunto
de elementos que bien adaptados al medio y a las necesidades permiten la movilidad
(Cal y Mayor, 2007).

Asi pues, con el crecimiento de las zonas urbana generar un equilibrio es cada
vez mas complicado, ocasionando desigualdades para alcanzar la correcta
satisfaccion de necesidades como lo son el abasto, trabajo, estudio, salud,

esparcimiento, por lo que reviste gran importancia al condicionar la realizacion de tales
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eventos a las caracteristicas de cantidad, calidad y de forma que se puedan otorgar a
las acciones de traslado.

La evolucién de los sistemas de transporte tiene una relacidon muy estrecha con
la evolucion misma y desarrollo del ser humano, todas y cada una de las sociedades
han tenido la necesidad de trasladar objetos y mercancias, esta necesidad de cargar
y distribuir objetos entre distintos territorios marca el origen del transporte terrestre.
Algunas ciudades han optado por el aumento de infraestructura vial (lo que incentiva
el uso del automovil), politica que al paso del tiempo se vuelve insostenible, otras han
optado por la promocién del uso del transporte publico, sin tomar en cuenta las
necesidades especiales de cada grupo de usuarios, finalmente otras mas han optado
por la proximidad de los servicios para evitar desplazamientos. (Dextre & Avellaneda,
2016)

Situandonos en la época precolombina se tienen registros muy claros que
muestran que los incas poseian un sistema de caminos interconectados a través de
todo su imperio, en un inicio en todas las regiones y culturas el transporte terrestre se
realizaba a pie, posteriormente se utiliza la fuerza de los animales. El alimento,
necesidad vital en el ser humano, es lo que causa que el hombre comience a moverse
para asegurar su comida, es asi como toma forma el transporte tal y como Ilo
conocemos hoy, después utilizo animales pequenos y posteriormente domestico
algunos mas grandes y fuertes para transportar cargas mas pesadas.

Mas adelante surgen otros meétodos de transporte terrestre como la bicicleta,
origen de la motocicleta y esta a su vez del automovil, invento altamente afiorado por
el hombre un aparato que lo transportara rapida y comodamente sin la necesidad de
utilizar animales, en 1882 se descubre el petroleo y es utilizado este combustible como
fuerza impulsora, entre ellos al automovil.

Con la Primera Guerra Mundial las necesidades de transportacion se
incrementaron y asi surgieron los autobuses y la gran industria del motor existente
hasta el dia de hoy que incluyen métodos de transporte como el ferrocarril, transporte
urbano, metro o tren de alta velocidad. Su evolucidn ha sido fundamental para
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garantizar el abasto de alimentos y todo tipo de bienes y servicios, simplemente ha
sido fundamental para el avance, desarrollo y prosperidad de la propia humanidad
(Rivera & Zaragoza, 2007).

Llevar a cabo un balance sobre demandas de transporte publico, el crecimiento
de las zonas urbanas, el aumento de los costos de los combustibles, el aumento de la
movilidad social, el cambio demografico y las constantes presiones, representa un
verdadero reto que requiere una apreciaciéon completa de todos estos factores.

América Latina ademas sufre de economias precarias, sistemas politicos
cuestionables, atrasos tecnoldgicos, sin suficiente planificacion y coordinacion, estas
urbes fomentan desigualdades que se perpetuan generacion tras generacion.

Lo antes sefalado es realmente fascinante, ya que el primer sistema de
autobuses de transito rapido (BRT) pudiera implementarse precisamente en América
Latina en Curitiba, Brasil en 1974, y permanece como uno de los mejores del mundo
hasta nuestros dias, lo que implica que en materia de transporte se pueden suplir las
carencias Y la falta de tecnologia.

2.2 Elementos que integran el sistema BRT

Después de este primer BRT ha habido muchos otros que han intentado imitarlo, en
Brasil y otros paises, incluyendo los Estados Unidos; algunos de estos sistemas
trajeron mejoras reales, pero la mayoria s6lo tomo unos cuantos elementos. Los cuales
se muestran en la figura 7, estos hicieron del BRT de Curitiba un éxito fenomenal, sin
embargo, algunos concentraron un gran numero de autobuses contaminantes en un
unico corredor, reduciendo la velocidad de los vehiculos y arruinando las plusvalias

adyacentes.
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Fig. 7 Elementos que integran los sistemas BRT Fuente: Elaboracion propia.

Lo que nos lleva a deducir que el éxito depende en mucho de los elementos que
integran al sistema y que la falta de alguno provocaria fallas e incluso colapsos de
este, los elementos segun Grava (2003) se presentan en forma de diagrama a

continuacion en la figura 8.

Fig. 8 Elementos que integran a los sistemas BRT. Fuente: Elaboracion propia.

Entradas y Salidas de pasajeros: La rapida operacion de este elemento es clave en
el funcionamiento del sistema ya que en promedio entre el 30 al 40 por ciento del
tiempo total de operacion de un sistema de transporte se ocupa en este tema, por esta
razon en los Sistemas BRT deberan contar con:

« Varias puertas a lo largo del costado del vehiculo

« Sistemas de prepago combinados con sistemas inteligentes de cobro
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o Dirigir por separado la entrada y salida

o Sistemas de recarga y validadores de saldo previos al acceso

o Entrada al nivel el autobus, es un error pensar que los BRT’'s unicamente
promueven los accesos a desnivel, lo que si promueve es facilitar el acceso a
personas con dificultad de movilidad.

Preferencia en la circulacion: Tomando en cuenta que los sistemas masivos de
transporte movilizan a muchas personas el BRT requiere de:

o Carriles confinados, que permitan tener un control de la velocidad de disefo del
sistema solicitando la sincronizacion de semaforos o sistemas de sensores
automaticos que brinden luz verde en prioridad.

e Se debe estudiar cada arteria dependiendo de las necesidades de cada
situacion particular.

» Tramitarse el cambio de reglamentos de transito y vialidad cambios que deben
promoverse antes para no caer en situaciones de ilegalidad.

o Prohibir el uso del carril del sistema a todo vehiculo ajeno y permitir el paso solo
en caso de emergencia (bomberos, ambulancias, patrullas, entre otros).
Sistemas de comunicacion: Los sistemas de telematica o Sistemas de Ayuda a la
Explotacion (SAE) permiten gestionar de forma eficiente la operacion de las
actividades en los sistemas BRT, mejorando en gran medida la calidad y tiempo dar
respuesta para satisfacer los cambios de demanda a lo largo del dia, logrando
optimizar al personal y flotilla. Los Sistemas de Ayuda a la Explotacion pueden incluso
brindar informacion al usuario en paneles exteriores (paraderos) internos (autobuses)
o de forma moévil a través del uso de la WEB, esta informacion sobre tipos de llegada,

frecuencias de paso, desviaciones o cambios de fin De semana.

Integraciéon entre modos de transporte: Todos los modos de transporte, no
unicamente los Sistemas BRT deben privilegiar la intermodalidad y no permitir el
aislamiento de uno solo, el objetivo basico de la movilidad es lograr que se realicen
desplazamientos cémodos y seguros en un determinado territorio, por lo que desde si

planeacion debera garantizarse que el BRT se complemente e integre a otros modos

“Doctorado en Procesos Territoriales FA-BUAP” 29



“Alteraciones socioterritoriales provocadas por la implementacion del Sistema RUTA”

para de esta forma evitar la dependencia de un solo modo lo cual podria provocar un
colapso de la movilidad ante fallas imprevistas.

En comparacion con un autobus regular, un viaje en BRT es mucho mas rapido,
porque este sistema de autobuses cuenta con carriles exclusivos, ademas de que los
pasajeros pagan en la estacion, en lugar de en el vehiculo. Y puesto que el suelo de
la estacion se encuentra al mismo nivel que el piso del autobus, el BRT es de facil
acceso para personas con dificultades de movilidad.

_BA'NN BRA§ Componentes del Corredor BRT

e Cbeas y Sarvicion Pubbicas

CORREDOR CON CARRILES EXCLUSIVOS TERMINALES Y ESTACIONES g
[ —— -  swce |
e a - ;@ > m

AUTOBUSES DE ALTA CAPACIDAD con INTELILGENT SYSTEMS :control , collect,
bajas emisiones GEI ticketind and informacion

£ J4

Fig. 9 Componentes del corredor BRT. Fuente: recuperado de www.banobras.gob.mx.

El BRT también reduce las emisiones de gases efecto invernadero y la
contaminacién ambiental. Al aumentar la velocidad del autobus, se fomenta que los
automovilistas decidan cambiar a este sistema de transporte publico, y al utilizar
combustibles eficientes, el BRT se convierte en una herramienta importante en la lucha
contra el cambio climatico. De hecho, algunos sistemas BRT son aprobados por las
Naciones Unidas para generar y vender créditos de carbono (Institute for
Transportation & Development Policy, 2012)
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La pregunta es: ¢ si solo se ven beneficios que es lo que ha sucedido en los
casos de México y particularmente de la ciudad de Puebla?, donde no se ha alcanzado

el nivel de servicio y calidad en el mismo.

2.3 Clasificacion de los componentes fisicos de los Sistemas BRT

Los componentes fisicos de un sistema Bus Rapid Transit pude ser agrupados segun
sus caracteristicas en Infraestructura y Tecnolégicos como se aprecia en la figura 10,
sin embargo la correcta integracion y utilizacion es lo que permite que estos
componentes brinden una mayor calidad que los sistemas de autobuses
convencionales, pudiendo inclusive ser comparados con sistemas sobre rieles (Wright
& Hook, 2007).

11. Infraestructura 12. Tecnologia

= Carriles = Tecnologia de vehiculos
® Estaclones = Recaudo de tarfa

® Terminales y patios TS

» Costos de Infraestructura

Fig. 10 Componentes fisicos de los sistemas BRT. Fuente: Elaboracion propia.

Estos componentes son los que mejoran o no la calidad del servicio, pero es sin
duda una barrera en situaciones donde los usuarios no estan adaptados a ellos, en
estos casos se debe tener la sensibilidad y las campanas correspondientes para logar
la penetracion y aceptacion del usuario (sistemas de prepago, accesos con bultos,
pago de menores de edad, utilizacion de lenguaje cotidiano, inclusion de lenguas
originarias, entre otros).

El disefio de estos es sin duda un trabajo muy importante ya que deben de
realizarse a nivel de barrio muy localizada, ya que las costumbres y necesidades de
una locacion a otra cambian radicalmente, no se pueden generalizar estos disenos,
las necesidades de los habitantes de Lomas de Angelopolis nunca seran iguales a los
de la colonia Cabafas de Santa Maria aun cuando fisicamente sean vecinos.

Ejemplo de esto fue el publico brasilefio, poco familiarizado con las tecnologias
entre del BRT y que los llevo a desilusionarse del sistema como una solucion para sus

“Doctorado en Procesos Territoriales FA-BUAP” 31



“Alteraciones socioterritoriales provocadas por la implementacion del Sistema RUTA”

problemas de transporte masivo, lo cual se refleja en que desde mediados de los
ochenta hasta 2012 no se habia vuelto a construir en Brasil ningun nuevo sistema BRT

(Parra & Garcia, 2005) satisfacer al usuario es lo que impulsa el éxito del BRT.

2.4 Infraestructura de los Sistemas BRT

Bajo el contexto anterior, se entiende que la infraestructura de un Sistema BRT es una
de las partes fundamentales del mismo, ya que su misma naturaleza de carril
confinado requiere de los siguientes elementos, pudiendo ser o no, todos o los unicos
(depende de las necesidades particulares): carriles confinados, estaciones, terminales,
patios de resguardo y talleres de mantenimiento.

La infraestructura no siempre presenta el mismo disefo, pues depende de
factores tales como el capital que es sin duda un elemento fundamental, la morfologia
y caracteristicas particulares de la via sobre la que se implementara, las necesidades
particulares de la ciudad, accesibilidad, materiales a considerar por el disehador,
condiciones climaticas y topograficas e, inclusive, de preferencias culturales vy
tradiciones locales un ejemplo se presenta en la figura 11.

70 70 35 30 35 7.0 3.0

Fig. 11 Componentes fisicos de los sistemas BRT. Fuente: Elaboracién propia.

Carriles confinados
Son carriles que estan destinados exclusivamente al uso de vehiculos de transporte
publico y servicios de emergencia, dichos carriles estan segregados del transito

particular por medio de separadores viales y deben contar con sefialamiento horizontal
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y vertical para su facil identificacién. Si se localizan en una arteria de trafico mixto
tienden a estar ubicados en el carril de extrema izquierda evitando la interaccion con
otros vehiculos, lo cual garantiza que las unidades puedan alcanzar una velocidad
comercial superior a los 20 km/h. Generalmente, se recomienda el uso de concreto
hidraulico como material de superficie en el carril o algun otro material que soporte el
peso de vehiculos de gran tamafio.

Estaciones

El tamano de la estacidon depende del numero proyectado de pasajeros que la
utilizaran asf como de la cantidad y tipo de autobuses que pudieran ser alojados en la
misma, su ubicacion depende de factores relativos a la demanda y las caracteristicas
de la vialidad donde seran instaladas. Las estaciones son la imagen y el punto de
entrada al Sistema BRT, deben disefiarse no solamente con propdsitos funcionales
sino también considerando la comodidad, conveniencia de los usuarios y la integracion
con otros modos de transporte.

Los Sistemas BRT también tienen como objetivo ser un sistema de transporte
100% accesible, es por ello por lo que las estaciones deben contar con infraestructura
especial (rampas, ascensores, guias tactiles, semaforos auditivos, etc.) para facilitar
el acceso a personas con alguna discapacidad y personas de la tercera edad, asi como
plataformas al mismo nivel de piso del autobus.

Terminales y Patios

Las terminales son los puntos de transferencia mas importantes, normalmente estan
situadas en el extremo de cada corredor troncal y hacen posible la transferencia de
usuarios con otros modos de transporte.

Los patios son instalaciones disefiadas para cumplir multiples tareas del
sistema, por ejemplo: el estacionamiento de la flota, reabastecimiento de combustible,
limpieza y lavado de vehiculos, mantenimiento y reparacion de unidades. Es comun
que en estos lugares se destine espacio para oficinas administrativas de los
operadores e instalaciones para los empleados.
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Normalmente los patios se ubican adyacentes a las terminales, esto con el
objeto de utilizar el estacionamiento del patio y evitar asi desplazamientos innecesarios
(en vacio) de las unidades cuando algunos vehiculos salen de servicio durante los
periodos valle o de baja demanda.

Tecnologia en el sistema BRT

Los avances tecnoldgicos en sistemas tarifarios, vehiculos y los relacionados con las
comunicaciones han jugado un papel clave en el desarrollo que ha experimentado el
transporte publico a nivel mundial, pues ademas de mejorar la operacién y aportar una
imagen de modernidad y sofisticacion a los sistemas de transporte, contribuyen con el
cuidado del medio ambiente.

Vehiculos para el BRT

Existe una amplia variedad de vehiculos de transporte publico, pero la decision sobre
cual utilizar depende de factores tales como su capacidad, tamafo, costo,
configuracion interna (puertas, altura del piso, disposicion de asientos y pasillos),
sistemas de propulsion y disefio. Para corredores de gran demanda (superior a 4,000
pasajeros hora-sentido) los vehiculos articulados y biarticulados de 160 y 240
pasajeros, respectivamente, se han vuelto un estandar, generalmente, los vehiculos
que operan con tecnologias con altos estandares ambientales tales como los niveles
EURO 3 o superiores.

Equipos automatizados de peaje

Puesto que en los Sistemas BRT los pasajeros pagan en la estacion previo al acceso
al autobus se hace evidente la necesidad de utilizar tecnologia especializada para la
recoleccion y verificacion de tarifas, el equipo fisico del sistema de peaje debe estar
conformado por los siguientes elementos:

1. Medio de pago

2. Terminales de punto de venta (POS por sus siglas en inglés)

3. Terminales de deduccién de valores o maquinas de verificacidon de tarifa

4. Computador central
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Todas estas herramientas de infraestructura y tecnologia deberian dar como
resultado sistemas de transporte exitosos en cada lugar donde se implementaran sin
embargo los impactos que se observan no siempre son positivos es por ello por los
debemos estudiar, clasificarlos y mitigarlos.

Por lo tanto, estos elementos son los que generaran que el sistema BRT logre
su objetivo, el cual es en primer lugar es brindar el servicio de movilidad y transporte
a los usuarios, sin embargo, algunos aspectos que interfieren y que son de tipo
presupuestal como los sobrecostos de proyecto que es sin embargo un tema que debe
cuidarse, en la tabla 2 se muestran aumentos en proyectos de movilidad en diferentes

partes del mundo.

Tabla 2.3: Sobrecostos y proyecciones de pasajeros para proyectos de
transporte pablico

Tréfico actual como

Proyecto Sobrecosto porcentaje del trafico

(%) proyectado en el afo de
apertura
Metro de Washington 85 NA
Metro de Ciudad de México 60 50
Metro de Tyne y Wear 55 50
Metro de Calcuta N/D 5
Metro de Miam N/D 50
Linea 5 del metro de Sao Paulo N/D 9
Metro de Brasilia N/D 3

Tabla 2 Sobrecostos de proyectos BRT. Fuente: Elaboracién propia.

Por lo anterior podemos decir que, la falla o falta de algunos de los elementos
podria conducir al fracaso del proyecto en general, esto es de las situaciones
observadas en muchas de las 157 ciudades donde encontramos BRT's (Global BRT
data, 2020) hasta el momento y que no presentan éxito en su objetivo, seria porque
en su mayoria omitieron alguno de estas variables o peor aun fueron integrados

incompletos o copiados, pero en la realidad no cumplen el cometido.

2.5 Impactos generados por la implementacion de sistemas de transporte

Del latin “impactus” el impacto es la colision entre dos objetos, seres o actos, sin

embargo, impacto también es la “huella o sefial” que deja una situacién en particular
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(Real Academia Espariola, 2019), siendo este tipo de los que abordaremos en el
presente trabajo, los impactos que han sido generados tras la implementacion de un
sistema de transporte, en usuarios, vecinos, automovilistas, transportistas, a la propia
movilidad entre otros.

Por lo tanto, hablar de los impactos generados por la implementacion de
sistemas de transporte nos lleva a reflexionar que son situaciones que no pueden ser
previstas, por su mera definicion es algo que pasa inmediatamente después de otro
acto anterior, por lo tanto, medirlos o en su caso detectarlos podra llevarse a cabo
unicamente, realizada la implementacién del sistema de transporte en cuestion.

Ademas, debemos mencionar que estos impactos pueden ser positivos y
negativos, en materia de transporte son los impactos medioambientales como lo
menciona (Garrido, 1999) los que tienen mayor auge y a los sociales los limita,
relacionandolos con aspectos como la segregacidon espacial y social “Aparte de los
principales impactos ambientales del transporte, existen otros que tienen un reflejo
social de gran trascendencia y que afectan de manera directa a la salud de los seres
humanos..., la ocupacion del suelo, la segregacion espacial y social.

Por lo anterior se puede decir que, la cuantificacion o evaluaciones sobre
impactos por motivos de transporte se centra en el orden medio ambiental con la
medicion de gases de efecto invernadero, sin embargo no es el unico, muy
recientemente se han tomado medidas en realizar estadisticas de accidentes viales y
muertes que los involucran, no siendo los unicos impactos que afectan a la sociedad,
por mencionar; la segregacion espacial es provocada por el mal disefio de vialidades
o por la otorgacion de permisos para fraccionar extensas cantidades de tierra que
obligan a los ST a rodear o inclusive a evitar ciertas rutas por no ser factible el costo
kilbmetro de recorrido.

En este tenor y con la muy acelerada instalacion de sistemas BRT's en el
mundo, se esta llevando a cabo una evaluacion de la calidad del servicio, podriamos
decir que esta es una metodologia que evalua las condiciones técnicas y perspectiva
del usuario, pero siendo instrumentos rigurosos de dificil manejo (Todd, 2006) (ITDP,
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2014), ya que no pueden modificarse de acuerdo a las particularidades de cada
sistema y de un costo considerable, por lo que no todos los sistemas pueden costearlo,
un ejemplo, es la evaluacidn que se hace en el poder del consumidor, evaluacion a los
sistemas BRT’s en México, pero solo desde el punto de vista de la accesibilidad (El
poder del consumidor, 2016).

De ahi que, en este trabajo analizaremos los impactos sociales y urbanos que
se generan por la implementacion del sistema RUTA, los impactos se analizan a traves
de indicadores sociales y urbanos los que se presentan a continuacion.

Indicadores sociales para evaluar sistemas incluyen los siguientes, sin embargo, esto
seria casi imposible ante las circunstancias que se viven, por ello utilizaremos las
herramientas que nos permitan analizar las alteraciones en el entorno familiar:

o Porcentaje de pasajeros de transporte publico de cada grupo socioeconémico;

o Porcentaje de ingresos familiares requeridos para el transporte;

o Niveles de crimen a lo largo del corredor;

o Niveles de crimen dentro de los vehiculos de transporte publico;

o Accidentes vehiculares en el corredor;

o Accidentes, heridas y mortalidad de peatones.
Indicadores urbanos Los potenciales indicadores para evaluar los impactos sobre la
forma urbana incluyen:

o Numero de nuevos desarrollos de propiedad a lo largo del corredor;

o Encuestas de opinidn sobre la calidad del espacio publico a lo largo del

corredor.

Estos datos son obtenidos a través de encuestas, entrevistas y recoleccion de
hemerografia publicada en diferentes medios desde la implementacién del sistema en
estudio.

2.6 Los impactos sociales y urbanos asociados a los sistemas de transporte

Rigurosamente de acuerdo con la definiciéon de impacto (RAE, 2020), cada accion

tendra una reaccién y esa reaccion podra catalogarse como negativa o positiva, solo
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después de su aparicion; para iniciar el catalogo de cada impacto es posible realizar
un listado de los impactos o huellas que prevemos o que visiblemente esta dejando la
accion o situacion estudiada.

Puesto que, en los sistemas de transporte constantemente se estudian los
impactos ambientales y econdmicos, nosotros abordaremos los sociales y urbanos los
cuales segun la Guia de planificacion de sistemas BRT del Institute de for
Transportation & Development Policy los impactos asociados a la implementacion de
un sistema BRT son:

Tipos de impactos sociales:
e Expropiacion de la propiedad y reasentamiento

e Desplazamiento de trabajadores

Disminucion del alivio de la pobreza

Fractura del tejido social

Aumento de la inseguridad
e Peligro vial por fallas de disefio
Tipos de impactos urbanos:

e Reduccion del area publica

Barreras espaciales

Promocion y desarrollo localizado

Islas de calor

Falta de servicios conexos

Como resultado de estos ultimos y aun cuando los sistemas BRT se asocian a la
ciudad moderna, se observa que el servicio es brindado en lugares donde ya esta
cubierta esta necesidad y traslapando o saturando las vialidades, en cambio en
destinos lejanos con poca infraestructura y carentes de transporte quedan aislados
requiriendo soluciones que les acerquen a los servicios de la ciudad incluidos el
transporte, ejemplo de esto es el uso de vehiculos tipo taxi, pero calificados de piratas
por no contar con los permisos como se muestra en la figura 12.
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Fig. 12 Surgimiento de servicio de transporte publico ilegal. Fuente: Elaboracion propia.

De tal forma que, las situaciones observadas a lo largo de los tres corredores
que se encuentran en uso en la ciudad de Puebla, nos llevan a medir y determinar
como se afecta al individuo ésea al ciudadano, las evaluaciones o métodos hasta el
momento disefiados para determinar resultados generales de los sistemas los califican
de forma regional o total, pero hemos encontrado que esto no es lo mas representativo
si el objeto del estudio se principal es el ser humano, en este caso debe utilizarse
zonas mas proximas es por ese motivo que se optd por analizar los resultados a
niveles, regionales, de ciudad y de barrio este el que muestra la alteracion mas real en

el individuo.

Enfoque de demanda basado en el autémovil

Mayor demanda == Aumento de Construccién de = Promocion del auto
Vialidades saturadas

Modelo obsoleto que genera competencia por el espacio plblico

Fig. 13 Enfoque de demanda basado en el uso del automovil. Fuente: Elaboracion propia.
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En el mismo tenor, el hablar de movilidad, desplazamientos y transporte,
acarrea la vision social de la segregacion, que provocan estas actividades, por
ejemplo, aquél peatdn que no tiene una banqueta adecuada en la cual circular esta
siendo segregado por no utilizar un modo de traslado motorizado, en el disefio de los
centros generadores de viajes se toman en cuenta aquellos que son mas frecuentados,
sin importar que aquellas personas que van hacia otros destinos se vean obligados a
costear un gasto mayor en tiempo y/o dinero, lo que refleja un impacto econémico.

Otro tipo de impactos es aquel que se provoca cuando un sistema de transporte
limita la movilidad de las personas, que modifica su estilo de vida, o simplemente
porque no tiene acceso por cuestiones de costo o accesibilidad, los modernos
sistemas recaen en los ultimos tipos de impactos sin embargo no se ha estudiado a
profundidad lo que estos acarrean y como es que la poblacion que se enfrenta a ellos
los afronta.

Conclusion

El enfoque de demanda utilizado para satisfacer las necesidades de desplazamiento
de la sociedad, esta generando alteraciones en los centros urbanos, la demanda
implica el aumento de vehiculos en las arterias de por si ya congestionadas, las
arterias congestionadas provocan la construccion de nuevas arterias para
complementar el nivel de servicio obsoleto, la construccion de mas vialidades
promueve el uso del vehiculo particular y el creciente aumento de vehiculos en malas
condiciones, que conllevan el aumento de gases contaminantes, contaminacion
auditiva, nuevas vialidades congestionadas y finalmente una competencia por el
espacio publico, situacién que es cada vez mas latente en Puebla.

Asi que, el transporte representa la oportunidad de realizar las necesidades
diarias de los seres humanos, el transporte publico es la alternativa de los usuarios
que no disponen de medios particulares para realizar los viajes que satisfagan sus
actividades y mas ahora cuando las distancias de las ciudades son cada vez mas
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largas, este y otros argumentos obligan a las autoridades a buscar soluciones ante la
obligacidn de garantizar la movilidad en sus representados.

Sin embargo los sistemas masivos de transporte, incluidos el BRT acarrean
consigo impactos que decidimos llamar alteraciones en las actividades de los usuarios,
también enfatizamos el grave riesgo que se origina al no considerar las caracteristicas
del lugar y las personas donde se decide instalar un sistema de este tipo y las
consecuencias que ello acarea, estas consecuencias son mas impactantes en los
grupos menos favorecidos y por tanto es en este grupo de seres donde los impactos
“alteraciones” deben de proyectarse tan pronto como se presenten y mitigarlas para
ocasionar el menor efecto negativo, teniendo en cuenta que los indicadores con los
que son evaluados estos sistemas tienden a ser sobre areas de territorio muy grandes,

que ocultan las repercusiones en las economias de los hogares e individuos.

“Doctorado en Procesos Territoriales FA-BUAP” 41



“Alteraciones socioterritoriales provocadas por la implementacion del Sistema RUTA”

CAPITULO Ill. TRANSPORTE PUBLICO, MARCO LEGAL Y
NORMATIVO PARA LA CIUDAD DE PUEBLA.
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El intenso proceso de urbanizacion de las sociedades en los ultimos afios muestra la
necesidad de cuidar a las ciudades para que sus espacios ofrezcan condiciones
adecuadas hacia una buena calidad de vida, dado que el entorno urbano juega un rol
primordial en la movilidad y que esta “es un derecho de la ciudadania que debe estar
al alcance de todos, donde las politicas publicas de movilidad deben tener como punto
de partida y centro de atencion a las personas” (Velez Alfonso, 2016) es necesario
buscar atender estas problematicas.

De acuerdo con Alcantara (Alcantara, 2010), “para comprender qué
desplazamientos se realizan y qué tipo de transporte se usa, es necesario comprender
coémo esta estructurada la ciudad, cdmo se distribuyen las actividades en su espacio,
asi como cuales son los factores de mayor influencia en la movilidad de las personas
y en la eleccién de los modos de transporte”.

Las personas transitan por las ciudades con el fin de realizar sus actividades
diarias ya sean de trabajo, estudio, compras, ocio, entre otras; este traslado puede
llevarse a cabo ya sea caminando (peatén), o utilizando algun medio de transporte. De
manera que “el peatdn ocupa un lugar destacado en la movilidad urbana, tanto por
representar el modo de transporte mas basico y que alimenta al resto de modos de
transporte, como por mantener una relacion intensa y directa con las actividades
urbanas, conformando los denominados entornos de movilidad o entornos peatonales”
(Valenzuela, 2015).

Lo anterior enmarca la importancia de analizar la relacién peatén-transporte
para comprender como se da esta interrelacion, particularmente en casos como los
sistemas masivos de transporte, que son una alternativa de movilidad para grandes
cantidades de usuarios con una inversion inicial relativamente baja, que se ha optado
como una solucion a la problematica de desplazar grandes flujos de personas, sobre
todo en ciudades que no cuentan con presupuestos elevados en materia de movilidad
y transporte (Institute for Transportation & Development Policy, 2010). Sin embargo,
el bajo costo ha sido también un problema, ya que muchos gobiernos han tomado la

decisién de realizar implementaciones de estos sistemas sin tener en cuenta los
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estudios pertinentes, las necesidades de los usuarios y las caracteristicas propias de
cada lugar.

En el presente capitulo se aborda la movilidad desde el ambito legal y normativo,
aspectos que dan pie y marcan la direccion en materia de movilidad no solo en la
ciudad y el pais sino a nivel mundial, ya que estas tendencias son regidas por politicas
internacionales que promueven nuevos modelos no solo desde el punto de vista del
transporte publico sino de la movilidad y de los mismos temas econdmicos, esto
porque estamos inmersos dentro de una economia global.

El desarrollo nacional, regional y local se encuadra en el contexto particular que
viven las zonas de estudio en un momento determinado. Las circunstancias histéricas,
politicas, sociales y culturales que confluyen en los retos y posibilidades para el nivel
de desarrollo actual. En nuestro contexto, la planeacion del desarrollo en materia de
movilidad y transporte esta regida por el contexto internacional que se vive y por la
historia y evolucion reciente de nuestra economia, sin embargo, la politica y la
administracién publica es una variable que esta determinando el rumbo en esta

materia.

3.1 Antecedentes del sistema de transporte en la ciudad de Puebla

Hablar de los antecedentes del sistema de transporte en la ciudad de Puebla nos
remite al crecimiento mismo de la ciudad y mas particularmente a la de su zona
metropolitana (21° Encuentro Nacional sobre Desarrollo Regional en México., 2016),
ya que, al crecer la ciudad en poblacién y area, las necesidades de desplazamiento se
multiplican y crecen en distancia, provocando que cualquier sistema sea relativamente
limitado en su eficiencia.

La ciudad de Puebla al igual que muchas de nuestro pais sufre un crecimiento
acelerado a partir de la década de los 80’'s como se muestra en la figura 14, es
entonces cuando la planeacién de las ciudades se vuelve un tema digno de ser
abordado por tal motivo se concreta la publicacion del Primer Plan Nacional de
Desarrollo en 1978, cuando la Ciudad de México representaba una de las mayores
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problematicas del pais debido a sus altas concentraciones de poblacién promovido
todo esto desde una economia centralizada, (Garza, 1989), poco tiempo después la
apertura de las economias y eventos tales como el sismo del diecinueve de septiembre
de 1985 provocan desplazamientos a ciudades catalogadas como provincia, siendo

ese el caso de Puebla.

SIMBOLOGIA:

Estado de Puebla

éé
Estado de Tlaxcala
M Regidn Angeldpolis

Zona Metropolitana

Sierra
Nororiental

Sierra Norte
1908, la cludad de Puebla mantenia un crecimiento
urbano controlado.

Puebla-Tlaxcals
# 1947, Acelerado crecimiento urbano
Zona Metropolitana

Valle de Serdan .
de Puebla

# 1980, el drea urbana contaba ya con 91.5 km2

* 1990, setenla una extension de 128 km2

Valle de
Atlixco y
Matamoros

# Actuaimente se tiene una zona conurbada

| Tehuacdny
Sierra Negra

Mixteca SIMBOLOGIA:

Municipio de Puebla

Fig. 14 crecimiento de la Ciudad de Puebla. Fuente: 21° Encuentro Nacional sobre Desarrollo
Regional en México 2016.

Para iniciar, podemos visualizar el crecimiento de la ciudad de Puebla en poco
mas de cien anos, se aprecia la expansion territorial en diferentes momentos, ahi el
ejemplo significativo del aumento del area urbana pasando de 91.5 km?en la década
de los ochenta a 128 km? para la década de los noventas, este dato del crecimiento
de la tercera parte del area urbana nos devela el problema, no hay sistema de
transporte que pueda soportar un crecimiento del 30% del area de servicio en menos
de 10 afos, como se muestra en la figura anterior.

Por tal motivo, en la década de los ochenta a la par del crecimiento de la ciudad,
se da la creacion del Sistema de Transporte Poblano, proveniente de la setentera
Alianza de Camioneros, debido a la demanda del gremio de transportistas de la ciudad

“Doctorado en Procesos Territoriales FA-BUAP” 45



“Alteraciones socioterritoriales provocadas por la implementacion del Sistema RUTA”

para otorgar cierta legalidad a las lineas tradicionales y aumentando itinerarios y rutas,
para ese entonces el promedio de recorrido por linea era un total de 8 km, actualmente
existen rutas que recorren hasta 40 km.

Mientras tanto, la demanda aumentd, pero también la necesidad de
desplazamientos cada vez mas largos, esto sin mencionar que a lo largo de casi 40
anos las zonas generadoras de viajes se habian modificado, asi como las necesidades
y deseos de desplazamiento, en el sexenio de Melquiades Morales se crea el Instituto
Poblano del Transporte, se retoma el Proyecto Angelopolis de Manuel Bartlett y se
detona el corredor 11 norte — sur, en el cual confluian el 70% del transporte publico.

Después, en el sexenio de Mario Marin se pretende reorganizar el transporte,
pero lo unico que se logra es realizar un sistema de reemplacamiento y disefio de
cuencas que generan un catalogo mas real del parque vehicular, en el turno de Moreno
Valle se ocupa el transporte publico de pantalla politica y se inicia con la promesa de
campanfa politica de un sistema BRT en la capital poblana.

Se puede decir que, la historia del transporte en Puebla es mas un recuento de
las decisiones politicas del gobernante en turno, de las agrupaciones, sindicatos y de
los consejos formados por choferes y concesionarios, quienes han condicionado el
mejoramiento de las unidades al incremento de la tarifa, tema en el cual también se ha
fallado ya que las politicas deberian estar encaminadas a bajar la tarifa y mejorar el
servicio, algo que sin duda no ha pasado. Anexo 1 Infografia de la Breve Historia del
Transporte Publico en la Ciudad de Puebla 1521 - 1973. Fuente AMTM (Asociacion

Mexicana de Transporte y Movilidad Delegacion Puebla)

3.2 La ciudad de Puebla y su sistema de transporte publico

El municipio de Puebla ha presentado un acelerado proceso de urbanizacién durante
las ultimas décadas: segun el Programa Municipal de Desarrollo Urbano Sustentable
(PMDUS), el area urbana aumento en mas de 500% entre 1980 y 2010, mientras que
para el mismo periodo se estimd un crecimiento poblacional de apenas el 95%. Dicho

crecimiento urbano se ha desarrollado bajo un patrén de crecimiento horizontal y
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periférico caracterizado por una disminucion progresiva de la densidad de poblacién
sobre el territorio.

Este modelo de ciudad extensa y dispersa, ademas de dificultar la dotacion
equipamientos, infraestructura y servicios publicos a la poblacion, ha generado que las
zonas de vivienda se alejen gradualmente de las areas de trabajo, estudio, abasto y
recreacion, lo que implica mayores tiempos, distancias y gastos por concepto de viaje
para las personas. Modelo opuesto al DOTS Desarrollo Orientado al Transporte
Sustentable (World Resources Institute , 2016)

Esto se agrava con el aumento de la relacion espacial entre los centros de
trabajo y vivienda, las zonas habitacionales con mayor densidad de poblacion se
ubican en la periferia del area urbana principalmente al sur y las periferias, mientras
que las unidades econdmicas con personal ocupado se concentran con mayor fuerza
en el centro de la ciudad y al norte en los parques industriales Ejemplo es la encuesta
origen — destino realizada por el ayuntamiento poblano que nos revela en una muestra
parte de los movimientos que se desarrollan y el modo en que se hacen.

La imagen de la Fig. 15, observamos a Puebla como nucleo metropolitano que
se encuentra significativamente inmerso en la concentracion de actividades
econdmicas, administrativas, poblacionales y de servicios. Esta situacién implica que
la capital figure como un importante detonador de relaciones de caracter econémico,
social y funcional entre los municipios cuyas delimitaciones territoriales han sido
disueltas por un proceso creciente de conurbacion.

En este sentido, y con base en los datos aportados por el INEGI y plasmados
en el Plan Estatal de Desarrollo 2019 — 2024 Plan Sectorial Movilidad y transporte en
la Zona Metropolitana se determina que en Puebla se realizan 3 millones 724 mil 530
viajes diarios en el area conurbada que comprende los municipios de Puebla, Amozoc,
Coronango, Cuautlancingo, San Andrés Cholula y San Pablo del Monte como se puede

ver en la figura 16.
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871 Mapa Origen - Destino en Puebla Capital
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Fig. 15 Encuesta origen destino realizada por el Municipio de Puebla (se observa la dispersion de los
desplazamientos) Fuente: Estudio de Movilidad.
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Fig. 16 El uso de automovil se muestra en los datos aportados por INEGI y que son utilizados para
determinar el 1.3 de hab. por auto en la ZMCP.
Fuente: pagina del Gobierno del estado de Puebla 2020.
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De los estudios anteriores puede observase en la figura 17, que el transporte
de la Ciudad de Puebla esta principalmente ejercido en la modalidad de transporte
publico con un 44% y que el aumento de viajes en automovil es muy significativo, pero

no en relacién con el numero de personas que se desplazan en este modo.

0
24% “"""/ . 14%

CAMINANDO AUTO PARTICULAR
(3

_A fo==ol

44%

TRANSPORTE PUBLICO

Fig. 17 Datos de la camparfia de movilidad como medio para obtener datos
Fuente: Ayuntamiento de Puebla 2019 y 2020
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FUENTE: SECRETARIA DE MOVILIDAD

Por otra parte, este estudio nos muestra que los viajes son realizados
principalmente por motivos de trabajo y estudio, seguidos en orden descendiente por
los desplazamientos por motivos de compras, salud, recreacion, tramites y para asistir
a la iglesia, es necesario destacar que el municipio otorga servicios de salud,
educacion, cultura, recreacion, comercio, culto y administracion publica para poblacion
de la region (Puebla - Tlaxcala — Veracruz) no solo de la propia ciudad, asi como el

modo en el que se realizan figura 18.
Usuarios Demanda de uso del servicio

200
150

e R

Transporte RUTA Caminando Bicicleta Automovil
Publico

Fig. 18 Datos Encuesta de Movilidad obtenidos por la SEMOVI.
Ayuntamiento de Puebla. Elaboracién propia.
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De lo anterior entendemos la relacion entre la expansiéon urbana, el aumento de
la problematica de prestar el servicio, mayor demanda, mayor distancias por recorrer,
la modernizacion se ha visto limitada a las decisiones politicas y a la toma del
transporte como rehén o brazo de fuerza politica que solo continua retrasando el
cumplimiento de la responsabilidad de las autoridades, esto es brindar el servicio de
calidad que los poblanos merecemos con datos de la SEMOVI de encuestas de
movilidad se obtuvieron los siguientes datos para un dia martes, informacion recabada

en el zdcalo de la ciudad a ciudadanos que aceptaron realizar la encuesta.

3.3 Un marco legal cuestionable en materia de transporte publico

El transporte publico en Puebla se encuentra regulado por la Secretaria de
Infraestructura y Movilidad dependencia Estatal, misma que administra el otorgamiento
de concesiones y permisos, tanto para transporte publico de pasajeros como para el
mercantil de pasajeros, esto es, la modalidad tipo taxi, para satisfacer los viajes que
se generan. Sin embargo, el departamento de Transito es una entidad municipal, lo
que vuelve ambiguo el aseguramiento del control del parque de transporte publico.

Para entender de una mejor manera el sistema de transporte publico debemos
decir que se encuentra regulado por el Reglamento de la Ley de Transporte que data
del 23 de Agosto de 2006 y que emana de la Ley de Transporte para el Estado de
Puebla de publicada el 16 de Diciembre del afio anterior, tanto el Reglamento como la
propia Ley han sufrido modificaciones tanto para modificar las atribuciones de la
Secretaria que ha cambiado de Comunicaciones y Transportes a Movilidad, luego a
ser una subsecretaria de Infraestructura y actualmente a Movilidad y Transporte. Sin
embargo estos cambios se han centrado en la administracion no en el tema de la

prestacion del servicio o atender las muchas demandas de mejoramiento.

En el Reglamento en comento se encuentra plasmado el otorgamiento de las
concesiones para el manejo del transporte publico, los requisitos, los tramites

pertinentes y demas relacionados, sin embargo, estos han funcionado durante
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décadas con lagunas e irregularidades que lograron que personas fisicas y morales
hayan acumulado decenas de permisos y concesiones impulsando una injusta
competencia. La siguiente es fragmento de entrevista anonima a un exfuncionario que

prefiere guardar el anonimato:

Asi se asienta en el informe de las 13 mil 248 concesiones de
transporte publico existentes en el estado, elaborado por la
Secretaria de Transportes (ST) con corte al 24 de febrero de 2014,
se aprecia en el listado, son cuatro las familias que poseen un
mayor numero de concesiones para operar unidades del
transporte publico en el municipio de Puebla: Sierra de la Rosa,
Sierra Rosete, Diaz Carrasco y Carpinteyro Calderén: Angel
Sierra de la Rosa tiene 63 concesiones de transporte publico, José
Alfredo Roberto Sierra Rosete, quien ostenta 31 autorizaciones
para autobuses o unidades van, José Francisco Diaz Carrasco es
titular de 44, Rosa Maria Diaz Carrasco mueve 16 autobuses en
tanto que Rosalina y Tomas Carpinteyro Calderon tienen 26
autobuses. En la relacién también destacan Miguel Angel, Jorge
v Beatriz Patricia Aceves Mendoza, quienes cuentan con 17
autorizaciones, que dieron paso a la linea 1 del Metrobus. Miguel
Angel Aceves es presidente de la firma Servicios Articulados de
Puebla (SAPI), que era responsable de la Red Urbana de
Transporte Articulado (RUTA).

Desde la creacion del sistema de transporte poblano en la década de los
ochentas se ha tratado de regular las lineas de transporte urbano, sin embargo con la
aparicion de vehiculos tipo combi ahora Illamados van, de poca capacidad se
generaron muchas nuevas concesiones que inundaron el mercado y saturaron las
vialidades, entonces el transporte publico empezo6 su decadencia y el parque vehicular
empezO a volverse obsoleto, el servicio y la calidad decayeron y aun cuando se
realizaban acciones estas eran tan particulares que solo lograban que el sistema

sobreviviera pero nunca que mejorara, en esos momentos tanto la Ley como el
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Reglamento no fueron adoptados siendo que ya existian e inicio una tendencia a la

ilegalidad.

El marco juridico es una herramienta para dar legalidad y certidumbre, pero es
cuestionable cuando este ha sido para legitimar de manera controvertida las acciones
que los politicos y gobernantes utilizan para obtener sus beneficios ya sean estos
politicos o econdmicos. Ejemplo es la implementacion del RUTA sin haber modificado
la Ley, ya se contaba con un BRT pero legalmente no existian conceptos como: carril
confinado, tarjeta de prepago, linea alimentadora y todo lo que el sistema

contempla, simplemente no existia en la normativa para el estado de Puebla.

La normativa no deberia de verse entorpecida por el cambio de autoridades, sin
embargo, en nuestro entorno administrativo el cambio de gobernantes produce un
cambio de funcionarios a todos los niveles que entorpecen la continuidad, cada politico
y funcionario determina su propia agenda publica y retrasa o cambia los proyectos de
sus oponentes politicos, sin mencionar los gastos por cambio de identidad de gobierno
a gobierno.

En este tema Puebla ha sufrido la presencia de 6 gobernadores en los ultimos
7 anos lo que refuerza el retraso y continuidad de proyectos, estos cambios se centran
en descalificar y cuestionar las decisiones pasadas sin importar que algunas ideas
hayan generado resultados todas se modifican ya que seria impensable brindar
continuidad a los trabajos ajenos. Tabla 3.

Nombre Cargo Periodo
Rafael Moreno Valle Rosas Gobernador Constitucional 2011 - 2017
Antonio Galy Fayad Gobernador Constitucional 2017 - 2018
Martha Erika Alonso Gobernadora Constitucional 2018
Jesus Rodriguez Almeida Encargado de Despacho 2018
Guillermo Pacheco Pulido Gobernador Interino 2019
Luis Miguel Barbosa Huerta Gobernador Constitucional 2019 - Actual

Tabla 3 Gobernadores de Puebla en el periodo de la investigacion Fuente: Elaboracién propia.
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3.4 El transporte publico desde los instrumentos de planeacion de desarrollo en
México

Las estrategias de planeacion son elaboradas por los gobiernos y estos programas
son los que guian sus agendas politicas, cada autoridad al inicio de su mandato elabora
el plan que regira los programas y sectores que atendera, como si cada sexenio o
tirenio dependiendo de la autoridad que se trate se encontrara con diferentes
problematicas.

Los niveles de Gobierno; Nacional, Estatal y Municipal son tambien una
problematica que tienen que vencer los proyectos de movilidad y transporte, ya que
los recursos en reiteradas ocasiones provienen de estos diferentes niveles
encontrandose con tramites ante diferentes instancias que siendo los mismos
requieren requisitos diferentes, los proyectos por lo tanto pasan complicadas
validaciones sobre todo en proyectos que requieren de cuantiosos capitales, es por

todo lo anterior que debemos hablar de estos tres entes regulatorios.

3.4.1 Ambito Nacional: Plan Nacional de Desarrollo

El instrumento de planeacion a nivel nacional en el tema de desarrollo, gobernabilidad
y reparto de los presupuestos es el Plan Nacional de Desarrollo, documento que rige
la forma de conducir el gobierno en diferentes temas, como la politica, economia,
salud, educacion, movilidad y el transporte, estos dos ultimos parte fundamental de
nuestro tema de estudio, es pertinente mencionar que esta planeacién en la forma de
conducir los temas citados en el PND son abordados desde un nivel Nacional pero sin
perder de vista que los planes Regionales, Estatales y locales se encuentran regidos
y alineados a este primero.

Los planes de Desarrollo en México son elaborados por los gobiernos federales
en el inicio de sus mandatos y tienen una duracion de casi los seis afios que dura su
encargo en los tres pasados sexenios han tenido diferentes visiones y nombres,

pareciera que es mas importante el titulo del plan que en si el objetivo del mismo, en
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ellos se excluyeron aquellas iniciativas que, aunque se llegaron a anunciar como
estrategias de coordinacion, fueron poco mas que etiquetas o lemas de comunicacién
social, como Contigo?, Vivir Mejor® o Mover a México* siendo el comun denominador
la falta de continuidad y el marcado contraste entre uno y oreo como si el nuevo plan
pretendiera no querer ligarse con el anterior.

El PND en el que se delimita nuestro estudio fue elaborado en el inicio del
gobierno del Lic. Enrique Pefia Nieto con una vigencia del 2013 al 2018 y fue
presentado el 20 de mayo de 2013, misma fecha en la que es dirigido al Congreso de
la Union para ser aprobado y posteriormente publicado en el Periddico Oficial de la
Federacion, el 20 de mayo solo once dias antes de vencer el plazo marcado porla Ley
de Planeacion y a seis meses de iniciado el gobierno se anuncia como cada seis afios
un nuevo plan, ese dia se dieron a conocer los ocho capitulos que lo conformaban,
siendo el capitulo IV “Objetivos, estrategias y lineas de accidén” y mas particularmente
en su punto V.4 titulado “México Prospero” en donde se desprende diez objetivos
siendo el IV.4.9 “Contar con una infraestructura de transporte que se refleje en

menores costos para realizar la actividad economica”, es ahi donde se puede ver que

2 La estrategia Contigo fue anunciada en la administracion de Vicente Fox (2000-2006). Tenia como

objetivo coordinar y operar los programas sociales para fomentar el desarrollo humano y combatir
rezagos sociales en el pais; se basaba en cinco vertientes: oportunidades, capacidad, seguridad,
patrimonio y equidad (CESOP, 2006).

3 Vivir Mejor fue anunciada en la administracion de Felipe Calderén (2006-2012) como un programa
que agruparia las acciones de gobierno y evitaria su dispersion hacia un solo objetivo: el desarrollo

humano sustentable (Politica Social del Gobierno Federal, 2007-2012).

4 Mover a México fue definida por la administracion de Enrique Pefia Nieto (2006-2018) como un plan
para emprender esfuerzos en conjunto que uniria todas las voces del pais hacia un solo objetivo: llevar

a México a su maximo potencial (Presidencia de la Republica, 2013).
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se abordan los temas de movilidad y transporte que servirian de andamiaje para el
desarrollo, planeacion, mejora, ampliacion y eliminacion de rezagos, segun se anuncia
en el plan citado en la materia que nos atiende (Presidencia de la Republica, 2013).

Antes de llegar a las recomendaciones o instrumentos de actuacion se presenta
un diagnostico el mismo que es posible consultar en el capitulo Il “México incluyente™
donde se muestran datos del Consejo Nacional de Evaluacion de la Politica de
Desarrollo Social (CONEVAL) correspondientes a 2010, donde se menciona que el
46.2% de la poblacion se encontraba en condiciones de pobreza, dato que le permite
a los autores del PND decir “esto significa que casi la mitad de la poblacion mexicana
no dispone de ingresos suficientes para adquirir los bienes y servicios que requiere
para satisfacer sus necesidades” dato sin duda muy preocupante.

Sin embargo es en este mismo segundo capitulo en la pagina 51 donde aun
cuando se ha dado esa cifra tan alarmante del CONEVAL en relacion al porcentaje de
poblacion en condiciones de pobreza solo se menciona en el subtitulo “Acceso a
vivienda digna, infraestructura social basica y desarrollo territorial” que estas
problematicas de vivienda, infraestructura social y desarrollo territorial son
ocasionadas segun el mismo PND por: “el modelo de crecimiento urbano reciente que
ha fomentado el desarrollo de viviendas que se encuentran lejos de servicios como
escuelas, hospitales y centros de abasto.

Es decir, la produccién de vivienda nueva ha estado basada en un modelo de
crecimiento urbano extensivo. Los desarrollos habitacionales se ubicaron en zonas
alejadas de los centros de trabajo y de servicios, sin una densidad habitacional
adecuada que permitiera costear servicios, vias de comunicacion y alternativas de
transporte eficientes”™ no cabe duda que este modelo de desarrollo de las ciudades
ocasiona problemas sin embargo el PND no menciona la falta de planeacion, la
corrupcion, el desconocimiento de autoridades, la especulacion territorial, estas y otras
causas que simplemente 0 no se ven o se quieren ocultar.

A partir de la idea expresada en el PND: “es comun que se hable del crecimiento

economico como un objetivo primordial de las naciones. Sin embargo, el crecimiento
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economico no es un fin en si mismo, sino un medio para propiciar el desarrollo, abatir
la pobreza y alcanzar una mejor calidad de vida para la poblacion”, se inicia el capitulo
IV titulado “México prospero”.

En este capitulo se puede leer en el subtitulo Infraestructura de transporte y
logistica, lo que es bien sabido por todos, que “una economia que quiere competir a
nivel mundial necesita contar con una infraestructura que facilite el flujo de productos,
servicios y el transito de personas de una manera agil, eficiente y a un bajo costo.

Aunado a lo anterior, una infraestructura adecuada potencia la capacidad
productiva del pais y abre nuevas oportunidades de desarrollo para la poblacion”
siendo tan importante este tema es necesario decir que es hasta I6gico mencionar lo
que se presenta para el reto iv), muchas de las ciudades del pais no cuentan con
sistemas de transporte urbano masivo de calidad, no es en si un reto es solo un apunte
evidente, después de mencionar los “retos” se pasa a las acciones tituladas para ello
en el:

IV.2. Plan de accion: Eliminar las trabas que limitan el potencial productivo del
pais, donde se menciona que: “Incrementar y democratizar la productividad también
involucra contar con una infraestructura de transporte que se refleje en menores costos
para realizar la actividad econémica y que genere una logistica mas dinamica. Esto se
traduce en lineas de accion tendientes a ampliar y conservar la infraestructura de los
diferentes modos del transporte, mejorar su conectividad bajo criterios estratégicos y
de eficiencia, promover un mayor uso del transporte publico en sistemas integrados de
movilidad”, pudiendo observar que nuevamente hablar de movilidad y transporte se
remite a la infraestructura, pero anotando que esto se menciona sin decir el como.

Las estrategias presentadas por el gobierno federal en materia de Transporte
tenian el propdsito de reducir las carencias principalmente sobre infraestructura; sin
embargo, estas iniciativas carecian de metodologia para la aplicacion de recursos o
forma de asignacion, no presento comisién alguna que invitara a instituciones,

organismos o sectores interesados en los proyectos entre otros.
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Se puede decir que estas estrategias cumplieron unicamente la funcidon de ser
enunciativas sin contar con la informacion necesaria para su planteamiento, se
observa también que el enfoque social en materia de movilidad, transito y transporte
es un ambito que por lo menos los planes nacionales de desarrollo han omitido incluir

de igual manera la participacion social no es una actividad que se haya realizado.

3.4.2 Ambito Estatal: Planes de desarrollo 2011 — 2017 y 2017 -2018

Para abordar los instrumentos de planeacion a nivel Estado tomaremos los planes
estatales de los gobiernos de Rafael Moreno Valle Rosas y Antonio Gali Fayad, esto
ya que el segundo fue un gobierno de solo 2 afios por la reforma que aconteci6 en
nuestro Estado para homologar las elecciones estatales con las federales y evitar el
gasto de tener elecciones cada afo por la falta de compatibilidad entre ambas.

En el estado de Puebla con el triunfo del Rafael Moreno Valle Rosas se
vislumbraba un cambio significativo, mismo que se anunciaba el 12 de mayo de 2011
durante la presentacion del plan Estatal de desarrollo bajo el siguiente discurso: El
Plan Estatal de Desarrollo 2011-2017 es un instrumento de politica publica que atiende
las necesidades y refleja las aspiraciones de los poblanos, y busca detonar el enorme
potencial que tiene el estado, pero recordando que para aquellos dias Puebla segun
datos de CONEVAL, tenia el tercer lugar como estado mas pobre de México, un Estado
de contrastes, si bien existian zonas con un desarrollo de vanguardia como
Angeldpolis en la ciudad de Puebla, se contaba con municipios y comunidades
carentes de lo mas indispensable.

El documento estaba basado en una estrategia de Transformacion, sustentada
en cuatro ejes fundamentales: Mas Empleos y Mayor Inversion; Igualdad de
Oportunidades Para Todos; Gobierno Honesto y al Servicio de la Gente y Politica
Interior, Justicia y Seguridad.

Para la creacion de este documento se presentan datos del CONEVAL, donde
se revelan datos como el siguiente: el 59% de las familias poblanas se encuentran en

situacion de pobreza patrimonial y del INEGI que reportaba que el 68% de las
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poblaciones indigenas en nuestro estado vivian en condiciones de pobreza, los
autores decian: esta realidad nos lastima y nos ofende.

La principal tematica; Mas Empleos y Mayor Inversion implicaba segun se
menciona generar las condiciones adecuadas para que los empresarios nacionales y
extranjeros inviertan con seguridad sus capitales, porque la pobreza se combate con
la generacion de riqueza, modernizando el ambiente general para hacer negocios, con
el fin de lograr un crecimiento economico sostenido y sustentado sobre bases sdlidas,
como lo es la seguridad juridica, un buen entorno laboral, la seguridad publica, el
desarrollo de la infraestructura adecuada y un transporte mas eficiente, sin duda
grandes metas las que se hubieron puesto en ese plan.

Podemos darnos cuenta de que desde la presentacion del PED, el transporte
seria un tema abordado de forma continua al menos en el discurso inicial asi o parecia,
en el punto 1.4 Innovacién para movilizar y acercar a Puebla, se inicia con un discurso
puntual y asertivo que nos obligan a esperar mucho: “El Transporte y su Infraestructura
son considerados elementos estratégicos y fundamentales para el desarrollo
sustentable y ordenado del Estado. La zona metropolitana de Puebla es la cuarta en
poblacion del pais, después del Valle de México, Monterrey y Guadalajara. Una de sus
caracteristicas es el rapido crecimiento poblacional, como consecuencia de la
concentracion de actividades académicas, productivas y recreativas” sin embargo visto
a lo lejos no deja al igual que el PND de ser un discurso logico.

Como parte de su diagndstico nos muestran lo que se vivia en aquellos dias
pero que sin duda no ha cambiado mucho: “El sistema actual de transporte publico
esta en condiciones precarias de operacion, donde prevalecen la ineficiencia, la mala
calidad, la falta de una regulacion adecuada, la desorganizacion, la poca confiabilidad,
la mala operacién de los vehiculos, obsolescencia y la excesiva contaminacion
ambiental de los mismos”, presentan datos sobre el nimero de rutas en la ciudad que
conformaban la red de transporte en la ciudad de Puebla.

Sin mencionar el numero de concesiones, concesionarios beneficiados datos

que para ese momento ya contaban el gobierno entrante y que siempre se han maneja
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con discrecionalidad. Se observa sin embargo que aun cuando el plan es “Estatal” los
datos en materia de transporte y movilidad se dirigen a la Capital como si el transporte
no existiera en los otros municipios que no forman parte la zona metropolitana de
Puebla, ejemplo el siguiente extracto sacado del mismo PED: “esta tiene cobertura
(hablando nuevamente de las 284 rutas) en toda la ciudad, incluyendo los municipios
conurbados de San Pedro y San Andrés Cholula, Cuautlancingo, Coronango y
Amozoc. De igual forma, permite la comunicacién entre Puebla y los municipios de
Atlixco, Tecali, Huejotzingo y Calpan.

A ultimas fechas encontramos una nueva accion del gobierno interino llamada
Programa Estratégico de Transporte Publico y Movilidad, el cual pretende atender
las necesidades tantos de usuarios como de concesionarios. Este programa esta
dividido en cuatro ejes, los cuales son: Usuarios, Concesionarios, Coordinacion
interinstitucional, y Formacién, Capacitacion y Mejora Continua, para cuestiones de
nuestro estudio buscamos el origen o funcion del plan en comento sin embargo no
encontramos respuesta ni en las paginas del Gobierno del Estado ni en las oficinas de
acceso a la informacion, sin embargo comentamos que este programa se divide en
cuatro ejes que a continuacion se mencionan, informacion obtenida desde los medios

de comunicacion:

- 1 Eje: “Usuarios” se prevén acciones como la sefializacién de paradas autorizadas
en corredores urbanos; herramientas digitales para el transporte publico; operativos
para un transporte mas seguro y la construccion del Centro de Transferencia Modal
Atlixcayotl.

-2 Eje: “Concesionarios” contempla los tramites y servicios para transportistas; créditos
para la renovacion de unidades; descuentos en licencias y cursos de capacitacion, asi
como la feria de tecnologias para el transporte.

-3 Eje: “Coordinacion interinstitucional”, las acciones operativas son: actualizacion del
reglamento de la Ley del Transporte; estudios de movilidad y transporte; un sistema
de bicicletas publicas sin anclaje y la regularizacién del transporte turistico.
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-4 Eje: “Formacion, Capacitacion y Mejora Continua”, consiste en programas de
formacién; asesoria para la actualizacion de reglamentos de rutas; talleres de
sensibilizacion en movilidad segura y encuestas de satisfaccion del servicio.

De la misma manera que lo descrito en los planes de desarrollo nacional, los
dos planes estatales que son abordados en la temporalidad de nuestro estudio carecen
de informacion sobre los proyectos de los que se habla y generan la suspicacia que
estos fueron planteados sin informacion a la hora de la redaccion de estos. Tampoco
hablan de la parte social que repercute en los temas de transito, transporte y movilidad
favorecer a los menos favorecidos, no existe una sola parte que hable de la
participacion de la sociedad en esas estrategias integrando este tema en otros rubros
ver figura 19.

Enfoque transversal Enfoque transversal
Infraestructura Infraestructura

« Estrategia Transversal, « Estrategia Transversal,

2 acciones 1accién

Fig. 19 Ejes del Plan Estatal de Desarrollo 2019 — 2024 con relacion a transporte y movilidad

Sin embargo es necesario destacar que la Ley de Desarrollo Urbano
Sustentable del Estado de Puebla en su articulo 2 establece que, para el logro de los
objetivos en materia de Desarrollo Urbano Sustentable, el Ejecutivo del Estado
promovera, en coordinacién con los Ayuntamientos, el Ordenamiento Territorial de los
Asentamientos Humanos y el Desarrollo Urbano Sustentable de los centros de
poblacién, con el propdsito de mejorar los niveles de vida de la poblacion urbana y
rural, para lo cual se establece en el punto numero XIX que: El desarrollo de la

infraestructura, equipamiento y servicios urbanos en los centros de poblacién, que
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permitan la seguridad, el libre transito y facil acceso de las personas con capacidades
diferentes.

Dentro de estas dos disposiciones legales se manifiesta la jurisdiccion que
tienen los municipios para la realizacion de proyectos que mejoren la calidad de vida
de sus habitantes, en este tenor podemos encontrar una de las mas grandes
problematicas en materia de transporte y movilidad. Estas dos ultimas se desarrollan
y delimitan por municipios sin embargo estos no tienen una jurisdiccion en materia de
transporte publico porque este es regido desde el nivel estatal provocando una falta
de integracioén entre los problemas de transporte que son vistos a nivel estatal y los de

la movilidad que se generan en las ciudades en este caso en los municipios.

Alineacién ala Visién Nacional

Fig. 20 Lineamientos entre los planes Nacionales y el Estatal en materia de Transporte y Movilidad

Plan Estatal de Desarrollo
2019-2024

Luis Miguel Gerénimo Barbosa Huerta

o

Plan Estatal de Desarrollo 2017-2018 Guillermo Pacheco Pulido 2019
2 Plan Estatal de Desarrollo 2017-2018 José Antonio Gali Fayad 2017-2018
3 Plan Estatal de Desarrollo 2011-2017 Rafael Moreno Valle Rosas 2011-2017

Fig. 21 Instrumentos de desarrollo aplicables a la temporalidad de la investigaciéon
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3.4.3 Ambito Municipal: Plan de movilidad de la ciudad de Puebla 2011 — 2017 y
2017 -2018.

La temporalidad de nuestro estudio nos refiera a los periodos de gestion municipal de
Eduardo Rivera Pérez (2011 — 2014) José Antonio Gali Fayad (2014 — 2016) Luis
Banck Serrato (2016 — 2018) y Claudia Rivera Vivanco (2018 — actual), lo que podemos
ver es que son muchas autoridades municipales y poco tiempo de gestion, los
problemas de movilidad, transito y transporte no cambian o desaparecen con las
administraciones por el contrario se recrudecen, mutan y se multiplican.

La Norma Técnica de Disefio e Imagen Urbana del Municipio de Puebla
menciona en su Capitulo las disposiciones generales que tienen como objeto
establecer principios, definiciones, criterios, medidas, areas especificas y disefios
estandarizados para las construcciones de los espacios publicos considerando la
seguridad, imagen urbana, accesibilidad calidad y sostenibilidad dentro del Municipio
de Puebla.

Dentro del punto 2.1.2. Principios de disefio de la infraestructura peatonal
establece que: El disefio y construccién de la via publica deberd tener como prioridad
la implementacién de infraestructura peatonal antes que de la infraestructura vehicular.
Lo anterior obliga a que cualquier proyecto de disefio, redisefio, renovacion,
remodelacion, adecuacion o construccion del arroyo vehicular se ajuste al espacio de
la via publica que quede como remanente tras la construccidon e implementacion de la
infraestructura peatonal bajo las especificaciones planteadas en esa Norma.

Dentro de estas dos disposiciones legales se manifiesta la jurisdiccion que
tienen los municipios para la realizacion de proyectos que mejoren la calidad de vida
de sus habitantes, en este tenor podemos encontrar una de las mas grandes
problematicas en materia de transporte y movilidad.

El Reglamento de transito y movilidad del municipio de Puebla aprobado y
publicado en el periodico oficial en junio de 2017 manifiesta en su articulo 256 la
jerarquia de movilidad otorgandole la utilizacion del espacio publico de acuerdo con la
siguiente jerarquia de movilidad y contemplar lo dispuesto en este articulo como
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referente y fin ultimo en la elaboracién de politicas publicas y programas, procurando
en todo momento su cumplimiento y proteccion.

El Articulo 275 manifiesta lo que hemos venido diciendo el transporte publico es
un servicio que es regulado desde los ambitos estatales y federales y los municipios
no cuentan con registros y solo piden que estos concesionarios se apeguen a las
disposiciones federales y estatales aplicables, como lo son estar provistos de placas
de circulacion y engomados y para el siguiente articulo se menciona la prohibicion del
uso de vehiculos de transporte particular para el transporte de pasajeros.

Entonces el territorio municipal es donde circulan vehiculos con permisos y
regulados por entidades de otros niveles, no obstante, el articulo 328 del Reglamento
antes citado menciona que: el gobierno municipal es competente para aplicar los
preceptos que regulen la seguridad vial y movilidad en todo su territorio. En las Vias
Publicas ubicadas en la extension territorial del Municipio que estén bajo la jurisdiccion
de las autoridades estatales o federales no seran aplicables las disposiciones del

presente capitulo, salvo acuerdo, convenio o disposicidn en contrario.

3.5 El municipio de Puebla en materia de movilidad

Asi como para muchas ciudades del mundo, uno de los principales desafios para el
municipio de Puebla es afrontar el acelerado crecimiento urbano y la dispersién de la
poblacién que en esté habita, es necesario que la planeacion y gestion de la ciudad
responda de manera responsable y sostenible a la satisfaccion de las necesidades de
la poblacion teniendo en cuenta el comportamiento de la vida urbana propias de la
ciudad.

La movilidad en este sentido representa un ambito de suma importancia; la vision
y la forma en que esta se atiende influyen significativamente en la calidad de vida de
las personas, de manera que su conceptualizacion, planeacion y aplicacion son
determinantes en el aumento o disminucién del acceso a las posibilidades de
desarrollo humano que ofrece la ciudad, cambiando el pensamiento de generar viajes

a la de dar oportunidad a la movilidad de personas y bienes.
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En este contexto, la elaboracion de un Programa de Movilidad Urbana Sustentable
(PMUS) busca replantear la manera en que la movilidad ha sido abordada en el
municipio de Puebla, mediante el establecimiento de una visién de largo plazo que
permita orientar los esfuerzos institucionales del Gobierno Municipal en la construccion
de un modelo de movilidad urbana accesible, segura y sustentable, que incida de
manera positiva en la calidad de vida de las personas, propuesta por el actual
ayuntamiento y que dara la oportunidad de ver a corto plazo resultados que puedan
ser evaluados, pero sobre todo que mejoren la necesidad de desplazamiento de los
habitantes.

Asi, el Programa de Movilidad Urbana Sustentable para el municipio de Puebla
representa un marco de actuacion para los servidores publicos del Gobierno Municipal
que busca prevalecer ante los cambios de administracion con el objetivo de mejorar
las condiciones de movilidad y de acceso de las personas a la ciudad, es basado desde
el siguiente marco normativo.

A la entrada del actual ayuntamiento de la Ciudad de Puebla se realiz6 una
consulta ciudadana para conocer el origen y destino de las personas, dicha encuesta
fue realizada en el zocalo de la ciudad, sin embargo al igual que muchos esfuerzos o
acciones que realizan los diferentes niveles de gobierno nunca son revelados sus
resultados y mucho menos a forma de realizacion de los instrumentos aplicados, con
quée fin son elaborados, mas bien parece que es una suerte de gasto publico dirigido a
justificar trabajo y salarios de funcionarios que poco se encuentran comprometidos con
el tema de movilidad.

Para los ultimos dias de revision de este trabajo se puede mencionar que de esta
gestion municipal el resultado sera eliminar unos puentes peatonales y cambiarlos por
pasos a nivel, el recurso para estudios es muy elevado para proponer este tipo de
acciones que son adoptadas a nivel mundial de facto.
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Conclusion

Derivado del analisis de los diferentes instrumentos legales y de planeacién, podemos

decir que los municipios son solo reguladores del servicio de transporte publico, pero

no tienen injerencia en el mismo, la autoridad estatal o municipal es la directamente

responsable por tal motivo hay tantas deficiencias en la prestacion correspondiente, la

falta de articulacion entre estos tres ordenes de gobierno provoca una ineficacia que

provoca contrariedades en usuarios y ciudadanos en general. De estos 3 niveles de

gestion y reglamentacion observamos que:

El esquema de leyes de obra publica y adquisiciones fue disefiado en tiempos
de crisis, para “no gastar”.

Los procesos de contratacion previstos son excesivamente rigidos, no
compatibles con la ejecucidon de proyectos complejos.

Prevén un reducido mend de opciones para el desarrollo de esquemas
contractuales y estructuracion juridico - financiera de proyectos.

Excesivo peso del precio en la contratacion de estudios previos altamente
especializados, que son de baja calidad o incompletos derivados de las formas
de contratacion a modo.

Lentos, complejos y caros procedimientos de licitacion.

Diversas leyes regulan los procedimientos para la implementacion de proyectos.
El comun denominador es dar tratamiento diferente a situaciones iguales.

No se aprovecha cabalmente la experiencia del pais. Constantemente
‘reinventamos la rueda” y repetimos errores.

Muchos de los temas relacionados con el financiamiento de los proyectos no
cuentan con una regulacion apropiada a nivel legal y ello hace necesario
regularlo a nivel contractual.

No existen los derechos de los usuarios, no hay certeza juridica.

La autoridad del transporte esta mezclada con la autoridad regulatoria.
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Es por ello, que los proyectos en materia de movilidad y transporte aun cuando
estan alineados a la agenda 20-30 no cumplen con la vision mas moderna de la
implementacion de los DOTS, se implementa una mezcla de éxitos de otras latitudes
sin considerar lo complejo de nuestro entorno, no se ha vencido la practica de la
ilegalidad y el soborno en materia de transporte en nuestra ciudad, situacion que
mantiene un ambiente poco confiable para inversiones serias y nos aleja de la
verdadera modernizacion y actualizacion de los sistemas de transporte. Dejar de lado
al usuario es sin duda la peor de todas las politicas.

En los ultimos dias Octubre — Noviembre del 2020 la ciudad de Puebla se esta
viendo nuevamente alterada por el RUTA al presentarse nuevamente problemas en
los sistemas de cobro y con la misma empresa recaudadora, hasta cuando se corregira
esta situacion, es dificil decirlo cuando las leyes no son claras y la autoridad no toma
conciencia de la importancia vital del transporte. Presento capturas de pantalla de
solicitudes de acceso a la informacion que simplemente no fueron contestadas, esto
ademas genera la poca participaciéon de sectores muy activos en la materia y la
constante pérdida de confianza en autoridades e instituciones.
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CAPITULO IV. LLEGADA DEL SISTEMA RUTA A PUEBLA,
SELECCION DE CASO DE ESTUDIO
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En el presente apartado se describe y justifica la seleccién del caso de estudio,
partiendo de las condiciones en el momento de la implementacion del Sistema RUTA,
tomando en cuenta el aspecto social y la injerencia de los actores principales de estas
negociaciones.

Antes de la aparicion del sistema RUTA, al sur de la ciudad se contaba con un
sistema de transporte publico que era brindado por diferentes rutas con sus
respectivos ramales, estas circulaban principalmente por la avenida 11 norte — sur y la
16 de septiembre con ramales que entraban a las colonias tanto al oriente como al
poniente de estas dos importantes arterias.

Este corredor sur-norte ya habia sido intervenido con la fallida implementacion
de los llamados Dorados o Troncales, estos eran una docena de autobuses que
circulaban sobre esta avenida. De este sistema, solo se mantuvieron los paraderos
hasta el momento de realizar el proyecto del RUTA, sin embargo, aun puede verse la
terminal principal como un elefante blanco que nos recuerda los intentos por mejorar

el transporte en la ciudad.

4.1 La Ciudad de Puebla y el sistema de transporte RUTA

Hablar de la importancia de las vialidades en Puebla capital resulta muy logico, es una
ciudad alargada con una delimitacion en el oriente y poniente, las vialidades que
recorren de norte a sur parecerian las arterias de un sistema donde las venas son
aquellas que alimentan a las primeras, las segundas localizadas de oriente a poniente.
Determinar que un corredor es importante en esta particular situacion es también
l6gico, no es necesario hacer muchos estudios solo basta ver los centros generadores
de viaje y los asentamientos de poblacion.

Al sur se encuentran las colonias populares, acompafados de asentamientos
irregulares que acercan cada vez mas a localidades como Azumiatla, Valsequillo o el
Aguacate y al norte los centros industriales que generan trabajos a la poblacion, al

centro encontramos los servicios y las tradiciones, por este motivo resulta un punto
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importante el centro, sin embargo, la apariciéon de cada vez mas polos de desarrollo
moviliza de multiples formas a los poblanos.

En Puebla las diferencias son muy claras, existen desarrollos de alta plusvalia
que representan la abundancia y la opulencia, sin embargo solo basta con mirar hacia
otro lado a algunos kildbmetros e incluso metros y encontraremos asentamientos o
colonias que carecen de lo basico, llegando al nivel de pobreza expresado por el
Consejo Nacional de Evaluaciéon (CONEVAL, 2018), situacion que se presenta al sur
de la ciudad, es por ello que se eligio el estudio de una colonia dentro de estos
parametros.

El CONEVAL, determina la pobreza con los siguientes indicadores: rezago
educativo, carencia por acceso a los servicios de salud, acceso a la seguridad social,
calidad y espacios de la vivienda, servicios basicos en la vivienda, acceso a la
alimentacion nutritiva y de calidad, acceso a carretera pavimentada, este ultimo se
incluyd hasta el 2013, situacion que muestra lo atrasado que se encuentra el pais en
términos de las mediciones de la movilidad y accesibilidad de las personas.

El sistema de transporte publico en Puebla no es diferente al de muchas
ciudades en Latinoamérica, regido por un sistema hombre — camion (ver figura 22),
que trabajan a través de una concesion (ya hemos hablado del acaparamiento de las
concesiones en el estado, promovido como un arma politico electoral), situacion que
mantiene a este servicio informal y de baja calidad provocando una continua pelea por
el pasaje (cabe mencionar que la incorporacién del RUTA no cambio pues la mayoria
continuan bajo este esquema), lo que acarrea trabajar para obtener ingresos, sin
mantener calendarios de mantenimiento provocando un deterioro inmediato del parque
vehicular y sin medios de financiamiento a los que puedan accesar por vivir en lo

informal.
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Fig. 22 Modelo hombre — camién basado en el otorgamiento de concesiones
Fuente: Elaboracién propia.

En este tenor para comprender la vision de los vecinos, se realizaron
acercamientos con los usuarios, donde escuchamos la forma en que ellos aprecian el
servicio manifestando que aun cuando era malo el servicio era continuo y cerca de sus
casas, ademas de mantener la posibilidad de transportar bultos necesarios en sus
actividades y que los recorridos eran mas acordes a sus necesidades sin tener que
realizar transbordos o pagos de mas de un servicio o transferencias mismas que ahora
son necesaria en el RUTA.

Ejemplo de lo anterior es el recorrido que realizaba la Ruta Galgos del sur, que
entre sus muchos ramales mantenia como destino la central de abasto y la central de
autobuses CAPU polos necesarios en la vida de los habitantes del sur de la ciudad y
que han tenido que modificar con transbordos o hasta haciéndose de un vehiculo
propio lo que no ayuda en nada a la mejoria de la movilidad en la ciudad.

Las rutas mencionadas prestaban el servicio con vehiculos de la modalidad
camioneta (combi), microbus y autobus, sus recorridos llegaban hasta la junta auxiliar
de Azumiatla (cercanias de la presa de Valsequillo), los vehiculos se encontraban
inscritos en diferentes rutas como son: la Ruta 25, la Ruta 34 y 34A, la Ruta 1, la Ruta
76, las Rutas Azumiatla y Anexas, las Rutas Balcones del Sur, las Rutas Agua Azul

Mayorazgo y las Rutas Galgos del Sur.
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En la ciudad de Puebla la Red Urbana de Transporte Articulado (RUTA), surge

como un proyecto para mejorar las condiciones de movilidad en el transporte publico

en el 2013, pretendia que con este sistema de transporte se resolviera gran parte de

la movilidad de personas e “impulsara la modernizaciéon del sistema de transporte

colectivo de pasajeros de la zona metropolitana de Puebla, representando una

alternativa técnica, ambiental, econdmica y socialmente viable, que contribuyera y

resolviera la problematica de movilidad” (Logit, 2012).

Sin embargo, al implementarse el sistema RUTA con sus tres primeras lineas®

(ver figura 23) y alimentadoras que sirven de conexién con la lineas troncales

principales; desaparecieron rutas de transporte que originalmente daban el servicio a

diferentes lugares de la ciudad y otras quedaron como alimentadoras o se desviaron

de sus trayectos originales.

— Ruta Linea 2

— Ruta Linea 3

Linea 1 corredor Chachapa —
Tlaxcalancingo (36
paraderos, 12 alimentadoras,
13.8 Km)

Linea 2 corredor Margaritas —
Diagonal (34 paraderos, 17
alimentadoras, 13.8 Km)

Linea 3 corredor principal Valsequillo
— CAPU (28 paraderos, 6
alimentadoras)

Linea 3 corredor Valsequillo —
Diagonal (23 paraderos)

Fig. 23 Lineas 1, 2 y 3 del sistema ruta en operacion hasta 2019.

5 Linea 1 (Chachapa-Tlaxcalancingo) y linea 2 (11 norte-sur). La linea 3 estara segmentada en dos tramos, los

cuales iran del bulevar Valsequillo y Periférico Ecoldgico hacia la 11 Sur, y otro que recorrera el bulevar 5 de mayo

hasta la Central de Autobuses de Puebla (CAPU).
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Fuente: Elaboracién propia.

Lo anterior, a pesar de que “la Secretaria de Transporte afirmdé que no
desapareceria ninguna de las rutas de transporte publico que circulaban, comentando
que solo cambiaran de derrotero, ante esta posicion, la Asociacion Mexicana de
Transporte y Movilidad (AMTM) sefald que “era imposible que continuaran operando,
toda vez que se generaria un gran conflicto vial, por lo que deberian de desaparecer”.

Derivado de lo anterior, la desaparicion de rutas de transporte o su disminucion
y el ineficaz trayecto de las alimentadoras, trajeron diversos problemas al usuario,
debido a que este nuevo sistema RUTA no ha podido garantizar en su totalidad la

movilidad y accesibilidad a muchos puntos de la ciudad.

4.2 Seleccion del caso de estudio; Colonia Cabanas de Santa Maria.

Al sur de la ciudad se encuentra la colonia Cabafnas de Santa Maria, se localiza
aproximadamente a 1500 metros de la ultima estacidén de la linea 2 y en un rango de
600 a 1200 metros de la alimentadora 21° (terminal Margaritas-San Ramon 42); estas
distancias tienen que recorrerlas forzosamente, haciendo que el peatén se enfrente a
diversas condiciones, como caminar con nifios para ir a la escuela, cargar bebes,
personas de la tercera edad que tienen que salir para ir al médico, trabajadores que
deben cargar bultos o herramientas o algun peatdn con algun tipo de discapacidad que
le imposibilite caminar; aunado a que en los trayectos no se cuenta con ningun tipo
proteccion de los rayos del sol o la lluvia, ademas de caminar sobre calles que no estan
pavimentadas.

La zona de estudio se encuentra localizada al sur de la ciudad, es una colonia
popular rodeada de colonias que se encuentran adheridas al movimiento Antorchista,

es importante manifestar esta situacidon ya que la manera en que estas colonias

6 Mediciones realizadas en recorridos en campo.
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Antorchistas solicitan demandas al gobierno es a través de los cierres de calles,
plantones y movilizaciones no solo de los demandantes sino de todos sus agremiados.

La colonia Cabafias de Santa Maria surge a finales de los ochenta con unas
cuantas casas, fundada en 1992, con una dimension de 10 hectareas, 25 manzanas y
453 lotes, con una poblacion total de 676 habitantes distribuida en 367 viviendas
(Instituto Nacional de Goegrafia e Informatica, 2015). Actualmente la colonia cuenta
con tres calles que se encuentran pavimentadas y con guarniciones, no en todos los
casos existen aceras, pero si cuenta con servicios de agua, drenaje y luz.

La mayor parte de la poblacion trabaja en el area de servicios en diferentes
zonas comerciales e industriales de la capital, por lo que utilizan el sistema de
transporte publico para satisfacer sus necesidades de movilidad, ya sea trabajo,
estudio o abasto. También hay familias jovenes que tienen nifilos en edad escolar lo
que los obliga a desplazarse a otras zonas de la ciudad ya que no se cuenta con
infraestructura educativa en esta zona.

La movilidad que manifiestan los vecinos de la colonia estaba preferentemente
centralizada o se desarrollaba sobre la once norte - sur, pero al implementarse el
sistema RUTA esta situacion modifica sus actividades ya que al volverse un carril
exclusivo del sistema las unidades de transporte publico que satisfacian sus recorridos
simplemente son retiradas del servicio y en algunos casos que continuan prestando
servicio se les niega el paso por dicha vialidad.

La zona de estudio ha tenido una significativa alteracion ya que desde hace un
afo ya es posible el transito por un nuevo boulevard llamado Carmelitas, esta nueva
arteria vial ha surgido con una nueva ruta de transporte llamada Angeldpolis, sin
embargo, aun cuando ha aparecido una nueva ruta de transporte publico el tema del
abasto en la prestacién el servicio sigue siendo deficiente, sobre todo en la cantidad
de vehiculos y su frecuencia de paso, lo que ha obligado a que los usuarios busquen

alternativas.
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Para conocer el sentir de los vecinos mas alla de la interpretacion que nosotros
podemos hacer se presentan fragmentos de entrevistas a vecinos de la Colonia
Cabarias de Santa Maria y que nos compartieron su opinion:

Entrevista 1 “El problema con las rutas alimentadoras que pasan por aqui
es que nos dejan en las estaciones de la mitad del recorrido, como
Torrecillas, y entonces cuando queremos subirnos ahi los camiones ya
vienen bastante llenos y es imposible subirse” (Seiiora Herndndez).
Entrevista 2: “Las grandes distancias al caminar para abordar una ruta
alimentadora son muy largas y el sistema de recarga se lleva a cabo
unicamente en las terminales o estaciones de la troncal principal, esto nos
hace caminar aun mds para realizar recargas”.

Entrevista 3: “El servicio de transporte era mejor antes de la llegada del
RUTA, porque entraba a la colonia y era constante, ademas nos dejaban
subir nuestros bultos, ahora ya no y encima tenemos que caminar mucho o
buscar un taxi”.

Entrevista 4: “Yo tengo que llevar a mis nifios a la escuela, antes caminaba
dos calles, ahora tengo que caminar como 9 calles, mis ninios llevan sus

mochilas y yo mi bebé, me cuesta mas dinero y caminamos mds .

Estas entrevistas tuvieron lugar mientras se realizaban encuestas vy
levantamientos de mobiliario urbano que nos permitieron entender las dificultades de
las que nos hablaban, los habitantes se presentaron abiertos a expresar sus quejas y
nos invitaban a ver la forma en la que solucionan sus problemas de movilidad,
manifestandonos siempre la posibilidad de participar para realizar mejoras, mismas

que fueron promovidas en tesis de nivel licenciatura y maestria de la FA-BUAP y que
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forman parte de este estudio, asi como el articulo: “Implementacion del BRT en Puebla:

Consecuencias en la movilidad peatonal”.

Se disefo un instrumento para recoleccion de datos en campo, a través de un
cuestionario semiestructurado con 18 preguntas dividas en 4 rubros (datos generales,
afectaciones provocadas por el sistema de transporte, calidad de servicio e
infraestructura vial). Disefiado con respuestas de opcidn multiple (escala Likert) y una
pregunta abierta para conocer la percepcion ante las condiciones de movilidad, que
fue aplicado a 85 habitantes” mayores de edad y que vivieran en diferentes domicilios
de la colonia de estudio, los cuales participaron libremente y mostraron disposicion a

tratar el tema.

4.3 La zona de estudio no es un caso aislado

El objetivo del presente es evidenciar como el sistema RUTA no tomo en cuenta en su
planeacién e implementacion las necesidades de los usuarios ni las caracteristicas
propias de cada lugar, provocando afectaciones y trayendo como consecuencia una
deficiente movilidad, el caso de la colonia de estudio no es unico es solo una vision
particular de la situacion que viven diariamente miles de poblanos en diferentes zonas
de la ciudad.

El proyecto RUTA de tipo BRT para Puebla es muy diferente a como se visualizd
en un principio por autoridades y concesionarios, esto debido a las necesidades
propias de la ciudad, a la falta de recursos, la proyeccion en vialidades incapaces de
soportar la infraestructura necesaria y que poco a poco se ha ido modificando y
adaptando como va creciendo. A continuacion se presenta las seis lineas planteadas
inicialmente y que fueron parte del expediente presentado para obtener recursos de
diferentes entidades publicas y privadas (figura 24), posteriormente presentamos las

tres lineas en operacion donde podemos ver la diferencia de lo originalmente

" La muestra se calculé de acuerdo con la formula de una poblacion finita (Murray y Larry, 2009).
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proyectado a la realidad, esto nos da una idea de la falta de informacién al momento

de desarrollar el proyecto inicial y tomar decisiones.

Corredores Troncales de la Red Urbana de Transporte Articulado (RUTA)

1 Chachapa -Tlaxcalancingo

2 11 Norte-Su

3 16 de Septiembre-Blvd. 5 de Mayo
24 Norte-Sur |

Calzada Zavaleta-Ciudad Universitaria

aD oi

Fusnte-{Logt S A an publicackin)

Fig. 24 Proyecto BRT en Puebla realizado por Logit SA empresa encargada
del proyecto RUTA en Puebla Fuente: Secretaria de transporte y movilidad del Estado de Puebla.

Esta implementacidn ha provocado cambios en la movilidad de diferentes zonas
en la ciudad, algunos ejemplos se encuentran en: la colonia San Sebastian donde las
obras del carril confinado han dejado segregados a los vecinos que sufren cortes de
circulacién y que tienen que rodear a pie o en vehiculo para incorporarse a las
vialidades. Otro caso es el originado en la avenida 11 sur a la altura de la 137 poniente
donde se desvia el transporte suburbano proveniente de Azumiatla y que obliga a los
vehiculos a realizar recorridos que aumentan tiempo y costo. También se presenta en
la linea 3 del sistema RUTA en colonias de la periferia que sufren la escasez del
servicio y la falta de unidades tanto de la red trocal como de alimentadoras.
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Por tal motivo la seleccién de la zona de estudio es solo una muestra de las
alteraciones de las que hacemos mencién, es decir el problema detectado no es
particular a la zona de estudio, es tomar un sitio determinado como ejemplo y poder
estudiar mas particularmente situaciones, pero dejando en claro que estas son
realidades que se reproducen en mayor o menor cantidad en diferentes zonas
(segregacion, cortes de circulacion, falta de infraestructura, mayores recorridos, mayor
gasto y falta de servicio).

Finalmente podemos decir que el estudio de los impactos provocados por la
implementacion del sistema RUTA en Puebla no es particular a la Colonia Cabanas
de Santa Maria, podriamos estudiar otra zona y encontraremos otros niveles de
afectacion, sin embargo la colonia seleccionada reune otra particularidad que es la
cercania o vecindad a las colonias antorchistas y que les ha provocado un atraso
significativo en infraestructura y que aunado a los impactos que provoca el sistema en
estudio, genera una mayor incertidumbre en los usuarios y vecinos.

Actualmente en Puebla capital la movilidad es motivada por el uso de vehiculo
particular como lo muestran las estadisticas de aumento de parque vehicular y de
construccion de infraestructura vial, sin embargo la problematica para garantizar un
acceso equitativo entre diferentes zonas y estratos sociales dista mucho de ser
solucionada, mientras en algunas zonas se piensa en mejorar las vialidades pasando
de concreto asfaltico a concreto hidraulico, en muchas calles no tienen siquiera un
revestimiento o no existen banquetas o mobiliario urbano basico como alumbrado, este
el caso de la zona que estudiamos.

Es en estas mismas zonas de precaria situacion donde los problemas de
transporte publico se vuelven mas significativos, ya que se presenta la falta de lineas
de transporte ya que los empresarios no invierten en ofrecer el servicio por zonas
donde existe mayor desgaste de los vehiculos o que la cantidad de usuarios no
representan una ganancia significativo, a fechas recientes el nivel de inseguridad ha
aumentado de tal manera que muchos transportistas han optado por no circular en

determinadas horas dejando sin servicio a usuarios que tienen que buscar alternativas
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para poder satisfacer sus necesidades de desplazamiento, en entrevista con Chofer
de la Ruta 20 nos menciona que:

Entrevista 5: “... en los ultimos 6 meses he sufrido 3 asaltos, el boton de
pdanico no sirve de nada y nuestros usuarios creen que estamos coludidos
con los asaltantes y no se dan cuenta que a nosotros nos roban la cuenta y
los patrones no nos perdonan, yo no voy a denunciar me da miedo las
represalias, saben donde trabajo y conocen a mi familia, lo que hacemos es

no salir a ruta antes de las 6 ni después de las §...".

El transporte publico al igual que muchos servicios mientras mas se encuentren
cercanos a los centros de las ciudades, son mejores y conforme se acerca a la periferia
estos van decayendo en calidad o incluso desaparecen constantemente, obligando al
usuario a tomar alternativas para satisfacer sus necesidades de desplazamiento,
alternativas que se pueden ver en diferentes partes de la ciudad donde cada vez son

mas comunes Y la autoridad se ve rebasada, ejemplo el uso del taxi “pirata”.

4.4 La politica y su injerencia en el RUTA en Puebla

Con el crecimiento econdomico de las ciudades y sus expansiones territoriales el
problema de satisfacer la movilidad se vuelve mas complejo y dificil de atender,
provocando congestion, contaminacion, escasez de suelo urbano para construccion
de vias y falta de accesibilidad, es por ello que la politica publica debe atender estas
demandas con visiones renovadas que garanticen una adecuada combinacion de los
distintos medios de transporte publico y privado -autobuses, automoviles,
motocicletas, taxis, metro, bicicletas y desplazamientos a pie-.

Con la expansion del territorio en nuestra ciudad las distancias de
desplazamiento han aumentado, ya que los centros o polos atractores se estan

dirigiendo a municipios conurbados provocando un creciente uso del vehiculo privado,
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el transporte publico no ha satisfecho las necesidades de la poblacion ya que las
politicas aplicadas no se han concentrado en atender las demandas y necesidades,
sino en complacer agendas electorales o enriquecerse a costas de una movilidad
precaria.

En Puebla la normativa y reglamentacion esta basada en conformar un marco
juridico a modo que otorgue certeza juridica tanto al sector publico como al
inversionista privado, cabe mencionar en el caso del RUTA la reglamentacion surgid
después de la implementacién del sistema una muestra de lo dicho.

Hablar de transporte y movilidad en Puebla estado y ciudad es hablar de
politica, este tema al igual que la vivienda, el desarrollo urbano, la regularizacion de la
tierra y otros muchos que afectan a los mas desprotegidos son herramientas politicas
que sirven de brazo de poder y moneda de cambio para gobernantes, dirigentes y
gobernados, esto no es un secreto y se ha manejado sistematicamente eleccion tras
eleccion.

La alternancia en el cambio de poder estatal del PRI al PAN no modifico estas
practicas, sino que simplemente cambiaron de color o de beneficiarios politicos, hasta
el gobierno de Mario Marin el transporte en el estado se habia manejado desde la
fuerza politica del PRI apoyados en el sistema de concesiones discrecionales a
dirigentes transportistas, que lograron hacerse de un numeroso capital de concesiones
y permisos.

Con la llegada al gobierno del estado de Rafael Moreno Rosas (2011-2017) se
esperaba que esta situacion se modificara y se aplicaran politicas modernas, asi como
una reestructura completa en el sistema de transporte principalmente en la Puebla
capital que para esos anos ya presentaba problemas de caos vial y aun aumento
significativo en el parque vehicular particular, mientras que los autobuses en
circulacién no respetaban la vida permitida por los reglamentos y representaban
incomodidad y peligro para los usuarios.

Durante la camparia de Moreno Valle prometio la instalacion de un sistema BRT

en puebla capital que representaria la modernidad, planteando un plan de seis
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corredores que servirian para regularizar el trasporte publico en la ciudad y mitigar de
esta forma el atraso que en esa materia mantenia el estado. Su campana la enfoco
principalmente en el tema de movilidad y le genero un rotundo éxito ya que gano con
una amplia mayoria, para esos dias el transporte y el tema de movilidad definieron la
eleccion.

A su llegada al gobierno se iniciaron los trabajos para la linea 1 del RUTA Red
Urbana de Transporte Articulado, que fue el hombre que se le dio, siempre quiso
despagarse del metro bus de la ciudad de México que habia sido un éxito para
gobiernos del PRD, sin embargo la linea 1 se enfrent6 a la negativa de concesionarios
que veian peligrar sus fuentes de ingresos, otro factor fue la imperiosa necedad del
gobernador para arrancar un proyecto que tenia graves deficiencias principalmente en
el sistema de prepago, por tal motivo se dio un tiempo de uso sin cobro, durante esos
dias se pudo ver a la linea 1 llena de pasajeros que daban recorridos completos de
terminal a terminal.

Dias después ya con el cobro se presenta la realidad de poca demanda lo que
ha mantenido con un subsidio a dicha linea, primer error del RUTA no seleccionar la
linea que mas demanda presentaba y determinar la ruta inicial por la vialidad en la que
circularia esto es el boulevard Atlixco. Sobre la vialidad instalada circulaban muchas
rutas de transporte concesionado que no fueron desaparecidas solo se redireccionaron
a otras vialidades, esto representd que la competencia del sistema RUTA se
mantuviera con el sistema tradicional de transporte publico.

El discurso politico de Moreno Valle se seguia centrando en la movilidad y la
ampliacion del RUTA su mayor escaparate mediatico y obra emblematica de su
gobierno, aunada a los pasos a desnivel que iniciaba en su construccion como en: la
avenida Zaragoza con cruce de la diagonal defensores de la republica, en el boulevard
Carlos Camacho Espiritu y boulevard 5 de mayo, el boulevard Atlixco con esquina de
la 31 poniente. Como se vislumbraba la linea 2 era inminente y los usuarios vivian las
dificultades y cambios de circulacion por las vialidades que modificaban el transito
diario.
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La linea 2 surge ya con un descontento de transportistas que veian ya no solo
un peligro, si no que la autoridad de sexenios pasados que los protegia ahora era
inamovible en sus decisiones y pasaba sobre cualquier interés con tal de mantener el
control, manifestaciones, paros y plantones no lograron detener el arranque y si
provoco conflictos judiciales que llevaron a dirigentes transportistas a la carcel y a
perder fuerza.

Los cambios politicos en el pais se mantenian por la eleccién a la presidencia
donde Moreno Valle logré mantenerse como un personaje importante para Accion
Nacional, pero antes de lanzarse a esa nueva batalla en Puebla dejo instalado como
Gobernador a su secretario de Infraestructura Antonio Gali, politico de toda su
confianza y que mantendria el mismo tipo de politicas, al mismo tiempo coloca como
dirigente estatal de su partido a su esposa Martha Erika con miras de volverla
gobernadora después de un gobierno de un poco mas de 2 afios de Gali, esto debido
a las adecuaciones que se realizaran en el estado para empatar las elecciones
estatales a las federales.

Durante los 2 anos de Gali (2017-2018) se realiz6 y puso en marcha la linea 3
misma que del proyecto original cambio de la 16 de septiembre, avenida por la que
correria al boulevard Valsequillo y por donde finalmente circula, este proyecto al igual
que la lineas 1 y 2 mantuvieron controversias en tiempos de ejecucion, el otorgamiento
de obra publica e impacto ambiental al realizar una tala desmedida sobre el boulevard
5 de mayo, un dia antes de la entrega por parte del gobernador se veian trabajando a
marchas forzadas a muchos trabajadores a los largo de la linea, entregar la obra no
era la prioridad si no la campafia que ya para esos momentos mantenia por la
gubernatura la antigua ex primera dama, Martha Erika.

Esto en pocas palabras es la historia politica del RUTA y recordar cada situacion
nos revela las dificultades con las que este BRT se ha tenido que enfrentar, oposicion
de concesionarios, utilizacion de pantalla politica, adjudicaciones cuestionables de la

obra publica, competencia con el sistema de transporte tradicional, un precario sistema
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de pago y cobro, cambios del proyecto original y otros mas que ya han sido
mencionados.

Resumiendo deberiamos decir que es la politica el actor que deja de lado las
necesidades y voces de usuarios y vecinos, es una lucha sin piso firme, cada gobierno
ha manejado sus agendas a beneficio, adaptandolas a periodos electorales olvidando
por completo que el derecho a la movilidad y al transporte al que todos debemos
aspirar se ha menospreciado, para revertir esto se debe tener un gran compromiso
con los temas sociales, involucrando no solo a politicos y gobernantes sino a
transportistas, usuarios, vecinos, académicos, inversionistas y todo aquel que apoye

una verdadera transformacion.

4.5 El BRT en América Latina la vision renovada

América Latina aporta excelentes ejemplos donde la implementacion del BRT
conjuntamente con otras acciones, dieron como resultado la re planeacién y
ordenamiento de las ciudades, estas acciones dependen sobre todo de la naturaleza
de cada entorno: su ambito econdmico, sus principales centros generadores de viaje,
sus tradiciones y costumbres; todo acompafiado de la participacion social y ciudadana,
contemplando no unicamente los aspectos econdmico - politicos sino la generacion de
bienestar que garantizara el desarrollo personal a los usuarios.
Estas acciones promovidas por las autoridades fueron desarrolladas y tomadas
en cuenta en Curitiba Brasil y Bogota Colombia utilizando datos tales como:
e Localizacion y reordenamiento de industrias (dejar de hacer zonas industriales
alejadas que provocan viajes largos y desarticulan a la ciudad)
e Desarrollo urbano (realizar cambios en la infraestructura que privilegie acciones
de movilidad autonoma como lo son caminata y ciclismo)
e Transporte a pie y en bicicleta (promover y dotar de infraestructura)
e Transporte masivo rapido en buses (BRT) carriles confinados y vialidades que
privilegien el transporte masivo

e Impuestos a los combustibles (desalentar el uso de auto)
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e Incorporacion de tecnologias avanzadas para control de buses (monitoreo de
frecuencia de viajes, desarrollo de plataformas de movilidad del servicio en
tiempo real, flexibilidad de pago efectivo, prepago, etc.)

Sin embargo, la falta de uno o algunos de estos elementos en la implementacion
de los BRT provoca la posible falla del sistema. Por lo tanto, podriamos decir que no
es solo cuestion de datos técnicos es necesario trabajar en la ciudad, en el territorio
donde se implementara y sobre todo contar con la participacion social y ciudadana en
la planeacion de estos.

Los casos de Curitiba Brasil con la vision de Jaime Lerner que se inicia como
solucion ante la falta de recursos, las mejorar promovidas en Colombia con
Transmilenio que hicieron que el mundo volteara a ver a los BRT'S como una solucion
no solo econdmica si no realmente viable y de primer mundo, el BRT dejo de ser una
solucion latina y se inicia el boom ante los resultados de estas buenas practicas.

El éxito no fue inmediato se continué trabajando después de la implementacion,
se realizaron adaptaciones en los casos donde se encontraron deficiencias, se adapt6
a las necesidades del usuario, se fueron incluyendo en el sistema otros modos y
medios con la instalacion de estacionamientos de bicis y autos, pero sobre todo se
continud escuchando al individuo.

Otras ciudades utilizaron situaciones como la bonanza econdmica, situacion
politica o administrativa e incluso la apertura econémica de los mercados para iniciar
con la modernizacion de sus sistemas de transporte estos son los casos de Quito y
Santiago de Chile respectivamente.

La primera tras la descentralizacion y declaratoria del DMQ (Distrito
Metropolitano de Quito) decide reorganizar el servicio de transporte publico, el cual
vivia como en muchas ciudades latinoamericanas serias deficiencias, la oportunidad
para reordenar el territorio y sus servicios era inmejorable, el éxito recae en la

disolucién de concesiones que no cubrieron satisfactoriamente el servicio, apostandole
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al servicio BRT. Quito con sus casi 2.8 millones de habitantes actualmente cuenta con
3 lineas y se encuentra en construccion una primera de sistema metro.

Transantiago es el nombre del sistema BRT que forma parte de la RED de
transporte en Santiago de Chile, Ciudad referente en practicas publicas que ha abolido
la informalidad en muchos aspectos, este sistema BRT surge con el regreso de la
democracia y la apertura a inversiones privadas.

Con sus poco mas de 8 millones de habitantes tiene uno de los sistemas que
aun cuando presenta constantes retrasos provocados por el trafico, efecto del uso
indiscriminado de auto particular es un modelo a seguir, apostandole a la integracion
de su BRT con seis lineas, el metro y el metro-tren, sistemas que cuentan con un
mismo modo de prepago, la integracion de modos fisicos y el constante incremento
del servicio esta disminuyendo la necesidad de subsidio y acabando con una crisis que
le aquejo.

El BRT por tanto es parte de una solucién, pero no lo es todo, apostar a que el
RUTA seria la solucién de los problemas de transporte y movilidad en Puebla fue uno
de los principales errores que debemos combatir, se debe retomar el ejemplo de estas
ciudades en las cuales se realizan cambios constantes ya que el transporte publico es
un servicio que cambia dia a dia y no olvidar el involucrar mas a la sociedad

escuchando sus demandas.

4.6 La vision técnica del BRT en Puebla

Los casos presentados en el punto anterior nos demuestran que los BRT'S pueden
ser solucién a las necesidades de transporte publico en ciudades con crecimientos
exponenciales, entonces, porque en Meéxico la mayoria reciben calificaciones
deficientes, debemos voltear a ver la forma en que se implementan, que beneficios
realmente son los que se privilegian, porque a 6 afnos de la creacion del RUTA y tres
lineas puestas en marcha aun Puebla se queja y sufre el bajo nivel de servicio.
Ejemplo de estos son las constantes y negativas notas periodisticas, las
movilizaciones de la sociedad provocadas por fallos en el sistema de cobro, las
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manifestaciones de concesionarios, el paro técnico de operadores de la linea 1, los
constantes problemas de frecuencia de paso y falta de alimentadoras en la linea 2 y
3, asi como los lamentables problemas en la recaudacion y control presentados hace
solo unos meses, demuestran que el sistema RUTA presenta deficiencias que estan
generando poca aceptacion y que sea el propio usuario y vecinos quienes tomen
medidas para mitigar los problemas detectados. Sin mencionar el subsidio que
continua recibiendo el sistema de la autoridad.

Desde el punto de vista del usuario hay una falta de cobertura del servicio como

nos dice la senora Flores en entrevista:

“Yo llevo a mis hijos en una escuela que estd en el paseo bravo,
la RUTA me deja cerca igual, pero para mi el problema es que
tardo 40 minutos de subir ya que acd en la 11 sur pasa llena y
tenemos que caminar hasta la terminal Limones, ahi pasan
seguido, pero hay mucha gente y tenemos que esperar con
mochilas y todo, a las 7 de la manana la hora de salida a las

escuelas no hay suficientes camiones .

Pero no es solo las fallas en la cobertura, el costo y los temas del prepago, hay
elementos que fueron observados durante el proceso de recorrido por el corredor 11
sur — norte y que se presentan a continuacion en la siguiente tabla, en donde se
evaluan los elementos de accesibilidad y la integracion a otros modos de la line 2 del
sistema RUTA. En ella se puede apreciar que al evaluar los estaciones a lo largo del
corredor las calificaciones descienden al alejarse del centro de la ciudad y que en los
apartados de accesibilidad e integracién con otros modos no es la acepcion, la calidad
es menor en las zonas de la periferia, donde es de mayor relevancia para los vecinos

ya que es su principal alternativa de desplazamiento.
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CORREDOR RUTA LINEA 2
Marca de cruce peatonal M D D D M D N D D D D M M M E E E E ™M M E E D N
Rampa o superficie a
nivel de calle D D D M M N D N D M D D N E D M M E M D M M M M
Semaforo peatonal
audible N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N
Alumbrado publico D E N M N N D N D E E E E E E E E E E M E E E E
Semaforo peatonal N N N N N N N N N N N N N E M E M M E M E E E E
Ruta podo tactil N N N N N N N D D D D D D E E M M N N D D M E E
Sefialetica para peaton N N N N N N N N N N N N N D M M M M M ™M M M M M
Sefialetica para ciclistas N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N E E
Sefaletica para autémovil] D D D D ) D D D M N M D M M M M M M M M M M M
Ancho de banqueta M M D D D D D D D N D D D D M E M M E M D M M M
Parqueadero de Biciletas N N N N N N N N N N N N E N N N N N N N N N N N
Ciclovia N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N
TOTAL N 7 7 8 7 8 9 8 8 6 8 7 6 6 4 4 4 4 5 5 4 4 4 3 4
TOTAL D 3 3 4 3 2 3 4 4 6 2 4 3 3 2 1 0 ) ) 0 2 2 0 1 0
TOTAL M 2 1 [ 2 2 o o o 0 2 0 2 1 2 4 4 6 4 a 6 3 5 4 4
TOTAL E o 1 o [ [ o o 0 0 0 1 1 2 4 3 4 2 3 3 0 3 3 4 4
TOTAL EVALUADO 12 | 12 | 12 | 12 | 12 [ 12 [ 12 | 12 | 12 | 12 | 12 | 12 | 12 | 12 | 12 | 12 [ 12 [ 12 | 12 | 12 | 12 | 12 | 12 | 12

Tabla 4. Datos de levantamientos de accesibilidad e integracién de modos en la Linea 2 del sistema
RUTA, Fuente: Elaboracion propia.

La entrevista anteriormente presentada es la vision particular de una usuaria,
pero que se repite constantemente a lo largo de las 3 lineas del RUTA, para entender
esto enseguida mostramos los datos del proyecto linea 2 presentados a Fonadin® y
elaborados por la empresa Logit® (figura 25), donde podemos ver la cantidad de
vehiculos que prestaban el servicio de forma tradicional en el corredor 11 sur — norte

y el parque vehicular del sistema RUTA en la linea 2.

Antes del RUTA Sistema RUTA linea 2 Diferencias

* Distanad rida:122,928 . ’
stanca recorrda » Distancia recorrida : 90,192 km/dia |+ 32,736 km/dia

km/dia
BRT CuencaNorte-SurdelaZona 267 van, 281 midibus y 576 78 articulados, 218 autobusesde
Metropolitana de Puebla convencionales 100 pas, 161 autobusesde 40 pas )
* 667 vehiculos
Flota:1,124 veh Flota:457 veh

Fig. 25 Extraido del 11?2 Foro de Eficiencia Energética en el transporte “Transporte urbano de
pasajeros — TUP” 6 de octubre 2016 Datos del proyecto Linea 2 realizado por Logit SA empresa
encargada del proyecto RUTA en Puebla

8 Fondo Nacional de Infraestructura. www.gob.mx/FONADIN
® Logistica, Informatica y Transporte SA de CV. www.logitm.com.mx
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Esta situacién es por el uso de una vision técnica que poco tiene que ver con las
actividades de los usuarios y vecinos asi como de sus usos, tradiciones y necesidades
particulares, se deben buscar soluciones para todos los tipos de usuarios, peatones,
ciclistas, usuarios de transporte publico, motociclistas, automovilistas, personas con
movilidad reducida y nifos, procurando que sus desplazamientos para todos se
realicen con seguridad, igualdad de espacio e inversion y que sus modos de transporte
puedan complementarse, llegando a una visién de movilidad accesible, es decir el BRT
no es un problema es la falta de integracién del sistema con los usuarios.

La vision técnica de la que hablamos puede mostrarse de otra manera la misma
empresa Logit SA de CV quien realizo los estudios de la linea 2, es la misma que
realizo los estudios de la linea 1, es cuestionable cuando se detectaron fallas en la
primera linea lanzada se brinda la confianza a la misma empresa para la realizacion
de la segunda, supondriamos que pudiera ser la unica empresa que tuviera la
experiencia en este tipo de estudios en el Estado, pero acaso no seria mejor solicitar
la participacion de empresas inclusive extranjeras con tal de tener mejores resultados,
esta accion es una de las practicas cuestionables.

Lo anteriormente expuesto se presenta con una captura de pantalla del primer
estudio de la linea Tlaxcalancingo — Amozoc o linea 1 (figura 26), mismo que se
encuentra en linea y que al pie de pagina presenta la autoria de la empresa en

comento.

ar

PUEBLA

ANALISIS COSTO-BENEFICIO

1. Resumen de los principales elementos del proyecto 1
1.1. Visién global del proyecto 1
1.2. Beneficios asociados al proyecto. a
1.3. Principales componentes del monto de inversiéon 8
1.4. Indicadores de rentabilidad 12
1.5. Riesgos asociados a |a ejecucion del ProyeCtO ... ...t sas s s s bssaens 12

2. Situacién actual sin proyecto y posibles soluciones 1

2.1. Diagnéstico de la situacién actual del transporte urbano.......... 16

2.1.1. Estudios existentes en la materia 16

2.1.2. Comportamiento de la poblacién: Indicadores Estadisticos 17

Fig. 26 Extraido del estudio Costo-beneficio de la Linea 1 realizado
por la empresa Logit SA de CV.
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La visidn técnica seguida hasta el momento para llevar a cabo la implementacién
del sistema RUTA con sus actuales 3 lineas en Puebla, es un enfoque que deja de
lado las necesidades de los usuarios y vecinos de zonas de influencia y que solo
reproducen casos de éxito de otras latitudes, esto es adaptando de forma parcial los
proyectos de otras realidades, pero sin cubrir las necesidades y las demandas del lugar
donde se implementa, lo que lleva a casos de fracaso que a la larga generan sobre
costos para ir realizando adecuaciones o que el usuario absorba el costo adicional
ante proyectos fracasados ejemplo es la evaluacion al sistema RUTA linea 2 figura 27.
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Fig. 27 Area de influencia y grafico de evaluacién de servicios de
integracion y accesibilidad. Fuente: Elaboracion propia.

Los sistemas masivos de transporte son disefiados a través de areas o zonas de
influencia, las de la linea 2 que es donde se dirige nuestra investigacién pueden verse
en la siguiente imagen producto de los levantamientos realizados para determinar el
efecto que el sistema provoca en usuarios y vecinos, estos levantamientos nos
sirvieron para también determinar nuestra area de estudio y las zonas por las cuales

tienen que caminar los usuarios para tomar el sistema.
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Los datos obtenidos de los levantamientos se presentan en la tabla 5, que
demuestran que el sistema RUTA linea 2 presenta niveles bajos de calidad en el
servicio al usuario-peaton, tomando en cuenta que los elementos evaluados son

minimos y aun asi los resultados son precarios.

ELEMENTOS NULO DEFICIENTE | MEDIANAMENTE | EFICIENTE

EVALUADOS DEFICIENTE
Marca de cruce peatonal 2 9 7 6
Rampa o superficie a nivel 3 9 10 2
de calle
Seméaforo peatonal audible 24 0 0 0
Alumbrado publico 4 3 2 15
Semaforo peatonal 13 0 7 4
Ruta podo tactil 9 8 3 4
Sefialética para peaton 13 1 10 0
Sefialética para ciclistas 22 0 2 0
Sefialética para automovil 1 10 13 0
Ancho de banqueta 0 9 13 2
Parqueadero de Bicicletas 23 0 0 1
Ciclovia 24 0 0 0
TOTALES 138 49 67 34

Tabla 5. Datos de Area de Evaluacion de Servicios de Integracion y Accesibilidad.
Fuente: Elaboracién propia.

A partir del conteo de la eficiencia, ineficiencia o inexistencia de estos elementos
obtenemos que el 47.35% de los elementos necesarios o complementarios al acceso
de las estaciones a lo largo de las 24 estaciones que fueron consideradas, son
inexistentes, es decir cerca del 50 % de los elementos no se presentan para articular
el espacio publico con la linea 2 del sistema RUTA, y apenas el 11.36 % de los

elementos resultan eficientes. Los elementos fueron evaluados a lo largo del corredor.
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4.7 La vision social un enfoque olvidado en la implementaciéon del RUTA

Cada una de las zonas de la ciudad presentan diferentes problematicas de transporte
y movilidad aun dejando de lado al RUTA, nuestra investigacion se basa en analizar
las deficiencias del sistema de transporte en Puebla con motivo de la implementacion
del BRT y que generan afectaciones a los vecinos y usuarios, siempre teniendo como
principal objetivo mirar hacia los sectores menos favorecidos de ahi que se realice
nuestro caso de estudio en una zona que reune diferentes variables que la vuelven
aun mas interesante.

Anteriormente comentamos que el RUTA fue disefiado desde una vision
técnica, perdiendo de vista las particularidades, necesidades, tradiciones, toda esa
carga que vuelve diferente la solucidn de un mismo problema pero en localidades
diferentes, por lo tanto presentaremos que la reproduccién de soluciones a problemas
similares no sea la forma de atacarlos o peor aun reproducirlos a medias, en partes o
sin el estudio completo de las variables existentes puede provocar que las “buenas
intenciones” no se alcancen.

La vision social de la que hablamos y que no fue tomada en cuenta en este
proyecto consiste en: escuchar las demandas de los involucrados (usuarios, vecinos,
transportistas, concesionarios) y tomar decisiones basadas en resultados de otras
latitudes. Aunado a lo anterior y después de la implementacion no se ha tomado en
cuenta la baja calificacion que ha recibido el sistema y se continua con el desarrollo de
estrategias fallidas, esta problematica de olvido social la presentamos en la relacion
evaluacion — zonas de la periferia, que bajan considerablemente cuando mas se alejan
del centro de la ciudad, el caso que rompe esta regla es la estaciéon Margaritas, misma
que es la estacidon de transferencia.

Este elemento social es el que en ciudades como Bogota y Curitiba llevo al éxito
del BRT, incluyendo no solo la parte del servicio sino el beneficio ambiental y de
reordenamiento, promoviendo la utilizacion de medios fisicos para realizar
desplazamientos y desatibar el uso del automovil, estas dos estrategias fallidas en

nuestra entidad con la promocion de ciclo pistas elevadas y confinadas que no motivan
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el uso de la bicicleta como medio de transporte y orillandola a solo una actividad
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Fig. 28 Relacién accesibilidad e integracion vs cercania al centro. Fuente: Elaboracién propia.
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De la grafica anterior podemos decir, que la falta de ordenamiento y de
urbanizacion que con motivos de seguridad y estatus social continua desarrollando
zonas aisladas, esto y complica el servicio de transporte publico y motiva la adquisicion
y el uso del vehiculo particular, no existe un DOT vy el servicio de transporte publico
sigue relacionandose a los sectores menos favorecidos, en cambio existen muchas
zonas de la ciudad que carecen del servicio ejemplo de esto es la llamada zona de
Lomas de Angelopolis que aun cuando cada dia ingresan miles de usuarios no se ha
permitido el ingreso al servicio publico.

Las acciones sociales que los usuarios se ven a realizar van de los transbordos
de dos lineas o caminar por zonas sin infraestructura, utilizar la bicicleta o abordar taxis
piratas, en afos anteriores surgié el llamado moto taxi que de alguna manera se
mantiene alejado de la zona metropolitana de la ciudad pero ante la deficiencia del
transporte esta latente que vuelva a tomar auge, sino se revierte la deficiencia en el
servicio del transporte publico la situacion se podria tornar mas alarmante.
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Conclusion

El transporte publico y la movilidad en Puebla Capital es un tema que cada vez toma
mayor relevancia, no solo por la critica al mismo sino por ser un factor que ya influye
de manera negativa en el desarrollo de la ciudad, las acciones por mejorar los temas
de movilidad y transporte continuan siendo utilizadas para beneficio de algunos y la
mayoria viven en una carencia que afecta su desarrollo, econémico y social.

El tema de transporte en la ciudad esta basado en disminuir problemas no en la
de dar soluciones, viéndolo como una actividad segregada a los temas ambientales,
de desarrollo social y de enriquecimiento, sin hablar de las pocas acciones entre la
planeacién urbana, la movilidad y accesibilidad de las personas.

Nos toca como sociedad y comunidad académica hacer notar estas faltas de
articulacion y mencionar las acciones que se hacen mal o que se han dejado de hacer
y plantear alternativas que en primer lugar atiendan de forma inmediata las
necesidades de los sectores vulnerables e ir trabajando en la inclusion de la sociedad
y actores en soluciones que sean pensadas y disefiadas para nuestra ciudad y los que

vivimos en ella.
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CAPITULO V. LAS ALTERACIONES SOCIOTERRITORIALES
PROVOCADAS POR EL SISTEMA RUTA. UNA VISION
DESDE LA ESCALA TERRITORIAL
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En este capitulo se abordan las alteraciones que se encuentran asociados a la
implementacion del sistema RUTA en la ciudad de Puebla (una vez que hemos
detectado que nuestro caso de estudio no es una situacion aislada), mismos que
provocan transformaciones en las actividades cotidianas de los vecinos y que los
obligan a buscar soluciones temporales para cubrir sus necesidades de movilidad, sin
embargo debemos recordar que el transporte publico es un servicio que debe prestar
el gobierno y no que el propio ciudadano trate de dar solucion, limitando su desarrollo
en otras actividades para las cuales podria re direccionar recursos, tiempo y esfuerzo.

Este apartado esta basado en la investigacion de campo realizada durante mis
estudios doctorales y con ayuda de estudiantes de licenciatura de Disefio Urbano y de
la Maestria en Ordenamiento Territorial de la Facultad de Arquitectura de la BUAP que
compartimos el interés por buscar soluciones a problemas relacionados con
accesibilidad, movilidad, transporte y territorio.

Para esto hemos observado una variacion en los resultados obtenidos al
modificar la escala de estudio, es por lo que decidimos incluir una variante en funcion
a la escala del territorio evaluada desde el barrio, ciudad y regiéon. Donde los datos
arrojan que a menor escala los sistemas BRT obtienen bajas calificaciones ya que es
en la zona inmediata (escala barrio), donde las afectaciones, alteraciones o impactos
reflejan la falta de inclusion, ya que son disefiados y basados en lineamientos
generales.

El estudio realizado no consiste solo en evaluar a los sistemas BRT, sino
desarrollar consejos y soluciones que reviertan la baja calidad del servicio, para de
esta manera influir en el aumento de aceptacion, satisfacer las demandas y se
reduzcan los subsidios, evidenciar los errores cometidos para evitar repetirlos una y
otra vez, promover el trabajo colaborativo con los usuarios que nos permita entender
que la mejor forma de atender las necesidades en materia de transporte publico,
movilidad y accesibilidad es escuchar las legales demandas de usuarios, vecinos,

colonos, agrupaciones y sectores, priorizando las de los grupos mas vulnerables.
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5.1 Escalas territoriales propuestas para el analisis del RUTA

El concepto de escala en este apartado es usado para realizar una comprension
geografica e integral de las alteraciones que provoca el RUTA en la ciudad de Puebla,
mediante la comparacién de las dimensiones del territorio estudiado y que presentan
modificaciones ante la aparicién del sistema BRT en la ciudad. Esta propuesta
presenta dos principales elementos, la respuesta del usuario o calificacion del sistema
y el tamanfio y ubicacion de la zona donde se recaban los datos.

Con las observaciones, encuestas y entrevistas se proponen 3 escalas para la
investigacion, siendo estas no literales solo representativas. La escala de barrio es el
nombre que se le otorga, pero puede sustituirse por: colonia, vecindario, junta auxiliar,
etcétera. La escala a la que llamamos ciudad (figura 30), no es que estudie ciudades
o centros urbanos, lo que nos representa son diferentes situaciones de un mismo
centro poblacional, en este caso y para nuestro estudio la escala ciudad trabajaria con
la linea 2 del sistema RUTA y finalmente la escala regién estara plasmada por el grupo
de variables que se alojan dentro de una mismo entorno pudiendo considerarse en
este caso todo el sistema RUTA con sus tres lineas actuales y algunos elementos de
movilidad, esta ultima se muestra en la figura 31.

Derivado de lo anterior, las escalas propuestas sirven a nuestro analisis como
un factor de extension o dimension, siendo una forma de presentar los resultados, no
buscamos la obtencion de férmulas matematicas que determinen el grado de
afectacion o alteracion lo que pretendemos en hacer una relacién entre la variable
region con sus caracteristicas propias y la perspectiva del usuario, metodo hasta el
momento no abarcado ya que los manuales e instrumentos existentes se basan en la
medicion de los sistemas con estandares que no toman en cuenta ni el tamario de la

zona ni su ubicacion.

“Doctorado en Procesos Territoriales FA-BUAP” 95



“Alteraciones socioterritoriales provocadas por la implementacion del Sistema RUTA”

Fig. 29 Area de estudio Colonia Cabafias de Santa Maria. Escala territorial ciudad y barrio
respectivamente. Fuente: Elaboracion propia.
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Fig. 30 Escalas de Analisis propuestas. Escala territorial region, Fuente: Elaboracién propia.
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En tanto que, para las escalas regién y ciudad utilizamos datos de estudios del
Consumidor, Institutos de movilidad y autoridades como los datos arrojados en la
encuesta de movilidad del Ayuntamiento. La evaluacion propia del corredor de la linea
2 y finalmente para el area de estudio se analizan los resultados de nuestro
instrumento para recabar datos (Anexo 1), mismo que fue aplicado en la zona de
interés en diferentes momentos y dias de la semana, mientras se realizaban
levantamientos y se trabajaba con la sociedad de colonos incluyendo de esta forma la
participacion social activa.

5.1 Movilidad limitada, aspectos asociados al transporte publico en la zona de
estudio.

De acuerdo con la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte elaborada por el
Instituto de Investigaciones Juridicas de la UNAM, la media nacional de tiempo de
traslado es de 43.6 minutos. Cabe destacar que la cifra es mayor en las zonas
metropolitana (57.1) y Centro (48.1) del pais que en el Norte (43.6) o en el Sur (25.7).
Esta tendencia es parecida respecto de las zonas urbana (44.5) que la rural (37.6)
(UNAM-I1J, 2015).

En nuestra zona de estudio la movilidad que se detecta al igual que los datos
anteriores esta deteriorada, pero sin duda por aspectos adicionales, por ejemplo:
contar unicamente con un tipo de sistema de transporte publico, la falta de banquetas
y guarniciones, asi como paraderos adecuados que protejan al usuario de la
intemperie y de otros vehiculos, estos argumentos fueron abordados en los puntos 4,4
y 4.8 del capitulo anterior.

Es importante decir que aun cuando la misma Colonia Cabainas de Santa Maria
y sus colonos se han preocupado por la construccién de banquetas al ser una zona
popular y con tendencias a la autoconstruccion, estas hacen falta o se encuentran
invadidas para otro tipo de actividades como lo son el comercio informal, jardines,
cocheras y hasta capillas religiosas, de camino y hacia el sistema RUTA y que
dificultan y ponen en peligro el recorrido a pie de los usuarios.
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También debemos recordar que cuando un usuario no cuenta con saldo
suficiente para abordar la alimentadora en la ultima estacién de la ruta 32-A debe
caminar hacia la terminal Limones ubicada sobre la avenida 11 sur y la calle Limones
y para realizar este recorrido lo deben realizar sobre una vialidad de gran velocidad
que no cuenta con banquetas y los peatones tienen que invadir la avenida para realizar
su recorrido.

La movilidad de los usuarios del sistema RUTA que son vecinos de la Colonia
Cabafias de Santa Maria no esta limitada unicamente al momento de abordar el
sistema, también se encuentran todas aquellas prohibiciones que se les presentan
para poder viajar con bultos o herramienta de su actividad econdmica, esta prohibicidon
ha dado pie a que surjan en diferentes puntos de la RUTA “taxis piratas” que a un bajo
costo realizan recorridos con derroteros previamente establecidos y que a cambio de
un pago fijo acercan a los usuarios hasta determinados puntos de interés, todo esto
bajo la ilegalidad y poniendo en riesgo a los ocupantes ya que no se cuentan con
registros de vehiculos, choferes y es imposible verificar la falta o no de seguros contra
accidentes.

En relacion a este tema de los bultos y equipajes adicionales la linea suburbana
Azumiatla si lo permite, recordemos que esta ruta fue desviada a la altura de la 137
poniente y la re direccionaran a la 16 de septiembre, entonces las personas que
quieren o necesitan viajar con equipaje adicional los abordan, lo que les representa
mas tiempo en su recorrido, en estos tres afios se ha visto un deterioro considerable
de esta ruta ya que aun cuando se piense que sus usuarios aumentaron a los originales
la realidad es que el aumento de recorrido por la desviacién antes mencionada les
causa un mayor consumo de combustible por el original costo del pasaje. Esta
situacion es un tipo de exclusion ya que estos usuarios no pueden circular por la

avenida 11 sur - norte

“Doctorado en Procesos Territoriales FA-BUAP” 98



“Alteraciones socioterritoriales provocadas por la implementacion del Sistema RUTA”

Para poder comprender las alteraciones se les pregunto a los usuarios si el uso
del RUTA le provocaba algun gasto adicional al original antes de la implementacion el
78% menciono que siy el 22% que no que se presenta en la figura 31, de los tipos de
gasto adicional Dinero fue el que mas se repitié y Tiempo fue el segundo, considerando
que es una zona popular considerar un mayor gasto familiar por motivos de transporte

deja a las familias vulnerables a adquirir algun otro tipo de bien o servicio.

Resultado de Pregunta No. 8 ¢Tiene Usted algtin gasto
adicional al utilizar el sistema RUTA a su antiguo modo
de transporte?

Respuesta NO

Respuesta SI 78%
22%

Tipo de gasto adicional

=DINERO =TIEMPO = CAMINATA =YANOVIAJA =OTRO

35 33
| —| 29

gasto adicional
w
o

Personas que manifestaron tener

Fig. 31 Evaluacion de datos del area de estudio Colonia Cabafas de Santa Maria.
Fuente: Elaboracién propia con base en encuesta.

5.2 Alteraciones generadas por la implementacion del sistema RUTA en la zona
de estudio.

Las alteraciones de las que hablamos en este estudio son aquellas que modificaron la

antigua forma de desplazarse de los vecinos de la colonia Cabafias de Santa Maria
“Doctorado en Procesos Territoriales FA-BUAP” 99



“Alteraciones socioterritoriales provocadas por la implementacion del Sistema RUTA”

con la aparicion de la Linea 2 del RUTA, algunas de estas alteraciones segun

manifestaron son por el aumento del gasto en dinero, tiempo y esfuerzo. Las

alteraciones son diferentes segun sea el area donde se analice, como ya se mencion6

que la media de traslado en el centro del pais son 43.1 minutos (UNAM-I1J, 2015), sin

embargo, en las condiciones en las que simulamos diferentes recorridos partiendo de

diferentes puntos de la colonia obtuvimos los siguientes tiempos:

Recorrido realizado:

Tiempo utilizado:

Origen: Calle Palestina y Calle Canaan Destino:

Paseo Bravo

Caminata 12 min, Abordar Alimentadora 15 min,

Transbordar Troncal 9 min, Recorrido 37

minutos. Total 73 min.

Origen: Calle Siria y Calle Palestina

Destino: Mercado Independencia

Caminata 8 min, Abordar Alimentadora 13 min,
Transbordar Troncal 12 minutos, Recorrido 22

minutos. Total 55 min.

Origen Calle Belem y Calle Nazaret

Destino: Mercado Independencia (supuesto

tarjeta de prepago sin saldo)

Caminata 23 minutos a la terminal Limones, fila
de 5 minutos para cargar saldo, Abordar Troncal

7 min, Recorrido 24 minutos. Total 59 min,

Media de recorrido

62.3 minutos

Tabla 6. Recorridos en el area de estudio Colonia Cabanas de Santa Maria.
Fuente: Elaboracién propia.

De lo anterior se realizé una comparativa entre el tiempo de la encuesta nacional

de transporte y los datos que obtuvimos, cuando graficamos podemos observar la

diferencia, figura 32.

Minutos de traslado

43.1

80
60
40
20

Media Nacional

62.3

Tiempo estimado en

Linea 2 RUTA

Fig. 32 Comparativa de tiempos de traslado. Fuente: Elaboracion propia.
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Este tiempo analizado es solo con base en las simulaciones que se practicaron
utilizando el sistema RUTA, la situacién es mas alarmante cuando el usuario aborda
el transporte publico convencional tratando de ahorrar dinero, aunque invierta mayor
tiempo de traslado, en el sistema RUTA se paga un transbordo al utilizar las
alimentadoras y el troncal, entendiendo que son zonas populares, cualquier ahorro
economico es significativo para las economias familiares. Desde el 2013 al 2019 el
precio del RUTA estaba por arriba del precio de otros concesionarios un 20%, mientras
el costo para el resto del servicio estaba marcado en 6.00 pesos el costo del sistema
RUTA figuraba en 7.50 pesos.

Las alteraciones econdmicas, son de las mas sensibles, sobre todo cuando
se habla con grupos vulnerables y en situacion emergente; preguntamos también con
quien viaja a los entrevistados, el 35% manifesté viajar con familiares y el 31% con
hijos. La diferencia de 1.5 pesos por viaje se vuelve considerable si se viaja con hijos
ya que segun la siguiente tabla veremos el costo adicional por utilizar el sistema RUTA
sobre el transporte tradicional a octubre 2019. La simulacion de la primera columna es
viajar solo en un recorrido ida y vuelta un viaje diario al mes, para las siguientes es
viajar con 1, 2 y 3 hijos en las mismas condiciones, comparando el gasto del sistema

tradicional y el sistema RUTA.

Diferencia de costo al viajar en sistema ruta

920
450

VIAJA EN VIAJA SOLO VIAJA CON 1 VIAJA CON 2 VIAJA EN
SISTEMA HIJO H1JOS FAMILIA DE 4
TRADICONAL

Fig. 33 Area de estudio Colonia Cabafias de Santa Maria. Escala territorial ciudad y barrio
respectivamente. Fuente: Elaboracion propia.
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Estos costos son como se menciond hasta octubre 12 de octubre 2019, después
de 9 afnos de no ajustar las tarifas, provocando incertidumbre no solo a usuarios sino
a concesionarios y choferes, el aumento fue de un 46%, sin embargo, se homodlogo el
costo al sistema RUTA, es importante decir esto, ya que los concesionarios fueron
absorbiendo las fluctuaciones en el precio de los combustibles particularmente los
ultimos 3 anos, repercutiendo en la calidad del servicio prestado.

Para el inicio del 2020 los concesionarios manifestaban que el aumento se
trataba de una competencia desfavorable contra el sistema RUTA, ya que este recibe
un subsidio que le permite absorber costos, para mediados de mayo del 2020 los
problemas de transporte publico se acrecentaron por la pandemia, el cierre de
actividades que provocod una considerable falta de usuarios mas los costos por
medidas sanitarias reconfiguraron al transporte publico en la ciudad, sin ser nuestra
zona de estudio ajena a esto.

Los datos totales recabados con nuestra encuesta se muestran en una captura
de pantalla (tabla 7), sobre el trabajo de analisis y clasificacion que se realizd para
analizar las respuestas y traducirlas como impactos. El costo o aumento que para
ellos representa la implementacion, es un tema fundamental ya que gastar mas para
obtener un servicio representa que el ciudadano destine mas a transporte que a otras
necesidades primordiales como son: educacion, abasto, salud entre otros. El costo que
los usuarios nos mencionaron radicaba en el pago de una alimentadora y la troncal
principal para recorridos tanto cercanos como a distancia, otros mencionan que su
destino original va mas alla del recorrido del sistema, entonces necesitan realizar un
transbordo mismo que antes ya se encontraba considerado dentro del pasaje normal

de una linea tradicional.

Tabla 7. Evaluacion del servicio del sistema RUTA linea 2.
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Fuente: Elaboracién propia.

Para ambas situaciones nos mencionan el 72% de los usuarios que gastan mas
con el sistema RUTA que antes y esto debido a la falta de inclusion en el disefio de

rutas alimentadoras a los usuarios.

5.3 Las alteraciones socio — territoriales provocadas por el sistema RUTA en la

zona de estudio.

Los impactos que llamamos en nuestro estudio alteraciones pueden ser evaluados
como positivos y negativos, dependiendo de la huella que dejan, sin embargo,
regularmente se miden de modo social 6sea el impacto que deja en un grupo, sin
embargo, los impactos personales pueden ser mas significativos en un grupo ya que
el impacto que se sucede en un individuo repercutira indudablemente en la comunidad.

Es en este tenor que los impactos individuales repercutiran mas adelante y es
muy probable que alcancen situaciones que puedan llegar a ser completamente
descontroladas, danando no unicamente a la persona si no a la comunidad. Un
ejemplo es el de aquella persona que no puede acceder a la educacion por no contar
con el medio econémico para transportarse, pensaremos que solo se trata de una
persona que poco representa a la sociedad, mas equivocados no podemos estar.

A continuacion, presentamos una lista de los impactos derivados de la
implementacion del sistema RUTA, esto fundamentado en las situaciones observadas,

las entrevistas realizadas y de la encuesta aplicada:

* Mayor gasto en el pago de servicios de transporte.

« Mayor tiempo en traslados en sistemas de transporte publico.

« Tiempos de espera en paraderos y estaciones.

» Problemas con el sistema de prepago (perdida de saldos).

* Nulas opciones de accesibilidad a personas discapacitadas.

+ Desplazamientos a pie en situaciones de poca seguridad.

» Transbordos en diferentes sistemas que no se encuentran articulados.
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+ Sistemas saturados y falta de unidades.
* Poca oferta o diversidad de alternativas de transporte sobre todo en zonas

periféricas o marginadas.

Anteriormente se presentaron las graficas de sobre costo, el tiempo también es un
recurso incalculable ya que este obliga a perder oportunidades y recursos si no es bien
administrado. Un trabajador que llega tarde puede recibir descuentos u oportunidades
de superacion como premios, ascensos y bonos. El sistema RUTA y su operacion
deficiente representa retrasos y esperas en el tiempo de abordo. A continuacion, se

presenta los tiempos adicionales que se ocupan por el uso del sistema en la tabla 8.

¢Cuanto tiempo camina actualmente para abordar el sistema RUTA?

0-10 MINUTOS

11-20 MINUTOS

21-30 MINUTOS

.+ DE 30 MINUTOS

46

26

11

2

54%

31%

13%

2%

Tabla 8. Resultados de encuestas en el area de estudio Colonia Cabanas de Santa Maria.
Fuente: Elaboracién propia.

Por lo tanto, los tiempos adicionales de traslado transforman la actividad
cotidiana e influyen en el individuo, que ve obligado mitigarlos, ocupando energia,
dinero y tiempo en solucionar estos inconvenientes, de las alteraciones que hemos
mencionado las mas preocupantes son las que se vuelven impactos sociales por la

huella que marca en el desarrollo de la ciudad.

5.4 El impacto provocado por un sistema de transporte

Los impactos sociales son las consecuencias de una determinada accién en una
comunidad, lo podemos ver desde el nucleo familiar, la comunidad o colonia y la
ciudad, los estudios de impactos sociales se deben trabajar con individuos que
convivan en un mismo espacio, para este caso lo que estudiaremos es la huella dejada

por la implementacion del Sistema RUTA en la colonia Cabafas de Santa Maria.
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Sin embargo estos impactos han sido provocados por decisiones de diferentes
gobiernos en diferentes momentos y escenarios, provocando problemas econémicos
visibles en el poder adquisitivo de las familias, pérdida de empleos o desercion escolar
por falta de dinero para el pago de transporte, alteraciones emocionales por la falta de
autonomia en la movilidad de personas con discapacidad ante la falta de
infraestructura adecuada, pérdida de confianza en las instituciones, acciones aisladas
que dividen a las comunidades, incremento en medios ilegales de movilidad y el
constante descontento de los ciudadanos que provoca apatia para generar
participacion social como a continuacién se describira:

Como se puede ver en la tabla el 51% de los viajes son motivo de trabajo por lo
tanto los retrasos y los sobre costos afectan en mayor medida a los trabajadores, es
aqui también donde hacemos comparacion entre las zonas propuestas para el nivel
barrio ya hablamos de este 51% motivos de trabajo, en cambio en la Fig. 6 mostramos
datos del Ayuntamiento en su Plan de Movilidad del 2017 donde solo el 22.8%
manifiesta el trabajo como motivo de viaje, lo que concuerda con nuestra tesis que
dependiendo de la escala y la ubicacion de la misma los resultados en materia de
movilidad y transporte son diferentes.

Motivos de Uso del Sistema RUTA en la colonia Cabainas de

Santa Maria
60%
50%
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< 40%
Q
©
o 30%
(]
=
g 20%
o
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. [ ] I -
TRABAJO = ESTUDIO ABASTO SALUD ESPEANRT%'M' OTRO
W Series1 51% 11% 25% 7% 5% 2%

Fig. 34 Motivos de viaje en el area de estudio Colonia Cabafias de Santa Maria. Fuente: Elaboracién
propia, datos de aplicacion de encuesta.
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Al ser una zona de bajos recursos cuidar el trabajo de las personas deberia ser
una tarea importante en los planes de desarrollo por eso es importante ver que esta

provocando el sistema RUTA, sin embargo, en la realidad lo que vemos es lo siguiente:

1. Problemas de movilidad y pérdida de autonomia

La autonomia es segun la definicidn, la facultad de la persona a obrar segun su criterio
con independencia de la opinion o deseo de otros, el RUTA a diferencia de la
obligacion de los sistemas de transporte de brindar la movilidad requerida por los
ciudadanos les generan una pérdida de autonomia, esto es; no se desplazan por
donde quieren o por donde deberia ser el camino mas corto, les esta causando en
muchos casos a realizar transbordos con resultados de sobre costo o mayor tiempo
empleado, para personas con movilidad limitada les confiere un obstaculo, requiriendo
ayuda de otra persona u obligandolos a no salir de sus hogares.

2. Perdida de espacio y efecto barrera

El carril confinado no es el Unico efecto barrera que ha provocado el sistema RUTA, la
exclusiéon de la circulacion a otras rutas que se encuentran fuera del sistema y que
redireccionan los traslados originales es un tipo de segregacion espacial que reduce
el espacio publico en otras vialidades al aumentar el volumen de transporte que ahora
circula particularmente por la 16 de septiembre y la avenida nacional.

El' RUTA con su carril confinado no integra a otros modos de desplazamiento al
sistema, impidiendo a los usuarios de otros modos como peatones, ciclistas y
automovilistas en ciertos pasos o arterias viales a desviar sus recorridos provocando
confusiones en la movilidad, empleo de energia adicional, mas tiempo de
desplazamiento y en algunos casos accidentes por la falta de conocimiento o cultura
del respeto.

En este estudio solo fueron analizados aspectos asociados a temas de
movilidad sin embargo a nivel de territorio y espacio se ha dejado de lado la parte
ambiental y de paisaje urbano, en el disefio de la linea 1y 2 se provocaron alteraciones
en los espacios verdes y fue solo hasta la construccion de la linea 3 donde después
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de quejas y manifestaciones se evitd la deforestacion y se utilizaron disefios mas
amigables con la flora existente.

3. Erradicacion del espacio publico como ente socializador

El espacio publico es un ente socializador donde se reunen los diferentes actores de
la comunidad para hacer sociedad, sin embargo los sistemas masivos como lo son los
BRT’S modifican esta tradicion humana de experimentar la cercania con el extrafio y
dividen cada vez mas a los sectores de la sociedad, las personas con limitaciones de
movilidad no cuentan con las facilidades para acceder a las instalaciones y segregan
el uso solo a algunos usuarios, el sistema tampoco muestra interés en mantener
campanas de informacion en cuanto al uso del sistema de prepago alejando a aquellos
que no se sienten cdmodos con el uso de tecnologia, principalmente personas de
tercera edad.

En el tema de segregacion también se han copiado campaias de otros BRT en
el mundo como la puesta en marcha de autobuses y vagones para uso exclusivamente
del género femenino, siendo una clara perdida de socializar, es cierto los problemas
de seguridad llevan a tomar decisiones como esta y actualmente asientos para
personal de sector salud. Ambos programas que poco a poco pierden fuerza y se van
diluyendo con el tiempo, sin que se presenten resultados de estas acciones.

Estos son los impactos que a partir de la afectacion de un individuo se
vuelven alteraciones que impactan en la sociedad inmediata, el no poder
desplazarse por donde se desea o en las condiciones en las que se requieren, asi
como la falta de mecanismos de inclusion para un mayor numero de personas y

usuarios.

5.5 Analisis comparativo con escalas territoriales

En la siguiente tabla presentamos los dos factores que nos fueron revelados como las
afectaciones mas significativas para los vecinos de la colonia de estudio y que con la
informacion obtenida y al conocer de primera mano los casos de vecinos pudimos

redactar:
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1) Mayor gasto para el traslado.

2) Mayor tiempo de traslado.

Este es sin duda el mas sensible en zonas donde
el recurso econdmico es limitado y debe ser
calculado casi diariamente entre entadas de
dinero y gastos programados, los trabajadores lo
ponen como un gasto principal y dificil de reducir,
el mayor gasto en transporte trae consigo la
reduccion de gasto para compra de abasto o el
pago de deuda, provocando cambios en la
alimentacion que acarrean problemas de salud a
corto y largo plazo, al abasto que se compra no
es de la mejor calidad y se programa dia a dia
con el presupuesto familiar lo cual implica un
gasto mayor al comprar al dia y en pequenas
cantidades, esto puede provocar que una madre
no compre la leche para sus hijos o que ella se
alimente de una manera deficiente o en algunos

casos que no se envia el lunch adecuado a los

escolares o simplemente no se envié.

El tiempo es un resultado de la calidad de vida,
actualmente el que tiene mayor tiempo para
realizar actividades diferentes a sus obligaciones
tiene una mejor calidad de vida, sin embargo en
las zonas urbanas esta calidad de vida se ve
mermada por los tiempos ocupados en el
desplazamiento para realizar las actividades
comunes, los desvios provocados por la
implementacién de la linea 2 al sur de la ciudad
provocan recorridos mayores a los usuarios y
arterias saturadas en aquellas que son ocupadas
para canalizar el transporte desviado, como
resultado mayor tiempo de traslado para realizar
viajes anteriormente mas cortos en tiempo, tanto
para aquellos que recorren mayor distancia como
los que viajaban y viajan por las arterias que

ahora sufren menor nivel de servicio.

Tabla 9. Factores de afectacion en el area de estudio Colonia Cabanas de Santa Maria.
Fuente: Elaboracién propia.

Con la informacidn de los puntos 5.2 y 5.4 asi como las evaluaciones al sistema
RUTA realizadas en el capitulo 4 y comparandolas con datos de la Encuesta Nacional
de Calidad e Impacto Gubernamental (ENCIG) del 2015 (anexo 2), la evaluacion
realizada por el Poder del Consumidor realizada dentro del Ranking Nacional de
sistemas BRT en el 2015 (anexo 3), podemos decir que mientras la evaluacion se lleve
a cabo en todo el sistema la calificacion es mayor y mientras nos acerquemos a zonas
de la periferia el sistemas obtienen evaluaciones menos favorecidas, esto es la
infraestructura recibe mayor inversion conforme se acerque a los centros de las

ciudades.
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Fig. 35 Elementos evaluados y porcentaje obtenido por el sistema RUTA en la encuesta de
satisfaccion del usuario. El poder del Consumidor 2015.
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Fig. 36 Elementos evaluados y porcentaje obtenido por el sistema RUTA en la encuesta de
satisfaccion del usuario. El poder del Consumidor 2015.
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Tabla 9. Factores de afectacion en el area de estudio Colonia Cabafas de Santa Maria.
Fuente: Elaboracién propia.

Los datos anteriores son resultado del analisis a las respuestas obtenidas, el
61% de los vecinos encuestados, que manifestaron que el sistema RUTA no satisface
sus necesidades de TP y el 66% que sufre algun tipo de afectacion y el 67% considera
que el servicio era mejor antes de la implementacion del sistema RUTA, este tipo de
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datos como lo hemos mencionado no son unicos de la zona, en acercamientos en
diferentes puntos de la ciudad nos encontramos con respuestas similares.

Mientras la zona de estudio se encuentra mas marginada, los resultados son
peores y se entiende ya que como indicamos en un inicio la alteracion econdmica es
mas significativa en zonas emergentes. Mientras que el tiempo es mas doloroso en

zonas de alta plusvalia el dinero se vuelve vital en las periferias.

5.6 La mitigacién una accién que realizan usuarios, vecinos y ciudadania

La mitigacion de impactos debe verse como acciones que aporten a la solucién del
problema y no como actualmente se lleva a cabo, esto es, como placebos que poco
dejan huella, afrontar estos problemas se debe realizar desde diferentes ambitos y no
dejar al usuario que busque alternativas para satisfacer la necesidad de movilidad.
Tomar en cuanta, a todos los sectores, pero sobre todo a los grupos menos favorecidos
deberia ser la principal estrategia y dejar de ver a la movilidad y al transporte publico
como un bien econémico o politico. La mitigacion va de muchos ambitos, pero igual es
una responsabilidad de la autoridad y no una necesidad que actualmente soluciona el

vecino — usuario.

Las acciones que proponemos pueden implementar la autoridad son las

siguientes:

Acciones para promover la caminata y el uso de la bicicleta. Esta accion reduce
el trafico, son medios que no contaminan, no requiere gran infraestructura o es poco
voluminosa que no compite con otros servicios, permite la practica deportiva que traen
beneficios a la salud y dentro de la infraestructura de estos modos se puede combinar
areas verdes combatiendo las islas de calor. Actualmente las ciclo vias de nuestra
ciudad se encuentran confinadas buscar la intermodalidad puede iniciarse con el

acceso facil a esta infraestructura.
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Acciones para disminuir el uso irracional del automovil. Las causas del uso
excesivo del automdévil en nuestra ciudad van desde la delincuencia hasta la falta de
transporte publico o la deficiencia de este, sin embargo, la constante inversion en
creacion de infraestructura para el vehiculo motor o el hecho de que los desarrollos
modernos estan pensados en distancias que solo son vencidas con el uso del vehiculo
privado incentiva este modelo.

Es por ello, por lo que pensar en reducir el uso del vehiculo debe estar

acompafado de programas que lo motiven tales como: mejoramiento y redisefio en su
caso de la red de transporte en la ciudad, incluir como modelo el vehiculo compartido,
extender los permisos para vehiculos escolares, mejorar las condiciones y acceso de
las ciclovias y caminos peatonales, distribuir proporcionalmente al numero de usuarios
las infraestructuras de los diferentes modos.
Acciones sobre el transporte publico. En materia de transporte publico aun hay
mucho por delante en nuestra ciudad, particularmente debemos pensar en lo que
estamos viviendo en esta nueva normalidad que nos ha tocado vivir y que ha
reconfigurado el modo en que nos desplazamos y la periodicidad que lo hacemos.

Cuando hablamos del incremento del transporte y la homologacion del costo del
RUTA con la del servicio de transporte tradicional se inicié una competencia que los
concesionaros llamaron una accion poco honesta, ya que ellos referian estar
absorbiendo los aumentos y durante la fluctuacién del precio del combustible, esta
situacién no solo repercutié en el deterioro del parque vehicular, sino que desde
entonces compiten contra un sistema que cuenta con subsidios.

Todo esto y el articulo 41 del Reglamento de la Ley de Transporte para el estado
de Puebla, estan modificando los vehiculos que circulan prestando el servicio,
anteriormente la ley en Puebla impedia el cambio de vehiculo a un tipo de vehiculo
con capacidad menor sin embargo a ultimas fechas podemos encontrar vehiculos tipo
van con capacidad de 13 pasajeros sustituyendo a microbuses y autobuses de mucho
mayor capacidad.
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El transporte a nivel mundial vive una situacion poco favorable y en Puebla no

es la excepcion, sin embargo, es tiempo de apostar por medios no unicamente
mecanicos y estos ultimos ordenarlos y adaptarlos a las nuevas tecnologias, para
informacién y seguridad del usuario, asi como para la obtencion en tiempo real de
informacion de disefio y mejora.
Acciones sobre la distribucion urbana. Los sistemas de transporte requieren
grandes cantidades de suelo, la creciente demanda del automovil y el aumento de la
necesidad de desplazamiento llevan a las ciudades a destinar areas cada vez mayores
para satisfacer esta necesidad, esto exige recursos no solo para construir sino para
mantener y reconstruir la infraestructura. Sin embargo, esta ocupacion difiere de los
modos de transporte el que mas requiere espacio es el automovil, ya que no solo ocupa
espacio en la circulacion sino en el estacionamiento.

La accion inmediata de las autoridades es la reduccidn de espacio destinado al

automovil para provocar un menor uso y dejar de generar espacio para este modo de
desplazamiento.
Acciones normativas y legislativas y de participacion comunitaria. La
accesibilidad y movilidad urbana presenta diferentes retos como la extension y calidad
del transporte publico, infraestructura vial, retos ambientales, calidad en la salud
publica, regulaciones, entre otros. Por tanto, es importante la participacion ciudadana
a fin de fortalecer aspectos culturales que permitan una movilidad ordenada, tal como
respeto a los limites de velocidad, respeto a reglamentos o uso compartido de
vehiculo.

La participacion es importante para los temas comunitarios, siendo el transporte
y la movilidad un tema social debe de tomarse en cuenta a los directamente afectados
o beneficiados y escuchar sus demandas y propuestas. Impulsar la participacion
ciudadana garantiza la apropiacion de los proyectos y el interés en preservarlos,
aduenarse de la ciudad y sus servicios, esto para promover su mantenimiento y
funcionabilidad, disminuyendo considerablemente los gastos por mantenimientos o

remodelacion.
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Conclusion

Las alteraciones en materia de transporte publico son reversibles siempre y cuando la
autoridad incorpore mecanismos de correccion oportunos a los errores que se van
suscitando en la practica, esto ha sido parte de la continua mejora y éxito en ciudades
como Bogota y Curitiba, sin embargo, es en este momento en Puebla el usuario el que
esta realizando las acciones pertinentes para solucionar estas afectaciones que ha
traido la implementacion del sistema RUTA, estos paliativos generan nuevos conflictos
como lo son la aparicién de taxis “piratas” (vehiculos privados que otorgan servicio de
transporte publico sin los permisos correspondientes)

La autoridad es la directamente responsable de presentar soluciones
encaminadas a la mejora de accesibilidad y movilidad, no obstante, con el estudio
realizado pudimos percatarnos que la jerarquia en la que las autoridades ponen mas
atencion es el tipo de movilidad motorizada incluyendo al transporte publico, pero sin
tomar en cuenta al usuario, por lo tanto, las soluciones brindadas no llegan a buen

puerto y pronto los recursos aplicados se convierten en dinero mal invertido.

Es cuando el usuario busca solucionar sus requerimientos de movilidad y
desplazamiento y ponen en marca acciones independientes que lo alejan aun mas del
uso de los sistemas de transporte masivo, la autoridad no ha caido en la cuenta de
que para acercar al usuario al sistema debe de proporcionarle beneficios que le inviten
a su uso y que le garanticen el servicio de buena calidad y aun costo accesible, estas
acciones son las siguientes:

o Desinhibir el uso del automovil.

o Mejorar el equipamiento urbano con motivo de acercar al usuario el sistema de
transporte.

o Incluir paraderos de bicicletas en resguardo para fusionar ambos modos.

o Desarrollar medios que puedan involucrar medios de pago en efectivo y con

tarjeta de prepago e incluso débito y crédito.
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o Impulsar el uso de las TICs para mejoras de seguridad e informacion del
servicio.

o Mejorar los servicios en las zonas mas desprotegidas y descentralizar los
mayores presupuestos a las zonas centrales de la ciudad.

o Enfocar los itinerarios de vehiculos alimentadores al troncal conforme a la
demanda de las zonas y cambiar los horarios permanentes (tener flexibilidad)

o Buscar la participacion del usuario y ciudadano en mejoras, planeacion y
asignacion de recursos en proyectos futuros.

o Utilizar la experiencia en beneficio del usuario (no repetir errores).

En resumen, la mejora del servicio depende en mucho de la decisién y empefio
de las autoridades por querer hacerlo y no solo inaugurar y dejar a la deriva los
proyectos, debe existir un compromiso del seguimiento y resolver en la marcha las
quejas y sugerencias que vayan surgiendo, pero esto solo podra ser bajo la exigencia

del usuario que lo vive, que lo sufre y que debe resolverlo.
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Aportaciones y conclusiones de la investigacion

Las aportaciones de la investigacion estan abordadas desde el enfoque
epistemologico y metodologico. Con respecto al enfoque epistemoldgico, podemos
decir que si bien los estudios en materia de movilidad, transito y transporte son
abordados desde la parte técnica, es momento de presentar un nuevo paradigma
donde se dé la inclusion del factor humano y social, desde el que se abordaria a la
“movilidad social”, término que no solo estaria en funcion de la inclusién de la
participacion social, sino de acciones encaminadas a beneficiar a los mas
desprotegidos, para de este modo, brindar la oportunidad de desarrollo que logra que
el transporte sea un mecanismo que abata los niveles de desigualdad social.

Donde movilidad social tendria un doble beneficio para la sociedad; por un lado,
el acercamiento a las oportunidades que ofrece el moverse, y por otro lado, ser atractor
de sectores privilegiados a los sistemas de transporte publico, generando viajes con
mayor numero de desplazamientos y disminuyendo los vehiculos unitarios.

Con respecto al enfoque metodolégico que se siguio en la investigacion, fue
disefiada exprofeso para este estudio, resaltando que el principal hallazgo es abordar
la evaluacién de los sistemas de transporte no como recetas infalibles cuando se
aplican estos mecanismos, sino tomando en cuenta la ubicacion y area de estudio,
mostrando que se debe abordar desde la escala territorial necesaria.

Por lo tanto, en la investigacion, se decidio aplicar la variable que representa la
escala territorial, resaltando que conforme nos alejamos de la zona central de la
ciudad las calificaciones o evaluaciones sufren una alteracidén considerable, esto es, la
evaluacion no debe realizarse de forma igual en lugares donde se cuenta con diferente
tipo de infraestructura, actividad econdmica, servicios, etc., sino que debe calificarse
segun las particularidades de la zona.

La metodologia seguida nos obliga a pasar de los estudios técnicos a escuchar
a los actores principales, esto es, a los usuarios y poner atencion en la manera que
expresan sus alteraciones, como las solucionan, como las sufren, aunado al trabajo
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social de acercarse a las redes establecidas de vecinos para trabajar mano a mano y
realizando acciones que disminuyan los impactos que se detectaron.

Como ya se expres6 la aportacion por ambito de estudio (movilidad, transito y
transporte) sera sin duda alguna la formalizacion y utilizacién de escalas de territorio
para evaluacién que retraten de forma clara lo que sucede tras la implementacion de
un sistema BRT, para de esta manera poder presentar alternativas de mitigacion que

sean social y econdmicamente viables.

CONCLUSIONES

El transporte publico en Puebla es el resultado de un desarrollo urbano expansivo que
lo ha llevado a una condicién decadente, por tal motivo surge el sistema RUTA como
alternativa a tal situacién. Sin embargo, el proyecto que se vislumbraba como solucion,
fue desarrollado en situaciones poco idéneas que lo llevan a ser mal evaluado, pero,
sobre todo, ser el detonante de alteraciones a usuarios y vecinoss de areas cercanas
al sistema, en diferentes puntos de la ciudad.

Los objetivos propuestos como componentes del sistema con el que se planted
la investigacion, son el reflejo de una problematica que no es unica para la zona de
estudio seleccionada. Cada objetivo particular tuvo un enfoque complejo que ayudd a
cumplir su funcién abordando un aspecto del caso de estudio, procurando en primer
lugar, construir el bagaje de informacion y conocimiento del concepto que
posteriormente nombrariamos “movilidad social’.

La aseveracion sostenida en la hipotesis emana del analisis téorico conceptual
de las alteraciones socioterritoriales, las cuales son producidas por la implementacion
de sistemas masivos de transporte y que dejan de lado la parte humana y social. Todo
esto aunado al sistema de transporte de la ciudad, obsoleto y decadente que motivaron
la evolucién al BRT de forma cuestionable.

El ordenamiento legal fue estudiado en los tres niveles de gobierno, observando

una desorganizacion, falta de articulacion y poca continuidad de planes y programas
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en materia de movilidad y transporte, esto es, se continua reproduciendo proyectos
exitosos de otras latitudes, sin tomar en cuenta las caracteristicas propias de la ciudad.

Al inicio manifestamos que el sistema RUTA y su implementacién provoco
alteraciones a los habitantes y usuarios, es entonces cuando para confirmar esta
suposicion, trabajamos directamente en las zonas donde se detectaron cambios en la
movilidad, reafirmando a través de entrevistas a actores clave en la materia y a los
usuarios que manifestaron el sentir ante la implementacién de este sistema de
transporte.

Una vez analizados los datos y realizada la evaluacion pertinente, observamos
que los resultados cambiaban al acercarnos a zonas con marginacion mayor, por tal
motivo se decidid incliur variables para el analisis en relacién con el area evaluada,
proponiendo la escala territorial desde el barrio, ciudad y region. Es por ello por lo que
a una escala de barrio se obtiene un resultado mas cercano a la afectacion - impacto
que se desarrolla en el individuo.

Siendo el sistema RUTA un sistema de transporte excluyente, que sigue
desarrollando alteraciones — impactos que no estan siendo atendidos por la autoridad,
por tal motivo hoy en dia son los usuarios quienes estan realizando acciones para
mitigarlos y que a la larga representan un gasto mayor de tiempo, dinero y esfuerzo.
Finalmente realizamos un listado de acciones para sugerir y revertir de esta manera la

situacion, asi como mejorar la calidad del servicio.
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ANEXOS

BENEMERITA UNIVERSIDAD AUTONOMA DE PUEBLA :
o FACULTAD DE ARQUITECTURA 8
DOCTORADO EN PROCESOS TERRITORIALES B
Primer acercamiento con vecinos de la colonia Cabafias de Santa Maria. Fecha de Aplicacién: /.
Nombre: Genero [HomBRe [Muser
EDAD 15a30afos | 31ads5afos |  45a60ahos  |masde 60ahos
1) Es usted vecino de la Colionia Cabafias de Santa Maria: Respuesta | S| | NO |
2) Cuanto tiempo camina actualmente para abordar el sistema RUTA?
0-10MINUTOS [11-20MINUTOS |21-30 MINUTOS .+ DE 30 MINUTOS |
3) Motivo principal de sus viajes en el sk RUTA?
TRABMO | Estubio | aeasto | SALUD | esparcmiento | oTRO:
4) A que se dedica (su principal actividad)?
EMPLEADO | ESTUDIANTE | HOGAR | COMERCIANTE | PROFUOFI | OTRO:
5)Viaja usted con algun tipo de equipdje o bulto adicional?
BOLSA DE HERRAMIENTAS DE
OTRO:
BOLSA DE MANO MOCHILA M DO TRA PANALERA BULTO
6)Cuando viaja en tranporte pablico, viaja solo? Respuesta | Sl I NO
7) Cuando viaja acompafado con quien viaja?
HIJOS 0-3ANOS CONYUE |  FAMIUARES | COMPAREROS DE TRABAO | OTRO:
3-6AROS
6-9 ANOS
.+ DE 9 ANOS
8)Tiene usted algun tipo de gasto adicional por el uso del RUTA? Respuesta | S| | NO
9) que tipo es el gasto adicional que tiene ahora?
DINERO |  TIEMPO cAMINATA | vanowviua  [oTRO:
10)En el trayecto a abordarel RUTA se cuenta con los siguk serviclos?
PUENTES AR CENTROS DE OTRO:
BANQUETAS PEATONALES O SEMAFOROS PARADEROS INEORMACH RECARGA DE
PASOS A NIVEL TARETA
11) Sinoviaja en el sistema RUTA que modo utiliza actualmente?
UTILIZA OTRA COMPARTE
| I1CI | OTRO:
CAMINA BICICLETA RUTA TAXI/UBER VEHICULO
12) Satisface el sistema RUTA su necesidad de transporte pliblico? Resp [ S| | NO |
13) Sufre algun tipo de afectacién por la implementacién del sistema RUTA? Respuesta I S| I NO ]
14) Considera que el serviclo era mejor antes? Respuesta | Sl I NO |
15)Porque considera que era mejor antes?
CERCANIA DEL
F OTRO:
RECUENCIA DE MENOR COSTO SERVICIO ASU PAGO DIRECTO NO CAMINAR VARSI
PASO LOS DESTINOS
DOMICILIO
16) Usted cree que podria a ver bios que me} el servicio? Respustal S| | NO I
CUALES:
17) Tiene usted algun comentario final? Respuesta | Sl | NO |
CUALES:

Anexo 1. Instrumento de obtencion de datos. Fuente: Elaboracién propia.
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INEGI. Encuesta Nacional de Calidad e Impacto Guberamental 2015 (ENCIG). Tabu

ados basicos.

Poblacién de 18 afos y mas que habita en dreas urbanas de cien mil habitantes y mas por entidad federativa, segun caracteristicas del servicio de autobus de transito

rapido y la satisfaccion con el mismo 2015 | [ | | [ |
Poblacion de 18 3o
detransito| oficises on estaciones. unidad y otra yfuncionsies
vipldo’ BRY Absolutos] Relatvos| __ Absokutos] Relatvos| __ Absolutos] Relativos| __ Absokutos] Relatvos|___ Absolutos] Relativos|___ Absolutos] Relatvos| __ Absokutos] Relatvos| __ Absolutos] Relativos| __ Absolutos] Relativos|
sss1 61 5382151 04| 3an 83 o 4363981 4] 3262051 s 3847 259 707] 46204 23] as23 124 Y 4850 123] a3 403 394 723
6985 657 501 %82 33317 s 539 04| 4] 31759 a3 78524 61| a3 701] sl 09 289 914] 02 2] s 76722 72|
1 81 05| 177394 o3 1194202 61| 14225 723 77 70 20 1595 123 832 1590 189] 4] 1531 572 a1 1616 168] o5 100758] 774
367 69 31| %2 2004 4] 30035 63 28512 514 47 121 eos| 223285 54 459084 79| 468231 o] 39741 52|
409039 358 0| s 20970 65| %7 o1 s 21 0| 7] 35729 772] w73 s3] 1924 1] 338 451 a21] 3332 815
111873 1103943] %2 21679 734 o6t oss] 779) 89 a2 71| 00627 1] 1031 520] w2 1 081 27] o] 1048 400] aas| 858081 77|
Traretero) 512857 013 a5 3173 e 36| 851 317743 20 347954 71| 451 785 Y 25 8] 461 70| a0l 57 225 7|
[Pustia (RUTA) 15 33 14 ) 214 50 s1e] 225787] 43 170137 9 192172 3] 351 73] 7] 3072 7] 16911 783 197053 a5
A,

e Tp— T

‘Ao, GV en e rango de (0.15) |

Moderado, CV en o rango de [1530)

| Pottacian de

Moy ssstoch y “Seistech

[ RUTA Red Ut De

[Fuste: NEGL

B

INEGI. Encuesta Nacional de Casdad e Impacto Gubemamental

15. SNIEG. Informacién de Interés Nacional.

Anexo 2. Encuesta Nacional de Calidad e Impacto Gubernamental INEGI 2015

2.2 TABLA RESUMEN DE LOS RESULTADOS DE EVALUACION DE LOS
SISTEMAS BRT EN MEXICO

Vi Vivebas

Concepto Metrobis |Macrobis | Ecovia | Mexibas | RUTA m"""" Optibas | Cd.

Juarez
Integracin tarifaria 3% | 67% | 50% | 17% | 83% | 67% | 93% | 17%
Nivel de senvicio en teminales y | g5o0 | 9796 | o7% | 98% | 98% | 92% | 95% | 93%
estaciones*
Nivel de servicio dentro delos aut|  71% | 72% | 76% | 66% | 73% | 56% | 85% | 68%
Informacion al usuario 98% 60% 65% 60% 55% 50% 50% 50%
Profesionalizacion del sistema 84% | 63% | 28% | 71% | 67% | 47% | 74% | 28%
Confort dentro del sistema 83% | 76% | 96% | 60% | 49% | 86% | 46% | 50%
Integracion modal 85% | 83% | 67% | 76% | 77% | 75% | 100% | 42%
Infragstructura de integracion 57% | 100% | 83% | 68% | 77% | 75% | 100% | 33%
modal
Seguridad vial 2% | 83% | o7% | s4% | 0% | 97% | 75% | 75%
Seguridad personal 2% | 92% | 92% | 9% | 71% | 75% | 0% | 67%
Espacio publico 62% | 55% | 50% | 44% | 33% | 42% | 77% | 25%
Tecnologia en autobuses 84% 60% 60% 80% 70% 60% 0% 60%
Velocidad promedio de 49% | 100% | 78% | 93% | 44% | 44% | 47% | 78%
operacion
Frecuencia de paso por hora 70% | 33% | 8% | 56% | 50% | 67% | 12% | 17%
Monitoreo del servicio 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | s0%

7% 76% | 69.80% | 69.40% ( 69% 68.70% | 67.60% | 50.10%

RANKING NACIONAL DE LOS SISTEMAS BRT. EVALUACION TECNICA, DESDE EL PUNTO DE VISTA DE LOS USUARIOS. El

poder del Consumidor 2015.

Anexo 3. Ranking Nacional de los sistemas BRT. El poder del consumidor 2015.
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