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RESUMEN

La movilidad urbana es un tema que ocupa a las ciudades actualmente, la busqueda por
integrar los diversos medios de transporte otorgando a los ciudadanos diferentes opciones
para realizar sus desplazamientos creando una interaccion ordenada en las vialidades y a su
vez migrando hacia una movilidad sustentable que asegure la calidad de vida de las
personas y resguarde el medio ambiente es una realidad. Por esto, la bicicleta ha retomado
fuerza como medio de transporte haciéndose presente con méas frecuencia cada dia en los
caminos urbanos ganandose un lugar importante en el acontecer vial y exigiendo la
creacion de carriles exclusivos para su trafico y asi salvaguardar la integridad de sus
usuarios y de los otros medios de transporte que intervienen en los diversos escenarios
viales. La presente investigacion se centra en el analisis de las externalidades inducidas por
los carriles segregados para bicicleta enfocandose en el caso particular presentado en la
Avenida Universidad de la ciudad de Querétaro, Querétaro, México. La metodologia
consiste en emplearla estadistica descriptiva para conocer la interaccion de las personas en
el entorno vial de la zona, asi como la implementacion del método probabilistico chi-
cuadrado asociando diversas variables para descubrir si la eliminacion de cajones de
estacionamiento para albergar un carril exclusivo de bicicleta estd asociada con la
disminucion de ventas en los establecimientos colindantes. La investigacion revel6 que la
eliminacién del lugar designado para estacionamiento esta directamente relacionada con las
bajas ventas presentadas en los Ultimos afios en los negocios de la zona y que ha causado el
cierre de varios de ellos apreciandose una tasa de crecimiento negativa de -23% del afio
2009 al afio 2014.

(Palabras clave: externalidades, bicicleta, movilidad, transporte, carril de bicicleta)



SUMMARY

Nowadays, urban mobility is an important issue in every city. We need to offer the citizens
several options of public transportation and make sure that all the means of transportation
coexist in a harmonious way, guarantying public safety and sustainable development. That
is why the bicycle has become a popular mean of transport and is increasingly present,
causing a need for more bicycle lanes in order to keep cyclists and the other means of
transportation safe.

This investigation focuses on the analysis of externalities induced by bicycle lanes, taking
the case of the “Avenida Universidad” in the City of Querétaro, Mexico. As far as the
methodology is concerned, we chose to use descriptive statistics to determine the
interaction of people in the road environment of the area, and the implementation of the
Chi-square probabilistic method. Our objective is to determine if the removal of parking
spaces in order to create the bicycle lane provoked a decrease of sales in the shops of the
area. The investigation revealed a negative growth rate of -23% from the year 2009 to the
year 2014, and even caused the closure of several shops.

(Key words: externalities, bicycle, mobility, transportation, and bicycle lanes)
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1. INTRODUCCION

El incremento en la poblacion que ha experimentado el estado de Querétaro en los
ultimos afios ha provocado que el transito local venga en aumento, segun cifras reveladas
(El Universal, 2011, 2014) el transito de automoviles crecié a 20 mil unidades en 2013, que
se suman a los 380 mil reportadas durante el proceso de refrendo vehicular que se realiz6
durante el primer trimestre de 2012 y actualmente se estima un parque vehicular de 600 mil
unidades; lo cual ha traido consigo entre otras muchas consecuencias el aumento del flujo
vehicular y en determinadas horas del dia el congestionamiento en las vialidades de la
Capital provocando demoras en los tiempos de arribo a los diversos destinos de las
personas; aunado a este problema la contaminacion que refleja el uso del automovil o
transporte pablico va en ascenso provocando una calidad de vida que se ve disminuida
conforme el paso del tiempo Estas razones son algunas de las causas por las que la
poblacion de paises como Alemania y Holanda han optado por el transporte en bicicleta
como una forma de movilidad sostenible. México actualmente ha mostrado interés en
integrar a su forma de vida un sistema de transporte que sea amigable con el medio
ambiente y que represente una opcion rapida para los tiempos de movilidad en ciudades
donde cada dia resulta mas complicado no demorarse a causa del congestionamiento de las
vialidades; es por eso gue Ultimamente se han implementado programas para informar a los
ciudadanos sobre el uso de transportes alternativos como lo es la bicicleta, asi como la
creacion de infraestructura para dicho medio como lo son los carriles segregados para
bicicleta.

En la Republica Mexicana se cuenta hoy en dia con varios kilometros de carriles
preferenciales de bicicleta siendo Querétaro Capital un ejemplo puntual de esto; en su
busqueda de proporcionar a la poblacion infraestructura que refleje una calidad de vida
superior y una opcién de entretenimiento para el turismo el Gobierno del Estado de
Querétaro creo el proyecto “Regeneracion de avenida Universidad” concluido en junio del
2011 y que incluye 2.6 kilébmetros de carril segregado para bicicleta, la cual es ubicada
entre la calle Ezequiel Montes al bulevar Bernardo Quintana sobre avenida Universidad

(Gobierno del Estado de Querétaro, 2011). A pesar de las buenas intenciones con las que el
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proyecto fue puesto en marcha al dia de hoy han comenzado a surgir algunas externalidades
negativas en relacion al trafico local y a la economia de los negocios perimetrales a la obra
por mencionar algunas. Para el 2013 EI Gobierno del Estado de Querétaro construira una
red con 50 carriles segregados para bicicleta en la zona metropolitana en conjunto con el
Municipio de Querétaro. El proyecto busca mejorar la movilidad en las principales
avenidas de la entidad, ademas de abonar al “Querétaro Sustentable” con el uso de la
bicicleta (AM de Querétaro, 2013).

Obregon y Betanzo (2011) aseguran que la ciudad ha experimentado la
construccion de vias rapidas, las cuales han sido cuestionadas por la falta de estudios a
profundidad, no obstante parecen involucrarse a estas interrogantes vias alternas como lo es
el carril preferencial de bicicleta; estudios como este pretenden dar informacion sobre las
consecuencias que resultarian de una falta de planeacion en la etapa de investigacion de un
proyecto y la necesidad de dichos estudios para la justificacion de las obras en cuestion
poniendo como ejemplo el caso particular de Avenida Universidad en la ciudad de

Querétaro, Querétaro.

1.1 Objetivos.

Determinar la variacion en las ventas de los establecimientos econémicos tras la
eliminacién de estacionamientos en la via publica para albergar un carril exclusivo de

bicicleta.

e Relacionar si las ventas de los comercios se vieron afectadas debido a la sustitucion
del estacionamiento por el carril preferencial para bicicleta.

e Conocer si los locatarios emplean la bicicleta.

e Determinar si los locatarios utilizan con mayor frecuencia el transporte pablico para
arribar a sus negocios.

e Comprobar si a partir de las obras realizadas en la Av. Universidad en las cuales se
incluye el carril segregado para bicicleta resulta un sector atractivo lo cual presenta

una oportunidad de venta para los locatarios.



1.2 Hipotesis.

La eliminacion de carriles de estacionamiento para albergar un carril bicicleta
inducira afectaciones en las ventas de los establecimientos econdémicos de la zona objeto de

estudio.

e La construccion del carril preferencial para bicicleta en el lugar antes habilitado
como estacionamiento derivo en pérdidas en los negocios de la zona.

e La implementacion del carril segregado para bicicleta indujo a los locatarios a usar
la bicicleta.

e La implementacion del carril preferencial influyé en los locatarios a usar el
transporte publico.

e Las personas se interesan en visitar la zona de estudio, lo que refleja una

oportunidad de comercializacion para los locatarios.



2 ESTADO DEL ARTE

2.1 EL ROL DE LA BICICLETA DENTRO DE LOS SISTEMAS VIALES.

El hombre a través del tiempo se ha caracterizado como un ser que se encuentra
en constante cambio, especialmente cuando se trata de crear o innovar objetos que hagan
sus labores cotidianas méas sencillas y eficientes; dicha evolucién se da de manera tan
amplia que abarca todos los aspectos de nuestra vida, desde la manera de desempefiarse
laboralmente , hacer ejercicio o relacionarse socialmente hasta aspectos tan propios y
arraigados del ser humano como lo son el comer, el dormir o el desplazarse de un lugar a

otro.

2.1.1 La bicicleta y sus origenes.

La movilidad siempre ha sido pieza fundamental para la subsistencia de la
humanidad, ya sea por necesidad o por el afan de descubrir nuevos horizontes, las personas
han buscado la manera de desplazarse de un lugar a otro desarrollando diversos objetos
segun los avances tecnoldgicos que se tienen a la mano, dando origen a los bien conocidos
medios de transporte. Esta investigacion tiene como protagonista a un medio de transporte,
que si bien, no es el predilecto de la mayoria, actualmente ha tomado gran fuerza en el

coexistir vial y su uso se ha vuelto indispensable en el mundo contemporaneo.

La bicicleta actual ha sufrido cambios como cualquier objeto que evoluciona a
través del tiempo, asi mismo, su importancia ha tomado diferentes direcciones ante una
sociedad en continuo desarrollo, y, a pesar de que es relativamente moderna, tiene una gran
trayectoria en la historia de la humanidad; se tienen referencias de artilugios que asemejan a
la bicicleta en civilizaciones antiguas de Egipto y China, pero, no es hasta la época del
Renacimiento que el polifacético italiano Leonardo Da Vinci da vida con sus bocetos a la
primera concepcion de la bicicleta actual quien no solo la inmortalizé6 como un conjunto, €l
ided cada componente de la maquina, desde la cadena y las llantas hasta el asiento de la

misma; sin embargo, la primer bicicleta aparece en Francia de la mano del conde Médé de
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Sivracen el afio de 1690 y Unicamente constaba de un tronco de madera apoyado sobre dos
ruedas sin pedales propulsado por los pies de su usuario y sin direccion, esta maquina fue
Ilamada ceélirifere(Morales, 2011). A partir de aquel dia el mundo comenzo a prestar interés
en ese objeto y como lo expresé anteriormente, debido a la naturaleza innovadora de la raza
humana, la bicicleta ha estado sujeta a innumerables cambios en su aspecto, ergonomia y
funcionalidad, la implementacién de dispositivos de direccién en las ruedas, realizados por
el aleman Karl Von Drais (Palou, 1997) seguido por la inclusion de pedales y neumaticos
de goma,hasta las mas sofisticadas adaptaciones tecnolégicas de los grandes corporativos,
sin dejar de lado las creaciones de pequefios emprendedores que sin duda también han sido
participes de la transformacion de la bicicleta. Debido a su versatilidad, la bicicleta ha sido
usada como medio de transporte, recreacion o como articulo deportivo, Caracciolo (2009)
nos muestra un claro ejemplo en su andlisis de la historia de la bicicleta actual en Italia,
asegura que sus origenes remontan alrededor del afio 1885 convirtiéndose en un objeto de
moda principalmente entre jovenes de familias ricas y deportistas; esta popularidad
aumento de un momento a otro sobre todo en las clases populares que la veian como medio
de transporte y no como insignia de moda o recreacion; el impacto social que causé dicho
articulo fue tal que en el afio 1915 se contaban 1.27 millones de bicicletas en las calles de
Italia mientras que para 1922 ya se hablaba de 1.85 millones.

La bicicleta se presentaba como el gran protagonista de la movilidad en las
ciudades, ya habia logrado el gusto por los deportistas, era muy solicitada por las familias
de clase social alta y también era el transporte predilecto de las clases socioecondémicas
medias y bajas, sin embargo, su tiempo de gloria se veia amenazado por el automovil el
cual lograba captar de a poco la atencion de las personas que lo tenian al alcance.

2.1.2 Movilidad urbanay el desplazamiento de la bicicleta del escenario vial.

No sélo el aumento de bicicletas era tema de consideracion en el siglo pasado, los
caminos presenciaban la incorporacion de vehiculos motorizado y debido a eso la

competencia por el espacio de las vialidades se volvia una realidad y un ejemplo puntual es



lo sucedido en Italia, Caracciolo (2009) afirma que, al igual que las bicicletasel numero de
los primeros vehiculos motorizados en crecian en forma significativa, tan solo en Italia
Ilegaron a superar las 100,000 unidades en las dos primeras décadas del siglo XX; los
automovilesprometian a la sociedad un encuentro Unico con la movilidad a velocidades
nunca antes vistas y al poco tiempo los automoviles desplazaron a los vehiculos no
motorizados de las vialidades de Italia, entre ellos las bicicletas, a pesar de ser el principal
medio de transporte privado de la clase social popular. Dadas las circunstancias y apoyados
en la estadistica, a comienzos de 1928 especialistas italianos exigian una reestructuracion
vial que tomard en cuenta a los usuarios de la bicicleta dentro de las vialidades; sin
embargo, las peticiones en ese momento no tomaban participacion en los intereses del pais
el cual volteaba hacia la industria de los vehiculos motorizados. Sin embargo,Zunino
(2013) dice que el automdvil en sus comienzos no era un objeto destinado a cubrir la
necesidad de transportarse de un punto a otro, es decir, el automovil era sinbnimo de
diversion, poder y libertad, incluso es comparado con un juguete porque se podia desarmar
y reparar,convirtiéndose hasta comienzos de los afios 30 en un medio urbano de transporte.
Por otra parte,fue hasta comienzos de los cuarenta en tiempos de guerra que se hizo
campafia a las bicicletas; amas de casa, trabajadores y hasta combatientes se veian
acompariados de bicicletas. Después de la guerra y por muchos afios la bicicleta fue
utilizada por los italianos sin embargo el ciclista se convirtio en blanco de las criticas ya
que se consideraba tal objeto como simbolo de miseria mientras que crecia el suefio de la

sociedad de poseer un automdvil (Caracciolo 2009).

2.1.3 Crecimiento excesivo de los parques vehiculares y el renacer de la
bicicleta como medio de transporte.

Actualmente la movilidad de nuestra sociedad ha aumentado, Eltit (2011) afirma
que la gente se desplaza méas y con una facilidad mayor y con esto se ha ido creando una
dependencia a los bienes creados mediante el desplazamiento. ElI automovil se ha
idealizado como un simbolo de libertad y estatus. A lo cual se puede debatir que el uso de

este medio no es universal ni mucho menos sostenible debido a que gran parte de la
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poblacion no tiene acceso a este medio. Este fendbmeno da apertura a problemas en la
estructura vial de las ciudades. “El vehiculo motorizado ha pasado a ser el protagonista en
las ciudades, obligando a los ciudadanos a incorporarse a este sistema”. La congestion
vehicular y un sistema vial que no corresponde a los cambios que han sufrido los centros
urbanos, la contaminacion atmosférica y la salud, nos llevan a reflexionar sobre formas
alternas de movilizarnos que generen una vida urbana mas armonica y sostenible. Tal
crecimiento de la movilidad se basa en gran parte al uso intensivo del automovil, de
acuerdo con Lizarraga (2006) el parque vehicular mundial pasé de los 50 na los 450
millones de unidades tan s6lo en la segunda mitad del siglo pasado, en Europa se adquieren
en promedio tres millones de automaviles nuevos al afio, y en los Estados Unidos el trafico
interurbano de pasajeros en auto aumentd un 57% entre 1980 y 1996mientras que el trafico
en ferrocarril aumentd sélo un 26%.En Galicia, Espafia (Gonzélez et al; 2009) la posesion
de vehiculos motores como automdviles y motocicletas ha sufrido aumentos importantes; al
2001 el 14.5% de la poblacion no poseia vehiculo motorizado alguno, en el afio 2007 se
observa que el 38.6% tiene al menos un vehiculo y el 48.1% posee dos 0 mas, es decir, el
porcentaje de personas que no poseian un vehiculo motorizado disminuy6 de 14.5% a un
13.3% maés de un punto porcentual. Por otro lado el desplazamiento a pie o en bicicleta
experimenta un aumento considerable en el mismo periodo, en un dia medio laborable en el
mismo periodo paso de ser 25.64% a 38.14% en Galicia mientras que en Espafia aumento
del 34.86% a 45.65%. De la totalidad de desplazamientos realizados a pie 0 a bicicleta en
Galicia al 2007 se muestra que un 22.7% se deben a trabajo o estudios, el 37.6% a regreso a
las viviendas y 49.4% se derivan de diversas actividades como de recreacion, ocio o0
compras. Lo que demuestra que la bicicleta en Espafia es utilizada mayormente para fines

de movilidad que para recreacion u otras actividades.

A diferencia de los tiempos de la posguerra, en la actual Europa el uso de la
bicicleta se ha modificado y se dedica gran parte de tiempo a la difusion social de dicho
medio, se ha logrado cambiar la vision de la bicicleta como un sujeto de transicion y no
solo como un objeto deportivo o de recreacion; la sociedad mexicana no se aparta de los
cambios sobre las creencias de la bicicleta, se ha comenzado a buscar la transformacion de
la movilidad de las personas a través de una reconfiguracion de los espacios. “La bicicleta

genera nuevas actitudes y estilos de vida que se proyectan en la ciudad, a la vez que abre
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nuevos horizontes para vivir con bienestar” (Instituto de Geografia, UNAM, 2012). Con
estas ideas, se comienzan a crear vialidades que otorgan preferencia a este medio de
transporte no motorizado, los carriles segregados para bicicletas cada dia se hacen presentes

con mas frecuencia en gran parte del mundo asi como del Territorio Nacional.

2.14 El sistema de vialidad urbano.

Lo que llamo estructura de una vialidad envolvente, es la utopia de la
estructuracion del sistema de vialidad urbano, es decir, un sistema en el cual los usuarios de
los distintos medios de transporte motorizados y no motorizados puedan no solo coexistir,
sino, agregarse unos a otros haciendo que la movilidad urbana se convierta en un sistema
verdaderamente integrado, como dice Jaime Lerner “el secreto de la movilidad es jamas
competir un sistema contra el otro, sino ser complementarios”. De acuerdo con Islas y
Zaragoza (2007) Un sistema es un conjunto de elementos interrelacionados que buscan
alcanzar un objetivo en comun; EI Manual de Normas y Reglas de Vialidad, Dispositivos
de Transito y Mobiliario Urbano publicado por SEDESOL pone al sistema vial como el
principal soporte de los flujos generados por las actividades urbanas y principal
estructurador de ciudades, determinando la localizacion de actividades urbanas y sus
limitaciones de expansion, de ahi que, la importancia de la alteracion que producen los
sistemas viales queda demostrada por la expansion que ocurre en muchas ciudades

alrededor de las vias que las entrecruzan.
Un sistema vial debera desempefiar dos funciones fundamentales:

e Dar acceso a las propiedades colindantes.
e Crear los intercambios entre las diversas funciones desarrolladas en una ciudad

facilitando la movilizacion de sus habitantes.

La clasificacion de un sistema vial urbano esta definida por aspectos funcionales como los
son: el tipo de transito permitido, el uso del suelo colindante y el espaciamiento; dando

como origen dos grupos:



A. EIl subsistema primario debe constituir una estructura celular, que aloje en su
interior y conecte entre si al conjunto de nucleos que forman la ciudad. Las vias que
componen esta red estan destinadas a desplazamientos de mas longitud y de mayor
volumen de transito, de la manera mas expedita que sea posible; uniendo los
distintos sectores de la ciudad y asegurando la conexién entre la ciudad y la red
nacional de carreteras. Tienen como fin secundario el acceso a las propiedades

colindantes.

B. El subsistema secundario tiene como funcion principal, el distribuir el transito de
las propiedades colindantes al subsistema primario o0 viceversa. Los
desplazamientos son cortos y los volimenes del transito vehicular son de menor

importancia.

Dentro del subsistema vial primario encontramos las vias de acceso controlado,
las arterias principales y las arterias secundarias mientras que del lado del subsistema
secundario se encuentran las calles colectoras, calles locales, calles peatonales y las de
principal interés para este documento, las ciclopistas; las cuales tienen como funcion el
permitir la circulacion de bicicletas exclusivamente, ya sea confinandolas en la vialidad
primaria (en las fajas separadoras centrales o en las calles laterales de servicio de las

autopistas o arterias), o en calles o carriles exclusivos para su transito (SEDESOLSs.T).



Figura 2.1.- Paso peatonal en interseccion de Avenida Universidad. Fotografia por Estefania Crotte.

2.15 La participacion actual de la bicicleta en el escenario mundial.

El uso de la bicicleta tiene un gran potencial en la realidad actual de varias
ciudades del mundo, en la ultima década se han realizado una serie de estrategias de
movilidad para beneficiar a los usuarios de la misma y brindar a las ciudades un sistema de
transporte mas limpio, barato y sostenible. Por ejemplo, en Londres se inicié en el 2001 una
nueva estrategia de movilidad, “TheMayor sTransportStrateg”, la cual consistia en brindar
a los ciudadanos una serie de mapas de rutas seguras para los usuarios de la bicicleta
dejando un poco de lado la creacion de carriles confinados y poniendo especial atencién en
la ensefianza de las personas; otro claro ejemplo es Paris, quien en 2003 redacta el
“Schémadirecteur du réseaucyclableparisien”, partiendo con el objeto de reducir el trafico y
crear un sistema de carriles preferenciales de bicicleta desplazando un estimado diario de
40,000 personas (Vidasostenible, 2012).
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Figura 2.2.- Presencia de la bicicleta en México, caso particular carril segregado para bicicleta en Avenida
Universidad, Querétaro, Querétaro. Fotografia por Estefania Crotte.

Sin embargo, Holanda es por mucho considerada la nacion con mayor concientizacion en el
uso de la bicicleta como medio de transporte, Melo (2012) asegura que Amsterdam cuenta
con 600,000 bicicletas para sus aproximadamente 750,000 habitantes cifra contraria a las
vistas en ciudades Latinoamericanas en donde el uso de dicho medio de transporte oscila
entre el 0.5% y el 5% con sus excepciones como lo son la ciudad de Curitiba en Brasil o

Santiago en Chile.

2.1.6 Politica del transporte en bicicleta de México.

La politica de movilidad urbana sustentable integral era practicamente inexistente
en los tres Ordenes de gobierno del pais, es hasta la publicacion del “Plan Nacional de
Desarrollo 2013-2018” que se concibi6 la importancia de articular acciones para alcanzar
un desarrollo urbano funcional y asi brindar a los ciudadanos una mayor calidad de vida, y
es que, al menos el 30% de la poblacion urbana del pais tiene la sensacion que su hogar se
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encuentra lejos 0 muy jejos del trabajo, ya que la mala planeacion de la vivienda ha alejado
poco a poco las zonas residenciales, industriales, y comerciales, provocando la dispersion
de la poblacion limitando sus oportunidades laborales, comerciales y de esparcimiento.
Aunado a esto se ha descuidado la creacion de infraestructura para el peatdn y el ciclista;
asi como la oferta de transporte publico de calidad y seguro; el 39% de la poblacién en
localidades urbanas sefiala a un transporte publico insuficiente, tardio, presente de
delincuencia, inseguridad y robos, asi como unidades en mal estado, entre otros problemas.
La falta de condiciones para la realizacion de viajes en medios sustentables como lo son las
malas condiciones de las banquetas, la falta de alumbrado, la falta de pavimentacion o los
multiples baches en las calles de la Nacion incentivan al uso del automovil y propician que
el 14% de la poblacion de localidades urbanas manifieste no salir a caminar y que el 50%
sefiale que nunca utiliza la bicicleta para desplazarse a cualquiera de sus actividades del dia
a dia(DOF, 2014). Una vez sefialado lo anterior y tomando en cuenta las afectaciones de las
emisiones de gases de los transportes motorizados, asi como el problematica de salud
publica que provoca el sedentarismo en las personas, el Diario Oficial de la Federacion
menciona una serie de objetivos de los cuales se destaca el de impulsar una politica de
movilidad sustentable que incremente la calidad, disponibilidad y accesibilidad de los
viajes urbanos mediante la implementacion de una estrategia nacional de movilidad urbana
sustentable, basada en la articulacion de politicas de uso de suelo, la creacién de
organismos especializados en movilidad urbana sustentable, garantizar la construccion de
infraestructura peatonal, ciclista y de transporte publico adecuado e incentivar proyectos de
recuperacion, ampliacion y mantenimiento de infraestructura peatonal y ciclista para

incrementar viajes sustentables, por mencionar algunas lineas de accion (lbid.)
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Figura 2.3.- El carril segregado para bicicleta en Avenida Universidad, Querétaro, Querétaro; México.
Fotografia por Estefania Crotte.

Si bien pensar en el uso de la bicicleta como medio de transporte urbano suena
ambicioso para las ciudades de México puede esto no ser una mala idea. Suarez (2012)
afirma que el 70% de los 500 kilébmetros cuadrados de extensién del Distrito Federal y su
area conurbada es propicia para el uso de la bicicleta ya que cuenta con pendientes menores
al 6% y la temperatura promedio al afio es de 16 grados centigrados lo que favorece a los
usuarios de este medio, sin dejar atras el hecho de que el 40% de los viajes en la ciudad son
de menos de 15 minutos o de 8 kilémetros convirtiendo a la bicicleta en el mejor candidato
para disminuir los tiempos de viaje y aumentar la calidad de vida. Por su parte el Instituto
de Politicas para el Transporte (2013) realiz0 un estudio que permiti0 sistematizar
informacion y medir el avance en materia de ciclismo, en el que se observa que en el pais
existen 445 kilémetros de infraestructura ciclista, incluyéndose solo en cuatro ciudades las
tipologias ciclistas en el reglamento de transito. Las ciudades que encabezan el estudio por
sus esfuerzos en el tema y por la creacion de un entorno urbano méas amigable con el uso de

la bicicleta son: Ciudad de Mexico, Aguascalientes, Guadalajara, Leon y Pachuca. Esto
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demuestra que en México existe la motivacion por crear planes de movilidad urbana
sustentable y por brindar a sus habitantes una mejor calidad de vida, sin embargo, dicha
motivacion debe de estar apoyada sobre una amplia planeacion y estudio para realmente
brindar a las personas infraestructuras eficientes que cubran con las necesidades de los
mismos y realmente se aprovechen los beneficios que estas obras representan en capitales

como Amsterdam o Copenhague.

2.1.7 Externalidades inducidas por los carriles exclusivos para bicicleta.

En lo que respecta a las afectaciones inducidas por la movilidad, Maibach et al;
(2008) aseguran que existen distintos tipos de externalidades negativas que no se toman en
cuenta en el aspecto econdmico a pesar de impactar en los ambitos sociales y ambientales
en la sociedad. “Las externalidades negativas se manifiestan cuando las actuaciones de un
sector o agente reducen el bienestar de otros sectores o agentes socioeconémicos”. La
contaminacion, el ruido que pudieran generar, los accidentes derivados, los gases que
ocasionan el efecto invernadero, son las principales externalidades negativas de los
sistemas de transporte ya que sus impactos como la mortalidad y los efectos del cambio
climatico, son obviados por el sistema de mercado libre. En paises industrializados como
Espafia los costes externos del transporte se acercan al 10% del PIB. Los estudios
relacionados con estos efectos se han centralizado al sistema de transporte colectivo o a
medios motorizados, sin embargo, las externalidades inducidas por los carriles segregados

para bicicleta no han sido objeto de estudio.

La justificacion de este proyecto encuentra como fundamento el estudio de las
externalidades inducidas por los carriles preferenciales de bicicleta. Caso particular Av.
Universidad, Querétaro, y pretende declarar la importancia de otorgar a la sociedad
infraestructura de calidad que sea Util y ventajosa en todos los aspectos que rodean la

convivencia tanto vial, econémica y social entorno a una vialidad proyectada.
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2.2 MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE EN LA CIUDAD DE
QUERETARO, MEXICO.

Querétaro sin duda es uno de los estados con mayor crecimiento dentro de la
Republica Mexicana, AM (2014) sefiala que el Estado se sitta en el quinto lugar en la lista
de Entidades con mayores tasas de crecimiento con 1.59 puntos s6lo por debajo de Baja
California Sur quien encabeza la lista con una tasa de 3.18, Quintana Roo (3.02), Nayarit
(1.95) y Colima (1.84). En el ultimo Censo de Poblacion y vivienda (INEGI, 2010) se
contabilizaban 1 827 937 habitantes de los cuales el 60% se ubican en Querétaro capital y
los municipios vecinos de ElI Marqués, Corregidora y Huimilpan(AM 2014). Para el 2015
CONAPO (2014) estima que existan2’004,472 de habitantes en la Entidad y2°403,016 al
2030. Con estas cifras se hace necesaria la creacion de planes de movilidad urbana

sustentable que les brinden a los ciudadanos del Estado una mayor calidad de vida.

2.2.1 El transporte colectivo en la capital queretana.

Uno de los principales factores que integran la calidad de vida en una ciudad, es la
eficiencia de los servicios urbanos de transporte, el optimizar los tiempos empleados
cotidianamente por sus habitantes al trasladarse entre sus origenes y destinos. En ese
sentido una gran parte del tiempo que potencialmente podrian utilizar los habitantes de la
zona metropolitana de Querétaro en actividades productivas, se consume al desplazarse en

los medios de transporte asegura Dominguez, et al; (2001).

Hoy en dia uno de los medios de transporte utilizado en la capital es el transporte
colectivo, se puede decir que el sistema de transporte colectivo de pasajeros en la Zona
Metropolitana de Querétaro desciende de los tradicionales tranvias de mulitas de fines del
siglo XIX, que prestaban el servicio de pasajeros y de carga sobre una infraestructura de
vias férreas alojadas en el derecho de via de algunas arterias urbanas y suburbanas de la
ciudad. El servicio buscaba principalmente satisfacer las necesidades de transportacion de
los obreros que trabajaban en la industria textil, cuyas instalaciones se localizaban en

diversos sitios de las proximidades de la ciudad de Querétaro.

15



La explotacion y la evolucion que los tranvias de mulitas experimentaron
comienzan con la inauguracion de la primera linea en 1882, y concluyen a principios de los
afios cuarenta cuando se suspende el servicio. Su decadencia posterior, consecuencia de los
efectos del periodo revolucionario y del decaimiento de la industria textil, determina una
contraccion de la demanda y la degradacién paulatina del sistema. Se va generando de esta
manera, un vacio en la calidad y cantidad de la oferta del servicio que prestan los tranvias,
el cual es paulatinamente ocupado por camiones habilitados para el transporte de personas,
dando pie al actual sistema de transporte pablico de pasajeros de la ciudad de Querétaro
denominado “redQ” creado en julio del 2013 (Diario de Querétaro, 2013) y ofreciendo un

servicio mas rapido, seguro y eficiente segun lo indicado por redQ (2013).

2.2.2 Realidad actual de la movilidad en Querétaro.

Por otro lado la movilidad en la capital no se cierra Gnicamente al transporte
colectivo de pasajeros, Obregon y Betanzo (2015) afirman que el uso del vehiculo privado
se pasé del 39.7% en 2004 a 47.92% para el 2010; el promedio de viajes por persona en un
dia tipico laboral es de 2.45 para el 2010, mientras que en 2002 se tenia 1.53 viajes por
habitantes al dia; segun cifras reveladas el transito de automdviles creci6 a 20 mil unidades
en 2013, que se suman a los 380 mil reportadas durante el proceso de refrendo vehicular
que se realizd durante el primer trimestre de 2012 y actualmente se estima un parque
vehicular de 600 mil unidades(El Universal, 2011, 2014), lo que provoca que las vialidades
queden rebasadas al poco tiempo de su construccion o ampliacion y ademas genera el 38%

de la contaminacion en la zona metropolitana.

Actualmente una investigacion realizada por Obregon y Betanzo (2015) muestra
para la ZCQ que son las mujeres y las personas econémicamente dependientes quienes en
un mayor porcentaje hacen uso del transporte publico, de igual forma la poblacion reprueba
las condiciones actuales del sistema de transporte masivo y las personas que no utilizan el
transporte publico lo hacen principalmente por la comodidad, el tiempo de trayecto y el

trato al usuario.En lo que refiere a los viajes no motorizados, las personas que realizan sus
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desplazamientos a pie opinan que el trato al usuario, la comodidad y el costo de viaje son

los principales motivos por los cuales prefieren no utilizar transporte motorizado (Ibid).

2.2.3 El ciudadano queretano y la bicicleta.

El municipio de Querétaro al igual que muchos en el pais quiere desarrollarse en
un sistema de movilidad urbano sustentable, sin embargo, EIl Universal (2013) asegura que
el Estado de Querétaro carece de una cultura civica que motive el uso de la bicicleta como
medio de transporte segun reconocid el secretario de Gobierno, Jorge Loépez Portillo
Tostado; actualmente EI Economista (2013) sefiala que la administracién estatal realizara
un censo con el fin de conocer cuéntas personas hacen uso de la bicicleta; la organizacion
Saca la Bici ha registrado en paseos de afios anteriores realizados en la capital queretana,
hasta 1,200 usuarios de bicicleta llegando a los 1500 ciclistas en promedio en cada
recorrido durante el verano y a 700 durante el invierno (Saca La Bici, 2014); aunque no se
conoce una cifra exacta de cuantas personas en la entidad utilicen este medio de transporte,

no cabe duda que cada dia es mas utilizado.
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Figura 2.4.- Interaccion entre bicicleta y vehiculo en interseccién del carril segregado para bicicleta en
Avenida Universidad, Querétaro, Querétaro; México. Fotografia por Estefania Crotte.

La Jornada (2012) “...Julio Espindola, presidente de la asociacion Saca la Bici
afirmé que para una ciudad del tamafio y caracteristicas de Querétaro los retos mas
importantes son: incorporar a las escuelas a la practica del ciclismo; que la ciudad cuente
con una estrategia local para el desarrollo de la movilidad en bicicleta y que la obra publica

2.

se relacione mas con el ciclismo...”; con tal motivo en la capital queretana se han
comenzado a realizar obras que promuevan una mejor convivencia entre los diferentes

usuarios de la via publica, un caso particular es el de Avenida Universidad.
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Figura 2.5.- Usuario del carril segregado para bicicleta en Avenida Universidad, Querétaro, Querétaro;
México. Fotografia por Estefania Crotte.
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2.2.4 El conflicto del carril segregado para bicicleta en Avenida Universidad.

La Avenida Universidad esta ubicada en una zona estratégica, con un valor
histérico y natural que brinda la oportunidad de interrelacionarla de mejor forma al centro
de la capital queretana, lo que pretende traiga consigo beneficios como son: vinculo
vialidad-Centro Historico, embellecimiento de la zona, nuevos espacios atractivos para los

turistas, una mejor movilidad para los usuarios peatonales y con discapacidad, entre otras.

La falta de elementos y espacios que privilegien al peaton, inaccesibilidad para
personas con discapacidades, infraestructura deteriorada como banquetas y guarniciones,
iluminacién inadecuada o nula a lo largo del trayecto, monumentos que presentan estado
regular de conservacion y contaminacion visual con instalaciones aéreas y anuncios
publicitarios, entre otras son algunas de las problematicas que presentaba dicha vialidad
(Gobierno del Estado de Querétaro, 2011). Por estos aspectos se crea el proyecto
“Regeneracion de avenida Universidad” concluido en junio del 2011 y que incluye 2.6
kilometros de carril segregado para bicicleta, la cual es ubicada entre la calle Ezequiel
Montes al bulevar Bernardo Quintana sobre avenida Universidad frente a las viviendas del
cuerpo sur de esta vialidad.Sin embargo segun sefiala Libertad de palabra (2012) durante su
etapa de ejecucion y posterior inauguracion, la obra “Regeneraciéon Urbana de Paso
Universidad” ha afectado a comerciantes aledafios a esta zona, quienes reportan bajas
ventas. Segun entrevistas realizadas a locatarios y comerciantes de esta zona, sus negocios
se han visto muy afectados en cuanto a las ventas incluso algunos de los mismos han
llegado a cerrar sus cortinas temporalmente. “Ha reducido muchisimo la clientela, te digo,
si tenia cien (clientes) a la semana, ahora cuento con treinta, veinticinco, o sea ha sido
demasiado” otro locatario coment6 que “Yo sobrevivo gracias a que mis hijos trabajan, yo
ya no tengo que mantener a nadie, si no, yo ya me hubiera ido desde que empez6 la obra, la

obra estuvo encima de nosotros un afio con bajas ventas, yo cerré tres meses mi cortina”.

En las fachadas de los comercios de la vialidad también se observan mantas que
expresan la inconformidad de los locatarios “Gobernador Calzada, la ciclovia vacia y

nuestros negocios también, estamos al borde de la quiebra. Exigimos inmediata reubicacion
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a la ciclovia”. Aseguran los entrevistados que incluso han pensado en reubicar el predio de

sus negocios como lo han hecho otros 30 desde el comienzo del proyecto (Ibid).

“Nosotros tenemos un estudio integral, una posible reubicacion seria en el cuerpo
norte (de Avenida Universidad) cuando se ejecute la obra del cuerpo norte, ahi pudiéramos
albergara... a lo mejor sacrificamos una banqueta del cuerpo norte para ahi alojar la
ciclovia, son opciones que estamos valorando”, manifesto el entonces titular de la SDUOP,
Sergio Chufani Abarca. Por lo que locatarios y vecinos del cuerpo norte de la vialidad ya
tienen puestas mantas que piden al Gobernador José Calzada “no se repita un nuevo error”
AM Querétaro (2012) Actualmente se siguen revisando propuestas en torno a la posible
reubicacion del carril segregado para bicicleta que alberga Avenida Universidad, sin
embargo aun no se tiene una solucion al problema (RR Noticias, 2013). De esta manera el
conflicto ha ido creciendo al paso de los afios y nosse tienen respuestas a los problemas
mencionados, de igual manera, la comunidad ciclista no se encuentra conforme con el carril
segregado para bicicleta ya que continuamente presenta obstrucciones por automdviles
particulares y taxis, proveedores de tiendas, mala condicion de la vialidad o peatones. Por
otro lado los transeuntes mencionan sentirse constantemente acosados por la circulacion de
los ciclistas, y es que, en algunos tramos del cuerpo, la vialidad invade la banqueta sin
existir una barrera que brinde seguridad a los peatones; por estas razones el proyecto que
buscaba crear una movilidad urbana sustentable y dar a los ciudadanos opciones
alternativas para su ir y venir cotidiano se ha convertido en un tema de controversia en
Querétaro Capital. Obregon (2012) afirma que el uso de los medios no motorizados se
promueve con infraestructura de mala calidad, aunado esto al crecimiento demogréafico y a
las tendencias de la ciudad por el colapso vial, propone como medida necesaria el
desarrollo de un plan integral de movilidad urbana que incluya todos los medios de
transporte con el fin de mejorar la accesibilidad y reducir los impactos negativos del

transporte.
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3 METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION.

3.1 Delimitacién de la zona de estudio.

Localizado al Poniente del Estado de Querétaro, en las coordenadas extremas
entre los 20° 31 a 20° 56’ de latitud Norte y de los 100° 19° a 100° 36’ de longitud Oeste
encontramos al municipio de Querétaro. Colinda al Oriente con el Municipio de El
Marqués; al Sur con los de Huimilpan y Corregidora; al Poniente con los municipios de
Apaseo el Grande y San Miguel Allende, Guanajuato; y al Norte con el municipio de
Comonfort, Guanajuato. Cuenta con una extension de 759.9 km2 correspondiente al 6.5%

de la extension total del Estado, lo que hace que sea el séptimo lugar en extension de la

Entidad.
o — o
MPIO. DE S B
T -] l SAN JOSE ITUREBIDE s ."!
f S —— // MPIO.DE
MEIO. DE ya ; 4 COLON
. r f
SAN MIGUEL DE ALLENDE \ laGoera® s L= ‘
- 3 Y
Yl ‘-"j \
~ ) ' ¢
r .Euenawsra - r
\ ~ 2 1
A (o~ o [
~ - H
N, ) Pie de Gallo i by
i 5 . P e Querétaro
H l Montenegro H _’.-
Sy N\ v { PRINCIPALES LOCALIDADES
ol 1 . s . 4 %
=l ! Santa Rosa Jauregui ® 1 MP|O. DE
MPIO.DE — it 2l EL MARQUES N
COMONFORT ¢ _ _ / i -
Y Y Juriquila & [} @ Cabecera municipal
[ I
i \ TSRS Localidad
_____ “ESTADD DE | _ i ; ®  Localids
GUANAJUATO “— Tiacote el Bajo El Salitre = i
_}_mﬂ_} . o ®  Sandosé i Area urbana
X =t ® | Alto 1 ; by 1
A ’ . 1. T H
= " ! .
J \.- "\ San Pedr X LR | Limita municipal
) i N Martig 1 n ‘_‘
P . ) Y
b 3sta. Maria Santiagode -0 7 !t Y = Limite estatal
Nagdalena® Querétaro o ;
MPIO. DE PRI ] T 4 o
AFASEQ EL GRANDE “ 11 ~ _r a t\
[ I‘, . San Isidra™-, ":‘-
—_— e o= i - LT
’,f "\ c .\Mnanda i \
N | 1 [ ! e e
=S ek 1 MPIO. DE .‘.,..—' N 1 T -.-.‘ - Fuente: INEGI. |l Conteo da
5.‘ - CORREGIDORA " " r 4 - Poblacian y Vivienda, 2005
_— —T" = ' H ‘-__..- 4 [ Prontuario de informacion estadistica
e b (.j \_ MPIO. DE HUIMILPAN ; i municipal de Querdtaro, Querétaro.

Figura 3.1.- Mapa de principales localidades de la ciudad de Querétaro, Querétaro; México.Fuente:
WikimediaCommons, the free media repository, autor: Battroid.

En Querétaro Capital se tienen un total de 233 comunidades, integradas en 7

delegaciones las cuales se enlistan a continuacion:
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e Delegacion Josefa Vergara y Hernandez.
e Felipe Carrillo Puerto.

e Centro Histérico.

e Cayetano Rubio.

e Santa Rosa Jauregui.

e Félix Osores Sotomayor.

e Epigmenio Gonzalez.

Dentro de la Delegacion Centro Historico se ubica Avenida Universidad, la cual
recorre desde el Boulevard Bernardo Quintanacon coordenadas latitud 20°36'0.84"N;
longitud 100°22'33.63"O hasta Avenida Tecnologico con coordenadaslatitud
20°35'43.94"N; longitud 100°24'25.42"0 punto en donde cambia de nombre a Rio Ayutla
hasta llegar a su interseccion con la Av. 5 de Febrero con coordenadas latitud
20°35'42.85"N; longitud 100°24'53.31"0.

Meéxico. Fuente: Google Earth.

Avenida Universidad es clasificada por De La Llata et al. (2006) como una arteria
colectora por ser una vialidad que conecta con arterias principales (Avenida 5 de Febrero al
Poniente y Boulevard Bernardo Quintana al Oriente); en el cuerpo norte de la vialidad se
encuentra el carril segregado para bicicleta, mismo que pertenece al proyecto denominado
“Regeneracion de avenida Universidad” concluido en junio del 2011. El carril exclusivo de
bicicleta tiene una longitud total de 2.6 kildémetros que se extienden desde la interseccion de
Avenida Universidad con la calle Ezequiel Montes y finalizando al tope con el Boulevard
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Bernardo Quintana y es el objeto generador del principal tema de estudio de este

documento.

3.2 Andlisis comparativo del antes y después de la ejecucion del proyecto
“Regeneracion de Av. Universidad”

Anterior a la ejecucién del proyecto propuesto por Gobierno del Estado,
denominado “Regeneracion de Avenida Universidad” concluido en junio del 2011 y que
incluye el carril segregado para bicicleta, el cuerpo sur tenia espacio libre de
estacionamiento; Vargas (2010) asegura que el éxito de cualquier negocio no solo consiste
en buscar un lugar donde transiten muchas personas, la accesibilidad al mismo atraera a un
mayor nimero de clientes potenciales, sefiala que la falta de estacionamientos es una de las
causas principales por las que un comercio es propicio a quebrar; por tal motivo, el cuerpo
sur de Avenida Universidad era sumamente atractivo para los comerciantes, ya que el
arribo de clientes a los establecimientos de la zona era una cosa muy sencilla por ser una
arteria colectora, conectando en ambos extremos con arterias principales como Av. 5 de
Febrero y Boulevard Bernardo Quintana y al mismo tiempo por contener cajones de
estacionamiento a lo largo de la vialidad, asi como areas de carga y descarga vitales para el
abastecimiento de los locales y ademas su ubicacion por el hecho de estar en el cuadro
central de la ciudad se podia considerar como privilegiada para cualquier locatario. Usando
como herramienta el programa Google Earth se obtuvieron imagenes satelitales de la zona

en las que se muestra el aspecto de la vialidad antes de ser remodelada.
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Figura 3.3.- Vista superior de Avenida Universidad anterior a la construccion del carril de bicicleta.Fuente:
Google Earth.

© 2013 INEGI

Figura 3.4.- Av. Universidad antes del proyecto ‘“Regeneracion de avenida Universidad”. Tramo: Melchor
Ocampo — Calle Navidad. Fuente: Google Earth.
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Figura 3.5.- Av. Universidad antes del proyecto ‘“Regeneracion de avenida Universidad”. Tramo: Av.
Universidad esquina con Av. Juérez. Fuente: Google Earth.

Figura 3.6.- Av. Universidad antes del proyecto “Regeneracion de avenida Universidad”. Tramo: Del Sol-De
La Luna. Fuente: Google Earth.
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Figura 3.7.- Av. Universidad antes del proyecto “Regeneracion de avenida Universidad”. Tramo: Av.
Universidad esquina con Calle Melchor Ocampo. Fuente: Google Earth.

En las imagenes se puede observar como es que el lugar asignado para
estacionamiento en la via publica era sumamente aprovechable por los automovilistas.
Utilizando también como herramienta de apoyo el programa Google Earth, se realizé el
conteo de cajones de estacionamiento debido a que el software permitia observar con
facilidad la acera y los lugares ocupados por los vehiculos estacionados asi como los
accesos y los sefialamientos que prohibian el estacionamiento a lo largo de los 2.6

kilometros de extension que tiene actualmente el carril de bicicleta.

De la misma manera, con las fotografias satelitales obtenidas con el programa
Google Earth se determind el total de establecimientos en operacion al afio 2009, antes de
que comenzara la construccion del proyecto de regeneracion de Av. Universidad; es de
suma importancia mencionar que se contabilizaron Unicamente los locales ubicados sobre
el cuerpo sur de la vialidad, especificamente en el tramo Ezequiel Montes-Boulevard
Bernardo Quintana, mismo en el que se extiende el carril exclusivo para bicicleta, y, que no
tienen lugares de estacionamiento propios, considerando que son los negocios mas
afectados por el proyecto. Asi mismo, se realizaron recorridos en campo con la finalidad de
obtener el nimero de comercios que cumplieran las caracteristicas antes mencionadas, a
continuacion se sefialan los puntos que se tomaron en cuenta para la obtencion de los

conteos:
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1. El conteo se realiz6 en dias medio laborables, es decir, los conteos fueron realizados
de lunes a viernes.

2. Se realizaron conteos por las mafianas (10:00 hrs), al medio dia (13:00 hrs), por las
tardes (17:00hrs) y por las noches (20:00hrs); esto con la finalidad de cubrir la
totalidad de los horarios posibles que un comercio puede tener.

3. El recorrido se hizo a pie cubriendo toda la extension del carril de bicicleta,
comenzando en calle Ezequiel Montes haciendo el recorrido en direccion Oriente
hasta el Boulevard Bernardo Quintana.

El primer conteo se obtuvo en el mes de Mayo 2013, posteriormente se realizaron
nuevos recorridos con la misma metodologia en Enero 2014 obteniendo asi 3 fechas
distintas que nos permitieron hacer un comparativo de lo sucedido en la zona de estudio
antes y después de la ejecucion y puesta en marcha del proyecto “Regeneracion de Avenida

Universidad”.

3.3 Determinacion de las encuestas para los comercios.

El aplicar encuestas para conocer las necesidades y opiniones de una cierta
poblacion es una practica muy adecuada y que actualmente es demasiado utilizada en
ambitos muy variables; Bueno (2012) de acuerdo con Ortluzar y Willumsen (2008)
menciona que el disefio, muestreo y analisis del estado de arte, costo-eficacia y fiabilidad
son requisitos indispensables de una buena metodologia de las encuestas.Para conocer
diversos aspectos de movilidad y la economia en los establecimientos contabilizados al
2014, se elaboraron encuestas recopilando informaciéon esencial para descubrir las
inquietudes de las personas que se han visto alcanzadas de cierta manera por la

construccion del carril de bicicleta.

Es preciso sefialar que se realizaron dos tipos de encuestas: la primera

denominada “encuesta propietario” que cuyo nombre lo indica estuvo dirigida a los duefios
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de establecimiento y otra dirigida a los empleados de los mismos denominada “encuesta

empleado”.

331 Determinacién de la muestra.

Determinar el tamafio y caracteristicas que una muestra debe tener para ser
representativa de alguna poblacién no es algo sencillo debido a los correspondientes
cambios y variabilidad aleatoria de la misma poblacion, Ibeas (2007) asegura que el disefio
de las muestras son procesos iterativos en donde se debe tomar en consideracion los
multiples objetivos de la encuesta, considerando las limitaciones presupuestarias y las
limitaciones de informacién disponible de las variables de interés. Asimismo afirma que el
tamafo muestral depende de tres factores principales: variabilidad de los parametros en la
poblacion de estudio, grado de precision requerido para cada uno de ellos y tamafio de la

poblacion.

Cabe mencionar que el tamafio de muestra calculado inicialmente era de 49
encuestas, sin embargo, al realizar los recorridos para la aplicacion de encuestas solo se
lograron recopilar 38 que fueran significativas y contuvieran informacién confiable por lo
que el porcentaje de error aceptado fue modificado de un 5% a un 8% tolerando un nivel de

confianza del 92%.

3.3.2 Disefio de las encuestas para el propietario.

Las encuestas disefiadas para los propietarios fueron separadas en dos secciones,
el primero de ellos buscaba recopilar informacion propia del establecimiento, como lo es:

a) Ubicacion del establecimiento. En esta seccidn se recopild informacion sobre las

calles entre las que se ubica el comercio en particular.
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b) Giro del negocio. Este inciso buscaba el obtener informacion sobre el tipo de
servicio que los negocios de la zona de estudio ofrece.

c) Tiempo en funcionamiento. Se recopilé informacion sobre la antigliedad de los
establecimientos de la zona.

d) Conocer si el local es alquilado o propio.

e) Superficie del establecimiento.

f) Variabilidad de abastecimiento. Se indagd el volumen y frecuencia con la que cada
comercio se abastecia. Tomando como primer referencia el afio 2009 y asi
consecutivamente hasta el afio 2013.

g) Rotacion de personal. Se identifico en el mismo periodo de tiempo que el inciso
pasado, cual ha sido la variabilidad de personal en cada establecimiento, es decir,
cuéntos empleados tuvieron en cada afio.

h) Percepcion de ventas en el ultimo afio.

La segunda seccion de la encuesta del propietario busco indagar sobre la
movilidad de los locatarios en la cual primeramente se pregunté sobre los principales
medios de transporte utilizados para arribar al comercio y si se ha cambiado dicho medio a
partir de la construccion del carril segregado para bicicleta, también, esta seccion fue
subdividida en 5 apartados en los que cada uno era caracteristico de un medio de transporte
usado en la Avenida Universidad, a los propietarios se les pidio solo contestar los 3 usados

con mas frecuencia. Los apartados fueron:

A Usuarios del vehiculo propio. Se identificaron lugares y tiempos de permanencia
en el sitio de estacionamiento asi como tiempos de recorrido del lugar de
estacionamiento al local.

B Usuarios de la bicicleta. A los usuarios de la bicicleta se les hicieron preguntas
que nos permitieran observar los tiempos de traslado antes y después de la
construccion del carril exclusivo de bicicleta, percepciones de seguridad y
lugares para dejar el vehiculo no motorizado.

C Usuarios del transporte pablico. Esta seccion nos permitioé evaluar los tiempos
que los usuarios del transporte publico hacen para llegar al local desde las
paradas, también nos permitié observar las percepciones de seguridad asi como
evaluar la interaccion del carril de bicicleta con los camiones.
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D Peatones.Se identificaron los tiempos de los viajes casa-establecimiento y la
percepcion de seguridad al caminar por la zona estudiada.

E Usuarios del taxi.A los usuarios del taxi se les preguntd sobre tarifas, tiempos de
recorrido y lugares de ascenso y descenso sobre la Avenida.

3.3.3 Disefio de las encuestas para el empleado.

Las encuestas disefiadas para los empleados al igual que las del propietario fueron

divididas en dos secciones, la primera buscaba obtener informacién del empleado asi como

las percepciones que se tenian de los proveedores y de los clientes, como lo son:

a)
b)

c)

d)

9)

Tiempo laborando en el establecimiento.

Funcion que desempefia o puesto ocupado.

Problemas del proveedor para surtir producto. La informacion recopilada se basa en
percepciones del empleado asi como comentarios que los mismos proveedores le
hiciesen algun dia

Horarios de proveedores, carga y descarga.

Lugares de estacionamiento del proveedor. Esta respuesta es basada en
observaciones del mismo empleado o comentarios emitidos por el proveedor al
trabajador.

Problemas del cliente para llegar al establecimiento. Al igual que en la pregunta
sobre proveedores la informacién recopilada se basa en percepciones del empleado
asi como comentarios que los mismos clientes le hiciesen algun dia.

Movilidad de los clientes. Esta respuesta es basada en observaciones del mismo

empleado o comentarios emitidos por el cliente al trabajador.

La segunda seccion fue realizada bajo el mismo esquema utilizado para el disefio

de la encuesta del propietarios, es decir, sobre la movilidad de los empleados en la cual

primeramente se pregunto sobre los principales medios de transporte utilizados para arribar

al comercio y si se ha cambiado dicho medio a partir de la construccion del carril segregado

para bicicleta, también, esta seccidn fue subdividida en 5 apartados en los que cada uno era
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caracteristico de un medio de transporte usado en la Avenida Universidad, a los empleados

se les pidi6 solo contestar los 3 usados con mas frecuencia. Los apartados fueron:

A

3.34

Usuarios del vehiculo propio. Se identificaron lugares y tiempos de permanencia
en el sitio de estacionamiento asi como tiempos de recorrido del lugar de

estacionamiento al local.

Usuarios de la bicicleta. A los usuarios de la bicicleta se les hicieron preguntas
que nos permitieran observar los tiempos de traslado antes y después de la
construccion del carril exclusivo de bicicleta, percepciones de seguridad y

lugares para dejar el vehiculo no motorizado.

Usuarios del transporte publico. Esta seccion nos permitié evaluar los tiempos
que los usuarios del transporte publico hacen para llegar al local desde las
paradas, también nos permitié observar las percepciones de seguridad asi como

evaluar la interaccidn del carril de bicicleta con los camiones.

Peatones. Se identificaron los tiempos de los viajes casa-establecimiento y la

percepcion de seguridad al caminar por la zona estudiada.

Usuarios del taxi. A los usuarios del taxi se les preguntd sobre tarifas, tiempos

de recorrido y lugares de ascenso y descenso sobre la Avenida.

Encuesta Piloto.

Las pruebas piloto son esenciales para probar en campo la respuesta de los

entrevistados hacia las preguntas realizadas, también permiten evaluar a los entrevistadores

y muestran detalles que habian sido pasado por alto al momento del disefio de la misma.

Las encuestas piloto deben ser realizadas con una pequefia muestra de la poblacion, en el

caso particular de este analisis y debido a que la poblacion con la que se trabaja es muy

pequefia, las encuestas piloto no fueron aplicadas a negocios sobre la zona de estudio para
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evitar agotar recursos; sin embargo, se aplicaron en comercios cercanos a la zona impactada
para asemejar la interaccion encuesta-encuestador-encuestado lo mas posible a los casos de
negocios pertenecientes a la zona estudiada. Los datos obtenidos se revisaron y se hicieron
las correcciones pertinentes logrando obtener las encuestas finales. Las encuestas del

propietario y del empleado se muestran en el Anexo Iy II.

3.35 Aplicacion de las encuestas y trabajos de campo.

El entrevistador realizé los recorridos de campo aplicando las encuestas siguiendo

los siguientes parametros:

1 Las encuestas fueron aplicadas en dias promedios laborales.

2 Las encuestas se aplicaron personalmente y de manera directa, a no ser que el
propietario o empleado no pudieran atenderle en ese momento por cualquier
circunstancia ajena al entrevistador abriendo la posibilidad de dejar la encuesta en el
establecimiento para que posteriormente fuera llenada de manera particular por el

trabajador o locatario, si y s6lo si esto era solicitado por los mismos.

3 Los comercios fueron seleccionados aleatoriamente para evitar sesgos de

informacion.

4 Se realizaron visitas por las mafianas (10:00 hrs), al medio dia (13:00 hrs), por las
tardes (17:00hrs) y por las noches (20:00hrs); esto con la finalidad de cubrir la

totalidad de los horarios posibles que un comercio puede tener.
5 En los casos que el propietario no se localizd el entrevistador recabd informacion

crucial como localizacion del negocio, giro, entre otras de las encuestas del

propietario con el empleado.
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6 En los casos en donde el comercio no tenia empleados el entrevistador recab6
informacion crucial como percepciones del proveedor, cliente, entre otras de las

encuestas del empleado con el propietario.

La aplicacion de encuestas se llevd a cabo durante los meses de Octubre,

Noviembre y Diciembre del afio 2013.

3.3.6 Codificacion, edicion y manejo de los datos.

Los datos obtenidos por las encuestas suelen someterse a procesos de validacion,
Ortuzar y Willumsen (2008) sefialan que normalmente el primer paso es revisar
directamente en campo la coherencia de las respuestas de los entrevistados y la completitud
de las mismas. Seguida de esta se encuentra la codificacion de las respuestas en gabinete.
Se realiz6 una codificacion especial en la localizacion y antigiiedad del comercio y de los

giros de los establecimientos para darle un mejor manejo estadistico a los datos.

La localizacion de los establecimientos se sectorizo en cuatro blogues, empezando
en el extremo Poniente de Avenida Universidad y terminando en el extremo Oriente en la
interseccion con el Boulevard Bernardo Quintana, la division se muestra en el cuadro 3.1.
La antigtiedad de los comercios se clasifico en 4 rangos, comercios nuevos que tienen una
vida de 0 a 3 afios, comercios principiantes que tienen un tiempo de 3.1 a 5 afios desde su
apertura, comercios con un tiempo de apertura media que van de los 5.1 a los 10 afios y

comercios longevos que tienen en operacion mas de 10 afios.
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CUADRO 3.1.- SECTORIZACION DE LA EXTENSION DEL CARRIL SEGREGADO PARA
BICICLETA EN AVENIDA UNIVERSIDAD.

Manzana Zona

Ezequiel Montes-Rafael Osuna
Rafael Osuna- Melchor Ocampo
Melchor Ocampo-Navidad 1

Navidad-Vicente Guerrero

Vicente Gerrero-Allende Norte

Allende Norte-Av. Benito Juarez
Av. Benito Judrez-Corregidora
Corregidora-Pastteurr 2

Pastteurr-J.M. Corona
J.M. Corona-Préspero C. Vega
Préspero C. Vega- Ignacio Altamirano
Ignacio Altamirano-Privada de Ignacio Altamirano
Privada de Ignacio Altamirano-Francisco Pefufuri

Francisco Pefufiuri-Coronel Juan Alvarez Torres

Coronel Juan Alvarez Torres-Alfonso Camacho

Alfonso Camacho-Manuel Gutiérrez Najera
Manuel Gutiérrez Ndjera-Damidn Carmona
Damian Carmona-Arista
Arista-Agustin Gonzalez
Agustin Gonzalez-Del Sol
Del Sol-De La Luna
De La Luna-Bernardo Quintana

Fuente: Elaboracion propia.

Los giros identificados fueron clasificados de acuerdo con el “Clasificador de
Actividades Econdmicas de la Encuesta Nacional de Empleo” (INEGI, 1994) en el que se

separan las actividades en 9 grandes grupos:
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Agropecuario, Silvicultura y Pesca.

Mineria.

Industria Manufacturera.

Construccion.

Electricidad, Gas y Agua Potable.

Comercio, Restaurantes y Hoteles.

Transporte, Almacenamiento y Comunicaciones.

Servicios Financieros, Seguros y Bienes Inmuebles.

© © N o g &~ DR

Servicios Comunales, Sociales y Personales.

Una vez realizada la codificacion y edicion de todos los datos obtenidos de las
encuestas se realizé la estadistica descriptiva y se obtuvieron las relaciones de las variables
utilizando el método de chi-cuadrado que es una distribucion cuadratica de la probabilidad

que busca comprobar la independencia de frecuencias entre dos variables aleatorias.

El método plantea dos hipotesis que al final responden si las variables son

independientes o tienen un grado de relacion marcado. Las hipdtesis se denominan:

e Hipotesis nula: en este caso se dice que las variables son independientes.

e Hipotesis alternativa: Las variables mantienen una relacion entre ellas.

Para obtener la relacion de dependencia o independencia entre dos variables
cualitativas nominales se utiliza una tabla de contingencia; esta es una tabla de doble
entrada, en donde cada casilla figura el nimero de casos que poseen un nivel de uno de los
factores o caracteristicas analizadas y otro valor de otro u otros factores analizado. La
distribucion chi-cuadrado tiene una forma que depende del nimero de grados de libertad
asociados a un determinado problema.

Los grados de libertad reflejan el tamafio de la tabla de contingencias, para determinar el

ntmero de grados de libertad se utiliza la siguiente expresion:

Grados de libertad = (r — 1)(k — 1)
Ecuacidn 3.1 Obtencidn de grados de libertad.
En donde; r=namero de filas y k=el namero de columnas.
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El estadistico de prueba estd dado por la siguiente ecuacion

2
X prueba —

(o1 —e1)?> (0,—65)® (03—e3)? 0, — €y)?
1—€1) +(z 2) +(3 3) _I_m(n n)
€1 €z €3 en

2 _ (0; — e)?
Xprueba =
i

ECUACION 3.2 OBTENCION DE GRADOS DE LIBERTAD.

En donde; oi representan las frecuencias observadas y ei son frecuencias esperadas o

teoricas.

La prueba chi-cuadrado requiere la comparacién del x2prueba con el x2tabla. Si el
valor estadistico de prueba es menor que el valor tabular, la hipotesis nula es aceptada, caso
contrario, HO es rechazada (figura 3.8). La tabla para los valores de x2 para un cierto grado

de libertad se encuentra en el Anexo IlI.

Se acepta Hy Se rechaza Hy

z 2
Aprueba Xprueba

1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 -2F 23 25 27 29
2
Xtabla

Figura 3.8.-Gréafico del estadistico chi-cuadrado. Fuente: Deepol, R; Monasterio, D; (2013).
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3.4 ESTUDIO DEL CARRIL SEGREGADO PARA BICICLETA
34.1 Determinacion del cuestionario Origen-Destino.

Una vez conocidas las percepciones de los locatarios y los empleados, asi como
las caracteristicas de los comercios de la zona de estudio,se realiz el estudio de los
usuarios del carril segregado para bicicleta haciendo uso de las encuestas origen-destino

(OD). El disefio de las encuestas OD tomo en cuenta tres aspectos fundamentales:

1 Movilidad del individuo. Dentro de la movilidad del individuo se cubrieron aspectos
como colonia o punto de interés de origen y de destino, motivo del desplazamiento,
tiempo total del recorrido, tiempo en el que se trasladd en el carril de bicicleta y
veces al dia que realiza el desplazamiento

2 Caracteristicas del usuario. Se obtuvo informacion socioeconémica de los ciclistas,
asi como el rango de edad de cada uno de ellos.

3 Seguridad vial. Se identifico si el ciclista portaba con aditamentos de seguridad vial

como casco y chaleco reflejante.

Es de suma importancia mencionar que el aforo se realiz6 simultaneamente con
las encuestas OD, esto porque el numero de ciclistas que circulan sobre el carril es muy

bajo y de esta manera se obtuvo informacion mas completa y evitar sesgos.

34.2 Aforo del carril de bicicleta y aplicacidon del cuestionario OD.

El aforo del carril de bicicleta y las encuestas OD fueron aplicadas tomando en
cuenta los siguientes puntos:

a) El conteo se realizé en dias medios laborables, es decir, los conteos fueron

realizados de lunes a viernes.
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b) Se crearon brigadas para cubrir toda la extension del carril exclusivo de bicicleta y
asi incluir a la totalidad de usuarios del mismo.
c) Elaforo comenzo a las 7:00hrs y siguié sin pausas hasta las 20:00hrs.

d) El encuestador realizé el cuestionario a todos los ciclistas contabilizados.

La encuesta OD se puede observar con detenimiento en el Anexo IV.

34.3 Codificacion, edicion y manejo de los datos.

Los datos obtenidos de las encuestas fueron validados siguiendo el mismo
procedimiento realizado para las encuestas de los comercios. Por otra parte, los origenes y
destinos registrados se estudiaron con ayuda del software TransCAD.

3.4.4 Determinacion de la matriz de viajes y lineas de deseo.

Las lineas de deseo son aquellas que se trazan para observar distintos origenes y
destinos, asi también identificar cuales son los més recurrentes o los mas alejados unos de
otros, para representar la estructura de los viajes es comuan utilizar una matriz
bidimensional, siendo las filas las representantes de los origenes y las columnas los

destinos. En el cuadro 3.2 se detalla la estructura de una matriz de viajes.
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CUADRO 3.2.- ESTRUCTURA DE MATRIZ DE VIAJES.

Destinos -
Ori Z T: .
rligenes 1 2 3 i .z Y
1 T11 T12 T13 Tij Tiz 01
2 T21 T22 T23 T2j T2z 02
3 T31 T32 T33 T3j T3z 03
o Til Ti2 Ti3 Tij Tiz Oi
..z Tz1 Tz2 Tz3 Tzj Tzz Oj
n n
Z Tij D1 D2 D3 Dj Dz Z Tij=T
- .

Fuente:Ortlzar y Willumsen (2008)

Donde:

Tij= NUmero de viajes entre el origen i y el destino j

Oi= Numero total de viajes con origen en la zona i

Dj= Numero total de viajes atraidos por la zona j

Es importante indicar que la suma de los viajes por cada una de las filas deberia

ser igual al nimero total de viajes generados por la zona a la que se refiere dicha fila.
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4 RESULTADOS Y DISCUSION.

4.1 ESTADISTICA DESCRIPTIVA DE LOS ESTABLECIMIENTOS,
PROPIETARIOS Y EMPLEADOS.

411 Propiedades de los establecimientos de la zona de estudio.

Se determind que fueron inhabilitados un total de 200 cajones de estacionamiento
a lo largo de los 2.6 kilometros de extension que tiene el carril exclusivo para bicicletas. En
la cuadro 4.1 se muestra la distribucién de los cajones en cada tramo del proyecto.

CUADRO 4.1.- DISTRIBUCION DE CAJONES DE ESTACIONAMIENTO POR TRAMO EN AVENIDA
UNIVERSIDAD ANTERIOR AL PROYECTO “REGENERACION DE AVENIDA UNIVERSIDAD”.

No. de cajones de

Ubicacidon . .
estacionamiento
Ezequiel Montes-Rafael Osuna 3
Rafael Osuna- Melchor Ocampo 5
Melchor Ocampo-Navidad 10
Navidad-Vicente Guerrero 7
Vicente Gerrero-Allende Norte 7
Allende Norte-Av. Benito Judrez 0
Av. Benito Juarez-Corregidora 10
Corregidora-Pastteurr 0
Pastteurr-J.M. Corona 17
J.M. Corona-Préspero C. Vega 5
Préspero C. Vega- Ignacio Altamirano 10

Ignacio Altamirano-Privada de Ignacio Altamiranog 6
Privada de Ignacio Altamirano-Francisco Pefuiuri 8
Francisco Pefiufiuri-Coronel Juan Alvarez Torres 7
2

4

Coronel Juan Alvarez Torres-Alfonso Camacho
Alfonso Camacho-Manuel Gutiérrez Ndjera

Manuel Gutiérrez Naajera-Damian Carmona 14
Damian Carmona-Arista 41
Arista-Agustin Gonzalez 9
Agustin Gonzalez-Del Sol 11
Del Sol-De La Luna 19
De La Luna-Bernardo Quintana 5

Total 200

Fuente:Elaboracion Propia.
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Siendo la zona 4 la méas afectada con la desaparicion de 99 cajones de

estacionamiento seguido de la zona 3 con 37 y la zona 2 y 1 con 32 lugares cada una. En lo

que respecta a los comercios, el total al afio 2009, es decir, antes de la construccion del

carril era de 71 locales, numero que aument6 al afio 2013 llegando a los 79 pero que

disminuyé de manera significativa hasta alcanzar los 55 locales en el afio 2014. En el

cuadro 4.2 se detalla la distribucidn de negocios a lo largo de toda la extension del proyecto

para cada afio estudiado.

CUADRO 4.2.- DISTRIBUCION DE NEGOCIOS POR TRAMO EN AVENIDA UNIVERSIDAD

PERIODOS 2009, 2013 Y 2014.

No. de comercios

Ubicacién Clase No. de comercios (2009) | No. de comercios (2013) (2014)

Ezequiel Montes-Rafael Osuna 1 4 5 1
Rafael Osuna- Melchor Ocampo 2 3 8 5
Melchor Ocampo-Navidad 3 2 4 4
Navidad-Vicente Guerrero 4 8 10 7
Vicente Gerrero-Allende Norte 5 2 1 2
Allende Norte-Av. Benito Judrez 6 9 10 10
Av. Benito Juarez-Corregidora 7 1 1 1
Corregidora-Pastteurr 8 5 5 2
Pastteurr-J.M. Corona 9 2 1 1
J.M. Corona-Préspero C. Vega 10 3 3 1
Préspero C. Vega- Ignacio Altamirano 11 0 0 2
Ignacio Altamirano-Privada de Ignacio Altamirano 12 5 2 1
Privada de Ignacio Altamirano-Francisco Pefufnuri 13 3 3 1
Francisco Pefiufiuri-Coronel Juan Alvarez Torres 14 0 2 2
Coronel Juan Alvarez Torres-Alfonso Camacho 15 3 5 3
Alfonso Camacho-Manuel Gutiérrez N3jera 16 4 4 3
Manuel Gutiérrez Naajera-Damian Carmona 17 4 1 0
Damian Carmona-Arista 18 1 0 2
Arista-Agustin Gonzdlez 19 5 6 0
Agustin Gonzdlez-Del Sol 20 4 5 3
Del Sol-De La Luna 21 0 0 2
De La Luna-Bernardo Quintana 22 3 3 2

Total 71]Total 79| Total | 55

Fuente:Elaboracion Propia.

En el cuadro 4.3 se observa la variabilidad del niamero de establecimiento por

zona y en el cuadro 4.4 se ven las tasas de crecimiento por zona de los afios 2013 y 2014

con respecto al afio 2009, la zona una hacia el afio 2013 presento el mayor crecimiento con

el 47%, sin embargo, al 2014 la tasa se muestra en 0%, esto porque el nimero de
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establecimientos pasé de los 28 alcanzados al 2013 a 19, mismo numero que se tenia antes
de la construccion del carril segregado para bicicleta. Por otro lado, al 2014 la zona 4 que
presenta un mayor impacto en la disminucion de cajones de estacionamiento, en el afio
2013 fue la Unica se mostré una tasa negativa de -12% y presenta la tasa de crecimiento
negativa mas grande al afio 2014 con -47% pasando de 17 locales al afio 2009 a tan sélo 9
al afio 2014.

CUADRO 4.3.- VARIABILIDAD DE ESTABLECIMIENTOS POR ZONA EN LOS PERIODOS 2009,
2013 Y 2014.

Comercios
Zona
2009 2013 2014
1 19 28 19
2 20 20 15
3 15 16 12
4 17 15 9

Fuente:Elaboracion Propia.

CUADRO 4.4.- TASA DE CRECIMIENTO POR ZONA EN LOS PERIODOS 2013 Y 2014 CON
RESPECTO AL ANO 2009.

Ano
Zona
2013 2014
1 47% 0%
2 0% -25%
3 7% -20%
4 -12% -47%

Fuente:Elaboracion Propia.
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Figura 4.1.-Gréafico de la variabilidad del nimero de comercios en losperiodos 2009, 2013 y 2014. Fuente:
Elaboracién propia.

En la figura 4.1 se muestra una comparacion de los comercios abiertos en los afios
2009, 2013 y 2014 en la zona de estudio. Puede observarse que el nimero de negocios se
incrementa en la zona en que principia el proyecto, es decir, en los tramos de Navidad-
Vicente Guerrero y Allende Norte-Av. Benito Juarez se presentan valores por arriba del
11% del total de los comercios considerados en el estudio, dato que se presenta en los tres

periodos documentados.
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Comparacion de comercios abiertos periodo 2009-2014
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Figura 4.2.- Grafico comparativo del nimero de negocios en operacion en losPeriodos 2009, 2013 y 2014.
Fuente: Elaboracion propia.

A partir de las encuestas se identificaron 28 giros diferentes entre los que destacan
las tiendas de vestido y calzado siendo estas 4 y que representan el 11% de la muestra y las
estéticas existiendo 3 de ellas y que representan un 8%; de manera variada se presentan en
el resto de la muestra tiendas de abarrotes, panaderias, servicios de telefonia, etc. En la
figura 4.3 se presenta con més detalle la totalidad de giros existentes en la zona que impacta
el carril segregado para bicicleta. En lo que respecta a la longevidad de los comercios se
presenta una media de 7.8 afios en los establecimientos de la zona; a pesar de esto, los
comercios con una edad menor a 4 afios, es decir, que su economia se veria mas afectada
por las obras de regeneracion de Av. Universidad, son mayoria y presentan una media de

1.7 afios de antigtiedad.
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Figura 4.3.- Gréafico de los diferentes giros de los establecimientos en funcionamiento la zona de estudio al
afio 2014. Fuente: Elaboracion propia.

La clasificacion segun INEGI (1994) nos muestra que se tienen Unicamente
comercios de los grandes grupos: industria manufacturera;transporte, almacenamiento y
comunicaciones; Servicios Comunales, Sociales y Personales; y comercio, restaurantes y
hoteles. EI mayor porcentaje se encuentra en el grupo de Comercio, Restaurantes y Hoteles
con un 52%. En la figura 4.4 se presentan los porcentajes de los tipos de establecimientos

segun el clasificador anteriormente mencionado.
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TIPOS DE ESTABLECIMIENTOS DE ACUERDO A SU
CLASIFICACION DE ACTIVIDAD ECONOMICA (INEGI)

Servicios
comunales, sociales
y personales
24%

Industria
manufacturera
16%

Transporte,
almacenamiento y
comunicaciones
8%

Comercios,

Restaurantes y

Hoteles
52%

Figura 4.4.- Gréfico de los tipos de establecimiento en la zona de acuerdo con su clasificacion de actividad
economica. Fuente: Elaboracion propia.

4.1.2 Percepciones propias del propietario del comercio.

En la figura 4.5 se muestra como los propietarios observan una disminucién a
través del tiempo en la cantidad de ventas que han tenido; es decir, desde el afio 2009, antes
de la construccion del carril de bicicleta se tenia una diversidad de opiniones que no
permite tomar partido por ninguna situacion, ni de aumento de ventas, ni permanencia o
disminucion; sin embargo, a partir del afio 2010, mismo en que se iniciaron actividades de
construccion, y en los afios subsecuentes se presenta una clara tendencia de cambio de
percepcion del propietario, aumentando gradualmente la sensacion a la disminucién de las
ventas; incluso, los denominados “NA” que son los locales que no habian abierto para
cierto afio tienden a indicar que sus ventas permanecen y luego decaen.La percepcion de los
propietarios sobre las bajas ventas en los ultimos afios sin duda ha ido en aumento, para
conocer cudl es la tendencia que este sentimiento tiene al paso de los afios se realiz6 un
grafico que muestra el aumento en dichas percepciones asemejando con una linea

exponencial el aumento de la percepcion de disminucion de ventas (figura 4.6), si se evalta
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para 6 afios después de la construccion observaremos que el aumento en la percepcion de
los propietarios para el afio 2014 ascendera a 29 duefios y para el 2015, siete afios después

seré de 39 lo que representa el 71% de los locales que actualmente estan en operacion.

Percepcion del propietario en las ventas de los afios 2009, 2010, 2011, 2012 y 2013
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Figura 4.5.- Grafico de las percepciones que el propietario tiene de las ventas en su establecimiento
anualmente en el periodo 2009-201. Fuente: Elaboracion propia.

Linea de tendencia de la percepcion del propietario
en la disminucion de ventas de su establecimiento
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Figura 4.6.- Grafico y linea de tendencia de la percepcion del propietario en la disminucion de ventas de su
establecimiento. Fuente: Elaboracién propia.
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Las causas a las cuales los propietarios atribuyen su bajo volumen de ventas
coinciden en un 52% a la falta de estacionamiento en la zona, la cual provoca que los
clientes pierdan el interés en visitar sus establecimientos segin comentan los propietarios,
en la figura 4.7 se puede observar todas las causas que segun los propietarios impactan en

las ventas de sus comercios.

Causas del bajo volumen de ventas segun la percepcion del
propietario

No menciona
11%

Debidoala

ciclopista
& ‘

Faltade
Aspectos de estacionamiento
Economia 52%
Nacional

11%

Figura 4.7.- Gréfico de la atribucion de los propietarios al bajo volumen de ventas en sus establecimientos.
Fuente: Elaboracidn propia.

4.1.3 Percepciones propias del empleado acerca de proveedores y clientes.

En lo que respecta a las percepciones que tienen los empleados con respecto a los
proveedores y clientes, se percibe que el 78% de los proveedores tienen problemas para
surtir productos a los establecimientos teniendo como causa principal a la falta de
estacionamiento en la Avenida haciendo énfasis en que las areas de carga y descarga son
pocas y de dimensiones reducidas, situacion que provoca que los proveedores se estacionen
en lugares prohibidos entorpeciendo la circulacion de vehiculos y bicicletas y generando
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peligros a las personas que utilizan la vialidad, desde el peaton hasta usuarios de vehiculos

motorizados.

Figura 4.8.- Obstruccion del carril segregado de bicicleta en Avenida Universidad, Ciudad de Querétaro,
Querétaro; México por maniobras de carga y descarga. Fotografia por Estefania Crotte.

El cliente, a la vez, también tiene problemas al llegar a los establecimientos
ubicados en la zona, segun comentarios hechos a los empleados, el 96% de los
consumidores presentan problemas para arribar a los locales esto debido a la falta de
estacionamientos en la zona y al trafico con un 93% y 7% respectivamente. Los clientes
utilizan como principal medio de transporte el automoévil para llegar a los comercios; las
encuestas revelan que a la percepcion de los empleados, la bicicleta, es el medio de

transporte menos utilizado por el cliente para ir a hacer compras a los locales de la zona.
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Figura 4.9.- Obstruccidn del carril segregado de bicicleta en Avenida Universidad, Ciudad de Querétaro,
Querétaro; México por vehiculo privado. Fuente: Elaboracion propia.
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4.1.4 Relaciones y correlaciones.

Con la informacion recopilada se realizd el analisis de informacion para
identificar si existe alguna relacion entre el volumen de ventas, la ubicacion o la antigliedad
de los comercios con la percepcidn que los locatarios expresan de la economia actual de sus

negocios.

La primera prueba realizada relaciona la percepcion de las ventas que un locatario
tiene con el tipo de giro anteriormente establecido. Con lo anterior se construyo la tabla de
contingencias mostrada en el cuadro 4.5 con la que también se determin6 un valor de 6
grados de libertad para el ejercicio.

CUADRO 4.5.-TABLA DE CONTINGENCIAS PARA LA PERCEPCION DE VENTAS Y LA
ACTIVIDAD ECONOMICA.

GIRO PERCEPCION DE VENTAS
Disminuye Permanece Aumenta TOTAL
Industria manufacturera 4 0 1 5
Comercios, Restaurantes y Hoteles 11 0 2 13
Transporte, almacenamiento y comunicaciones 2 0 0 2
Servicios comunales, sociales y personales 6 1 2 9
TOTAL 23 1 5 29

Fuente:Elaboracion Propia.

Se calcularon

las frecuencias absolutas tedricas esperadas en caso de

independencia de las variables, los resultados se muestran en el cuadro 4.6, obteniendo el
valor del estadistico, el cual se estima en 3.08 mientras el valor de tabla para 6 grados de
libertad con un nivel de confianza del 95% que se estima en 12.59. Como el estadistico

obtenido es menor que el de las tablas, 3.08<12.59 la hip6tesis nula Ho es aceptada, es

decir, las variables no muestran una dependencia.

CUADRO 4.6.-TABLA DE FRECUENCIAS ABSOLUTAS TEORICAS ESPERADAS EN CASO DE

INDEPENDENCIA.

Frecuencias absolutas tedricas esperadas en caso de independencia:

E (Ser Industria manufacturera y disminuir) 3.97|E (Ser Transporte, almacenamiento y comunicaciones y disminuir) 1.59
E (Ser Industria manufacturera y permanecer) 0.17|E (Ser Transporte, almacenamiento y comunicaciones y permanecer) 0.07
E (Ser Industria manufacturera y aumentar) 0.86|E (Ser Transporte, almacenamiento y comunicaciones y aumentar) 0.34
E (Ser Comercios, Restaurantes y Hoteles y disminuir) 10.31|E (Ser Servicios comunales, sociales y personales y disminuir) 7.14
E (Ser Comercios, Restaurantes y Hoteles y permanecer) 0.45|E (Ser Servicios comunales, sociales y personales y permanecer) 0.31
E (Ser Comercios, Restaurantes y Hoteles y aumentar) 2.24|E (Ser Servicios comunales, sociales y personales y aumentar) 1.55

Fuente:Elaboracion Propia.
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La segunda prueba realizada relaciona la percepcion de las ventas que un locatario
tiene con la antigliedad de los comercios la cual se clasificd en 4 rangos, comercios nuevos
que tienen una vida de 0 a 3 afios, comercios principiantes que tienen un tiempo de 3.1 a 5
anos desde su apertura, comercios con un tiempo de apertura media que van de los 5.1 a los
10 afios y comercios longevos que tienen en operacion mas de 10 afios. Con lo anterior se
construy6 la tabla de contingencias mostrada en el cuadro 4.7 con la que también se
determind un valor de 6 grados de libertad para el ejercicio.

CUADRO 4.7.-TABLA DE CONTINGENCIAS PARA LA PERCEPCION DE VENTAS Y LA
ANTIGUEDAD DE LOS ESTABLECIMIENTOS.

. PERCEPCION DE VENTAS
Antigliedad —
Disminuye | Permanece Aumenta TOTAL

0 a 3 afios 10 0 3 13
3.1 a 5 anos 2 2 0 4
5.1 a 10 afos 4 0 1 5
10.1 o mas afos 7 0 0 7
TOTAL 23 2 4 29

Fuente:Elaboracion Propia.

Se calcularon las frecuencias absolutas tedricas esperadas en caso de
independencia de las variables, los resultados se muestran en el cuadro 4.8, el valor del
estadistico, el cual se estima en 15.789 mientras el valor de tabla para 6 grados de libertad
con un nivel de confianza del 95% que se estima en 12.59. Como el estadistico obtenido es
mayor que el de las tablas, 12.59<15.789 la hipdtesis nula Hq es rechazada, es decir, las
variables muestran una dependencia por lo que se puede decir que la percepcién de la
disminucion de ventas tiene relacion con la antigliedad de los establecimientos.

CUADRO 4.8.-TABLA DE FRECUENCIAS ABSOLUTAS TEORICAS ESPERADAS EN CASO DE
INDEPENDENCIA.

Frecuencias absolutas tedricas esperadas en caso de independencia:

P (tener antigliedad menor de 3 afios y disminuir)

10.31

P (tener antigliedad de 5.1 a 10 afios y disminuir)

3.97

P (tener antigliedad menor de 3 afios y permanecer)

0.90

P (tener antigliedad de 5.1 a 10 afios y permanecer)

0.34

P (tener antigliedad menor de 3 afios y aumentar)

1.79

P (tener antigliedad de 5.1 a 10 afios y aumentar)

0.69

P (tener antigliedad de 3.1 a 5 afios y disminuir)

3.17

P (tener antigliedad de mds de 10.1 afios y disminuir)

5.55

P (tener antigliedad de 3.1 a 5 afios y permanecer)

0.28

P (tener antigliedad de mas de 10.1 afios y permanecer)

0.48

P (tener antigliedad de 3.1 a 5 afios y aumentar)

0.55

P (tener antigliedad de mds de 10.1 afios y aumentar)

0.97

Fuente:Elaboracion Propia.
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La tercera prueba realizada relaciona la percepcion de las ventas que un locatario
tiene con la localizacion de su comercio construyendo la tabla de contingencias mostrada

en el cuadro 4.9 con la que también se determind un valor de 6 grados de libertad para el

ejercicio.

CUADRO 4.9.-TABLA DE CONTINGENCIAS PARA LA PERCEPCION DE VENTAS Y

LOCALIZACION DEL COMERCIO.

Sector PERCEPCION DE VENTAS
Disminuye Permanece Aumenta TOTAL
Sector 1: Ezequiel Montes - Allende Norte 7 2 2
Sector 2: Allende Norte - Poréspero C. Vega 4 0 1
Sector 3: Préspero C. Vega - Manuel Gutiérrez Najera 7 0 1
Sector 4: Manuel Gutiérrez Ndjera - B. Bernardo Quintana 5 0 0
TOTAL 23 2 4

Fuente:Elaboracion Propia.

CUADRO 4.10.-TABLA DE FRECUENCIAS ABSOLUTAS TEORICAS ESPERADAS EN CASO DE

INDEPENDENCIA.

Frecuencias absolutas tedricas esperadas en caso de independencia:

P (Estar ubicado en el sector 1 y disminuir) 8.72|P (Estar ubicado en el sector 3 y disminuir) 6.34
P (Estar ubicado en el sector 1 y permanecer) 0.76|P (Estar ubicado en el sector 3 y permanecer) 0.55
P (Estar ubicado en el sector 1 y aumentar) 1.52[P (Estar ubicado en el sector 3 y aumentar) 1.10
P (Estar ubicado en el sector 2 y disminuir) 3.97|P (Estar ubicado en el sector 4 y disminuir) 3.97
P (Estar ubicado en el sector 2 y permanecer) 0.34|P (Estar ubicado en el sector 4 y permanecer) 0.34
P (Estar ubicado en el sector 2 y aumentar) 0.69|P (Estar ubicado en el sector 4 y aumentar) 0.69

Fuente:Elaboracion Propia.

Se calcularon las frecuencias absolutas tedricas esperadas en caso de
independencia de las variables, los resultados se muestran en el cuadro 4.10.Con estos
resultados, aplicando la expresion anteriormente descrita se obtuvo el valor del estadistico,
el cuél se estima en 4.94mientras el valor de tabla para 6 grados de libertad con un nivel de
confianza del 95% que se estima en 12.59. Como el estadistico obtenido es menor que el de
las tablas, 4.94<12.59 la hipotesis nula Hy es aceptada, es decir, las variables no muestran

una dependencia.
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415 Movilidad del propietario.

En lo que respecta a la movilidad de los propietarios para arribar a sus negocios,
las encuestan indican que solo el 23.3% de los duefios cambiaron su medio de transporte
después del 2011, afio en que concluyeron las obras en la vialidad, sin embargo, ninguno de
ellos migro a la bicicleta como medio principal para realizar el traslado a sus comercios.
Actualmente, el 67% de los locatarios utilizan como principal medio de transporte el
automovil y unicamente el 3% utiliza la bicicleta. En la figura 4.10 se representan los
porcentajes de los medios de transporte mas utilizados por los propietarios de los negocios
de la zona impactada. EI 62% de los propietarios mencionan estacionar su automovil en la
via pablica, un 25% cuenta con un lugar propio, esto debido a que su establecimiento forma

parte también de su casa-habitacién y sélo un 13% utilizan los estacionamientos publicos.

Principales medios de transporte de los
propietarios

Transporte publiea Bicicleta

7% 3%

Vehiculo propio

0,
Apie 67%

23%

Figura 4.10.- Grafico de los principales medios de transporte utilizados por los propietarios de los comercios
aledafios a la zona de estudio. Fuente: Elaboracion propia.

Como se observa en la figura 4.11 los propietarios que utilizan el vehiculo como
medio de transporte a sus negocios tienden a permanecer estacionados largos periodos de

tiempo y es que al menos el 67% de ellos deja su vehiculo estacionado de 4 a 6 horas, lo
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que implica que el ya reducido nimero de cajones se haga mas pequefio y le robe espacios

a clientes potenciales.

Tiempo en que el vehiculo se encuentra
estacionado en un dia.

Menos delhora
6-8 hrs 6%

7% _\ \ /_ladoshrs

7%

24 hrs
13%

4-6 hrs

o7

Figura 4.11.- Grafico los tiempos en que los propietarios usuarios del vehiculo como medio de transporte
permanecen estacionados en la via pablica. Fuente: Elaboracion propia.

La segunda forma en que los propietarios de los negocios dicen transportarse es a
pie, en donde el mayor porcentaje asegura tardar de 6 a 10 minutos en trasladarse hasta su

establecimiento (Figura 4.12).

Tiempos de recorrido de los propietarios que
realizan sus desplazamientos a pie.

26-30 min
14%

S

21-25 min
14%

Figura 4.12.- Gréfico de los tiempos realizados en el desplazamiento de los propietarios quese transportan a
pie. Fuente: Elaboracién propia.



4.1.6 Movilidad del empleado.

Los trabajadores de los comercios tienen al igual que el cliente y el locatario, la
preferencia al uso del automovil para realizar los traslados a sus trabajos, sin embargo, el
transporte publico en el caso de los empleados compite muy de cerca con el vehiculo
propio por ser el medio de transporte mas utilizado (figura 4.13). En lo que respecta a los
usuarios del automovil, el 69% de ellos estacionan su vehiculo en la via publica, mismo

porcentaje que dice el tiempo de estacionamiento es mayor a 4 horas por dia.

Principal medio de transporte que el empleado
utiliza.

Bicicleta
4%

Transporte
publico
41%

Figura 4.13.- Gréfico de los principales medios de transporte utilizados por los empleadoss de los comercios
aledafios a la zona de estudio. Fuente: Elaboracion propia.

En lo que respecta a los empleados que utilizan el transporte publico como medio
para trasladarse a sus empleos el 53% aseguran que los choferes de las distintas rutas no
hacen paradas en los lugares designados para ascenso y descenso de pasajeros, en la figura
4.14 se pueden observar las distintas percepciones que el trabajador tiene del por qué los

conductores no hacen las paradas en los lugares asignados.
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Motivo por el cual los camioneros no utilizan las
zonas de ascensoy descenso de pasajeros

Faltadecultura
del chofer
25%

No se cuentacon

suficientes Zonas obstruidas
paradas 12%
38%

Figura 4.14.- Gréfico de los Motivo por el cual los camioneros no utilizan las zonas de ascenso y descenso de
pasajeros. Fuente: Elaboracidn propia.
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Figura 4.15.-Descenso de pasajeros en la zona estudiada. Fotografia por Estefania Crotte
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4.1.7 Accidentabilidad y seguridad vial.

El 81% de los encuestados mencionan no haber tenido ningin accidente mientras
circulaban o caminaban por la zona implicada, del porcentaje restante la primera causa de
los accidentes ha sido por atropellamiento de un ciclista hacia el transelnte. Los usuarios
del transporte pablico son los que presentan mayor porcentaje de accidentalidad, sin
embargo, el 50% de los accidentes que se han tenido dichos usuarios han sido a causas que
no se relacionan con el carril segregado para bicicleta dejando a las personas que realizan
sus recorridos a pie como las mas vulnerables a sufrir accidentes a causa de la circulacién
de bicicletas, ya que, el 33% de los que hacen sus traslados a pie han sido arrollados al

menos un vez por una bicicleta mientras caminaban por la zona (figura 4.16).
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Figura 4.16.- Competencia por el espacio vial en Avenida Universidad, Querétaro, Querétaro; México.
Fotografia por Estefania Crotte
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Causas de los accidentes sufridos por las personas
encuestadas

Agresidnfisica
contra ciclistas
10%

Figura 4.17.- Grafico de las causas de los accidentes sufridos por las personas encuestadas.Fuente:
Elaboracién propia.

La implementacion del carril segregado de bicicleta causa una sensacion de
inseguridad a los demas usuarios que comparten la via, el 87% de las personas encuestadas
sefialan que el caminar circular por la avenida les causa una sensacion de incomodidad y

aseguran que las dos principales razones son:

1. El carril segregado para bicicleta estd mal ubicado, a pesar de contar con
sefialamientos, estos son insuficientes, inclusive hay zonas en que la via invade la
acera, especialmente en las paradas de autobuses, en muchas ocasiones los
transedntes no se percatan y acaban invadiendo el carril accidentalmente debido a la
mala delimitacion del mismo, las personas que descienden o ascienden a los
autobuses se sienten amenazadas ya que tienen que atravesar el carril exponiéndose
a posibles atropellamientos de parte de los ciclistas y los mismos automdviles al
quedar atrapadas entre ambas vialidades.
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Crmotte

Figura 4.18.- Interseccion en Avenida Universidad, Querétaro, Querétaro; México.Fotografia por Estefania
Crotte

2. Otra razon es la falta de cultura vial de los ciclistas puesto que en numerosas
ocasione s su transito por la vialidad es desmesurado y descortés, aunando a esto la
necesidad que tienen de invadir la banqueta o el carril de automoéviles debido a los
multiples obstaculos que tienen al circular por la vialidad, como lo son, coches
estacionados sobre el carril, proveedores invadiendo su vialidad, autobuses

haciendo paradas en lugares no asignados, esto por mencionar algunas situaciones.
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Figura 4.19.-Obstruccion del libre flujo del carril de bicicleta en Avenida Universidad, Querétaro, Querétaro;
Meéxico por vehiculo privado. Fotografia por Estefania Crotte.
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4.2 Estadistica descriptiva propia de los usuarios del carril de bicicleta.

421 Caracteristicas propias del ciclista.

Se contabilizaron un total de 78 ciclistas de las cuales el 42% y que representa la
mayoria de usuarios se presento en un horario de 7:00 a 9:00 de la mafiana. Entre las 9:00 y
las 12:00 del mediodia no se contd ni uno de ellos, caso similar después de las 20:00 horas.
En la figura 4.19 se muestran los horarios en que el carril segregado para bicicleta es

utilizado por ciclistas.

USO DEL CARRIL DE BICICLETA

___7:00-9:00
42%

14:01-17:00

14% 12:01-14:00
13%

Figura 4.19.- Horarios de demanda del carril segregado para bicicleta. Fuente: Elaboracion propia

De la totalidad de los ciclistas contabilizados sélo se logré aplicar la encuesta
Origen-Destino a 69 de ellos debido a que el resto no se detuvo, por lo que solo fueron
tomados en cuenta en el conteo de usuarios. El origen y el destino mas frecuente de las
personas encuestadas era el Ageb 030-3 que encierra a colonias como La Era, El Retablo y

parte del Centro desde la calle Juarez hasta Av. Tecnologico.

Las encuestas demostraron que casi la mitad de usuarios del carril segregado para
bicicleta utilizan dicha vialidad con la finalidad de desplazarse a su trabajo, siendo los mas

beneficiados con la construccion del carril ya que muchos de estos tienen su destino en
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zonas cercanas al carril segun las respuestas de la encuesta Origen-Destino, pero, en los
comercios ubicados junto al carril de bicicleta no hubo trabajadores beneficiados segun la
informacion recolectada en las encuestas aplicadas a locatarios y a empleados de los

comercios considerados como impactados por la vialidad.

MOTIVO DE TRASLADO DE LOS USUARIOS DEL CARRIL
SEGREGADO PARA BICICLETA

COMPRAS OTRO
4% 3%

oclo o
RECRACION
13%

TRABAJO
48%

ESTUDIO
32%

Figura 4.20.- Gréfico motivo de traslado de los usuarios del carril segregado para bicicleta.Fuente:
Elaboracién propia.

Seguido de los trabajadores estan los estudiantes, ya que, el 32% de los viajes
realizados en el carril segregado para bicicleta tienen como fin el arribar a sus distintas
instituciones de educacién siendo el ITQ y la Universidad Autonoma de Querétaro los
destinos mas repetidos. El 13% de los ciclistas encuestados que utilizan el carril de bicicleta
lo hacen por ocio o recreacion y sélo el 4% lo utiliza para realizar compras, sin embargo, el
destino de los compradores es el Mercado de la Cruz y no los negocios ubicados sobre Av.
Universidad impactados por la construccién del carril de bicicleta. Por otro lado, la mayoria
de usuarios del carril, es decir, 75% del total de los ciclistas encuestados utiliza la vialidad
una o dos veces al dia Unicamente, caso particular de casi la totalidad trabajadores y los
estudiantes que su Unico objetivo es el trasladarse de su casa a su lugar de trabajo o escuela

y viceversa (Figura 4.20).
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La edad predominante en los usuarios de bicicleta en el carril va de los 18 hasta

los 29 afios y los usuarios de clase media con un 70% del total de ciclistas (Figura 4.21).

EDAD DE LOS USUARIOS DEL CARRIL
SEGREGADO PARA BICICLETA

60 o0 mas anos

De 40 a 59 aios
2%

10%

Menor a 18 afios
9%

De30 hasta 39
afos
17%

18 hasta 29
afnos
62%

Figura 4.21.- Gréfico de la edad de los usuarios del carril de bicicleta.Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 4.22.-Usuario del carril de bicicleta en Avenida Universidad, Querétaro, Querétaro; México.
Fotografia por Estefania Crotte.
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4.2.2 Seguridad vial.

En lo que respecta al tema de seguridad vial se evalo cuantos ciclistas portaban
chaleco reflejante y casco mientras realizaban su recorrido dando como resultado que sélo
6 ciclistas de los 78 contabilizados portaban casco, es decir, menos del 8% de los usuarios
de la vialidad utilizan el casco y sélo 2 personas, menos del 3% de las 78 utilizaban chaleco
reflejante. Hay que mencionar también que de estas personas ninguna portaba chaleco y

casco a la vez.

Figura 4.23.- Usuario del carril de bicicleta en Avenida Universidad, Querétaro, Querétaro; México.
Fotografia por Estefania Crotte.

4.2.3 Origenes y destinos de los usuarios del carril.

Con ayuda del Software TransCAD se determinaron las lineas de deseo (Figura
4.24) para cada una de las encuestas Origen-Destino identificando previamente el Ageb

correspondiente a cada una de las respuestas de los ciclistas; posteriormente, se trazaron las
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rutas mas cortas que el ciclista podria seguir para llegar hasta su destino, dado que en
ocasiones la ruta mas corta no coincidia con el paso por el carril de bicicleta, se trazd una

ruta alternativa en la que se obligaba a pasar al ciclista por la vialidad.
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Figura 4.24.- Lineas de deseo de los usuarios del carril segregado para bicicleta en Avenida Universidad,
Querétaro, Querétaro; México. Fuente: Elaboracidn propia.

La ruta que recorre la mayor distancia desde el punto de origen hasta el destino
tiene casi 11km de extension y la menor es de tan solo 581m, estas cifras coinciden para
ambos criterios ya que la ruta mas corta incluye el carril de bicicleta en su recorrido. Se
realiz6 el ajuste de 36 recorridos obligandolos a pasar por el carril de bicicleta obteniendo
un promedio de 175m aumentados en los recorridos mencionados. La tabla x.x muestra las

caracteristicas principales de los recorridos de los ciclistas aforados.

CUADRO 4.5.- CARACTERISTICAS DE LAS RUTAS MAS CORTAS.

Caracteristicas de las rutas mas cortas

Distancia maxima 10936 m
Distancia minima 581 m
Distancia media 3516 m

Distancia media de las

) 3612 m
rutas usando el carril

Fuente: Elaboracion propia.
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5 CONCLUSIONES

A partir de los resultados de las encuestas de los propietarios y empleados, se
observa que la zona estudiada y los locales que tienen lugar en esta investigacién son en su
mayoria comercios, hoteles y restaurantes seguido por establecimientos de servicios
comunales, sociales y personales segun lo clasifica INEGI(1994) siendo los cajones de
estacionamiento un punto de vital importancia para la evolucion de la economia de los
mismos; desde la construccion del carril segregado para bicicleta que sustituy6 los lugares
designados para estacionamiento se observé una marcada disminucién en el nimero de
comercios involucrados en el proyecto “Regeneracion de avenida Universidad”
presentando tasas de crecimiento negativas en el afio 2014 con respecto al afio 2009; la
zona 4 delimitada anteriormente presenta el decremento mas desfavorable con el -47%
seguida de las zonas 3 y 2 con decrementos del -20% y -25% respectivamente; la zona 1 al
afio 2013 presentaba un crecimiento inmejorable alcanzando casi 50% lo que representd el
paso de 19 a 28 comercios, sin embargo, en el afio 2014 presenta un decremento del-32%
con respecto al afio 2013 y una tasa de cero crecimiento tomando como punto de partida el
afio 2009 permaneciendo con 19 comercios con lo que podemos concluir que se tiene una
disminucion generalizada de comercios en los afios posteriores del carril de bicicleta. De
una forma muy ligada a la disminucion de comercios se presenta la percepcion de los
duefios de los establecimientos, el 79% de los propietarios de los negocios analizados
asegura que sus ventas se han visto disminuidas desde su apertura independientemente de
los afios que lleven en funcionamiento y solo el 13% confirma que sus ventas van en
aumento por lo que dicha percepcion de la disminucién del volumen de ventas en sus
negocios va aumentando de una manera exponencial afio a afio siendo la falta de
estacionamiento la causa a la que el 61% de los propietarios atribuyen su baja de
ventas.Ademas, 58% de los propietarios y usuarios de vehiculos aseguran estacionarlos en
la via publica permaneciendo 81% de estos estacionados por mas de 4 horas saturando los
pocos espacios de estacionamientos que incluye el proyecto “Regeneracion de Avenida
Universidad” y las zonas cercanas.Al relacionar la percepcion de ventas con variables como
la antigliedad, la localizacién del negocio o el tipo de giro para determinar si las respuestas

de los usuarios estdn mas ligadas a tales factores y no a la eliminacion del area de

69



estacionamiento, se observé que la percepcién de los locatarios no esta relacionada con la
localizacion de los establecimientos lo que nos sefiala que es una idea generalizada que los
propietarios de toda la extension del carril de bicicleta tienen; en lo que respecta al tipo de
giro, tampoco se mostrd una clara relacion con las percepciones los locatarios mencionan
descartando asi la posibilidad de que estén siendo abiertos negocios que no coinciden con
la demanda del mercado en la zona de estudio. Por otro lado la antigliedad de los
establecimientos si muestra una relacion entre las variables aunque no muy significativa y
que es atribuible a la inestabilidad de la zona en los Gltimos afios y la vulnerabilidad de los
comercios nuevos,con lo que se puede decir que a pesar de ser una variable presente no es
el factor principal por la que los locatarios tienen la percepcion de disminucion de ventas en
sus comercios. Una vez dicho esto se comprueba la hipétesis general y se confirma que la
eliminacion de carriles de estacionamiento para albergar un carril bicicleta induce

afectaciones en las ventas de los establecimientos econémicos de la zona objeto de estudio.

Figura 5.1.- Transelnte en Avenida Universidad, Querétaro, Querétaro; México.Fotografia por Estefania
Crotte.
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Ademas las percepciones y los comentarios hechos a los empleados de los
establecimientos por parte de los proveedores y clientes indican una problematica constante
al arribar a los distintos establecimientos, los proveedores sefialan que las areas asignadas
para la carga y descarga son escazas generando problemas en la interaccion en el derecho
de via al hacer sus maniobras en areas prohibidas o permanecer varados en la vialidad; el
96% de los empleados aseguran que sus clientes encuentran a la falta de estacionamiento
como el mayor problema para llegar hasta los comercios inclusive sefialan haber perdido
clientes importantes por el factor accesibilidad. Lejos de que el carril de bicicleta albergado
sobre el cuerpo sur de Avenida Universidad se catapulte como un incentivador para que
propietarios, empleados y clientes hagan sus desplazamientos de una manera economica,
sana y sustentable, el uso de la bicicleta como medio de transporte es la Ultima opcién de

los 5 medios de transporte que intervienen en la zona de estudio.

Por otro lado, las hipétesis particulares que proponen que la implementacion del
carril segregado para bicicleta indujo a los locatarios y/o empleados a usar la bicicleta o el
transporte publico son rechazadas, las encuestan revelan que sélo el 3% de los propietarios
y el 4% de los empleados de negocios utilizan la bicicleta como principal medio de
transporte; si bien el 23.3% menciona haber cambiado su medio de transporte después de la
implementacion del carril segregado para bicicleta, ninguno de estos migro al transporte
publico ni a la bicicleta; por su parte los empleados que cambiaron su medio de transporte y
que representan el 33% también migraron al automovil como principal opcion. Dadas estas
condiciones observamos que el carril exclusivo de bicicleta no motivé a empleados y/o
propietarios a hacer uso de la bicicleta como medio de transporte ni cambiaron al uso del

transporte publico como una mejor opcion de movilidad para arribar a los comercios.

De acuerdo con las respuestas de los locatarios y los empleados de los comercios
en la zona,el 81% no han tenido algun accidente derivado de la implementacion del carril
para bicicleta lo que representa un porcentaje relativamente positivo, el 19% restante
mencionan haber tenido percances exclusivamente con ciclistas lo que indica una clara
problematica en la interaccion urbana en la zona de estudio y es que si nos enfocamos en el
peaton que es el usuario mas vulnerable en esta interaccion obtenemos que el 33% de los

peatones sefialan haber sido arrollados por ciclistas por lo menos una vez mientras
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caminaban por la zona desde la construccion del carril, y es que el carril a pesar de contar
con sefialamientos verticales y horizontales, estos son insuficientes, hay zonas en que la via
invade la acera, especialmente en las paradas de autobuses, en muchas ocasiones los
transelintes no se percatan y acaban invadiendo el carril accidentalmente debido a la mala
delimitacion del mismo, las personas que descienden o ascienden a los autobuses se sienten
amenazadas ya que tienen que atravesar el carril exponiéndose a posibles atropellamientos
de parte de los ciclistas y los mismos automoviles al quedar atrapadas entre ambas
vialidades, la sensacion de inseguridad en la zona es una constante, el 87% de las personas
encuestadas mencionan sentirse inseguras al caminar por la misma; la falta de cultura vial
de los ciclistas es evidente, en numerosas ocasiones su transito por la vialidad es
desmesurado y descortés, aunando a esto la necesidad que tienen de invadir la banqueta o el
carril de automdviles debido a los mdltiples obstaculos que tienen al circular por la
vialidad, como lo son, coches estacionados sobre el carril, proveedores invadiendo su
vialidad, autobuses haciendo paradas en lugares no asignados, esto por mencionar algunas
situaciones. Es evidente que el caos en la interaccién de la movilidad urbana en la zona
hace presencia dia con dia, y la pelea por ganar un lugar dentro del escenario vial incluye a
los vehiculos privados, transporte pablico, taxis, bicicletas y peatones. Por este motivo la
hipdtesis particular que asegura que la construcciéon del carril de bicicleta organiza y

estructura la interaccién vial en la zona es rechazada.
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Figura 5.1.- Interaccion de los distintos medios de transporte en Avenida Universidad, Querétaro, Querétaro;
México. Fotografia por Estefania Crotte.
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5.1 De los usuarios del carril segregado para bicicleta.

En lo que respecta al estudio realizado para conocer el uso y la dindmica de los
movimientos desarrollados en el carril segregado para bicicleta se determind que la
hipotesis particular que plantea que las personas se interesan en visitar la zona de estudio
después de la implementacion del carril de bicicleta, lo que refleja una oportunidad de
comercializacion para los locatarios es rechazada; los desplazamientos realizados en el
carril son principalmente con motivos laborales y en segundo término para la movilidad de
los estudiantes dejando en Gltimo lugar las compras como motivo del desplazamiento, s6lo
el 4% de los ciclistas encuestados mencionan las compras como motivo del
desplazamiento, sin embrago, el punto de interés es el Mercado de la Cruz ubicado en una
zona cercana al carril de bicicleta y ninguno de ellos asegura dirigirse a establecimientos

colindantes al proyecto.

5.2 Dictamen de las hipotesis y los objetivos planteados.

Dicho lo anterior, la hipétesis general que propone que la eliminacion de carriles
de estacionamiento para albergar un carril bicicleta inducira afectaciones en las ventas de
los establecimientos econdémicos de la zona objeto de estudio es aceptada. En el cuadro 5.1

se establece el dictamen de las hipétesis particulares.

CUADRO 5.1.- DICTAMEN DE LAS HIPOTESIS PLANTEADAS.

Hipdtesis particular Dictamen

La construccién del carril preferencial para | Aceptada
bicicleta en el lugar antes habilitado como
estacionamiento derivé en perdidas en los
negocios de la zona.

La implementacion del carril segregado | Rechazada
para bicicleta indujo a los locatarios a usar
la bicicleta.

La implementacion del carril preferencial | Rechazada
influy6 en los locatarios a usar el transporte
publico.

Las personas se interesan en visitar la zona | Rechazada
de estudio, lo que refleja una oportunidad
de comercializacion para los locatarios.

Fuente: Elaboracion propia.
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ANEXO I. ENCUESTA PARA EL PROPIETARIO.

Estudio de Investigacion sobre |a relacidn entre las
caracteristicas generales de establecimientos, evolucion de ventas, y movilidad.
Universidad Autonoma de Querétaro; Facultad de Ingenieria.

Numero de encuesta:

Calles entre las que se ubica el comercio:

1.- Seleccione el giro de su establecimiento:

( ) Abarrotes ( ) Floristeria ( ) Carniceria

( ) Tabaco ( ) Tortilleria ( ) Pescaderia

( ) Elaboracién de alimentos ( ) Imprenta ( ) Electrénica (Cémputo)
( ) Panaderia ( ) Papeleria ( ) Bebidas

( ) Farmacia ( ) Vestido y calzado ( }Libreria

( ) Optica ( ) Accesorios ( ) Servicios financieros

( ) Chocolateria ( ) Ferreteria ( }Joyeria

( ) Servicios de telefonia ( ) Despacho particular ( ) Electrodomesticos

( ) Muebleria y colchones ( ) Lacteos ( ) Maderera

( ) Vidrieria ( ) Dulceria Otro; especifique:

( )Cafeteria

2.- Tiempo que lleva en funcionamiento el establecimiento:
Anos Meses

3.- El local es propio o alquilado:

4.-La superficie del establecimiento es de: m?

Marque con una "X" si, la cantidad que se surte es:
5.- Al mes, écudntas veces se surtia o se surte de producto: Ha disminuido La misma Ha aumentado
En el afio 2009 (
En el afio 2010 (
En el afo 2011 (
En el afio 2012 (
En el afio 2013 (

()
() ()
) ()
() ()
() ()

Dr. Sadl Antonio Obregdn Biosca, Investigador responsable FIUAQ.
Ernesto Alvarado Zufiga, Resposable técnico y operativo.
Para cualquier duda o aclaracion puede comunicarse al teléfono 21921200 ext. 6023
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Estudio de Investigacion sobre |a relacién entre las
caracteristicas generales de establecimientos, evolucidn de ventas, y movilidad.
Universidad Autonoma de Querétaro; Facultad de Ingenieria.

6.-

En el afio 2009, cudntos empleados trabajaban en el establecimiento:

En el afio 2010, cuantos empleados trabajaban en el establecimiento:

En el afio 2011, cuantos empleados trabajaban en el establecimiento:

En el afio 2012, cuantos empleados trabajaban en el establecimiento:

En el afio 2013, cuantos empleados trabajan en el establecimiento:

7.- Considera que, sus ventas del comercio en los Ultimos afios han:
disminuido ( ) permanecido ( ) aumentado ( )

8.- ¢A qué atribuye esta respuesta?

9.- ¢A partir de la implementacion del carril exclusivo de bicicleta cambio su medio
de transporte para llegar al establecimiento? (Si) (No)
En el caso de que su respuesta sea si, especifique ¢ cual usaba anteriormente?
Vehiculo propio ( ) Apie( ) Transporte publico ( )
Taxi( ) otro, especifique cual:
10.- En orden de importancia enumere del 1 al 3, en dénde 1 es su principal medio de transporte y
3 es el que menos utiliza para transportarse al establecimiento.
Vehiculo propio ( ) Bicicleta ( ) Transporte publico ( )
Taxi( ) Apie( ) otro, especifique cual:
Conteste los apartados correspondientes segtin los medios de transporte gue mds utiliza.
Si una de sus respuestas fue vehiculo propio pase al APARTADO A; si fue bicicleta pase al B; si su

respuesta fue Transporte Publico pase al C; si su respuesta fue a Pie pase al apartado D, si fue
Taxipase al E.

Dr. Sadl Antonio Obregdn Biosca, Investigador responsable FIUAQ.
Ernesto Alvarado ZUfiga, Resposable técnico y operativo.
Para cualquier duda o aclaracion puede comunicarse al teléfono 21921200 ext. 6023
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Estudio de Investigacion sobre |a relacidn entre las

Universidad Autonoma de Querétaro; Facultad de Ingenieria.

APARTADO A  Sdlo conteste si su respuesta fue VEHICULO PROPIO.

11.- El lugar en donde estaciona su vehiculo mientras usted se encuentra en el local es:

Via publica( ) Estacionamiento publico { )

Lugar propio ( ) otro, especifique cual:

12.- Indique aproximadamente, écudl es el tiempo que su vehiculo se encuentra estacionado

mientras usted se encuentra en el establecimiento?

Menosde 1 hora( ) Dela2horas( ) De2adhoras( )

De6a8horas( ) De4da6horas( ) Otro:

13.- En promedio, ¢ Cudnto tiempo tarda en trasladarse del lugar de estacionamiento hasta el comercio?

caracteristicas generales de establecimientos, evolucion de ventas, y movilidad.

(0-5 min}) (6-10 min} (11-15 min) (16-20 min})

Otro:

14.- Mientras circulaba por Avenida Universidad, ¢ Alguna vez a sufrido un accidente con un peatén,

un ciclista u otro vehiculo. (Si) (No)

Especifique el afio en el que sucedié el accidente y qué fué lo que pasé.

APARTADO B  Sdlo conteste si su respuesta fue BICICLETA.

15.- ¢En qué lugar deja su bicicleta al llegar al trabajo?

Lugar asignado para bicicletas ( ) Dentro del comercio( ) Otro:

Dr. Sadl Antonio Obregdn Biosca, Investigador responsable FIUAQ.
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Estudio de Investigacion sobre |a relacidn entre las
caracteristicas generales de establecimientos, evolucion de ventas, y movilidad.
Universidad Autonoma de Querétaro; Facultad de Ingenieria.

16.- ¢El traslado en bicicleta sobre avenida universidad hacia el comercio le resulta mas seguro
a partir de la implementacién del carril exclusivo de bicicleta? (Si} (No) éPor qué?

17.- En promedio ,¢ Cudnto tiempo tarda en trasladarse desde su casa hasta el establecimiento?

(0-5 min) (6-10 min}) (11-15 min) (16-20 min)
(21-25 min) (26-30 min)
Otro:
18.- Considera que, ¢el tiempo de traslado en bicicleta por avenida Universidad es menor a partir de la implementacién

del carril exclusivo de bicicleta? (Si} (No} ¢Por qué?

19.- Mientras circulaba por Avenida Universidad, ¢ Alguna vez a sufrido un accidente con un peatén,
un ciclista u otro vehiculo. (Si) (No)

Especifique el afo en el que sucedié el accidente y qué fué lo que pasé.

APARTADO C  Sdlo conteste si su respuesta fue TRANSPORTE PUBLICO.
20.- ¢Cudnto tiempo tarda desde el lugar donde hace parada su camién hasta arribar al negocio?
(0-5 min) (6-10 min} (11-15 min} (16-20 min)

(21-25 min) (26-30 min)
Otro:

21.- Al bajar del camién, éconsidera peligroso la circulacién de bicicletas por el carril exclusivo para bicicletas? (Si) (No})

iPor qué?
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Estudio de Investigacion sobre |a relacidn entre las

Universidad Autonoma de Querétaro; Facultad de Ingenieria.

22.- Mientras circulaba por Avenida Universidad, ¢ Alguna vez a sufrido un accidente con un peatén,
un ciclista u otro vehiculo. (Si) (No)

Especifique el afio en el que sucedié el accidente y qué fué lo que pasé.

caracteristicas generales de establecimientos, evolucion de ventas, y movilidad.

23.- Por lo general, ¢En Av. Universidad, el camién hace la parada en los lugares establecidos para el ascenso y descenso

de pasajeros? (Si) (No)

24.- En caso de que su respuesta haya sido NO, usted podria decir que el camién no hace las

paradas en los lugares establecidos debido a:

Las personas le hacen la parada en lugares no establecidos { )
El conductor no respeta las zonas asignadas ( )
Las zonas asignadas para esto se encuentran obstruidas por otro vehiculo ( )
No hay suficientes zonas de ascenso y descenso ( )}
Las zonas asignadas no se encuentran bien ubicadas ( )
Otro:

APARTADO D  Sdlo conteste si su respuesta fue A PIE.

25.- ¢Cudnto tiempo tarda en trasladarse desde su casa hasta el establecimiento?

(0-5 min) (6-10 min) (11-15 min)
(21-25 min) (26-30 min)

Otro:

26.- Al caminar por Av. Universidad, el transito de bicicletas le causa sensacién de inseguridad?
(Si) (No) ¢Por qué?

(16-20 min)

27.- En caso de que su respuesta anterior sea si, écémo considera que esa sensacién pueda

cambiar?
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28.- Mientras circulaba por Avenida Universidad, {Alguna vez a sufrido un accidente con un peatén,

un ciclista u otro vehiculo. (Sf) (No)

Especifique el afio en el que sucedi6 el accidente y qué fué lo que pasé.

Estudio de Investigacion sobre la relacidn entre las
caracteristicas generales de establecimientos, evolucion de ventas, y movilidad.
Universidad Autdonoma de Querétaro; Facultad de Ingenieria.

APARTADOE  Sdlo conteste si su respuesta fue TAXI.
29.- {Cuanto tiempo tarda en trasladarse desde su casa hasta el establecimiento?
(0-5 min) (6-10 min) (11-15 min)

(21-25 min) (26-30 min)

30.- Generalmente, écudl es el costo del viaje?

Otro:

(16-20 min)

31.- Al llegar al comercio, éen qué lugar se para el taxi?

En doblefila ( )

Sobre el carril exclusivo para bicicletas ( )

En la parada de camiones ( )

En una interseccion de calles ( ) Otro:

32.- Al bajar del taxi, {considera peligroso la circulacion de bicicletas por el carril exclusivo
para bicicletas? (Sf) (No) ¢Por qué?

33.- Mientras circulaba por Avenida Universidad, ¢Alguna vez a sufrido un accidente con un peatén,

un ciclista u otro vehiculo. (Sf)  (No)
Especifique el afio en el que sucedi6 el accidente y qué fué lo que pasd.
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ANEXO Il. ENCUESTA PARA EL EMPLEADO.

Estudio de Investigacion sobre la relacidn entre las caracteristicas
de los repartidores, de movilidad de los clientes y del propio empleado.
Universidad Auténoma de Querétaro; Facultad de Ingenieria.

Nimero de encuesta:

1.- Tiempo que Ud. lleva laborando en el establecimiento:
Ahos Meses

2.- Funcién que desempena en el establecimiento:

3.- {Los proveedores encuentran algin problema para surtirle producto a su establecimiento? (Si) (No)
éPor qué?

4.- Generalmente, ¢en qué horario sus proveedores le entregan producto?

8:00-10:00 hrs ( ) 10:00-12:00 hrs ( ) 12:00-14:00 hrs ( ) 14:00-16:00 hrs

16:00-18:00 hrs ( ) 18:00-20:00 hrs ( ) Otro:

5.- Usualmente, éen donde se estacionan los proveedores para entregarle producto?
Sobre la avenida en doble fila ( )
Lugares destinados para carga y descarga ( )
Desconozco ( )
Otro:

6.- éLos clientes encuentran algln problema para llegar a su establecimiento? (Si) (No)
En caso de que su respuesta sea Si, écudl o cudles problemas presentan para llegar al establecimiento?

7.- Enumere del 1 al 5, en donde 1 es el mas usado y 5 es el menos usado.
Sus clientes llegan al establecimiento en:
Automévil () Bicicleta ( ) Transporte publico ( )

Taxi( ) Apie( ) otro, especifique cudl:

Dr. Saul Antonio Obregdn Biosca, Investigador responsable FIUAQ.
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Estudio de Investigacion sobre la relacién entre las caracteristicas
de los repartidores, de movilidad de los clientes y del propio empleado.
Universidad Auténoma de Querétaro; Facultad de Ingenieria.

8.- ¢A partir de la implementacion del carril exclusivo de bicicleta cambié su medio de transporte al circular
por Av. Universidad? (Si) (No)
En el caso de que su respuesta sea si, especifique ¢cudl usaba anteriormente?

Vehiculo propio ( ) Apie( ) Transporte publico ( )

Taxi( ) otro, especifique cual:

9.- En orden de importancia enumere del 1 al 3, en donde 1 es su principal medio de transportey 3 es el que

menos utiliza al transportarse al establecimiento.

Vehiculo propio ( ) Bicicleta ( ) Transporte publico ( )

Taxi( ) Apie( ) otro, especifique cudl:

Conteste los apartados correspondientes segtin los medios de transporte que mas utiliza.

Siuna de sus respuestas fue vehiculo propio pase al APARTADO A; si fue bicicleta pase al B; si su
respuesta fue Transporte Puiblico pase al C; si su respuesta fue a Pie pase al apartado D, si fue
Taxi pase al E.

APARTADOA  Sélo conteste si su respuesta fue VEHICULO PROPIO.
10.- El lugar en donde estaciona su vehiculo mientras se encuentra en el establecimiento es:

Via publica ( ) Estacionamiento publico ( )

Lugar propio ( ) otro, especifique cual:

11.- Indique aproximadamente, ¢cual es el tiempo que su vehiculo se encuentra estacionado mientras usted
se encuentra en el establecimiento?
Menos de 1 hora( ) Dela2horas( ) De2a4horas( ) Deda6horas( )

De6a8horas( ) Otro:

12.- En promedio, ¢{Cudnto tiempo tarda en trasladarse del lugar de estacionamiento hasta el comercio?
(0-5 min) (6-10 min) (11-15 min) (16-20 min)

Otro:
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Estudio de Investigacion sobre la relacidn entre las caracteristicas
de los repartidores, de movilidad de los clientes y del propio empleado.
Universidad Auténoma de Querétaro; Facultad de Ingenieria.

13.- Mientras circulaba por Avenida Universidad, ¢Alguna vez a sufrido un accidente? (Si) (No)
Especifique el afio en el que sucedi6 el accidente y qué fué lo que pasé.

APARTADO B Sdlo conteste sisu respuesta fue BICICLETA.

14.- ¢En qué lugar deja su bicicleta al llegar al trabajo?
Lugar asignado para bicicletas ( ) Dentro del comercio ( ) Otro:

15.- ¢El traslado en bicicleta sobre avenida universidad hacia el comercio le resulta mas seguro

a partir de la implementacién del carril exclusivo de bicicleta? (Si) (No) ¢Por qué?

16.- En promedio ,éCuanto tiempo tarda en trasladarse desde su casa hasta el establecimiento?

(0-5 min) (6-10 min) (11-15 min) (16-20 min)
(21-25 min) (26-30 min)
Otro:
17.- Considera que, ¢el tiempo de traslado en bicicleta es menor a partir de la implementacién

del carril exclusivo de bicicleta? (Si) (No) ¢Por qué?

18.- Mientras circulaba por Avenida Universidad, ¢Alguna vez a sufrido un accidente? (Si) (No)
Especifique el afio en el que sucedié el accidente y qué fué lo que pasé.

APARTADO C  Sélo conteste si su respuesta fue TRANSPORTE PUBLICO.

19.- ¢{Cudnto tiempo tarda desde el lugar donde hace parada su camién hasta arribar al negocio?
(0-5 min) (6-10 min) (11-15 min) (16-20 min)
(21-25 min) (26-30 min)
Otro:
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20.- Al bajar del camién, éconsidera peligroso la circulacion de bicicletas por el carril exclusivo
para bicicletas? (Si) (No) ¢Por qué?

Estudio de Investigacion sobre la relacidn entre las caracteristicas
de los repartidores, de movilidad de los clientes y del propio empleado.
Universidad Auténoma de Querétaro; Facultad de Ingenieria.

21.- Alguna vez, {Usted ha sufrido de un accidente al bajar del camién en Avenida Universidad? (Si)

Especifique el afio en el que sucedié el accidente y qué fué lo que pasoé.

(No)

22.- Por lo general, ¢El camién hace la parada en los lugares establecidos para el ascenso y descenso de

pasajeros? (S) (No)

23.- En caso de que su respuesta haya sido NO, usted podria decir que el camién no hace las paradas en los

lugares establecidos debido a:

Las personas le hacen la parada en lugares no establecidos ( )
El conductor no respeta las zonas asignadas ( )
Las zonas asignadas para esto se encuentran obstruidas por otro vehiculo ( )
No hay suficientes zonas de ascenso y descenso ( )
Las zonas asignadas no se encuentran bien ubicadas ( )
Otro:

APARTADOD  Sdlo conteste si su respuesta fue A PIE.

24.- {Cuanto tiempo tarda en trasladarse desde su casa hasta el establecimiento?
(0-5 min) (6-10 min) (11-15 min)
(21-25 min) (26-30 min)

25.- Al caminar por Av. Universidad, el trénsito de bicicletas le causa sensacioén de inseguridad?
(Si) (No) éPorqué?

Otro:

(16-20 min)
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Estudio de Investigacion sobre la relacién entre las caracteristicas
de los repartidores, de movilidad de los clientes y del propio empleado.
Universidad Auténoma de Querétaro; Facultad de Ingenieria.

26.- En caso de que su respuesta anterior sea si, écomo considera que esa sensacion pueda

cambiar?

27.- Alguna vez, {Usted ha sufrido de un accidente al caminar sobre avenida Universidad? (Si) (No)

Especifique el afio en el que sucedio el accidente y qué fué lo que paso.

APARTADO E Sdlo conteste si su respuesta fue TAXI.

28.- ¢Cudnto tiempo tarda en trasladarse desde su casa hasta el establecimiento?

(0-5 min) (6-10 min) (11-15 min) (16-20 min)
(21-25 min) (26-30 min)
Otro:

29.- Generalmente, ¢cudl es el costo del viaje?

30.- Al llegar al comercio, ¢en qué lugar se para el taxi?
En doble fila ( )
Sobre el carril exclusivo para bicicletas ( )
En la parada de camiones ( )
Otro:

31.- Al bajar del taxi, éconsidera peligroso la circulacién de bicicletas por el carril exclusivo

para bicicletas? (Si) (No) ¢Por qué?

32.- Alguna vez, ¢Usted ha sufrido de un accidente al bajar del taxi en Avenida Universidad? (Si) (No)

Especifique el afio en el que sucedio el accidente y qué fué lo que pasoé.

Dr. Saul Antonio Obregdn Biosca, Investigador responsable FIUAQ.
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ANEXO IV. CUESTIONARIO ORIGEN-DESTINO.
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