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Tercer Reporte

Informe detallado de analisis de economia politicay las recomendaciones de
politica publica derivadas.

I. Introduccion

En los estudios de transporte resulta de gran importancia, tanto para los operadores como
para los usuarios, medir la calidad del transporte publico. El principal objetivo de éste
estudio es generar informacion relevante para el andlisis y disefio de politicas publicas
gque incentiven el cambio modal hacia el uso de transporte publico a través ampliar la
oferta, en cantidad y calidad. Para ello, en la primera etapa se realizaron viajes a 11
ciudades de México (Leo6n, Puebla, Monterrey, Guadalajara, Ciudad Juéarez, Tijuana,
Oaxaca, Toluca, Ecatepec, Ciudad Nezahualcdyotl y el Distrito Federal), con el fin de
revisar el esquema regulatorio de las ciudades elegidas, y se recopila informacion
respecto a la estructura de mercado que se encuentra en cada ciudad; es decir, como se
asignan las concesiones, cuales son las condiciones de competencia, concentracion,
regulacion y establecimiento de tarifas en cada ciudad; primer entregable. En la segunda
etapa, se realizan encuestas de percepcion y expectativas de los usuarios para medir la
calidad del transporte en las tres ciudades mas pobladas de México: Ciudad de México,
Guadalajara y Monterrey. El reporte retoma los hallazgos encontrados en las visitas de
campo, las encuestas de percepcion y los casos internacionales de estructura de mercado
y regulacion para dar las recomendaciones de politica publica que lleven a cumplir con el
principal objetivo.

En las primeras etapas del estudio, el andlisis empirico gir6 en torno a las
preferencias de los usuarios (0 usuarios potenciales) respecto a la calidad de los
diferentes modos de transporte. Con el fin de ligar los distintos factores que determinan la
provision de transporte publico hemos, por el lado de la demanda, estudiado la conexion
que existe entre la calidad y la demanda por transporte publico, y por el lado de la oferta,
estudiado cual es la relacion entre las reglas de competencia del sector, la regulacion y la
oferta provista y los niveles de calidad ofrecidos por esta. Las preguntas alrededor de las
cuales gira la investigacion son: ¢Cuales son los factores que determinan la calidad del
transporte? ¢Qué medidas pueden incrementar la calidad? ¢Cudl es la relacion entre el
esquema regulatorio y la calidad de la oferta? ¢Cuales son las caracteristicas del
transporte publico que los usuarios mas valoran en términos de calidad del servicio?

El proyecto estd orientado, en especifico, a estudiar el efecto del esquema
regulatorio del transporte publico sobre su oferta: calidad y precio. En este contexto, el
estudio busca incidir en la economia impulsando un desarrollo bajo en emisiones a nivel
local, en el medio ambiente a través de un cambio modal (de auto privado a transporte
publico) y de la renovacion de la flota; y en la calidad de vida de los ciudadanos al
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incrementar la calidad del transporte publico y reducir la congestién vial. El objetivo
general del presente estudio es la generacidén de informacion relevante para el analisis y
disefio de politicas publicas en México que mejoren el acceso, la eficiencia y calidad del
transporte publico, para los usuarios y potenciales usuarios del servicio.

En esta Ultima etapa del reporte presentamos resultados detallados de la encuesta
realizada por Ipsos Public Affairs, casa encuestadora contratada por el Centro Mario
Molina. La encuesta se realiz6 del 14 de octubre al 3 de noviembre 2014 en el Distrito
Federal, Guadalajara y Monterrey con el objetivo de detectar areas de oportunidad que se
puedan traducir en politicas publicas que permitan mejorar la calidad del transporte
publico y con ello generar un cambio modal. Este reporte persigue los siguientes objetivos
especificos: (1) identificar los factores que determinan la demanda de transporte publico,
(2) hacer un andlisis cualitativo de como estos factores determinan la demanda por
transporte y (3) proveer de informacion a los tomadores de decisiones acerca de qué
aspectos mejorar en la provision del transporte publico. En este caso se espera que al dar
una regulacion que incentive la competencia dentro del sector se incremente la calidad y
servicio del transporte publico, y por ende su demanda.

En la primera parte del andlisis se hace una breve descripcion de las preguntas de
la encuesta asi como de la metodologia propuesta. En la segunda seccion se presenta el
andlisis de potenciales usuarios de transporte. En esta parte buscamos entender cudles
son las razones y motivaciones que inhiben el uso del transporte. En la tercera seccion, el
reporte se enfoca en las caracteristicas de transporte publico que resultan determinantes
en la evaluacion de los usuarios con la finalidad de proveer un diagnéstico preciso a nivel
ciudad y por tipo de transporte. Finalmente, con base en los habitos de viaje,
percepciones de los usuarios y casos de estudio internacionales, se presentan
recomendaciones de politica publica que al incentivar la competencia dentro del sector
podrian incentivar el uso eficiente del transporte publico a través de su mejora en calidad.
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II. Metodologia de la encuesta

La poblacién objetivo de la encuesta son los usuarios del transporte publico de las tres
ciudades més pobladas del pais: Guadalajara, Monterrey y Distrito Federal. Debido a que
se busca representatividad de las ciudades a nivel de los hogares, el levantamiento se
realizé por hogar y no en las estaciones o unidades de transporte publico. La encuesta se
encuentra en el Anexo lII.

El método de seleccion de la muestra fue polietapico, estratificado y por
conglomerados en varias etapas. Debido a la estructura urbana, la estratificacion se hizo
por Area Geoestadistica Basica (AGEB) y no por distrito electoral, lo que asegura que en
la muestra exista representatividad dentro de cada ciudad. Los AGEB que se utilizaron
para el muestreo fueron seleccionados por medio del método aleatorio simple y dentro de
cada AGEB se levantaron diez encuestas. Una vez seleccionados los AGEBs, se
seleccionan las manzanas en las cuales se levantara la encuesta aleatoriamente. Ver
Anexo IV.

La encuesta se realizé cara a cara en los hogares. La muestra fue a hombres y
mujeres entre 18 y 65 afios de edad. El nUmero de encuestas totales en las tres ciudades
fue de 1,270. Por otro lado, y considerando el efecto de disefio, el margen de error
aproximado es de + 2.75 puntos porcentuales a nivel total (considerando las tres
ciudades) y de £4.9 puntos porcentuales para cada ciudad, con un nivel de confianza del
95% en ambos casos.

Estructura detallada de la encuesta

Como es habitual en encuestas de transporte, una de las primeras preguntas a los
entrevistados es saber si usan o no transporte publico en sus desplazamientos habituales.
A partir de esta pregunta, si la respuesta es positiva se continla con preguntas sobre su
experiencia en el uso de transporte. Sin embargo, si la respuesta es negativa se busca
conocer las razones por las que los usuarios deciden no usar el transporte publico en su
ciudad; adicionalmente, se realizan preguntas sobre su disposicion a usar transporte ante
mejoras en la calidad del transporte y si tienen automévil en su hogar como una forma de
medir el grado de sustitucion entre auto y transporte publico de estas personas.

Si la respuesta es positiva, se pregunta al usuario los principales tipos de
transporte publico que utiliza de acuerdo a la ciudad en la que viven. Al preguntar los tres
principales tipos de transporte se buscé captar la heterogeneidad en el servicio de
transporte publico que perciben los usuarios y no limitar las respuestas de los usuarios a
las caracteristicas de un solo tipo de transporte. Posterior a las preguntas de percepcion
sobre calidad, incorporamos preguntas que describen habitos de viaje de los usuarios
como horario de viaje, distancia promedio en los traslados y dias de viaje que utiliza el
transporte, entre otras. Al cruzar las variables sobre percepcion de calidad del transporte
con variables sobre habitos de viaje se encontraron resultados interesantes que se
describiran  posteriormente; estos, tienen implicaciones importantes para la
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implementacion de politicas publicas con fines de incrementar la oferta en calidad y
cantidad, e incentivar un mayor uso de transporte publico en las ciudades.

Finalmente, el cuestionario hace énfasis en preguntas relacionadas con seguridad
tanto vial (accidentes viales) como personal (robos, delincuencia, entre otros); congestion
vial; tiempo de traslado, y medio ambiente debido a dos razones. La primera radica en el
hecho de que al ser variables que, de acuerdo a los grupos de enfoque realizados para
explorar la percepcién de los usuarios, resultaron muy importantes para los participantes.
Y la segunda razon es debido a la necesidad de captar la situacion actual de los usuarios
respecto a estas variables para poder incorporarlas al experimento de eleccidn propuesto
en la ultima parte de la encuesta. Es este se intenta comprender el valor que los
encuestados le da a cada una de estas variables, en el contexto de cada ciudad.

Descripcion de la muestra

En total las personas que respondieron la encuesta fueron aproximadamente 1200, lo que
quiere decir que por ciudad se entrevistaron a alrededor de 400 personas?. Si se toma en
cuenta el total de la muestra compuesta por el Distrito Federal, Guadalajara y Monterrey,
el 62% de los entrevistados declararon no tener automovil, y el resto posee al menos uno.
En cuanto a caracteristicas demograficas, se obtuvieron tres aspectos de los
entrevistados: edad, género y nivel socioecondmico. En relacién a la edad, el 33% de los
entrevistados se encuentran entre los 18 y los 29 afios de edad, el 36% entre los 30 y 44
afos, el 21% entre 45 y 59 afios y, por ultimo, el 10% entre 60 y 65 afios, ver Figura 1. En
cuanto a género los resultados estan balanceados, siendo el 52% mujeres y 48%
hombres. Respecto al nivel socioeconémico, la mayoria (42%) de los entrevistados se
encuentran en el nivel C, el 32% en el nivel D/D+ y el resto (26%) en la categoria mas alta
ABC+, ver Figura 2.

! La razén por la que el nimero de personas entrevistadas es igual en cada ciudad a pesar de que sus
poblaciones difieren, se debe a que la representatividad no fue a nivel nacional. Si se hubiera llevado a cabo
a este nivel, la muestra de cada ciudad si dependeria del tamafio de la poblacién, pero en este caso no fue
necesario.
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Figura 1. Rangos de edad de la muestra

30-44 anos

18-29 anos

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

Figura 2. Niveles socioeconédmicos de la muestra
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Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

12



PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

: ) USA'D BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)

' DEL PUEBLO DE LOS ESTADOS

UNIDOS DEAMERICA TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,
COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.

Analisis de usuarios potenciales de transporte publico

Del total de encuestados, el 2.8% declaré no usar transporte. De acuerdo a los resultados
de la encuesta a nivel general se encontr6 que la principal razén por la que potenciales
usuarios de transporte no lo usan actualmente es debido a que su actividad requiere el
uso del auto particular (12 personas), en segundo lugar porque tienen alguna
discapacidad que no le permite utilizar el transporte publico (10 personas), y en tercer
lugar, debido a que no lo necesitan. Hay que tomar en cuenta que el nimero de personas
que no utilizan el transporte publico en la muestra es muy pequefio, por lo que estos
resultados no son representativos?.

Figura 3. Razones por las cuales no usan el transporte ptblico

Tengo alguna discapacidad que no me permite...
No lo necesito
No hay rutas cercanas
No conozco las rutas
Mi actividad requiere que use un auto particular
Lejania de mi destino
Inseguridad

Haria demasiado tiempo a mi destino

0 2 4 6 8 10 12 14

Frecuencia

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

Percepcion de calidad de los usuarios de transporte

Los resultados principales del uso del transporte publico indican que el camion es el
medio de transporte mas utilizado. Esta categoria incluye el uso de autobus, pesero,
microbus, RTP, Ecobus, y Pre-Tren; se utiliza en promedio 4.7 dias a la semana, y en un
solo dia se utiliza tres veces en promedio. En segundo lugar, y con una diferencia
importante, se encuentra el Metro. Esta categoria incluye el Metro, Metrorrey y Tren
Ligero —dependiendo a la ciudad que se refiera—. Se utiliza en promedio, segun la
encuesta realizada, 4.5 dias a la semana y 3 veces al dia. Finalmente, el Metrobus
(categoria que incluye el Macrobus, Transmetro y Pre-Metro) se encontré en tercer lugar
de uso con una diferencia significativa respecto al Metro. Sus usuarios declararon usarlo 4
dias promedio por semanay 2.6 veces al dia.

2 El hecho de que el porcentaje de personas no usuarias de transporte publico sea muy bajo, puede deberse a la
forma en que se realiz6 la pregunta.
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Las primeras razones declaradas por las cuales los usuarios optan por un tipo de
transporte en particular son la rapidez y las rutas. En el caso del Metro y Metrobus, la
primera razon es la rapidez, en segundo lugar las rutas y en tercero por ser baratos. No
obstante, en relacién al camién, la primera razon fue por las rutas existentes, la segunda
porque se carece de vehiculo y la tercera por lo barato. Respecto a las respuestas con
menor nimero de mencion son: el Metro, para no manejar; el Metrobus, para no manejar
y para evitar el trafico, y el camion para evitar el tréfico. Se puede explicar el hecho que
las respuestas con un bajo numero de menciones sea para no manejar y para evitar el
trafico, debido a que la mayoria de las personas entrevistadas no poseen automavil, por lo
tanto dichas respuestas no representaron una alternativa coman.

Por otro lado, la mitad de los usuarios del transporte publico lo utilizan entre
semana, mientras que la otra mitad lo hace tanto entre semana como los fines de
semana. Unicamente el 5% de los usuarios declaran utilizarlo sélo los fines de semana.
En relacién a los horarios mas comunes para el uso del transporte, la respuesta mas
comun fue de 7:00 AM a 8:59 AM, mientras que la segunda mas mencionada fue de 5:00
PM a 6:59 PM, horarios normalmente utilizados para traslado a oficinas o escuelas. La
tercera y cuarta respuesta corresponde de 9:00 AM a 10:59 AM y de 7:00 PM a 8:59 PM,
respectivamente. Al tratarse de una pregunta con posibilidad de respuesta multiple, se
puede interpretar que existen dos horarios matutinos y dos horarios vespertinos en los
gue el uso del transporte publico llega a un punto pico.

La mayoria (41%) de los encuestados declararon gastar entre $15.00 y $25.00
pesos al dia en transporte publico. El 29% de la muestra declaré gastar de $4.00 a $14.00
pesos, el 14% de $26.00 a $36.00 pesos, el 7% de $37.00 a $47.00 pesos, el 7% de
$48.00 a $58.00 pesos y, por ultimo, Unicamente el 2% declaré gastar de $59.00 a $69.00
pesos al dia.

En el ambito cualitativo, se evaluaron los modos de transporte publico en
diferentes categorias. En general, el Metro tiende a ser el medio de transporte mejor
calificado en las tres ciudades, mientras que los camiones son los peores evaluados. Los
horarios son el atributo mas valorado para todos los modos de transporte, mientras que la
forma de conducir de los choferes de camiones es el atributo con mas negativos. El
exceso de velocidad por parte de los choferes es lo que los usuarios perciben con mayor
frecuencia, seguido por el hecho de que realizan otra actividad que los distraen al manejar
como comer, mandar mensajes, entre otros factores.

Dentro de la encuesta se realizé una pregunta respecto a la calidad en paradas o
estaciones formales y unidades del transporte; la iluminacién es el atributo mejor
evaluado, y la vigilancia o seguridad son las categorias con la evaluacion mas baja. En
otra categoria, una tercera parte de los encuestados asegura que usualmente viaja
apretado en el transporte publico. Ademas, para todos los modos de transporte
evaluados, més del 85% de las respuestas indican que las unidades viajan llenas. Por
otro lado, la mayoria de la poblaciéon camina hasta 10 minutos a las paradas de transporte
publico, en donde tienden a esperar de 6 a 10 minutos en promedio para abordar la
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unidad, y posteriormente su trayecto oscila entre 20 y 45 minutos sin tréfico, y entre 30 y
60 con trafico.

El andlisis enfocado a identificar qué dia de la semana es el mas conflictivo para
utilizar el transporte publico resultdé que el lunes es el mas conflictivo de la semana;
particularmente en los horarios de 7 a 9 de la mafiana. Y respecto al analisis de fallas en
tiempo al destino, 4 de cada 10 encuestados reconocen que el transporte publico le ha
impedido llegar a alguna actividad prioritaria, relacionada con estudios, trabajo, servicios
médicos, y otros factores que el encuestado considerd prioritarios.

En el &mbito de seguridad del transporte publico, 6 de cada 10 encuestados se
sienten seguros al viajar de dia, mientras que la sensacién de seguridad se reduce a la
mitad durante los viajes nocturnos. Del total de la muestra, 14% ha sido victima de asaltos
en el transporte publico y el 19% ha sido testigo de alguno. Una importante mayoria no ha
sido victima de accidentes viales relacionados con el transporte publico y la incidencia
declarada de acoso sexual también resultdé ser baja. En general se obtuvo que el
aumento del nimero de unidades resulta ser la mejora mas urgente para los usuarios del
transporte publico, le siguen aspectos relacionados con la mejora de las unidades, en el
sentido de que podrian ser mas nuevas, con choferes mas capacitados, unidades mas
cémodas y mas limpias, respectivamente en orden de respuestas. En las siguientes
secciones se realiza el andlisis estadistico por ciudad.
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I11. Distrito Federal

Percepcion de calidad de los usuarios de transporte en el Distrito Federal

A continuacién se presenta el andlisis de la percepcion de calidad del transporte por
ciudad enfatizando caracteristicas de transporte publico que segun estudios cualitativos
son determinantes en la percepcion de calidad. Una amplia gama de investigadores se
han dedicado a buscar las caracteristicas o atributos en el servicio de transporte publico
que determinan los niveles de satisfaccion de usuarios. En diferentes paises y para
diferentes modos de transporte se ha encontrado que, en general, los principales factores
por los que la gente percibe mayor calidad en el servicio son: la frecuencia, que se
relaciona directamente con el tiempo de espera, y que a su vez es un factor indirecto de la
valoracién del tiempo de los usuarios; la comodidad, que se relaciona con el estado de las
unidades y la limpieza, y los conductores, que estan en constante contacto con los
consumidores y que brindan cierta seguridad a estos (Hensher et al., 2003).

De acuerdo a la encuesta realizada los modos de transporte mas utilizados en el
Distrito Federal son el Metro y el camién, ya que un 40% y 38%respectivamente,
declararon utilizar estos modos de transporte. Ademas, de acuerdo al tipo de transporte
los usuarios manifestaron que la razon principal por la que usan el Metro es la rapidez;
mientras que el principal motivo de usar el Metrobus y el camién es, ademas de la
rapidez, por la ruta o el ahorro que incurren al utilizarlo.

Figura 4. Tipo de transporte mas utilizado en el Distrito Federal

® Camién*
= Combi

= Ecobici

m Metro

u Metrobus
= Taxi

= Tren ligero

- Trolebus
4/

0%

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.
*Camién incluye: Camion, autobus urbano, pesero, Microbus, Rtp, Ecobus.
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Respecto al tema de seguridad personal en el transporte publico, el 36% y 6% de
los encuestados manifestaron sentirse inseguros 0 muy inseguros, respectivamente,
usando el transporte publico durante el dia. Este porcentaje aumenta al 41% y 38% al
referirse al uso de transporte publico en la noche. Al desagregar lo datos por modo de
transporte se encontrd que el Metro es el modo de transporte donde los usuarios perciben
mayor seguridad (33%) e inseguridad (21%) durante el dia (ver Tabla).

Tabla 1. Percepcion de seguridad por modo de transporte en el Distrito Federal

Metro  Metrobls Camién Ecobici Taxi
Seguro 32.9% 2.5% 21.4% 0.0% 1.4%
Inseguro 21.1% 1.6% 17.9% 0.2% 0.9%

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

Adicionalmente, en los ultimos 6 meses, el 2.4% de los usuarios de transporte
publico en Distrito Federal fue victima de algun robo o asalto durante sus viajes, mientras
que el 4.3% presencio algun robo o asalto a algun usuario en el mismo periodo. Por otro
lado, el 0.6% de los usuarios encuestados declara haber sido victima de acoso sexual
durante sus viajes, con un promedio de 2 veces en los ultimos 6 meses.

Por otro lado, los resultados de la encuesta para el Distrito Federal nos arrojan que
el 11% de los usuarios de transporte reportaron haber sufrido al menos un accidente vial a
bordo de alguna unidad de transporte durante los Ultimos 6 meses.

Figura 5. Porcentaje de usuarios de transporte que dicen haber sido victima de
accidente(s) vial(es)

1%

® No
mSj

= Ns/Nc

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.
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Al diferenciar por tipo de transporte, se encontré que el porcentaje de usuarios de
camiones son los que mas experimentaron accidentes viales durante los Gltimos 6 meses.
El modo de transporte que le sigue en cuanto a inseguridad vial es el Metro con un 9.4%
de usuarios que declararon haber estado en un accidente vial.

Figura 6. Porcentaje de usuarios de transporte que dicen haber sido victima de accidente(s)
vial(es) por modo de transporte

0.9%

Camién, Metrobus Metro Ecobici Combi Taxi
autobus
urbano, pesero,
microbus, rtp mNo mSi mNs/Nc

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

Otra de las variables relevantes en el estudio es el tiempo de traslado del viaje. El
tiempo total de traslado de viaje se divide en el tiempo de traslado del punto de origen a la
parada o estacion mas cercana; el tiempo de espera desde que llega a la parada o
estacion y aborda la unidad, y finalmente el tiempo de traslado al destino final una vez que
aborda la unidad. La encuesta nos permitié tener informacién para cada uno de estos
momentos del viaje.

Como se muestra en la Figura 7 la mayoria de los usuarios invierte, en promedio,
11% del tiempo de su viaje en trasladarse de su casa a la estacion, 8 minutos
aproximadamente. Posteriormente, una vez que el usuario llega a la estacion, en
promedio espera 12% del tiempo total del viaje para abordar a la unidad, 8.6 minutos
aproximadamente. Por ultimo, cuando hay tréfico los usuarios pasan en promedio 77% del
tiempo del viaje total en trasladarse a su destino final desde que aborda la unidad, 54
minutos en promedio. Como se puede observar en la Figura 8, el tiempo de traslado al
destino final cuando no hay trafico representa el 69% del tiempo total del viaje, 37.2
minutos en promedio. Es decir, cuando hay congestionamiento el tiempo total del viaje
aumenta en un 31%.
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Figura 7. Tiempo de viaje por momento CON trafico

m Casa-Estacion
® Estacion

m Traslado

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

Figura 8. Tiempo de viaje por momento SIN trafico

m Casa-Estacién
m Estacion

® Traslado

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

La encuesta, por otro lado, nos permite observar el diferencial del tiempo de
traslado sin trafico y con trafico. La siguiente tabla —Tabla 2— muestra el tiempo promedio
de viaje de las personas usuarias de transporte publico con tréfico y sin trafico en el
Distrito Federal.
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Tabla 2. Tiempo promedio de viaje con y sin trafico

Traslado Traslado (Sin

(Con tréfico) trafico)
Tiempo promedio 60.9 48.8
Incremento del traslado 24 7%

cuando hay tréafico
Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

Respecto al gasto en transporte publico, se encontré que en promedio los usuarios
gastan $25.00pesos diarios en transporte, ademas el 32.3% de las personas declararon
gastar entre $11.00 y $20.00 pesos diarios en transporte.

Figura 9. Gasto en transporte publico diario (MXN)
1.8%

® Menos de 10 pesos
H Entre 11y 20 pesos
m Entre 21y 30 pesos
m Entre 31y 40 pesos
m Entre 41y 50 pesos
m Mas de 50 pesos

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

Al clasificar por modo de transporte, se encontré que la satisfaccion percibida por
los usuarios respecto a la tarifa actual y al servicio que reciben, el 46% de los usuarios del

Metro considera buena la tarifa que paga, mientras que tan solo el 8% la considera muy
mala.
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Figura 10. Percepcion de la tarifa del Metro respecto al servicio recibido

Ns/nc
1%

Muy mal
8%

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

En cuanto al Metrobus, el 62% de los usuarios considera que el precio es bueno
en relacion al servicio, pero el 27% tiene una mala percepcion sobre la tarifa.

Figura 11. Percepcion de la tarifa del Metrobus respecto al servicio recibido

Ns/nc
\ 1%

Muy mal
6%

Muy bien
4%

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

Finalmente, la percepcion de los usuarios de camiones sobre la tarifa que pagan y
el servicio que reciben se traduce en que el 56% la considera buena, mientras que el 21%
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la considera mala. A pesar de que la mayoria de los vehiculos utilizados para este modo
de transporte se considera se encuentra en malas condiciones y brindan un mal servicio,
mas de la mitad de los usuarios consideran que la tarifa va acorde al servicio.

Figura 12. Percepcion de la tarifa de los camiones respecto al servicio recibido

Ns/nc
1%

Muy mal
9%

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

Se observa ademéas que alrededor del 13%-14% de los usuarios del Metro y
camiones consideran que el precio es muy bueno.

Con la intencion de conocer la valoracion de los usuarios por el uso de unidades
menos contaminantes, se preguntd a los usuarios cuanto estarian dispuestos a pagar por
usar unidades de transporte menos contaminantes. En este ejercicio, se encontrd que en
promedio la gente estaria dispuesta a pagar$1.15 pesos adicionales por transportarse en
unidades menos contaminantes.

Finalmente, en cuanto al nivel de congestion del transporte publico se encontrd
que el 36%de los usuarios en el Distrito Federal declararon que dejan pasar
normalmente dos o mas unidades debido a que no pueden abordar la unidad por el nivel
de congestion. Este resultado nos dice que la cantidad de personas sobrepasan la
capacidad de las unidades, creando saturacion e incomodidades para los usuarios.
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Habitos de viaje de los usuarios en el Distrito Federal

¢ Quién usa transporte publico?

Al analizar el perfil de los usuarios de transporte publico encontramos que no existe
diferencia en el uso de acuerdo al género, dado que el porcentaje de hombres y mujeres
es el mismo (50% cada uno). Por otro lado, se encontrd que el rango de edades si varia
entre los usuarios, en donde el 68% es menor a 44 afos, ver Figura 13. Las personas
mas jovenes, de entre 18 y 29 afos representan el 34% de los usuarios; las personas de
30 y 44 afios, el 34%; las personas de entre 45 y 59 afios, el 24%, y el restante (8%)
corresponde a las personas mayores de 59 afios.

Figura 13. Porcentaje de usuarios de transporte por edad para el Distrito Federal

m 18-29 afios
m 30-44 aifos
45-59 afos

m Mas de 59 afios

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

¢ Por qué usan transporte publico?

La encuesta permitié conocer las razones principales por las que los usuarios deciden
usar transporte publico. La siguiente figura —Figura 14— muestra la distribucion de las
razones por las cuales los usuarios del Distrito Federal declararon usar cada modo de
transporte puablico, en éstas destacan la rapidez, las rutas y los costos. Las tres
principales razones por las que las personas utilizan el Metro son: la rapidez (51.8%), las
rutas (18.7%) y el costo (barato/ahorro 11.1%). EI Metrobus se utiliza principalmente por
sus rutas (42.7%), su rapidez (38.2%) y su comodidad (12.4%). Finalmente, los camiones,
autobuses urbanos, peseros, microbuses, RTP y el Ecobus son usados en su mayoria
debido a sus rutas (55.1%), por lo barato o el ahorro que representa (13.9%) y por su
rapidez (9.3%). Conocer las razones por la que los usuarios deciden usar el transporte
publico es importante debido a que la correcta difusibn de estas caracteristicas del
transporte publico puede ayudar a incentivar el uso.
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Figura 14. Razones de uso por modo de transporte en el Distrito Federal

 Rapido
0, -
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80% - Barato/ ahorro
60% - H Coémodo
B No tengo vehiculo
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H Por cercania
20% -
M Evitar trafico
0% T . ’

i Poca facilidad para

Metro Metrobus Camion, autobus .
urbano, pesero, estacionarse
microbus, RTP, B Para no manejar
Ecobus

Fuente: CMM-Ipsos, 2014
¢ Cuando lo usan?

Por otro lado, en cuanto la distribucion de viajes por hora del dia, en la Figura 15 es
posible observar que la distribucién de viajes en transporte publico durante el dia tiene
dos horarios pico que van de las 5:00 am a las 10:00am y de las 5:00pm a las 10:00pm,
en los cuales se concentran el 50% de los usuarios. Al relacionar estos horarios con los
gue se identificaron como los méas conflictivos para trasladarse, se muestra que se sigue
un mismo comportamiento, en el cual se debe buscarla manera de modificar los horarios
de traslado de las personas, con el fin de distribuir a los usuarios en las distintas horas del
dia para reducir la saturacion.
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Figura 15. Horarios de uso y conflictivos del transporte ptblico
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Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

Adicionalmente, los usuarios identificaron los dias lunes (70%) y viernes (58%)
como los dias mas conflictivo para el uso de transporte publico. Respecto a la frecuencia
en el uso del transporte encontramos que el 49% de los usuarios abordan las unidades de
transporte entre semana, lo que nos deja ver un uso frecuente de los usuarios.

¢ Cuanto gastan?

En cuanto al gasto de los usuarios en transporte publico del Distrito Federal, se encontrd
que en promedio los usuarios gastan el 4.6% del ingreso minimo diario. Por otro lado,
contrario a lo que esperdbamos, el 35% de los encuestados tiene disponible en su hogar
al menos un automovil.

Tabla 3. Gasto promedio al dia por modo de transporte

Gasto promedio al dia por  Gasto Gasto Numero de
transporte mas utilizado  maximo  minimo personas

Cualquier TP 25 80 4 50%
Metro 25 60 10 27%
Metrobus 29 60 10 2%
Camion 25 80 4 20%

Combi 34 50 25 0.5%

Ecobici 10 10 10 0.1%

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.
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Finalmente, la encuesta nos permite conocer cuales son las mejoras en transporte
publico que identifican los usuarios. La Figura 16 muestra las mejoras mas citadas por los
usuarios de acuerdo al tipo de transporte principal que usan. Como se observara mas
adelante, aumentar la frecuencia del servicio encabeza la lista, el segundo lugar es
mejorar la seguridad del transporte y en tercer lugar reducir los tiempos de traslados.

Figura 16. Mejoras identificadas para el transporte ptiblico en el Distrito Federal

Aumentar el nimero de unidades y servicios

0,
(mayor frecuencia) 16%

Seguridad en cuanto a delincuencia 13%
Reducir los tiempos de traslados 9%
Unidades més nuevas 8%
Unidades mas comodas 8%

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

A continuacién se presenta un analisis detallado de la percepcién de calidad por
modo de transporte. EI Metro es percibido como un transporte cuya frecuencia es
aceptable, con suficientes conexiones y paradas, incomodo en general y con un precio
regular. El Metrobus recibié buenas calificaciones en frecuencia, rutas disponibles, precio
y horarios; pero tiene una mala percepcion en seguridad vial, forma en la que manejan los
choferes e inseguridad. Los camiones son percibidos como el peor medio de transporte.
Fuera de la frecuencia, rutas y precio los resultados para los camiones son bastante
negativos.
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Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

27



PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

=N .
== USA' D BAJO EN EMISIONES DE MExico (MLED)
\;éj DELFUERIO DE LO8 BSTADOS TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,

UNIDOS DE AMERICA

COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.

IV. Monterrey

Percepcion de calidad de los usuarios de transporte

De acuerdo a la encuesta realizada el modo de transporte mas utilizado en Monterrey es
el camién dado que el 64% manifestdé usar éste modo de transporte, seguido por el taxi
(15%), Metrorrey (12%) y TransMetro o Pre Metro (8%). Ademas de acuerdo al tipo de
transporte los usuarios manifestaron que la razén principal por la que usan los camiones
es porque no tienen vehiculo, mientras que el principal motivo de usar Metrorrey y
TransMetro o Pre-Metro es porque es mas barato y les permite ahorrar.

Figura 17. Modo de transporte mas utilizado en Monterrey

H Camién*

M Ecovia

B Metrorey

B Transmetro o Pre-metro

o Taxi

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.
*Camién incluye: Camion, autobus urbano, pesero, Microbus, Rtp, Ecobus.

Respecto al tema de seguridad personal en el transporte publico el 30% y 5% de
los encuestados manifestaron sentirse inseguros 0 muy inseguros, respectivamente,
usando el transporte publico durante el dia. Sin embargo, la proporcion de inseguridad y
mucha inseguridad aumenta a 35% para cada uno durante la noche. Al desagregar los
datos por modo de transporte se encontré que el camion, tipo de transporte publico mas
utilizado en esta ciudad, es donde los usuarios perciben mayor inseguridad (53%) y
seguridad (29%) durante el dia, ver Tabla 4.

Tabla 4. Percepcidn de seguridad por modo de transporte en Monterrey

Metrorey  Pre-tren Camién Taxi
Seguro 5.0% 5.4% 53.0% 1.5%
Inseguro 2.0% 2.7% 29.2% 1.2%

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.
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Adicionalmente, en los Ultimos 6 meses, el 2.4% de los usuarios de transporte
publico en Monterrey fue victima de algin robo o asalto durante sus viajes, mientras que
el 4.3% presenci6 algun robo o asalto a algun usuario en el mismo periodo. Por otro lado,
el 0.6% de los usuarios encuestados declara haber sido victima de acoso sexual durante
sus viajes, con un promedio de 2 veces en los Ultimos 6 meses.

Seguridad vial es otra de las variables relevantes en este estudio. Los resultados
de la encuesta para la ciudad de Monterrey nos arrojan que tan solo el 5% de los usuarios
de transporte reportaron haber sufrido al menos un accidente vial a bordo de alguna
unidad de transporte durante los ultimos 6 meses.

Figura 18. Porcentaje de usuarios de transporte que dicen haber sido victima de
accidente(s) vial(es)

m No
mSj

m Ns/Nc

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

Al diferenciar por tipo de transporte, se encuentra que 6.3% de los usuarios de
camiones experimentaron accidentes viales durante los ultimos 6 meses, volviendo a este
modo de transporte el de mayor inseguridad vial. EI modo de transporte que le sigue, en
cuanto a inseguridad vial, es el Metrorrey con 3.6% de usuarios que declararon haber
estado en un accidente.

29



PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

% j USAI D BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)

P TNIDOS DEAVERICA. TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,
COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.

Figura 19. Porcentaje de usuarios de transporte que fueron victimas de accidente(s)
viales por modo de transporte

6.3% 3.6%

Camidn, autobls  Transmetro/Pre-metro Metrorey Taxi

urban, pesero, ENo HSi HNs/Nc
mocrobus, rtp

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

Otra de las variables relevantes en el estudio es el tiempo de traslado durante el
viaje. El tiempo total de traslado se divide en tres: el tiempo desde el punto de origen a la
parada o estacion mas cercana, el tiempo de espera desde que llega a la parada o
estacion y aborda la unidad, y finalmente el tiempo de traslado al destino final una vez que
aborda la unidad. La encuesta nos permitié tener informacién para cada uno de estos
momentos del viaje.

Como se muestra en la Figura 20 la mayoria de los usuarios pasan, en promedio,
11% del tiempo de su viaje en trasladarse de su casa a la estacion, 5.23 minutos
aproximadamente. Posteriormente, una vez que el usuario llega a la estacion, en
promedio espera 12% del tiempo total del viaje para abordar a la unidad, 13 minutos
aproximadamente. Por ultimo, cuando hay tréfico los usuarios pasan en promedio 77% del
tiempo del viaje total en trasladarse a su destino final desde que aborda la unidad, 42
minutos en promedio. Como se puede observar en la Figura 21, el tiempo de traslado al
destino final cuando no hay trafico representa el 69% del tiempo total del viaje, 30.5
minutos en promedio. Es decir, cuando hay congestionamiento el tiempo total del viaje
aumenta en un 31%.
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Figura 20. Tiempo de viaje por momento CON trafico

m Casa-Estacion
m Estacion

u Traslado

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

Figura 21. Tiempo de viaje por momento SIN trafico

m Casa-Estacién
® Estacidn
® Traslado

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

Por otro lado, la encuesta nos permite observar el diferencial de tiempo de traslado
sin trafico y con trafico. La Tabla 5 muestra el tiempo promedio de viaje de las personas
usuarias de transporte publico con trafico es de 61 minutos mientras que sin trafico es de
aproximadamente 49 minutos. Es decir, cuando hay tréfico los usuarios experimentan un
incremento de 24.7% en el tiempo de viaje.

Tabla 5. Tiempo promedio de viaje con y sin trafico

Traslado Traslado (sin

(con trafico) trafico)
Tiempo promedio 61 minutos  48.8 minutos
Incremento del traslado 24 7%

cuando hay trafico
Fuente: CMM-Ipsos, 2014.
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Respecto al gasto en transporte publico, se encontré que en promedio los usuarios
gastan $27.00 pesos diarios en transporte. Ademas el 56% de las personas dicen gastar
entre $21.00 y $30.00 pesos diarios en transporte, mientras que tan solo el 0.5% de los
usuarios gastan mas de $50.00 pesos diarios.

Figura 22. Gasto en transporte publico diario (MXN)

0.5%

® Menos de 10 pesos
m Entre 11y 20 pesos
m Entre 21y 30 pesos
m Entre 31y 40 pesos
m Entre 41y 50 pesos
= Mas de 50 pesos

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

Al dividir segin el modo de transporte la percepcion de los usuarios acerca de qué
tan satisfechos estan con la tarifa actual en relacion al servicio que reciben, se encontré
gue el 51% de los usuarios del Metrorrey considera buena la tarifa que paga, mientras
gue tan solo el 3% la considera muy mala.

Figura 23. Percepcion de la tarifa del Metrorrey respecto al servicio recibido

Muy mal
3%

Muy bien
38%

Mal
8%
Fuente: CMM-Ipsos, 2014.
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En cuanto al Transmetro / Pre-metro, el 55% de los usuarios considera que el
precio es bueno en relacioén al servicio, pero el 19% tiene una muy mala percepcion sobre
la tarifa.

Figura 24. Percepcion de la tarifa del Transmetro / Pre-metro respecto al servicio recibido

Muy bien

13%

Mal
13%

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

Por otro lado, la percepcion de los usuarios de camiones sobre la tarifa que pagan
y el servicio que reciben se traduce en que el 54% la considera buena, mientras que el
28% la considera mala, y 11% muy mala.

Figura 25. Percepcion de la tarifa de los camiones respecto al servicio recibido

Muy bien
7%

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

33



PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

USA'D BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)

DEL PUEBLO DE LOS ESTADOS

UNIDOS DEAMERICA TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,
COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.

Cabe destacar que el 38% de los usuarios del modo de transporte Metrorrey
consideran que el precio es muy bueno, mientras que tan solo el 7% de los usuarios de
camiones considera que el precio es muy bueno.

Finalmente, en cuanto al nivel de congestion del transporte publico, se encontré
que el 18% de los usuarios en Monterrey declararon que dejan pasar hormalmente dos o
mas unidades debido a que no pueden abordar la unidad por el nivel de congestion.

Habitos de viaje de los usuarios en Monterrey
¢ Quién usa transporte publico?

Para conocer los habitos de viaje de los usuarios es necesario conocer el perfil de los
usuarios de transporte. En primera instancia, se encontré que no existe diferencia de uso
en cuanto al género, la proporcion entre hombres y mujeres de usuarios es la misma.
Ademas, de acuerdo a la Figura 26, es posible observar que la mayor proporcion de
usuarios (37%) es de personas entre 30 y 44 afios; el 30% de los usuarios tiene entre 18
y 29 afios; el 20%, entre 45 y 59 afios, y el restante es mayor a 59 afios de edad. De esta
forma, es posible notar que alrededor del 67% tiene menos de 44 afios de edad.

Figura 26. Porcentaje de usuarios por edad del transporte en Monterrey

m 18-29 afios
H 30-44 afos
45-59 afos

m Mas de 59 afios

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

¢ Por qué usan transporte publico?

La encuesta permitié conocer las razones principales por las que los usuarios deciden
usar cada modo de transporte publico, los resultados se muestran en la Figura 27. Las
principales razones por las que las personas deciden usar Metrorrey son el precio
(barato/ahorro 47.7%) y la rapidez (46.2%). Al igual que el Metrorrey, el Transmetro o pre-
metro se utiliza debido a su precio (34%) y a su rapidez (29.8%). Finalmente, los
camiones autobuses urbanos, peseros, microbuses, RTP y el Ecobls son usados en su
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mayoria debido a que las personas no tienen vehiculo (40.6%), a su rapidez (14.8%) o
porque prefieren utilizarlo en lugar de manejar (14.6%). Conocer las razones por las que
los usuarios deciden usar el transporte publico es importante debido a que la correcta
difusién de estas caracteristicas puede ayudar a incentivar el cambio modal.

Figura 27. Razones de uso por modo de transporte en Monterrey
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microbds, RTP, B No circula mi coche

Ecobus, Pre-tren

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.
¢,Cuéando lo usan?

Por otro lado, en cuanto la distribucion de viajes por hora del dia, en la Figura 28 es
posible observar que la distribucion de viajes en transporte publico durante el dia tiene
dos horarios pico que van de las 5:00 am a las 10:00am y de las 5:00pm a las 9:00pm, en
los cuales se concentran entre el 50% y 40% de los usuarios. Al relacionar estos horarios
con los que se identificaron como los mas conflictivos para trasladarse, se muestra que
los rangos de mayor conflicto coinciden con los horarios en el los que las personas
contestaron utilizarlo mas.
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Figura 28. Horarios de uso y conflictivos del transporte publico en Monterrey
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Fuente: CMM-Ipsos, 2014.
Adicionalmente, los usuarios identificaron los dias lunes (67%) y viernes (47%)
como los dias mas conflictivo para el uso de transporte publico. Respecto a
la frecuencia en el uso del transporte encontramos que el 54% de los usuarios abordan
las unidades de transporte entre semana, lo que nos deja ver un uso frecuente de los
usuarios.

¢ Cuanto gastan?

En cuanto al gasto de los usuarios en transporte publico en Monterrey, se encontré que
en promedio los usuarios gastan el 4.9% del ingreso minimo diario. Por otro lado,
contrario a lo que esperabamos, el 36% de los encuestados tiene disponible en su hogar

al menos un automovil.

Tabla 6. Gasto promedio al dia por modo de transporte

Gasto promedio al dia Gasto Gasto Numero de
por transporte mas méximo  minimo personas
utilizado
Cualquier TP 25 60 8 51%
Metro 24 48 9 3%
Metrobus 24 55 9 4%
Camion 25 60 8 42%

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.
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Figura 29. Gasto promedio al dia por transporte mds utilizado
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Fuente: CMM-Ipsos, 2014.
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Finalmente, la encuesta permiti6 conocer cuales son las mejoras en transporte
publico que identifican los usuarios. La Figura 30 muestra las mejoras citadas por los
usuarios de acuerdo al tipo de transporte principal que usan. Las demandas del
consumidor en monterrey se concentran en el aumento de unidades y frecuencia del
servicio, asi como ampliar el horario de servicio.

Figura 30. Mejoras identificadas para el transporte publico en Monterrey
Aumentar el nimero de unidades y servicios _ 33%
(mayor frecuencia) ’
Ampliar el horario de servicio _ 11%
Unidades mas limpias _ 10%

Unidades mas comodas - 8%

Unidades mas nuevas 8%

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.
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A continuacién se presenta un andlisis detallado de la percepcién de calidad por
modo de transporte. El Metrorrey destaca por la satisfaccién de los usuarios con el precio,
la forma en la que los choferes manejan y el nUmero de conexiones y paradas realizadas.
El Transmetro no recibié calificaciones tan altas; llama la atencién la percepcion de
seguridad vial con 32% de los usuarios muy insatisfechos. Por Ultimo los camiones son
percibidos como el peor modo de transporte en especial por la seguridad vial y personal,
la forma en la que manejan los choferes y la comodidad.
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Tabla 7. Percepcién del transporte publico en Monterrey

L wetoey QM Transmeto W cCamiones

Porcentaje Cualidad Calificacion & ooriale Cualidad Calificacion & oro"=le

Cualidad Calificacion : : ;
de usuarios de usuarios de usuarnos

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

39



PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

/3?/’. h .
%@'USAID BAJO EN EMISIONES DE MEXIcO (MLED)
Ngmad” | DELPUERLO DE L BTADCE TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,

COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.

V. Guadalajara

Percepcion de calidad de los usuarios de transporte en Guadalajara

De acuerdo a la encuesta realizada, el modo de transporte mas utilizado en Guadalajara
es el camion, el 68% de los encuestados manifesté usar éste modo de transporte, seguido
por el Tren Ligero (22%) y el Macrobus (9%). Ademas, de acuerdo al modo de transporte,
los usuarios manifestaron que la razén principal por la que usan los camiones es la
rapidez, mientras que el principal motivo de usar el pre-tren y macrobus es, ademas de la
rapidez, por la ruta.

Figura 31. Modo de transporte mds utilizado en Guadalajara

1%

m Camién*
® Tren ligero
m Macrobus
= Taxi

= Trolebus

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.
*Camion incluye: Camion, autobds urbano, pesero, Microbus, Rtp, Ecobus, Pre-tren.

Respecto al tema de seguridad personal en el transporte publico el 36% y 8% de
los encuestados manifestaron sentirse inseguros 0 muy inseguros, respectivamente,
usando el transporte publico durante el dia. Este valor se mantiene en la percepcion de
inseguridad (36%), pero aumenta en la percepcion de mucha inseguridad (32%). Al
desagregar los datos por tipo de transporte se encontrdé que el camién o pre-tren, tipo de
transporte mas utilizado en esta zona, es donde los usuarios perciben mayor seguridad
(39%) e inseguridad (39%) durante el dia (ver Tabla 8).

Tabla 8. Percepcion de seguridad por modo de transporte en Guadalajara

Metro Metrobis Camién
Seguro 12.9% 4.7% 39.1%

Inseguro 3.0% 1.2% 39.1%
Fuente: CMM-Ipsos, 2014.
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Adicionalmente, en los Ultimos 6 meses, el 3.5% de los usuarios de transporte
publico en Guadalajara fue victima de algun robo o asalto durante sus viajes, el 5.4%
presencio algun robo o asalto a algun usuario en el mismo periodo. Mientras que 0.9% ha
sido victima de acoso sexual durante sus viajes; con un promedio de 2 veces en los
altimos 6 meses.

La seguridad vial es otra de las variables relevantes en este estudio. Los
resultados de la encuesta para la ciudad de Guadalajara nos dice que tan solo el 10% de
los usuarios de transporte reportaron haber sufrido al menos un accidente vial a bordo de
alguna unidad de transporte durante los Gltimos 6 meses.

Figura 32. Porcentaje de usuarios de transporte publico que mencionan
haber sido victima de accidente(s) vial(es)

1%

H No
mSj

= Ns/Nc

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

Al diferenciar por modo de transporte, se encuentra que los usuarios de Macrobus
son los que experimentaron mas accidentes viales durante los Ultimos 6 meses (12% de
los encuestados). El segundo modo de transporte con mayores accidentes fueron los
camiones con un 10.2% de usuarios que declararon haber estado en un accidente vial.
Inclusive cuando solo 5.9% de los usuarios del tren ligero mencionan haber tenido al
menos un accidente en los Ultimos 6 meses, éste valor sigue siendo alto respecto a las
otras ciudades analizadas.
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Figura 33. Porcentaje de usuarios de transporte publico que menciona haber sido victimas de
accidente(s) vial(es) por modo de transporte

12%

Camidn, autobus urbano, pesero, Macrobus Tren Ligero
microbus, rtp
B No HSi HNs/Nc

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

Otra de las variables relevantes en el estudio es el tiempo de traslado del viaje. El
tiempo total de traslado se divide en tres: el tiempo desde el punto de origen a la parada o
estacibn mas cercana, el tiempo de espera desde que llega a la parada o estacion y
aborda la unidad, y finalmente el tiempo de traslado al destino final una vez que aborda la
unidad. La encuesta nos permitié tener informacion para cada uno de estos momentos del
viaje.

Como se muestra en la Figura 34, la mayoria de los usuarios pasan, en promedio,
70% del tiempo de su viaje en trasladarse de su casa a la estacion (6 minutos
aproximadamente). Una vez que el usuario llega a la estacion, en promedio espera 17%
del tiempo total del viaje para abordad a la unidad (9 minutos aproximadamente). Por
altimo, cuando hay trafico los usuarios destinan en promedio 70% del tiempo del viaje
total, en trasladarse a su destino final desde que aborda la unidad (35 minutos en
promedio). Sin embargo, se observa en la Figura 35, el tiempo de traslado al destino final
cuando no hay trafico representa el 64% del tiempo total del viaje (26 minutos en
promedio). Es decir, cuando hay mas tréafico el tiempo total del viaje aumenta en un 21%
en relacion a cuando viajan sin tréfico.
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Figura 34. Tiempo de viaje por momento CON trafico

m Casa-Estacion
m Estacion

m Traslado

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

Figura 35. Tiempo de viaje por momento SIN trafico

m Casa-Estacion
M Estacién

® Traslado

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

Por otro lado, la encuesta nos permite observar el diferencial de tiempo de traslado
sin tréfico y con tréfico. La Tabla 9 muestra que el tiempo promedio de viaje de las
personas usuarias de transporte publico con tréfico es de 50 minutos, mientras que sin
trafico es de aproximadamente 41 minutos. Es decir, cuando hay trafico los usuarios
experimentan un incremento de 21.1% de tiempo.
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Tabla 9. Tiempo promedio de viaje con y sin trafico

Traslado Traslado (Sin

(Con tréfico) Tréfico)
Tiempo promedio 50 minutos 41 minutos
Incremento del traslado 21 1%

cuando hay tréafico
Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

Respecto al gasto en transporte publico, se encontré que en promedio los usuarios
gastan $23.00 pesos diarios en transporte, ademas aproximadamente el 58% de las
personas dicen gastar entre $11.00 y $20.00 pesos diarios, mientras que tan solo el 0.9%
de los usuarios gastan mas de $50.00 pesos.

Figura 36. Gasto en transporte publico diario (MXN)

0.9% 0.5%

B Menos de 10 pesos
m Entre 11y 20 pesos
m Entre 21y 30 pesos
m Entre 31y 40 pesos
m Entre 41y 50 pesos
m Mas de 50 pesos

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

Al clasificar por modo de transporte, la satisfaccion percibida por los usuarios
respecto a la tarifa actual y al servicio que reciben se encuentra que el 43% de los
usuarios del Tren Ligero considera buena la tarifa que paga, mientras que el 12% la
considera muy mala.
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Figura 37. Percepcion de la tarifa de tren ligero respecto al servicio recibido

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

En cuanto al Transmetro / Pre-Metro, el 48% de los usuarios considera que el
precio es bueno en relacién al servicio, pero el 24% tiene una muy mala percepcion sobre
la tarifa.

Figura 38. Percepcion de la tarifa del Transmetro / Pre-Metro respecto al servicio recibido

Muy bien
8%

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

La percepcion de los usuarios de camiones respecto a la tarifa que pagan y el
servicio que reciben, se traduce en que el 44% la considera buena, mientras que el 30%
la considera mala.
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Figura 39. Percepcion de la tarifa de camiones respecto al servicio recibido

Cabe destacar, que sélo el 19% de los usuarios del Tren Ligero considera que el
precio es muy bueno, mientras que 44% de los usuarios de camiones considera que el
precio es muy bueno.

Finalmente, en cuanto al nivel de congestion del transporte publico se encontrd
que el 14% de los usuarios en Guadalajara declararon dejar pasar en promedio dos o
mas unidades debido a que no pueden abordar la unidad por el nivel de congestion.

Habitos de viaje de los usuarios en Guadalajara

¢ Quién usa el transporte publico?

Para poder conocer los habitos del uso de transporte publico en Guadalajara, se analiz6
el perfil de los usuarios en la ciudad de Guadalajara. En esta ciudad se encontré que no
existe diferencia en el uso de acuerdo al género, dado que el porcentaje de hombres y
mujeres es balanceado. Por otro lado, se hall6 que el rango de edades si varia entre los
usuarios, en donde el 71% de los usuarios es menor a los 44 afios de edad. Las personas
mas jovenes, de entre 18 y 29 afios, representan el 35% de los usuarios; las personas de
30 y 44 afios el 36%; las personas de entre 45 y 59 afios, el 21%, y el restante (8%)
corresponde a las personas mayores de 59 afnos, ver Figura 40.
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Figura 40. Porcentaje de usuarios por edad del transporte en Guadalajara

m 18-29 afios
m 30-44 afios
m 45-59 afios

B M3s de 59 anos

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

¢ Por qué usan transporte publico?

En la Figura 41 se muestran los resultados de la encuesta que permiten conocer las
razones por las que los usuarios deciden usar cada modo de transporte publico en
Guadalajara. La rapidez (54.5%) y las rutas (24.4%) son las razones principales que se le
atribuyen al uso del Tren Ligero. A diferencia del Tren Ligero, las razones por las que las
personas utilizan el Macrobus son la comodidad (34%), la rapidez (30%) y las rutas
(20%). Por ultimo, los camiones autobuses urbanos, peseros, microbuses, RTP y el
EcobuUs son preferidos debido a sus rutas (45.6%) y a su costo, (barato/ahorro 18.3%).
Conocer las razones por las que los usuarios deciden usar el transporte publico es
importante debido a que la correcta difusion de estas caracteristicas puede ayudar a
incentivar su uso.
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Figura 41. Razones de uso por modo de transporte en Guadalajara

[ Répido
100% -
M Por ruta
90%
80% - ® Cémodo
70% - Barato/ ahorro
60% - = No tengo vehiculo
50% - .
i Por cercania
40%
M Evitar trafico
30% -
20% - M Poca facilidad para
estacionarse
10% - / H Para no manejar
0% T T T H Ns/nc
Tren Ligero Macrobus Camion, autobus ‘
urbano, pesero, B No contamina
microbus, RTP, B No circula mi coche

Ecobus, Pre-tren

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

¢ Cuando lo usan?

Ademas, en la Figura 42 es posible observar que la distribucion de viajes en transporte
publico durante el dia tiene dos horarios pico que van de las 5:00 am a las 10:00am y de
las 5:00pm a las 9:00pm, en los cuales se concentran entre el 50% y 40% de los usuarios.
Al relacionar estos horarios con los que se identificaron como los mas conflictivos para
trasladarse, se muestra que los rangos de mayor conflicto coinciden con los horarios en el
los que las personas contestaron utilizar mas.
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Figura 42. Horarios de uso y conflictivos del transporte publico en Guadalajara
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50% -
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Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

Adicionalmente, los usuarios identificaron los dias lunes (82%) y viernes (51%)
como los dias més conflictivo para el uso de transporte publico. Respecto a la frecuencia,
encontramos que el 61% de los encuestados abordan las unidades tanto entre semana
como en fines de semana, lo que nos deja ver un uso muy frecuente en el transporte
publico.

¢, Cuanto gastan?

En cuanto al gasto de los usuarios en transporte publico de Guadalajara, se encontrd que
en promedio los usuarios gastan el 4.3% del ingreso minimo diario. Por otro lado,
contrario a lo que se esperaba, el 42% de los encuestados tiene disponible en su hogar
al menos un automovil.
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Tabla 10. Gasto promedio al dia por modo de transporte

Gasto promedio al dia Gasto Gasto Numero de
por transporte mas maximo minimo personas
utilizado
Cualquier TP 22 60 6 50%
Metro 22 50 12 8%
Metrobus 28 50 12 3%
Camién 22 60 6 39%

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

Finalmente, la encuesta nos permiti6 conocer cuales son las mejoras identificadas
por los usuarios de transporte publico en Guadalajara. La Figura 43 muestra las mejoras
citadas por los usuarios de acuerdo al tipo de transporte principal que usan. Ampliacion
del horario de servicio y la frecuencia de las unidades son, para la poblacion muestra, las
mejoras mas necesarias al transporte publico. El tercer lugar lo ocupa la necesidad de
aceptar nuevas formas de pago, caracteristica que no se comparte con ninguna de las
otras ciudades.

Figura 43. Mejoras identificadas para el transporte publico en Guadalajara

Ampliar el horario de servicio 19%

Aumentar el nUmero de unidades y servicios

0,
(mayor frecuencia) 18%

Aceptar otras formas de pago 11%

Unidades mas comodas 9%

Unidades mas nuevas 7%

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

A continuacion se presenta un andlisis detallado de la percepcién de calidad por
modo de transporte. Para el tren ligero la frecuencia, la conexién y el nUmero de paradas
recibieron buenas calificaciones; por el contrario la comodidad, temperatura y capacidad
de los vagones parecen ser mal evaluados. El Macrobus tuvo un buen desempefio
excepto en las variables de seguridad, comodidad y temperatura. En cambio, los
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camiones son percibidos, en promedio, como la peor forma de transportarse;
sobresaliendo la falta de seguridad vial y personal.

Tabla 11. Percepcion del transporte publico en Guadalajara

T e M wcovis M Camones |

Porcentaje
de usuarios

Porcentaje
de usuarios

Porcentaje
de usuarnos

Cualidad Calificacion Cualidad Calificacion Cualidad Calificacion

Fuente: CMM-Ipsos, 2014.
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VI. Transicion regulatoria hacia el cambio modal en el transporte
publico.

Ante la necesidad de crear estrategias claras para mejorar la calidad del transporte
publico a través de la regulacion y competencia del sector, en esta seccidén se presentan
recomendaciones de politica publica que se han ido recabando y analizando a lo largo de
la investigacion. Estas recomendaciones se basan en los resultados encontrados, tanto
en las encuestas como en el trabajo de campo, los cuales muestran las deficiencias
existentes en la calidad del servicio de acuerdo a la percepcion de los usuarios, y en la
experiencia internacional. Dichas recomendaciones aln estan sujetas a debate pero es
importante introducirlas a la agenda politica y generar el debate publico que enriquezca su
implementacion.

Tanto el crecimiento poblacional como la concentracion econémica en las zonas
urbanas exigen que se preste especial atencién a las politicas de transporte urbano de
economias emergentes. La expansién de politicas publicas orientadas al transporte
publico podria ayudar a inducir un lento crecimiento en el nimero de kilébmetros recorridos
por vehiculo sin sacrificar la planificacion y la alineacion de politicas en favor del
transporte publico-privado. Eventualmente, estas politicas transformarian la composicién
modal de la movilidad urbana. No obstante, es inviable homologar politicas publicas en
materia de transporte publico de pais a pais o de ciudad a ciudad; por el contrario, éstas
deben de atender un problema particular del sector teniendo en cuenta el contexto
especifico. Ello no quiere decir que no sea posible tropicalizar politicas urbanas, pero
implica que antes de aplicar y disefiar la politica, el problema tiene que ser definido de
manera muy clara. En este sentido, se identificaron los problemas mas importantes y
representativos de cada ciudad con el fin de proponer las politicas publicas mas acertadas
y viables.

Las decisiones en la planeacion del transporte urbano a largo plazo y en la
alineacién de politicas orientadas a la promocién de urbanizacién por transporte publico o
privado se traducen en diferencias significativas en la composicion modal de la movilidad
urbana. Sin duda, la alineacion de politicas publicas en urbanizacién reduce la intensidad
de carbono de la movilidad. Este analisis hace énfasis especial en el riesgo potencial de
instruir politicas publicas dirigidas a la mitigacion del cambio climético sin tener en cuenta
la contaminacion del aire, la salud humana y otros impactos locales que estan
estrechamente relacionados. Asimismo, muestra que las politicas integradas que atienden
a objetivos interrelacionados como el cambio climatico y la movilidad urbana funcionan
mejor. La alineacién de politicas publicas tiene el potencial de lograr sustancialmente una
mitigaciéon del cambio climatico, menor dependencia en autos privados y menores
impactos en la salud mediante la promocién del transporte publico.
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La estructura que se utilizara en este capitulo es la siguiente:

1. La primera seccién muestra el indice de regulacion elaborado por el Centro
Mario Molina, el cual evallia a cada ciudad respecto a la regulacion existente en
Leyes y Reglamentos que incentivan directa o indirectamente la competencia
econOmica en el sector y la calidad del servicio. Se espera que este indice
revele una relacion directa entre la regulacion, la competencia y la calidad del
servicio.

2. En la segunda seccion se describen las probleméticas encontradas en cada
ciudad. Se recopila la informacién a través de los viajes de campo, indicadores
publicos y la encuesta realizada.

3. Finalmente, en la tercera seccién se dan las recomendaciones en politica
publica que buscan mejorar la calidad del transporte publico con base en el
incentivo de buenas practicas regulatorias, que lleven al sector a ser mas
competitivo.

Cada recomendaciéon sugiere posibles ciudades que podrian requerir de dicha
medida. Se recalca que las ciudades mencionadas como posibles candidatos para la
implementacion de cada recomendacion no implica la exclusividad de las mismas; de
hecho, se sugiere el andlisis a profundidad de cada medida dependiendo la problematica
a resolver en cada ciudad, tomando en cuenta factibilidad politica, administrativa y social,
previa a la implementacion.

Indice de regulacion de competencia econdmica

A continuacién se llevd a cabo un diagnéstico del sector bajo estas tres perspectivas. Por
un lado, se estudi6 el status quo del sector de transporte publico y, por el otro, se realizd
un mapeo regulatorio de las variables con mayor incidencia en la competencia econémica
del mismo. En conjunto, el status quo del sector asi como la revisidn regulatoria se
eligieron como ejes principales para evaluar cada una de las ciudades. Como resultado se
cre6 un indice de regulaciéon de competencia econémica con el fin de hacer un ejercicio
comparativo entre las ciudades estudiadas, con base en las variables de la hipétesis que
motivaron el presente estudio: calidad, regulacion y competencia.

Status Quo

En esta seccion se realiz6 un diagnéstico a partir de informacion objetiva que describiera
la situacion del transporte publico en cada ciudad. Se utilizaron variables que fueran
representativas tanto de la calidad del servicio como del progreso del cambio modal y, a la
vez, comparables entre las ciudades. La finalidad del diagnéstico fue tomar en cuenta los
aspectos mas importantes y esenciales del sector de transporte. Para asi poder identificar
los problemas prioritarios a la luz de informacién publica y complementarlo con lo que se
observo durante las visitas de campo.
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En la Tabla 12, se comparan las diferentes ciudades de acuerdo a caracteristicas
sociodemograficas y variables representativas y comparables entre ciudades en términos
de calidad y cambio modal. Dentro de esta tabla es posible observar que la ciudad con
menor tasa de motorizacion es Ledn (16.6), mientras que la de mayor tasa de
motorizacion es el Distrito Federal (54.1). Sin embargo, en el Distrito Federal se observa
gue existe la menor diferencia en tiempo promedio de traslado de transporte publico y
auto privado (8.6 minutos) en contraste con Ciudad Juarez en donde el tiempo de traslado
en transporte publico es el triple que en automavil privado, lo cual se ve reflejado en el
hecho de que tan sélo el 22% del total de viajes en la ciudad se realiza en transporte
publico.
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Tabla 12. Caracteristicas sociodemograficas e indicadores comparables en términos de ciudad y cambio

Ciudad
Juarez

Distrito
Federal

GDLYy

MTY
Zapopan

Ecatepec Nezahualcoyotl Tijuana Oaxaca Puebla Ledn

Toluca

Tiempo
Promedio de
traslado en
auto privado
(minutos)*

48 22 32 66 66 20 20 N.D. 32 31.6

32

Tiempo
Promedio de
traslado en
transporte
publico
(minutos)*

56.6 52 48 89 89 60 45.4 25 50 52.2

62

Dif. de tiempo
de traslado en
transporte
publico y auto
privado
(minutos)

8.6 30 16 23 23 40 25.4 N.D. 18 20.6

30

Tasa de
Motorizacion*

54.1 40.73 38.11 18.09 20.36 28.01 20.85 23.02 24.59 16.6

25.04

Porcentaje de
Viajes en
Transporte
Pdblico*

81% 45% 30% N.D. N.D. 22% 29.5% 91% 72% 32%

61%

Accidentes de
trénsito!

15,735 26,404 21,836 1,240 N.D. 5,705 10,301 1,463 7,141 6,417

1,363

Accidentes por
10,000 hab

18 64 49 7 N.D. 43 59 24 26 40

Poblacion
2010
(millones)?

8.85 4.1 4.43 1.66 111 1.33 1.75 0.61 2.73 161

1.94

Superficie
(km2)?

776.5 6,794 2,727 156 63 3,547 4,423 603 2,392 1,760

2,203

densidad
(hab/ha)?

114.0 109.1 124.4 164.6 226.6 67.9 85.0 64.3 76.6 125.9

64.8

Tarifa
promedio®

8.95 8.95 6 11.4 6 6.1 7.7

Camiones de
pasajeros en
circulacién
(2012)*

31,342 4,890 3,901 2,100 1,098 3,124 1,966 2,015 7,408 4,995

690

Antiguedad
Promedio de
las unidades*

20 2.8 N.D. N.D N.D. 19 13 10 5 7

Fuente: CMM, 2014. Elaborado con datos de: 1 INEGI, 2013; 2 SEDESOL, 2010; 3 INEGI, 2014;
4 Fuentes de los gobiernos locales y revision hemerografica local.
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Al relacionar la antigiiedad promedio de las unidades de transporte publico con la
tarifa promedio del servicio se puede observar que entre mayor es la tarifa, las unidades
de transporte son mas modernas; con excepcion de Tijuana, en donde se observan las
tarifas mas altas sin contar con las unidades mas modernas. Por otro lado, como se
muestra en la Figura 44, las ciudades con tarifas promedio mas altas (Tijuana y
Monterrey) tienen el mayor nimero de accidentes de transito por cada 10 mil habitantes;
en contraste con Toluca y Ecatepec, que mantienen tarifas promedio similares a
Monterrey, pero tienen el menor nimero de accidentes de transito por cada 10 mil
habitantes, mientras que las demés ciudades con tarifas menores tienen entre 20 y 50
accidentes de transito por cada 10 mil habitantes.

Figura 44. Relacidn tarifa del transporte y antigiiedad de las unidades

12 - # Distrito Federal
= B Monterrey
E 10 - ® Ciudad Juarez
— 8 - u Tijuana
o
5 Oaxaca
e 6 1 oo Puebla
© 4 - Ledn
Q.

& 2 Toluca
lr_B O T T T T 1
0 5 10 15 20 25

Antigiiedad promedio de las unidades (afos)

Fuente: CMM 2014. Elaborado con datos de INEGI 2014 e informacion de los gobiernos locales y revision
hemerogréfica local

Figura 45. Relacidn tarifa y accidentes de transito por 10 mil habitantes
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La regulacion para la competencia econémica

Una de las ventajas inherentes a un esquema regulatorio establecido en Leyes 0 en
Reglamentos ejecutivos es que su status juridico obliga a desahogar procesos formales y
democréticos para su creacion. Estos procesos pueden ser lo suficientemente robustos
como para enfrentarse a problemas derivados de la inconsistencia dinamica. Rowley &
Schneider (2004; 158) explican que las politicas sub-6ptimas podrian surgir en el mediano
y largo plazo si no existen mecanismos formales que obliguen a futuros tomadores de
decisiones a considerar las politicas de los tomadores de decisiones presentes. Para
solucionarlo, Kydland & Prescott (1977; 487) han recomendado que las decisiones sean
tomadas con base en reglas fijas y no sujetas a la discrecionalidad de las autoridades
ejecutivas. Con arreglos institucionales que vuelvan costoso el cambio de reglas y
politicas, es mas féacil ofrecer estabilidad en los precios, en la estructura y mayor
certidumbre en las decisiones de los agentes econémicos.

La existencia de regulacién en leyes de tipo estatutario implica también que existe
voluntad politica para formalizar, generalizar y perpetuar practicas competitivas y evitar la
discrecionalidad de las autoridades al disefiar politicas publicas o aislar dichas decisiones
de los ciclos politicos o de la captura por parte de la industria. Sin embargo, la existencia
de regulacion prescriptiva no implica necesariamente que haya buenas condiciones de
competencia econémica por las rutas. En efecto, la eficacia de la regulacion no sélo
depende de la calidad del enunciado normativo, sino de su aplicacion, seguimiento y
adecuacion en el mercado a través de un agente regulador.

Si se toman en cuenta los elementos mencionados en el parrafo anterior, es
posible contar con una regulacién adecuada la cual establezca las condiciones necesarias
para que las concesiones para la operacion del transporte publico se otorguen bajo
condiciones de competencia. Al otorgar las concesiones mediante un proceso competitivo
se puede lograr que los agentes que cuentan con concesién ofrezcan servicios de calidad
al querer permanecer en el sector, y a la vez, crea incentivos para que los que busquen
ingresar al sector ofrezcan mejores condiciones. Esto permite a la autoridad seleccionar el
competidor que ofrezca y cumpla con los distintos requisitos de calidad, beneficiando asi
a los usuarios del transporte pubico. Para mantener estas condiciones de calidad es
necesario que exista vigilancia por parte de la autoridad al igual que aplicacion de
sanciones en caso de incumplimiento. La Figura 46 muestra esta relacion.
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Figura 46. Relacion entre regulaciéon, competencia y calidad del transporte publico
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Fuente: CMM, 2014.

La tutela de la competencia econdmica se ha desarrollado a través de la Ley
Federal de Competencia Econémica. Esta Ley tiene aplicacion y observancia general en
toda la Republica y sobre todas las areas de la actividad econémica. Tiene por objeto
garantizar la libre concurrencia y la competencia econdmica, asi como investigar,
combatir, perseguir, castigar y eliminar los monopolios y las practicas monopdlicas
(Articulo 2° LFCE, 2013). El 6rgano autonomo encargado de ejecutar las acciones
necesarias para dar seguimiento a la ley de competencia es la Comisién Federal de
Competencia Econémica (COFECE).

La COFECE cuenta con distintas facultades y herramientas para incentivar la
competencia. El mecanismo a través del cual puede incidir en sectores que competen a
los Ordenes estatales y municipales, como lo es el transporte publico, es a través de
opiniones no vinculantes sobre las normas emitidas por los poderes ejecutivo y legislativo.
Estas opiniones sugieren cambios en la legislacion para asi eliminar barreras a la
competencia. Un ejemplo de esto es la opinion emitida por la COFECE respecto a la
legislacion de transporte publico en el estado de Veracruz (Opinion PLENO-LTYTVER).
En estas opiniones la Comision encontrd practicas anticompetitivas en distintas etapas del
mercado.
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A pesar del caracter no vinculante de las opiniones emitidas por la COFECE, las
autoridades de los tres 6rdenes de gobierno tienen la obligacién de promover, proteger y
garantizar la libre concurrencia y la competencia econdmica en términos del Articulo 28
Constitucional. En el presente apartado se recomienda que las entidades federativas y los
municipios implementen mecanismos regulatorios favorables para un mercado
competitivo, y que se apoyen en la medida de lo posible en la consideracion que emita
para este tema el 6rgano especializado.

indice de Regulacién por ciudad

A continuacion se desarrolla el contenido regulatorio que a la luz de la literatura
especializada se considera indispensable para fomentar la competencia por la ruta; tanto
en el proceso inicial de asignacion de derechos, como en los incentivos para aumentar la
entrada de competidores en futuras licitaciones y en mecanismos de regulacién que
permitan la permanencia de practicas competitivas. En el inciso denominado:
“Recomendaciones de politica publica”, se explican las razones por las cuales este
contenido regulatorio seria deseable en todas las ciudades si el objetivo fuera promover la
competencia econdémica dentro del sector de transporte publico.

En la siguiente seccién se analiza si las ciudades elegidas cuentan o no con el
contenido regulatorio 6ptimo. Para ello se estudid exclusivamente la regulacion
establecida en Leyes y en Reglamentos Ejecutivos y se tomd en cuenta Unicamente la
presencia de regulacién explicita en estas normas. No se otorgé ningun valor regulatorio a
las normas de estos cuerpos normativos que simplemente remiten a otras jerarquias
normativas o a autoridades determinadas la facultad delegada de regular cierta materia
(acuerdos administrativos, normas técnicas, normas oficiales mexicanas, etc.) se decidi6é
gue dichas normas delegantes no constituyen en si mismas una fuente de regulacion,
sino una fuente de deber de las autoridades para regular. Si bien esta postura podria ser
controversial desde una postura teérica del derecho, en la realidad es comun que las
normas delegantes o facultativas en México sean “letra muerta” por no ser aplicadas por
las autoridades correspondientes. Dado que estas normas no otorgan el mismo nivel de
certeza y seguridad juridica a los agentes econdomicos, por establecer un nivel
discrecional a las autoridades locales para modificar e imponer dichas medidas, no seran
consideradas dentro de nuestro analisis.

Para los fines del indice de regulacion sobre la competencia local se asign6 un
valor positivo e igual a 1 (+1) cuando la variable elegida estd presente en las reglas
formales; se asigndé un valor negativo e igual a 1 ( -1) a la falta de disposiciones
normativas que satisfacen suficientemente las variables propuestas, pues se considera
gue la falta de regulacion implica en si misma un detrimento a la competitividad al dejar a
la discrecionalidad de las autoridades la implementacién de la prestacion del servicio; por
ualtimo, se le asigné un valor negativo e igual a 2 (-2) a la presencia de reglas que se cree
van en direccidon opuesta a la regulacion recomendada.
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Al agregar los resultados de las variables por ciudad se le otorg6 un peso uniforme
a cada una de las variables. La intencién del ejercicio cumple dos propdsitos: el primero,
generar un valor estandar y objetivo para la existencia (inexistencia) de regulacion
enfocada a la competencia en los diferentes elementos que se consideran indispensables;
el segundo, responde a un propdésito de practicidad al momento de elaborar el indice de
regulacion. Es importante aclarar que con este sistema de ponderacion se neutraliza el
valor relativo que tienen las distintas reglas entre si, por lo que cada una de las reglas
debe ser valorada de acuerdo a la realidad social existente en cada localidad y asi poder
determinar qué reglas son mas urgentes o qué reglas podrian generar el mayor bienestar
social.

Los resultados del indice concluyen que Ledn es la ciudad que en su regulaciéon
cumple con el mayor numero de variables en materia de competencia y Puebla es la
ciudad que menos incorpora estas variables en su legislacion, en comparacién con las
nueve ciudades analizadas.

A partir del indice descrito anteriormente, se agregaron las reglas analizadas en
nueve categorias descritas en la Tabla 13 para observar de manera mas clara la
calificacion de las ciudades y asi poder apreciar aquellos aspectos en las que tuvieron un
mejor/peor desempefio. Como se observa en la tabla, se tiene 9 nUmeros de categorias;
cada categoria estd compuesta desde 1 hasta 7 componentes. Es importante desagregar
la calificacién para asi poder contrastar ciudad con ciudad de una forma mas particular,
por ejemplo, en cuanto a la legislacién relacionada a la tarifa 0 a los procesos licitatorios.

La Figura 47 muestra el indice ciudad por ciudad de manera desagregada. La
ciudad que obtuvo en agregado la peor calificacion fue Puebla, pero se puede apreciar
gue, una vez desagregada la informacién, Tijuana representa una de las ciudades con
menor desempefio en la mayoria de las categorias; por otro lado es posible observar que
Ledn es la ciudad con mejor desempefio tanto en el agregado como por categoria.
Ademas, es posible notar que la categoria con menor desempefio en las ciudades
analizadas es la de Sistema Integrado.
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Tabla 13. Criterios de regulacion

Existen definiciones claras de los siguientes elementos: concesion, licitacion.

Tarifa

Se requiere de un estudio técnico con informacién del mercado para poder
fijar la tarifa.

Se establece la frecuencia de revision de la tarifa.
Existe una autoridad especializada para determinar la tarifa.
La Autoridad establece discrecionalmente la tarifa.

Testigos sociales en el proceso para determinar la tarifa.

Ruta

Se requiere de un estudio técnico para el disefio de rutas.

Se establecen causas especificas para la modificacién de las rutas.

Licitacion

Se requiere un estudio técnico para poder otorgar una nueva concesion.

Se establece el proceso licitatorio competitivo como método principal para
asignar concesiones.

Puede participar un érgano especializado en competencia para revisar el
proceso licitatorio.

Condiciones especificas y limitadas para los casos en los que no se otorgara
el contrato a través de licitacion.

Reglas que establezcan preferencia para los operadores actuales del
servicio en el procedimiento licitatorio.

Reglas que establezcan el contenido minimo a incluirse en las bases de
licitacion.

Reglas que establezcan los mecanismos para determinar al ganador de la
licitacion.

Duracién de las
concesiones

Periodos fijos de las concesiones.
Requisitos necesarios para otorgar la prérroga de concesiones.

Causas para la revocacion de las concesiones.

Acaparamiento
de concesiones

Requisitos y restricciones para la transmision de concesiones.
Restricciones a la concentracion de concesiones.

La Autoridad restringe la participacion de concesionarios actuales en
procesos licitatorios segln su participacion de mercado.
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Reglas que deben seguirse para poder modificar el contenido de las
concesiones

Barreras ala

Se prevén distintos tipos de contrato que pueden otorgarse en otras
modalidades relacionadas al transporte.

Existencia de un permiso para la prestacion temporal del servicio de
transporte publico.

entrada Reglas que mencionen las obligaciones que se generan por el contrato de
concesion.
Se establecen requisitos para poder actuar como concesionario.
Lista de circunstancias en las que puede otorgarse el permiso.
Reglas para transitar hacia el sistema integrado.
Sistema
integrado Esquemas/incentivos para que los concesionarios transiten hacia la ruta

integrada.

Transparencia e
informacion

Presencia de testigos sociales en los procesos licitatorios

Reglas de publicidad y transparencia del proceso de licitacién

Acceso publico a la informacion relevante relativa a la prestacion del servicio
Reglas sobre la metodologia de evaluacién del servicio

Registro de concesionarios

Fuente: CMM, 2014.
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Figura 47. Desglose del indice de regulaciéon por ciudad y categoria
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Fuente: CMM, 2014.
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A continuacién se muestra la relacion encontrada entre variables relevantes del
sector transporte y el indice de regulacién descrito anteriormente.

Figura 48. Relacidn antigiiedad promedio de las unidades e indice de regulacion
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Indice de Regulaciéon sobre Competencia

En la Figura 48 se observa que la antigiedad promedio de los vehiculos disminuye
a medida que el indice de regulacién de competencia aumenta. Esta es una relacion
esperada en la investigacibn como se esperaba: mayores niveles de regulaciéon y
competencia se reflejan en mejoras en calidad del transporte, en este caso en unidades
mas nuevas.

Monterrey y Leén son los dos municipios con mejor calificacion en el indice y con
unidades de transporte publico mas nuevas, mientras que Distrito Federal y Ciudad
Juarez son las ciudades con mayor antigiedad de las unidades y con la calificacion mas
baja segun el indice. Finalmente, Tijuana y Puebla son los casos con la calificacion mas
baja en el indice y con una antigiedad promedio de unidades de 13 y 5 afios
respectivamente.
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Figura 49. Relacidn tarifa promedio e indice de regulacién
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En la Figura 49 se muestra la interaccion del indice de regulacion con las tarifas
promedio, es posible observar cémo tarifas bajas estan relacionadas con un indice
regulatorio bajo de la misma manera que tarifas mas altas estan relacionadas con un
indice més alto. Es de esperarse que mayor regulacion esté relacionada con un servicio
de mayor calidad y por lo tanto tarifas mas altas. Por otro lado, una menor regulacion esta
relacionado con menor calidad y, como pudimos observar anteriormente, Figura 44
(antigliedad vy tarifa), la antigiedad promedio de las unidades es mas alta. Con excepcién
de Tijuana cuyo valor, tarifa muy alta e indice bajo, podria ser reflejo de ineficiencias del
sistema de transporte, altos costos de mantenimiento o problemas estructurales.

A continuacion se presentan los obstaculos o problematicas encontradas por
ciudad con el fin de elegir, posteriormente, el paquete de politicas que se cree puede ser
adecuada para contrarrestar los efectos contra la competencia y la eficiencia en el sector
transporte. Se recuerda que ninguna politica publica debe implementarse si no se define
de manera puntual las deficiencias y ventajas de cada ciudad y su contexto en especifico;
es decir, no solo se debe tomar en cuenta el problema econémico o politico, si no también
se sugiere identificar las caracteristicas o0 aspectos que mas valoran los usuarios de cada
ciudad, asi como costumbres, tradiciones e ideologias.
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Problematicas

En esta seccion se presentan de manera puntual las probleméaticas especificas del
transporte publico. El andlisis se deriva del trabajo realizado durante las visitas de campo
en once ciudades?, la revision de literatura y el estudio de la legislacion particular a cada
ciudad. Las recomendaciones de politica publica estaran vinculadas con este analisis
relacionado a aquellos problemas que se supone son de mayor relevancia.

Distrito Federal

El Distrito Federal es un caso altamente complejo al estudiar el transporte publico debido
a sus dimensiones poblacionales y urbanas. Esta es la ciudad mas grande del pais, y se
enfrenta a problemas de mayor magnitud en comparacion con el resto de las urbes
analizadas. Los problemas identificados se pueden simplificar en inversion
desproporcionada entre transporte publico e infraestructura para el auto privado, escasa
integracion de modalidades y rutas, y saturacién por falta de capacidad. En relacién con la
inversion desproporcionada, de los casi 13 mil millones de pesos ejercidos en inversiones
en movilidad durante 2012, sélo una tercera parte se destind en proyectos de movilidad
sustentable y mejoras del espacio publico (ITDP, 2013).

Esto refleja que las politicas e inversiones en las ciudades contintan beneficiando
a los automovilistas por encima de los usuarios de transporte publico, generando mayores
externalidades negativas de congestionamiento, contaminacion y salud. Por otro lado, el
sector ha carecido de una interconexion entre los diferentes medios de transportes,
aumentando significativamente los tiempos de traslado. Asimismo, al existir un
crecimiento de la mancha urbana desregulado, los retos del transporte publico
incrementan a su vez por la falta de una movilidad urbana de calidad y sustentable. Por
altimo, la saturacién de las unidades de transporte, derivada de la falta de capacidad del
mismo, es una variable fundamental que funge en detrimento de la calidad. En conjunto,
estos tres retos conforman las prioridades mas relevantes en el Distrito Federal.

Adicionalmente, el tema de la seguridad personal es un problema relevante para
los usuarios de transporte publico de acuerdo con la encuesta realizada. De acuerdo con
los resultados, el 36% y 6% de los encuestados manifestaron sentirse inseguros o muy
inseguros, respectivamente, usando el transporte publico durante el dia. Este porcentaje
aumenta al 41% y 38% al referirse al uso de transporte publico en la noche. Al desagregar
lo datos por modo de transporte se encontré que el Metro es el modo de transporte donde
los usuarios perciben mayor seguridad (33%) e inseguridad (21%) durante el dia.

3 Distrito Federal, Toluca, Puebla, Guadalajara, Zapopan, Monterrey, Tijuana, Leon, Nezahualcoyotl,
Ecatepec de Morelos y Ciudad Juérez.
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Monterrey

Monterrey es una de las ciudades mas importantes del pais debido a su alta actividad
industrial y financiera. Esta presenta probleméticas comunes encontradas principalmente
en las ciudades grandes de la mayoria de los paises; sin embargo, se identifican otros
factores que distorsionan su funcionamiento en general. Un detonante importante es el
crecimiento horizontal que ha tenido en los dltimos afios y que ha carecido de planeacion.
Se cree que el mal manejo en planeacién estratégica tiene impactos directos sobre la
movilidad, el desarrollo del sistema de transporte publico y el bienestar de los ciudadanos.
La problematica del transporte en esta ciudad es compleja, pero se clasifican de manera
clara los problemas principales.

Por una parte, la desbalanceada patrticipacion e influencia del sector privado en la
toma de decisiones relacionadas con la determinacion de la tarifa, asi como la falta de
estudios técnicos publicos por parte del Consejo Estatal de Transporte y Vialidad que
respalden incrementos/disminuciones en la misma. Ademas existe una carencia de
participaciébn de la ciudadana, ausencia de transparencia en el otorgamiento de
licitaciones y falta de rendicion de cuentas. Esto al mismo tiempo ha provocado la
presencia de feudos urbanos viales, que incentivan un oligopolio espacial conformado por
aproximadamente 8 empresas privadas y sindicales. Por otra parte, es posible observar
gue existen amplios mecanismos de regulacion pero con una débil aplicacion; es decir, el
cuerpo normativo necesita ser evaluado, incluyendo a la Agencia para la Racionalizacién
y Modernizacion del Sistema de Transporte Publico de Nuevo Le6n misma, dada la
percepcién de poca regulacién real y la falta de transparencia del Sistema Feria. Por
ultimo, el actual esquema de pago a conductores crea incentivos perversos de
competencia generando la “guerra del centavo” en donde la variacion de la tarifa es
minima entre concesionarios con el fin de atraer la mayor demanda posible.

Guadalajaray Zapopan

Las areas de oportunidad en el sector transporte en Guadalajara y Zapopan se
encuentran tanto en la legislacién como en las reglas informales de los concesionarios del
area metropolitana. Por parte de la legislacién, habra que analizar en algunos afios cuales
seran las implicaciones de la nueva Ley de Movilidad, ya que se han incorporado cambios
sustanciales en las Leyes y en el Reglamento. Habra que tener en mente que el objetivo
principal de la nueva Ley es generar la transicién del esquema del hombre-camion al de
ruta-empresa y verificar su efectividad.

Al carecer de reglas que inhiban la competencia por la ruta, se incentiva la
competencia en la ruta. En este sentido, los choferes de una misma ruta compiten por el
pasaje lo que es una causa directa de la alta tasa de accidentes. Fenémeno conocido
como la “guerra del centavo.” Por otro lado, en el ambito de la tarifa, se observa que no
existe en la regulacion una metodologia clara para determinar o modificar la tarifa. Ello
significa que el establecimiento de la tarifa no se realiza con base en estudios técnicos o a

70



- PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

== ) USA' D BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)

Q’i,mg‘éi‘ DEL PUEBLO DE LOS ESTADOS

UNIDOS DE AMERICA TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,
COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.

través de una competencia clara en el proceso de licitacion. La falta de integracion y
cobertura entre las diferentes modalidades de transporte es otro reto importante del
sector, que se deriva de la escasez de planeacion y estudios técnicos. La consecuencia
de este problema es el aumento en tiempos de traslado, al incrementar el nUmero de
trasbordos entre las modalidades.

Respecto a la integracion del sistema, se ha generado una particularidad en la
Zona Metropolitana de Guadalajara. La falta de planeacion y accesibilidad a nuevos
desarrollos, como en el municipio de Tonal& (donde las calles son angostas), ha generado
una nueva modalidad de transporte publico llamado “moto-taxis”. Los moto-taxis surgen
para satisfacer la demanda de transporte en zonas en donde el transporte convencional
no la cubre o donde el tiempo de traslado hacia un medio de transporte es demasiado
elevado. Fue la administracion pasada la que reparti6 alrededor de 250 permisos de
moto-taxis y ahora, durante la actual administracién y con la entrada en vigor de la nueva
Ley, se busca prohibir esta modalidad de transporte ya que se considera no ser un
vehiculo apto para la transportacion de pasajeros.

Ciudad Juéarez

Las dinamicas urbanas del transporte publico en Ciudad Juarez no estan aisladas de las
problematicas sociales, politicas y econdmicas que han caracterizado a la ciudad por
muchos afios. Por lo tanto, para comprender el servicio de transporte publico en Ciudad
Juarez es necesario analizar todos los contextos posibles, inclusive el de la seguridad.
Los problemas a los que se enfrenta Ciudad Juarez en materia de transporte publico se
pueden sintetizar en tres ambitos. El primero esta relacionado con el hecho de que las
medidas implementadas en el sector han sido motivadas por intereses y compromisos
politicos mas que por una necesidad identificada a partir de estudios técnicos y
evaluaciones.

En otra instancia, la localizacién geogréafica de la ciudad; es decir, su cercania con
la frontera ha incentivado el fendmeno de los coches “chocolates”; aquellas unidades de
transporte (principalmente escolares) que se importan desde Estados Unidos vy, se
presume, son ilegales. Esto ha inhibido la inversiéon en el sector y ha inclinado a los
concesionarios a optar por unidades mas baratas con mayor antigiiledad. Finalmente, sin
haber mencionado todas las problematicas pero con el fin de resumirlas, se encuentran
las relaciones conflictivas entre los concesionarios. Este problema implica que al carecer
de reglas formales fundamentales dentro de las leyes y reglamentos, no se ha propiciado
una comunicacion efectiva entre los concesionarios de rutas, lo que ha obstaculizado las
iniciativas de politicas urbanas.

Tijuana

Dentro de los problemas del transporte publico en Tijuana destaca el alto costo que pagan
los usuarios de transporte publico ya que, de acuerdo al trabajo de campo realizado

71



- PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

== ) USA' D BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)

Q’i,mg‘éi‘ DEL PUEBLO DE LOS ESTADOS

UNIDOS DE AMERICA TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,
COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.

durante la investigacién, se estima que un usuario puede llegar a gastar hasta el 35% de
su salario en transporte. Otro de los problemas identificados es la presencia de una flota
vehicular muy vieja con antigiedad promedio de 19 afios y altos niveles de accidentes
viales. Esto ultimo debido la competencia poco regulada por el pasaje entre operadores.

Adicionalmente, las distintas modalidades de taxi (de ruta, libre y sitio) equivalen al
70% del total de las unidades de transporte. Esta estructura de transporte, en la que se da
prioridad a los vehiculos de mediana capacidad, va en contra de la premisa que prevalece
en muchos esquemas de movilidad modernos: mover mas con menos. Estructura de
transporte que ha generado externalidades negativas como lo es la congestién en la ruta.
Por ultimo, el esquema de concesiones por licitaciones aln se encuentra en proceso de
construccién y mejora; el mecanismo es relativamente nuevo en el municipio. La Unica
ruta que ha participado en un proceso de estas caracteristicas es la de Valle de las
Palmas en el aiio 2009.

Oaxaca

El complejo contexto del transporte publico en Oaxaca deriva de profundos problemas
estructurales y de la falta de atencién histérica al sector. Algunos problemas puntuales
identificados son la falta de planeacion y ordenamiento territorial, la falta de planeacién del
sistema de transporte urbano y suburbano, la falta en transparencia, la sobresaturaciéon
del parque vehicular, la falta de infraestructura vial y vehicular y la seguridad vial. El
transporte publico en Oaxaca se encuentra en medio de un proceso de transformacion
crucial, esta etapa de transicion tendra implicaciones importantes sobre la competencia y
la calidad futura en el sector transporte. La Ley de Transporte junto con los todavia no
publicados reglamentos y Programa de Transporte y Movilidad deben atender los distintos
problemas del sector, mientras que el gobierno debe de asegurar el cumplimiento de sus
disposiciones. Las recomendaciones especificas de politica publica para Oaxaca toman
en cuenta el contexto actual del sector y pretenden ser guia y complemento de los
esfuerzos que se realizan actualmente.

Puebla

La principal caracteristica del transporte publico en Puebla es la sobre-concesion que se
ha hecho del espacio publico a través de la proliferacion de rutas que, a lo largo de su
trayecto, se intersectan entre si y que tienen como origen o destino el centro de la ciudad.
Concesiones que por diversos factores (econémicos, regulatorios y politicos) se han
concentrado en un pequefio pufiado de agentes econOmicos. Este fendmeno ha
provocado un incremento en la congestién vehicular (con las externalidades negativas
asociadas a ello: mala calidad del aire, incremento de los tiempos de traslado y malestar
en la poblacion en general); ademas de incentivar la competencia en la ruta entre los
operadores de los vehiculos. Hecho que se refuerza por el esquema laboral, informal,
bajo el cual operan la mayoria de los conductores de las unidades.
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La competencia en la ruta ha provocado un incremento en el numero de
accidentes viales, infracciones al reglamento de transito, reduccion en la calidad del
servicio y sobre oferta en horas de mayor demanda. Con la finalidad de ordenar el
sistema de transporte publico, integrar las rutas en un eje troncal que redujese el nUmero
de transbordos de los usuarios, los costos asociados a ello y el tiempo de traslado; el
gobierno estatal impulsé la creacion de un sistema BRT en el corredor Chachapa-
Tlaxcalancingo. Sin embargo, las restricciones financieras y de liquidez de los pequefios
concesionarios y hombres-camion, y el no haber garantizado que las rutas fuesen de uso
exclusivo de este sistema, impidieron la integracion de los jugadores del mercado al
sistema y el éxito del mismo.

Toluca, Ecatepec y Nezahualcdyotl

La zona conurbada del Estado de México que abarca los municipios de Ecatepec y
Nezahualcéyotl representa uno de los mayores afluentes de personas en la ZMVM (Zona
Metropolitana del Valle de México). Estos municipios cuentan con una de las mayores
densidades a nivel nacional, siendo un factor predominante en la cantidad de
desplazamientos diarios que se generan de los municipios a los centros de desarrollo
laboral y de modo inverso. La regulacién con respecto a los traslados inter-urbanos es
poca o nula, donde la interaccion entre instituciones estatales es fundamental para la
mejora comunicativa, vial y de transporte en la region.

La diversificacion de los servicios no parece suficiente, aun cuando en afios
recientes se invirti6 en proyectos como el Mexibus o Tren Suburbano, mayoritariamente
las modalidades de transporte son limitadas a autobuses, microbuses o vagonetas.
Ademas, las modalidades de transporte son limitadas a autobuses, microbuses o
vagonetas, donde los pasajeros tienen que pagar una cuota diferenciada dependiendo de
la entrada o salida de su origen o destino; ademas de la necesidad de tomar varios
vehiculos si se trata de un viaje inter-urbano. La tarifa se ve afectada del mismo modo al
haber una incertidumbre en el cobro de los traslados inter-urbanos; existe una practica de
monopolio donde la competencia por los usuarios provoca una saturacion en las calles,
ademas de un excesivo parque vehicular en algunas rutas del estado de México
(Sanchez, 2010).

Por otro lado, en la ciudad de Toluca existe una falta de organizacién y regulacion
con respecto a las paradas fijas donde el descenso del pasaje de forma aleatoria puede
provocar aglomeraciones en puntos criticos de la ciudad; aunado a una sobreoferta en
algunos derroteros en la ciudad, estas faltas provocan congestionamientos. Finalmente, la
falta de transparencia en el otorgamiento de concesiones es otra problemética en el
Estado de México; es necesaria la mayor apertura en el rubro en conjunto con una mejor
regulacion, de modo que favorezcan la competencia.
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Ledn

En la ciudad de Leo6n, una de las acciones mas importantes que se han implementado
consiste en la implementacion de un sistema integrado de transporte semi-masivo,
coordinado y regulado por la autoridad municipal. El Sistema de Transporte Integrado
(SIT) inici6 su primera etapa de operacién en el afio 2003 y actualmente conforma
alrededor del 60% de todo el transporte publico en la ciudad. Dentro del Reglamento de
Ledn existen mecanismos que incentivan la competencia en las licitaciones, sin embargo
dentro de la Red Troncal se otorgaron las licitaciones de forma directa a los antiguos
concesionarios por practicidad politica y administrativa, lo que implica actualmente
barreras de entrada a huevos competidores.

Adicionalmente, al ser pocos concesionarios se ha dado una integracion horizontal
entre las empresas, lo que ha generado un sistema oligopélico con posibles actividades
de cartel, que provocan problemas de asimetria de informacion con el regulador.
Particularmente la informacion relativa a los costos de operacion no es completa y las
sefales relevantes para la determinacion de las tarifas estan distorsionadas. Por otra
parte, debido a las caracteristicas del Sistema Integrado, el cual estd planeado desde el
centro de la ciudad para la periferia, se generan ineficiencias en los traslados que se
refleja en un alto nimero de transferencias. De esta manera, el SIT no integra al 100% el
transporte, aln coexisten en algunos tramos las rutas convencionales operadas por las
mismas empresas, lo cual ocasiona tiempos de traslado y costos mas elevados.

Recomendaciones de politica publica

A continuacion se describiran los distintos instrumentos que se podrian utilizar con el fin
de resolver algunas deficiencias del sistema de transporte publico en México (ejemplo:
regulaciéon débil o inexistente, procesos licitatorios, saturacion de unidades,
congestionamiento vial, entre otros). Cada alternativa debe ser analizada en contexto a la
ciudad, ya que no todas las alternativas son Optimas a ser aplicadas a nivel nacional; no
existe una receta que atienda las particularidades de cada ciudad en el ambito social,
ambiental, econdmico y de morfologia urbana. Para cada instrumento se dara una breve
introduccion al tema, los problemas que se cree se podrian resolver (si la ciudad tiene las
caracteristicas necesarias) y los efectos adversos de su aplicacion.

La propuesta que realiza el Centro Mario Molina busca armonizar elementos clave
de los procedimientos competitivos implementados por muchas de las entidades
federativas, al tiempo que se recomienda fortalecer la certidumbre juridica de los
derechos y las obligaciones de los operadores y de las autoridades que afecten
directamente la calidad y la eficiencia en la provisién del servicio de transporte publico
urbano. La propuesta no busca homogeneizar la regulacion local del transporte publico,
por el contrario, se considera necesario que la estructura de las instituciones, los objetivos
especificos de la regulacién y los mecanismos implementados en los contratos licitados
permanezcan bajo la competencia de las autoridades locales, para que se resuelvan
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adecuadamente las caracteristicas particulares de cada una de las zonas urbanas. Sin
embargo, se requiere de un enfoque claro en favor de la competencia, no solo en el
momento inicial de asignacion de derechos, sino durante todo el proceso en el ejercicio de
los mismos.

Recomendacion 1: Regulacién en favor de la competencia econémica

Existen dos estados en los que se puede encontrar el sector de transporte publico: aquel
en el que existe regulacion ineficiente para favorecer la competencia por parte del sector
publico y aquel en el que se ejecuta una regulacion més estricta encaminada a favorecer
la competencia. Hay diversas razones por las que se desearia ejercer cierta regulacion en
el sector, por ejemplo, entre éstas podria estar el generar una disminucién en el nimero
de accidentes viales o el aumento en la calidad del servicio. No obstante, se ha estudiado
tanto en la teoria como en la experiencia practica y empirica que una de las razones
principales por las que se desearia regular al sector es porque éste no es perfectamente
contestable. Se considera no contestable ya que, como se ha mencionado anteriormente,
existen barreras a la entrada, costos hundidos, costos de adquisicion de experiencia,
economias de escala y economias de alcance (Evans, 1991); asi como incentivos por
parte de los operadores de actuar estratégicamente (Banister, 1997). Es entonces uno de
los objetivos de la regulaciébn generar condiciones competitivas en el mercado. Es
importante especificar qué clase de competencia se busca ya que, como se describié en
el primer reporte, existe una gran diferencia en la dinamica del mercado por la ruta y en la
ruta.

Se observa a nivel internacional que una manera viable de incentivar la
competencia en la reparticion del mercado (en la etapa cero) es mediante procesos de
licitaciébn competitivos, los cuales minimizan los costos y tendran efectos en el desempefio
futuro del mercado en términos de calidad y provision del servicio. El objetivo de utilizar
dichos procesos es reemplazar la competencia en la ruta por la competencia por la ruta
en la que los operadores privados administran los servicios publicos a un precio
competitivo y sin pérdida de calidad.

Sin embargo, el desarrollo teérico demuestra que los procesos licitatorios no son
tan simples como parecen, sobre todo porque tales procedimientos no son inmunes a
practicas anticompetitivas como la corrupcién y/o colusién (Amaral et al, 2008). Sera
entonces en funcion de las reglas establecidas al inicio del juego, que la introduccion de la
competencia por la ruta puede o no tener éxito. Permanece la preocupacion de que la
licitacion esta abierta a la captura del regulador por los proveedores monopolistas que
operaban anteriormente. Esta preocupacion aumenta a medida que el nimero de
operadores disminuye. Ademas, cuando se utiliza la licitacion competitiva, el aumento
esperado de los beneficios por parte de la empresa podria generar comportamientos
estratégicos intentando reducir el nimero de competidores reales (mediante propiedad
cruzada o fusiones) con el fin de ejercer poder de mercado aumentando las ofertas asi
como el excedente esperado del productor.
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Para solucionar el problema se han adoptado dos medidas: por un lado, la
inclusibn de mecanismos e incentivos en el disefio de las licitaciones, entre estos, la
licitacion de contratos mediante subastas y/o la creacién de contratos con requerimientos
de estandares de calidad y desempefio; por otro lado, mecanismos mas estrictos de
regulacién ex ante y ex post a la licitacion. En las subastas y contratos se pueden
introducir cambios o especificaciones estructurales respecto a los vinculos y derechos de
propiedad entre los participantes, para asi evitar que en el mediano plazo se generen
practicas anticompetitivas como la re-concentracioén del mercado en pocos prestadores de
servicio pero de mayor tamafo.

La implementacion de contratos mas estrictos tiene el objetivo central de mantener
el control sobre caracteristicas de la operacion y de la planeacién del transporte publico,
garantizando al mismo tiempo el acceso abierto, competitivo y no discriminatorio a
concursos publicos para obtener derechos exclusivos y temporales en la prestacion del
servicio, pero reduciendo simultdneamente la incertidumbre de participar y asegurando la
existencia rentas.

Caso Internacional: Francia y Londres

Amaral et. al (2008) analiza el caso de Francia y Londres y sefialan que la diferencia en el
resultado de dos procesos licitatorios distintos recae en la transparencia, los poderes
discrecionales de los organismos publicos y la competencia de dichos procesos. La
transparencia se refiere a la capacidad de los licitadores para conocer y comprender los
procesos reales por los que los contratos se adjudicaran, los poderes discrecionales de
los organismos publicos son aquellos que podrian generar comportamientos oportunistas
y para evitarlos se le otorga a un comprador publico el poder ejercer su discrecion para
excluir a participantes dudosos ex ante y/o castigarlos ex post, sobre todo en el contexto
de las subastas repetidas, la competencia se dara en el sentido de aumentar el nUmero
de oferentes alentando una oferta mas agresiva, por lo que, en el limite, los precios
disminuyen hacia precios de eficiencia.

Los autores encuentran que pocos competidores, con crecientes costos y
comportamiento colusorio caracterizan al modelo francés, mientras que el modelo de
Londres, presenta mejores resultados mediante el uso de la transparencia de los
procedimientos de subasta y el poder discrecional del regulador como instrumentos
complementarios para fomentar la competencia y prevenir conductas anticompetitivas.

En la dltima década, la mayoria de las entidades federativas en México han
implementado esquemas de licitaciones competitivas para otorgar los derechos de
exclusividad para la prestacion del servicio de transporte publico urbano. Algunas de las
localidades estudiadas han sufrido cambios recientes en su marco juridico en torno al
transporte publico en favor de la competencia por la prestaciéon del servicio. Sin embargo,
la mayoria de los estados o municipios han optado por delegar a las autoridades
ejecutivas la facultad de regular los procedimientos licitatorios que adolecen de reglas
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estaticas que integren requisitos, que de acuerdo a la literatura, son elementales para el
fomento a la competencia.

Las ventajas potenciales que pudieran generarse a través de un mercado
competitivo regulado con base en contratos licitados tienden a desvanecerse cuando las
autoridades locales se esfuerzan por mantener discrecionalidad al disefiar o implementar
los elementos centrales de la relacion contractual. Segun lo observado en las visitas de
campo, la discrecionalidad de la autoridad suele operar en favor de los operadores
actuales, con quienes tienen una relacion estrecha, y en detrimento de los agentes
econdmicos que buscan participar en el mercado, constituyendo una barrera a la entrada
y limitando la competencia (ver también “Transparencia en licitaciones”, Recomendacion
1, variable 9). Las siguientes recomendaciones se consideran favorables para todas las
localidades, sin perjuicio de que estos elementos ya se desarrollen o planeen
desarrollarse en muchas de las entidades.

Recomendaciones para mejorar la regulacién local

A continuacién se enumeran las 9 variables que se cree son indispensables para el
incentivo de buenas practicas que lleven a una mejor calidad del servicio y competitividad
dentro del sector transporte publico.

1.- Definicion de los conceptos Centrales: Autoridad competente, derechos exclusivos,
requisitos para otorgar el servicio publico, etc.

El primer paso, necesario para lograr procedimientos competitivos para la asignacion
de concesiones de transporte publico, se encuentra en contar con una definicién clara
y bien delimitada de los conceptos centrales que intervienen en los procesos
licitatorios. Estos conceptos son fundamentales para llevar a cabo los procedimientos
necesarios para asignar derechos y obligaciones, decidir el ganador de la licitacion y
delimitar los requisitos generales exigidos para poder prestar el servicio publico de
transporte.

Las definiciones bien delimitadas permiten que las leyes y reglamentos
encargados de regular el transporte publico sean claras y ciertas en su contenido y
alcance, al igual que accesibles y previsibles para los sujetos que pretende regular,
tanto los particulares como la autoridad. Esto a la vez contribuye a que los particulares
con interés en participar en licitaciones cuenten con mayor seguridad y certeza en los
procesos licitatorios y en la autoridad responsable de los mismos, sabiendo que en
caso de obtener la concesioén, tendran derechos y obligaciones definidos a priori en un
nivel normativo.

2.- Prioridad para los procesos licitatorios competitivos

Se debe asegurar desde la ley o reglamento que los procesos licitatorios seran
competitivos, y asegurar esto a travées de distintas herramientas normativas. El simple
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uso de procesos licitatorios para asignar concesiones no asegura la competencia ex
ante. En funcion de las reglas del juego, el proceso puede ser competitivo 0 no. La
aplicacion de los procedimientos de licitacion no es tan simple; las autoridades
legislativas tienen que definir correctamente la estructura de una licitacion competitiva
con el fin de evitar la corrupcién y colusion.

Uno de los primeros requisitos para asegurar un proceso licitatorio competitivo
se refiere a la posibilidad de los oferentes de saber y comprender los procesos reales
por los que las concesiones son adjudicadas, por lo que un procedimiento
transparente implica tanto que los criterios de adjudicacion son claros y estan
objetivamente definidos y que los registros del proceso son de facil acceso (Amaral,
Saussier & Yvrande-Billon, 2008). De esta manera, se vuelve mas facil comprobar que
el oferente al que le fue adjudicada la concesion es el que cumple con los criterios
requeridos.

3.- Requisitos sustantivos que deben integrar las condiciones del contrato: calidad del
servicio, accesibilidad, asequibilidad, integracién de rutas, medio ambiente, desarrollo,
salud y seguridad, profesionalismo, quejas, etc.

Parte de la tutela que se otorga a las y los consumidores desde el ambito
constitucional (Articulo 27 y 28, CPEUM) y que posteriormente se desenvuelve en los
ambitos administrativo y legislativo, es la regulacién transversal en favor de la
competencia econdmica. La competencia econdmica es benéfica para el usuario
porque promueve una asignacion mas eficiente de los recursos, promueve la
innovacion tecnoldgica, una mayor calidad y precios mas competitivos, al tiempo que
desinhibe préacticas anticompetitivas que pudieran generar costos sociales y practicas
abusivas hacia los usuarios, entre otros.

La mejora efectiva sobre la competencia econdmica puede verse reflejada, por
lo tanto, en mejoras significativas sobre la calidad de los bienes y servicios otorgados
a los consumidores, tal como se observa en la Figura 46. Sin embargo, en el caso del
transporte publico y de otras actividades econdmicas que presentan caracteristicas
econOmicas especificas tales como retornos crecientes a escala, economias de
densidad y economias de alcance (supra) resulta mas eficiente generar condiciones
de competencia por la asignacion inicial de derechos exclusivos a través de
licitaciones competitivas y no sobre la operacion cotidiana de los bienes y servicios.
Esta decision llama a fomentar buenas practicas de competencia en momentos
distintos a la asignacion de derechos.

Se recomienda que los gobiernos locales incorporen un contenido especifico de
regulacion para asegurar que las actividades inherentes a los titulos de concesién
asignados a través de una licitacion competitiva mantengan altos niveles de calidad en
beneficio de los usuarios a lo largo de la vida de la concesién. La literatura econémica
(Evans, 1991) ha desarrollado que en aquellos sectores en donde existe poca
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contestabilidad sobre los operadores actuales se vuelve importante implementar
mecanismos regulatorios para que dichos operadores mantengan los niveles de
calidad 6ptimos. Sin embargo, la regulacion establecida a través de normas generales
(leyes o reglamentos) carece de la flexibilidad y particularidad requerida para la
prestacion de distintos tipos y servicios de transporte en las diferentes zonas urbanas,
por lo tanto se deben establecer obligaciones contractuales que favorezcan buenas
practicas en la operacion de las concesiones.

La literatura recomienda que exista una base contractual obligatoria minima que
no pueda determinarse libremente por la voluntad de las partes, a diferencia de lo que
indica la teoria clasica de los Contratos. Este clausulado obligatorio podria incluir,
entre otros, criterios de calidad sobre el servicio prestado, requisitos de accesibilidad
al servicio de transporte, requisitos para prestar el servicio bajo condiciones de
seguridad, obligaciones que deben de cumplir los concesionarios en materia
ambiental, requisitos de conducta que deben de cumplir los operadores del transporte,
mecanismos de quejas para usuarios del transporte publico, asi como los métodos de
pago pertinentes hacia los conductores que incentiven la seguridad y buenas préacticas
en el sector. Es importante que desde la ley se establezca la obligatoriedad de cierto
contenido minimo contractual para que algunos requisitos esenciales que aseguren la
calidad del servicio no puedan ser renunciados por las partes y tengan que formar
parte de todos los contratos celebrados para el servicio de transporte publico.

Este contenido obligatorio desde un nivel normativo e irrenunciable, tanto para
la autoridad como para los concesionarios, otorga seguridad y certeza juridica a los
concesionarios y a los usuarios de transporte publico y un marco de actuaciéon definido
a la autoridad. Al mismo tiempo, sujetar a los concesionarios a este tipo de
estandares contractuales, implica que la autoridad y los usuarios pueden hacer valer
la indemnizacion derivada del incumplimiento de alguna parte del contrato en
controversias judiciales del orden administrativo y civil, segun corresponda.

Con base en el cumplimiento de ciertos estandares contractuales, la autoridad
podra otorgar incentivos positivos tales como prérrogas a las concesiones,
otorgamiento de futuras concesiones, etc. Por otro lado la ausencia de cumplimiento
traera aparejada una sancién administrativa ademas de la responsabilidad contractual
gue corresponda. Este contenido minimo, sin embargo, solo sera eficiente en medida
gue sea ponderada la costo-efectividad, la idoneidad y la eficacia de las medidas. La
tarea de determinar el contenido minimo contractual es una tarea especifica que no
puede realizarse con la simple observacion de las probleméticas generales. Tiene que
considerarse el mecanismo contractual que se emplea en las localidades, la
naturaleza del transporte afectado, las caracteristicas del entorno social, analisis de
rutas, y las posibilidades de implementacion en el corto plazo.
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Se recomienda a las entidades federativas 0 municipios:

En primer lugar, distinguir las deficiencias en la calidad del servicio que se
derivan de la posible falta de competencia econémica por las rutas en el proceso
licitatorio, de aquellas deficiencias en la calidad ocasionadas por la falta de incentivos
durante la operacion del servicio una vez asignadas las concesiones. Un ejemplo de lo
segundo, serian las deficiencias en comodidad e higiene que sufre el usuario cuando
el operador de una ruta no tiene incentivos para invertir en la limpieza de sus
vehiculos por tener una concesion incontestable por un periodo de tiempo
determinado. Con respecto a esta Ultima clasificacion, se recomienda que el regulador
de transporte local identifique las hormas que deberan incorporarse a los contratos de
concesion para conseguir los fines deseados. Se recomienda que al considerar una
norma prescriptiva, se realice un andlisis de impacto regulatorio para considerar los
efectos que dicha norma pudiera tener para la economia.

En segundo lugar, se recomienda que una vez identificados los problemas
derivados de la falta de incentivos para invertir en calidad durante la operaciéon del
servicio, el regulador determine qué cuerpo normativo debera modificarse para
implementar el contenido minimo a incorporar en los contratos de concesion. Esta
tarea implica realizar un andlisis riguroso de las normas preexistentes para evitar
escenarios contenciosos entre la autoridad y los particulares.

Por dltimo es importante estudiar a cabalidad las instituciones competentes y
sus capacidades normativas y presupuestarias, asi como los problemas politicos y
sociales que pudieran derivarse de la implementacion de la medida. Hay que sefialar
que el contenido contractual obligatorio que se deba de establecer en la ley o
reglamento respectivo de cada ciudad no sera homogéneo, pues respondera a las
necesidades particulares del sector. El tomador de decisiones debe buscar el menor
efecto disruptivo en los ordenamientos modificados. En este ejercicio, sera necesario
ubicar la sancién que ira aparejada a la obligacién, y los incentivos positivos que
traera aparejado el cumplimiento.

4.- Como regla general, los contratos de concesion deben de otorgarse por periodos
fijos preestablecidos en la Ley. La prorroga a las concesiones so6lo puede considerarse
al momento de otorgarse la concesion de acuerdo a los esquemas de retorno para la
recuperacion de la inversion; en otros casos, la concesion deberd ser licitada
nuevamente al terminar el periodo.

En la literatura internacional (DFT, 2013; Atkins, 2005; Barrett and McCormick) se
analiza cual es la duracion 6ptima de los contratos en licitaciones. Se identifica en
Atkins (2005) los siguientes elementos para la eleccion correcta:
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Se sugiere contratos de larga duracién cuando:

- El sistema resultante obtiene mayor competencia en precios.

- El operador percibe un mayor riesgo por necesidad de inversion.

- Existe una mayor estabilidad en el servicio.

- Los operadores tienen una mayor probabilidad de tener retornos a la inversion.

- Se dispersan los costos licitatorios entre las autoridades y los operadores.

- Se debe analizar si al asignar un contrato de largo plazo se incrementan o
disminuyen las licitaciones, o se llega a desalentar a los pequefios operadores.

Por otro lado, se sugieren contratos de corto plazo cuando:

- Laautoridad no puede garantizar niveles de financiamiento de largo plazo.
- Se pronostica que los cambios en la demanda pueden afectar el servicio.
- Los cambios esperados en otros servicios afectan/impactan los servicios licitados.

Es importante tener en cuenta que la duracion de un contrato puede tener
efectos negativos sobre la competencia dentro de un mercado. Especificamente en el
sector transporte se estima que los contratos mayores a cinco afios pueden disminuir
la competencia, ya que incrementa la probabilidad de crear barreras y/o costos a la
entrada, resultando en la existencia de pocos participantes dentro del sector
(oligopolio o0 monopolio). A continuacion se describen dos casos internacionales.

Caso Internacional: Reino Unido

La duracion del contrato. Mientras mayor sea la duracion de la licitacion es mas
probable que se reduzca la competencia en el sector. De hecho a mayor duracién es
necesario demostrar que los beneficios de la propuesta son mayores que el efecto
adverso que recae sobre la competencia. En Inglaterra se considera que una licitacion
mayor a cinco afios genera barreras a la entrada que tendran afectaciones contra la
competencia. Sin embargo, existen excepciones como la necesidad de gastos en
capital o activos que no puedan ser utilizados en otro sector. En ese caso, la duracién
de la licitacion debe ser el periodo minimo necesario para permitir que los costos
netos de inversibn en capital sean recuperados. Investigaciones recientes del
Departamento de transporte indican que en promedio los contratos en el sector
transporte mantienen un promedio de 4 afios* (Atkins, 2005).

Por otro lado, los contratos con mayor duracion pueden incentivar una mayor
inversion de vehiculos y servicio de calidad —aunque depende directamente en la
duracion del contrato. Existe un balance: si las licitaciones son duraderas, los
pequefios operadores independientes con capacidad limitada tendran problemas al
competir con los grandes operadores nacionales.

4 Se sugiere extender el periodo a 8 afios.
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Los contratos de larga duracion pueden:

e En teoria, ofrecer menores precios (al dar mayor estabilidad y certidumbre a los
operadores) pero la evidencia muestra que no necesariamente es el caso, ya que
los operadores generan mas riesgo.

Incentivar a los operadores a tomar posesion de una ruta y desarrollarla.

Incentivar a los operadores a invertir en nuevos vehiculos. Por ejemplo, se invita a
los operadores con contratos mayores a 5 afios a manejar unidades con
antigiedad menor a tres afios; si los contratos son menores a 3 afios las unidades
pueden tener cualquier edad.

Proveer mayor estabilidad en la provision del servicio.

Reducir los costos de las autoridades locales de transporte (debido a que el
tiempo para realizar las licitaciones sera mayor).

e Atraer mas ofertas de operadores, aunque la evidencia sugiere que solo los
contratos de 5 afios atraen mas ofertas.

La duracion del contrato utilizando el proceso de licitacion tiene que considerar varios
factores. Asi, los contratos de menor duracién deben considerarse para contratos en
circunstancias donde las necesidades de los pasajeros pueden cambiar 0 no es
conocida con certidumbre la demanda; esto aplica especialmente cuando existe
subsidio, ya que los operadores pueden ser contingentes para cubrir el riesgo en
ingresos.

En algunas circunstancias los contratos con mayor duracion pueden desalentar
a los pequefios operadores a entrar en el mercado, ya que no tendrian la capacidad
para satisfacer la demanda costo efectivamente. Este problema es particularmente
importante dado el dominio de los grandes operadores en los Ultimos afios en Reino
Unido. La Unica manera de prevenir la competencia es asegurarse que existen
suficientes contratos pequefios por los cuales los pequefios operadores pueden
competir. Sin embargo, la evidencia sugiere que la mayoria de las licitaciones que
ofrecen los operadores son de gran capacidad y larga duracién; ya que estos son los
que proveen un ingreso de largo plazo, mayor certidumbre a los operadores y dan
mayor confianza para invertir en sus negocios.

Caso Internacional: Nueva Zelanda

En Nueva Zelanda la duracién del contrato del sector transporte se encuentra entre los
cuatro y los diez afios. Los contratos que se renuevan continuamente son en promedio
negociaciones de 4 + 2 afos, hasta 7 + 7 afos.

Las consideraciones clave a tomar en cuenta al determinar el tiempo de la
licitacion son: i) el grado de riesgo que el operador debe tener dadas las
circunstancias de la operacion, ii) los periodos para recuperar la inversion de activos o
inversiones de arranque, Y iii) el nivel de red e innovacion en el servicio que los
operadores deben proveer. Los mecanismos de renovacion se emplean para capturar
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los beneficios de un contrato de corto plazo desde una perspectiva de transferencia de
riesgo, y contratos de largo plazo en el contexto de provisiones (como innovaciones o
retorno a la inversion). Un elemento clave es a qué medida los precios pueden ser
alterados dada la extension del contrato o la renovacion.

5.- Los casos en los que se puedan otorgar contratos a través de adjudicacion directa
tienen que estar establecidos en la Ley, deben limitarse a aquellos contratos que
fomenten la innovacion tecnoldgica si no requieran apoyos o financiamiento publico, si
lo realiza la autoridad, etc...

La regla general al momento de otorgar concesiones para la prestacion del servicio de
transporte, debe ser la licitacion en condiciones de competencia; sin embargo, es
posible otorgar contratos a través de un proceso no competitivo de adjudicacion
directa, es decir, la autoridad publica otorga a un proveedor la prestacion de un
servicio sin necesidad de que haya un concurso de por medio. Cuando los contratos
son adjudicados a un prestador de servicios de manera directa se elimina el factor de
competencia, por lo que los supuestos en los que es posible que la autoridad realice
este procedimiento deben estar delimitados por la ley, siendo éstos limitativos.

La literatura internacional prevé algunos supuestos en los que los contratos
deben ser adjudicados directamente a algun proveedor en especifico. Algunos de
éstos son cuando las normas de seguridad o calidad no puedan cumplirse en
cualquier otra forma, cuando un operador propone un nuevo servicio o avance
tecnolégico con el que sbélo éste cuente, y que este servicio 0 avance no requiera de
apoyo financiero (Van de Velde, 2001).

La legislacion federal mexicana también establece supuestos en los que no es
necesario acudir a un proceso de licitacion, en la Ley de Adquisiciones,
Arrendamientos y Servicios del Sector Publico (DOF 10-11-2014). Algunos de estos
supuestos incluyen que existan circunstancias que puedan provocar pérdidas o costos
adicionales importantes, cuantificados y justificados en caso de acudir al
procedimiento de licitacién y se haya rescindido un contrato adjudicado a través de
licitacion publica, en cuyo caso se podra adjudicar al licitante que haya obtenido el
segundo o ulteriores lugares, siempre que la diferencia en precio con respecto a la
proposicion inicialmente adjudicada no sea superior a un margen del diez por ciento.
Las entidades federativas pueden tomar en consideracion los supuestos incluidos en
la Ley mencionada para realizar su propia lista de supuestos limitativos con el fin de
adjudicar un contrato para la prestacion del servicio publico de transporte a un
prestador en especifico.

Es importante que estos supuestos existan para casos especificos, que
conlleven un mayor beneficio para los usuarios del transporte y el gasto publico. De lo
contrario el método a utilizar debe ser la licitacion competitiva para asegurar que quien
tenga la concesion sea el oferente éptimo.
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6.- Posibilidad de excluir a un operador en la participacibn de una licitacién,
dependiendo de la participacion del mercado que posea. Asimismo abrir la posibilidad
de que una autoridad puede requerir a un operador que subcontrate un porcentaje del
valor de los servicios cubiertos por el contrato.

Atkins (2005) analiza que los grandes operadores que licitan en el sector transporte
tienden a crear barreras a la entrada al tener, la mayoria de las veces, una
participacion en el mercado mayor a los otros operadores. Este problema es
importante ya que estos operadores tendran mayores oportunidades de obtener la
licitacion por: mayor conocimiento del mercado o ruta, menores costos de operacion y
costos hundidos, clientes leales a la marca, entre otros. La manera que se ha utilizado
en Reino Unido para prevenir el monopolio, o la alta concentracion del mercado en
pocos operadores, es el asegurarse que existen suficientes contratos pequefios o
adicionales enfocados en operadores con menor participacion del mercado. Sin
embargo, se sugiere en este reporte establecer limites estrictos al numero de
concesiones de acuerdo a la participacién del mercado del operador; en este caso se
permitiria excluir la participacion a aquellos operadores que acaparen cierto porcentaje
del mercado de transporte local.

Se recomienda que la autoridad del sector esté facultada, con base en reglas
previamente establecidas, para limitar el acceso a la competencia por la concesién a
aguellas firmas que amenacen con concentrar el mercado. Esta facultad otorgada por
la ley debe ser utilizada por la autoridad en caso de que existiera peligro de
concentracion del mercado en pocos operadores. Por otro lado, si el operador
mantiene un alto porcentaje de participacion en el sector o en el caso que al ganar una
licitacion lleve al operador a sobrepasar el limite de participacién dentro del mercado,
se recomienda que la autoridad esté facultada para disminuir el poder de éste a través
de requerir al operador que subcontrate parte del valor de los servicios cubiertos con
el contrato.

Caso Nacional: Reglamento de Transporte del Estado de México

En el Estado de México se ha establecido un mecanismo para evitar el acaparamiento
de derechos exclusivos y el consecuente poder excesivo de mercado que ocasionaria
en favor de algin concesionario. Se trata de un limite a la cesion de derechos o
transmision de concesiones entre particulares. El articulo 26 fraccion Il inciso d)
establece que se estableceran restricciones a la cesion de derechos cuando la
operacion pudiera generar acaparamiento, entendiendo este fendmeno, como la
concentracion de concesiones en una misma persona, cuando esta sea superior al
20% de la totalidad de las concesiones que se hubieran otorgado para el mismo
servicio y en la misma area geografica.
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Esta practica trae consigo algunos beneficios importantes; la autoridad debe
conocer la participacion del mercado de los concesionarios y debe tener control sobre
las operaciones de transmision de concesiones, entre otros. Sin embargo, la redaccion
de la regla es poco precisa y pudiera generar espacios de discrecionalidad, o por lo
menos potenciales conflictos de intereses al interpretarlo. Por un lado las ventajas se
restringen a la cesion de derechos sin abarcar de forma clara otros medios de
adquisicion de concesiones, como el otorgamiento por licitacion o por sucesion.
Tampoco se contempla a aquellas personas que estén relacionadas con el
concesionario acaparador; sus empleados, sus parientes cercanos, y otros que
pudieran servir como receptores del titulo de concesion en beneficio del otro
concesionario.

7.- Se deben establecer procedimientos para que la autoridad conozca los costos en
gue incurren los operadores del transporte publico.

La autoridad debe de tener informacion suficiente de los costos ordinarios de la
operacion, los costos de inversion y de financiamiento en los que incurre el operador
al entrar al mercado; asi como los costos en externalidades al satisfacer la demanda
(como costos en salud por contaminacion, al medio ambiente, ruido, saturacion de
unidades y congestionamiento en las vias). Esto es fundamental para poder
establecer una tarifa adecuada en funcion a los costos y a la demanda de pasajeros.

La teoria actual para la estimacion de tarifas se centra en el andlisis de la
elasticidad precio por la demanda de transporte publico; en otras palabras, cuantos
usuarios utilizarian o dejarian de utilizar el transporte publico si hubiera cambios en el
precio. El precio éptimo se fijaria cuando el costo marginal social® es igual al ingreso
marginal®. Sin embargo, existen tres motivos principales que evitan fijar el precio de
este modo. El primero, es que normalmente el calculo de costos contiene solo los
costos directos de operacién, mantenimiento e inversion (costos privados), sin tomar
en cuenta costos indirectos de congestionamiento, contaminacioén, ruido, entre otros;
lo que refleja una mala sefializacion en los precios que llevan a distorsiones en la
demanda y oferta. Segundo, los costos marginales de satisfacer el servicio cambian a
lo largo del dia, siendo mayores en horarios de gran demanda; teniendo que
diferenciar los precios dependiendo la demanda al momento del traslado. Y tercero,
los servicios de transporte publico tienden a formar economias a escala que lleva a
pérdidas para los operadores intermedios. A mediano y largo plazo, el sistema
necesita asegurarse de mantener ingresos adecuados para los operadores; en otras
palabras, el gobierno debe financiar o permitir un precio subsidiado en el sector. Una
alternativa es el utilizar método de precios Ramsey o la fijacion de precios por carga
méaxima.

> El costo social de satisfacer una unidad mas de servicio o actividad.
b El ingreso de satisfacer una unidad mas de servicio o actividad.
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Como ejemplo, en Parry y Small (2008) se analiza los efectos en bienestar por
el ajuste en tarifas en horarios pico y no-pico. Las férmulas toman en cuenta el
congestionamiento, la contaminacion, y externalidades negativas como accidentes, asi
como economias a escala y ajustes gubernamentales. Los resultados demuestran que
en Washington, Los Angeles y Londres las tarifas que incluyen el 50% de subsidios de
gastos operativos; es decir, el disminuir la tarifa hasta cubrir la mitad de los costos
operativos del modo de transporte, incrementa el bienestar en general en la mayoria
de los casos. Sin embargo, se sugiere que el andlisis debe realizarse con datos
desagregados con el fin de tener mas certidumbre en los efectos adversos que dicha
politica puede llevar; como la generacion de altos gastos gubernamentales o el bajo
incentivo para mejorar o eficientar el servicio de transporte publico por parte de los
operadores. Se resalta que algunos de los subsidios pueden perderse en ineficiencia o
ser capturados por sindicatos; como el incremento en salario y otros costos sindicales.
Es por esto que se sugiere un andlisis profundo en la eficiencia del sistema dado los
subsidios actuales.

Es necesario establecer procedimientos para que la autoridad conozca los
costos en que incurren los operadores del transporte publico. El tener mayor
informacién puede ayudar a estimar la tarifa éptima que internalice los costos por
externalidades negativas y que optimicen el consumo de transporte publico (e.g.
distribuir la demanda con el método fijaciobn de precios en carga maxima u
homologacion de tarifas en un sistema integrado, descrita en la recomendaciéon 4 y 5),
y evaluar la eficiencia de los operadores en el servicio a lo largo del tiempo, pudiendo
dar incentivos a aquellos operadores que mejoren el servicio en calidad, eficiencia,
productividad, entre otros.

8.- Reglas para reducir las barreras a la entrada

La experiencia internacional ha reflejado que los agentes econémicos encuentran
dificultades para participar (entrar) en el mercado del transporte publico. Gagnepein
(2010) nota que este fendmeno se ha acompafiado de practicas monopolicas u
oligopdlicas por parte de los operadores vigentes, con efectos considerables en la
calidad y en la frecuencia del servicio. El autor presume que estas practicas estan
relacionadas con la falta de disputabilidad del mercado: los agentes que operan en el
mercado no se encuentran amenazados por la entrada de nuevos competidores. Van
der Veer (2002) sugiere que ante amenazas de entrada de nuevos competidores, los
operadores actuales podrian aumentar la frecuencia del servicio, en comparacion a
una situacion en la que se limita la entrada, para evitar perder ingresos potenciales y
para no dejar espacios disponibles para la competencia potencial. Lo anterior sugiere
que las estrategias dirigidas a facilitar la entrada de nuevos competidores pudieran ser
beneficiosas para aumentar la eficiencia en el desempefio de los operadores.
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Langridge and Sealey (2000) apuntan que algunas de las barreras tradicionales
(experiencia, tecnologia y conocimientos) podrian reducirse por medio de esquemas
de contratos temporales que se asignen a entrantes que tengan experiencia en
contratos contiguos, 0 que presten servicios relacionados al transporte publico.

9.- Transparencia en licitaciones

En la literatura internacional (Hensher & Wallis, 2005) se menciona que la licitacién
competitiva puede incrementar el desempefio en el servicio de transporte publico. De
hecho, si las licitaciones no se llevan a cabo con transparencia y competencia, se
cree, puede incentivar practicas que incrementen las barreras de entrada al forzar el
retiro de los rivales del servicio licitado a través de proveer un mayor servicio por/en la
ruta.

Gagnepain (2010) sugiere el combinar la estrategia de servicios competitivos y
concesiones subsidiadas que sean distribuidas a los operadores con base en
licitaciones competitivas. Se debe tomar en cuenta que el tamafio de los operadores
puede influir en el resultado, por lo que hay una mayor probabilidad que los pequefios
operadores no sean minimizados o retirados si el proceso licitatorio se realiza de
manera transparente.

Un caso mexicano interesante que se podria tomar en cuenta a nivel estatal es
el implementar las buenas practicas mencionadas en la Ley de Obras Publicas y
Servicios Relacionados con las Mismas (DOF 11-08-2014) que tiene presencia a nivel
federal. Actualmente ninguno de los estados de la Republica analizados mantiene las
buenas practicas de éste cddigo; se sugiere implementarlas en todos los estados con
el fin de incentivar la competencia y buen desempefio de los operadores al servicio de
transporte publico.

En el articulo 27, situado en el titulo segundo, capitulo primero, se menciona
gue la contratacion se dard a aquel agente que asegura al Estado las mejores
condiciones disponibles en cuanto a precio, calidad, financiamiento, oportunidad y
circunstancias que permitan la (1) licitacion publica, (2) invitacién a cuando menos tres
personas, o (3) adjudicacion directa del contrato.

En el mismo articulo se menciona que los contratos de obras publicas y los
servicios relacionados con las mismas se adjudican, por regla general, con base en
licitaciones publicas con el objetivo de que se presenten proposiciones solventes en
sobre cerrado, que posteriormente sean abiertas publicamente. Se sugiere asimismo
gue el procedimiento de contratacion establezca mismos requisitos y condiciones para
todos los participantes, proporcionando a todos los interesados igual acceso a la
informacion para evitar favorecer a algun participante.
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Los licitantes podrdn presentar una proposicidbn en cada procedimiento de
contratacion; las proposiciones ya presentadas no podran ser retiradas o dejarse sin
efecto por los licitantes. Ademas se sugiere en el articulo 27 Bis que en cada acto de
licitacion se invite cuando menos a tres personas en calidad de observador, bajo las
condiciones de registrar su asistencia y abstenerse de intervenir en cualquier forma en
los mismos. Los testigos sociales deberan:

a) Proponer a las dependencias, entidades y a la Secretaria de la Funcién
Plblica mejoras para fortalecer la transparencia, imparcialidad y las
disposiciones legales en materia de obras publicas y servicios relacionados
con las mismas.

b) Dar seguimiento al establecimiento de las acciones que se recomendaron
derivadas de su participacion en las contrataciones.

c) Emitir al final de su participacion el testimonio correspondiente del cual
entregaran un ejemplar a la Secretaria de la Funcién Publica. Dicho testimonio
deberad ser publicado dentro de los diez dias naturales siguientes a su
participacion en la pagina de Internet de la dependencia o entidad que
corresponda.

Se espera que estas medidas mejoren el proceso de licitacion, al dar incentivos para
una mayor observancia y control dentro de las mismas. Con estas medidas se espera
que disminuyan las preferencias a ciertos agentes, y que finalmente lleven a una
mayor competencia por las contrataciones.

Ciudades potenciales’

Tijuana. La dltima concesién en materia de transporte publico otorgada por el Municipio
de Tijuana en 2009 también fue la primera en ser otorgada a través de un proceso de
licitacion. Si el objetivo de las autoridades es que se empiece a otorgar concesiones a
través de procesos de licitacibn competitivos es, un buen momento para que las
autoridades de transporte establezcan reglas de competencia claras dentro de dichos
procesos; que ayuden a alcanzar los resultados esperados en calidad.

Oaxaca. En materia de competencia la LTEO presenta mdltiples aciertos: correcta
definicion de conceptos, los requisitos para ser concesionario, vigencia y reglas para la
prorroga de concesiones y la estipulacion de causas para la revocacién de concesiones.
Por otro lado, algunas carencias, no se estipula: el limite de concesiones por persona
fisica o moral, restricciones especificas para la evitar la concentracion de concesiones o la
periodicidad para la evaluacion de los concesionarios.

7 Es importante recalcar el hecho de que al mencionar Gnicamente ciertas ciudades no se excluye
necesariamente al resto. Es decir, se mencionan sélo las ciudades mas relevantes para la politica de acuerdo
a su contexto, pero ello no implica que las ciudades no mencionadas no son candidatas para la politica en
cuestion.
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La LTEO prevé que el proceso de otorgamiento de concesiones se realice
mediante una licitacibn competitiva posterior a la generacion de estudios técnicos que
justifiquen la necesidad del servicio. Sin embargo, no se establece el mecanismo para
designar el ganador del proceso. Es el Gobernador quien determina, en Gltima instancia, a
quién se otorga la concesion; poniendo en riesgo los posibles beneficios en materia de
competencia. Se recomienda la participacion de una autoridad externa, como la Comisién
Federal de Competencia Econémica (COFECE), que pueda garantizar la competencia en
el proceso.

En casos donde existen problemas derivados de fallos institucionales histéricos es
de suma importancia la presencia de reglas y mecanismos de transparencia. La teoria y la
evidencia empirica muestran como no es posible hacer suficiente énfasis en el valor de
instituciones especializadas que garanticen; competencia en procesos licitatorios,
transparencia en las actividades relacionadas con el sector, evaluacion de los
concesionarios, evaluaciones fisico mecanicas, ambientales y de seguridad. Durante el
proceso de transicion discutido anteriormente, la transparencia puede hacer la diferencia
entre el éxito o el fracaso de la nueva regulacién de transporte para generar competencia
y beneficios sociales significativos.

Toluca, Ecatepec y Nezahualcoyotl. El estado de México requiere de una regulacién
mas estricta en lo referente a la competencia y en especifico en los procesos licitatorios,
las reglas para el otorgamiento de concesiones y los procesos licitatorios deben ir ligados
a la transparencia en cada parte del proceso, ademas la autoridad debe de estar
consciente e informada de los procesos licitatorios competitivos y las condiciones de los
contratos que establezca para incentivar la competitividad.
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Recomendacion 2: Contratos basados en desempefio y/o en incentivos de
calidad

Como ya se menciond, la introduccion de especificaciones de desempefio y calidad en los
esquemas de contratos, ya sean resultantes de negociaciones o de licitaciones
competitivas, ha demostrado tener efectos positivos en la eficiencia de la provision del
servicio. Las especificaciones mas importantes del contrato recaen en la clara definicion
de los derechos de propiedad y del calculo eficiente de los estandares de calidad.

Pruebas empiricas han encontrado que el disefio de contratos, en particular el
establecimiento éptimo de incentivos en ellos, podria llevar a mejoras en la calidad pero
se recomienda que la aplicaciéon de incentivos se base en la disposicién a pagar por los
atributos de calidad y que estos sean menores a los costos en los que incurrirdn los
operadores. El requisito clave es que los contratos tengan transparencia y simplicidad. La
justificacion econdmica de los incentivos en los contratos es hacer que el operador actie
en funcion de lograr el mayor beneficio social neto posible (Jansson & Pyddoke, 2010).

La introduccién de contratos basados en el rendimiento surgié a partir de 1990
llamados “contratos de calidad” (Hensher y Wallis, 2005). Estos contratos han sido
introducidos en Londres desde 2001, y son principalmente contratos de coste bruto con
bonificaciones y penalizaciones en funcién de la calidad observada. Por otra parte, este
tipo de contratos especifican que habra una extensién a la duracion del contrato (de 5a 7
afos) si los indicadores de calidad son buenos.

Los contratos de calidad mediante licitaciones constan en que el subastador
establezca términos especificos del servicio, tales como la frecuencia, el tamafio del
vehiculo, la tarifa maxima relacionadas con el servicio y la calidad. El contrato puede estar
en funciéon de los costos brutos, estos son los mas usados y se les conoce como
“contratos brutos”. El uso de contratos brutos reduce el riesgo del operador ya que no se
necesita estimar la cantidad de pasajeros.

En algunos sistemas de transporte a nivel internacional dentro de las
especificaciones del contrato se establece que el operador puede cambiar los niveles de
tarifas y ofrecer tarifas mas flexibles. El nivel de servicio se puede cambiar si esta dentro
rango definido previamente y especificado en el contrato. Esto permite a un operador
racionalizar los servicios y hacer la asignacion de recursos en el tiempo més eficiente
(Berge et al., 2005). Esto no seria actualmente posible en México, ya que las tarifas, en
general, permanecen fijas o se revisan periédicamente y se determinan por las
autoridades competentes, pero parte de la recomendacion es reconsiderar el esquema
existente de la determinacién de la tarifa y adoptar nuevos métodos, como el mencionado
anteriormente, los cuales llevarian a precios més eficientes.
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Al introducir incentivos a la calidad, se necesitan datos sobre llegadas y salidas, el
comportamiento del personal (incluyendo conductores), y las quejas de los pasajeros
respecto a la puntualidad, la limpieza y el comportamiento del personal.

Caso Internacional: Estocolmo, Suecia

Un ejemplo internacional a destacar es la metodologia utilizada en para obtener
informacién acerca de la calidad en Estocolmo. Las quejas y opiniones de los pasajeros
se recolectan a través de llamadas telefénicas, correo electrénico y entrevistas. Utilizan
también “pasajeros disfrazados” que son consultores que viajan como pasajeros de
manera aleatoria para examinar la calidad en el servicio en todos sus aspectos (Jansson
& Pyddoke, 2010).

Ciudades potenciales

Guadalajara y Zapopan. Uno de los grandes problemas que se presenta en estas dos
ciudades es el de falta de regulacion en la ruta, sobretodo relacionado al numero de
accidentes en donde se involucre al transporte publico. En la nueva Ley de Movilidad se
ha optado por una transicién de los sistemas de pago (cuenta, porcentaje y vueltas) al
sistema de pago de sueldo fijo mediante contratos; se genera que la velocidad promedio
sea la misma sobre una misma ruta, sin importar si esta es la mas o menos rentable, y
desincentiva la pelea entre los conductores de un mismo concesionario. Es importante
revisar, a la luz de la nueva Ley, que dichos contratos de calidad y un cambio en el
esquema de pago a los conductores generen los incentivos adecuados para que los
choferes conduzcan con mayor precaucién mediante la internalizacién del costo de no
hacerlo, el cual estaria establecido en el contrato.

Tijuana. Actualmente el municipio de Tijuana cuenta con regulacién sobre antigliedad
méaxima de unidades de transporte. Sin embargo, la reglamentacion actual es ambigua y
se presta a interpretaciones para que los operadores no cumplan con dicha regulacion.
Los contratos basados en desempefio y calidad ayudarian a la renovacion de la flota a
través de un mecanismo de incentivos donde se premia y castiga a concesionarios.

Oaxaca. En materia de la calidad y seguridad del transporte publico se recomienda
continuar con las politicas actuales, cuyo soporte se encuentra en la LTEO. Es necesario
sacar de circulacion aquellos vehiculos cuya antigliedad supera la estipulada, 10 afos, o
si su estado fisico mecanico no es o6ptimo. La LTEO regula efectivamente puntos
importantes para el control de calidad como el establecimiento de estandares y reglas
para las revisiones y evaluaciones fisico mecanicas.

En caso de transitar a un Sistema de Transporte Integrado es necesario establecer
reglas para la conexion intermodal, carriles preferenciales, paradas y su ubicacion, bases
y encierro de vehiculos, infraestructura y sefalizacion. Estas mejoras a la regulacion
podran ser incluidas en el reglamento, generando competencia y beneficios a usuarios
derivados de mayor seguridad y calidad.
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Monterrey. A pesar de que Monterrey cuenta con uno de los sistemas tarifarios mas
diferenciados en términos de calidad y cuenta con las tarifas elevadas, la calidad en la
mayoria de sus servicios se encuentra en un nivel sub-6ptimo. La inclusion de estandares
de calidad y desempefio en los contratos ya existentes generarian que exista una mayor
regulacién hacia el desempefio de los choferes, ya que Monterrey cuenta con la tasa mas
alta, de las 11 ciudades estudiadas, de accidentes viales. De igual forma mediante los
contratos, bajo un esquema de amenaza creible en el que quede la posibilidad de
cancelar la concesion por incumplimiento, se crean incentivos indirectos de que solo
aquellos concesionarios que sean mas eficientes permanezcan ofreciendo el servicio.
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Recomendacion 3. Mecanismos de gobernanza participativa para desvincular las
concesiones de los tiempos politicos

Un fendbmeno afin a muchas de las ciudades y estados analizados, con base en la opinién
manifestada por expertos y académicos, es la estrecha vinculacién que existe entre el
transporte publico y los procesos politicos que se gestan en los Estados y Municipios.
Varios son los factores que han contribuido, en mayor o menor medida, a que distintas
organizaciones en torno al servicio de transporte publico (grupos sindicales, empresarios,
asociaciones de concesionarios y operadores del servicio) se cristalicen en el tiempo
como grupos de interés politico capaces de movilizar las preferencias electorales a favor,
0 en contra, de candidatos, gobiernos y politicas propuestas por los distintos niveles de
gobierno.

Dentro de estos factores encontramos la falta de esquemas competitivos vy
transparentes para asignar las concesiones en algunos estados y municipios lo que ha
provocado, presumiblemente, la concentracion de éstas en un pequefio pufiado de
agentes econémicos promoviendo, asi, relaciones clientelares en las que se intercambian
beneficios econdémicos (concesiones, rutas, permisos, etc.) por beneficios politicos.®
Ciertamente este fendbmeno aun no ha sido explorado de forma extensiva en México; sin
embargo, en la literatura especializada existen muchos autores que han teorizado la
vinculacion que existe entre la dotacion de servicios publicos y los procesos electorales.

Esta vinculacion se debe, principalmente, al problema al que se enfrentan en una
democracia representativa los distintos agentes racionales que participan de este
proceso. Por un lado, los politicos, ganada la eleccién, no tienen los incentivos suficientes
para implementar ex post a la eleccion las politicas que inducen a las personas a votar
por ellos. Ademas, con base en estas teorias, los politicos racionales sélo ofreceran
politicas especificas a grupos de ciudadanos a cambio de su apoyo politico. Sin embargo,
el problema de credibilidad al que se enfrentan los ciudadanos va en dos sentidos: los
politicos no pueden garantizar que los electores voten efectivamente por ellos.

Una posible solucién al problema de coordinacion y compromisos creibles entre los
politicos y los electores consiste en vincular la utilidad del votante al éxito o permanencia
de los politicos; o bien, constituyendo mecanismos que permitan a los politicos observar
el comportamiento de los votantes, de tal forma que puedan ejercer “castigos” a aquellos

8 Con base en la opinidn de algunos académicos entrevistados, existe una relacidon histérica entre la
consolidacién del sistema electoral mexicano y el desarrollo de algunos sistemas publicos de transporte.
Esto es, durante la etapa temprana de consolidacién del sistema politico mexicano, y frente a la orografia
tan accidentada de muchas regiones del pais y la falta de infraestructura de comunicacién suficiente, se
requeria del uso de medios de transporte para trasladar a los votantes a las casillas electorales situadas en
puntos neurdlgicos de las ciudades propiciando la dindmica, que se sugiere en este reporte como una
hipdtesis a probar, de “un voto un camién.”
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que no cumplan con la promesa del voto. Por su parte, para que los ciudadanos puedan
asegurarse de que los politicos atiendan las promesas hechas durante las campafias,
deben buscar politicas que generen beneficios ex post a los politicos. Bajo este marco
tedrico, diversos autores apuntan a que la Unica promesa creible de los politicos para
garantizar que cumpliran con su parte es el ofrecimiento de puestos en el gobierno, en la
burocracia gubernamental o, como es el caso del transporte publico, la dotacion de
concesiones a un grupo de personas especificas. Este tipo de relaciones en la que los
politicos (patrones) otorgan beneficios a sus clientes (electores) a cambio del voto se le
conoce como relaciones “clientelares” o de patronazgo (Weingrod, 1968; Robinson y
Verdier, 2013).

La problemética asociada a las relaciones clientelares consiste en que la forma en
que se redistribuyen los recursos y servicios publicos es ineficiente vinculando, asi, la
politica publica a intercambios entre politicos y grupos clientelares. Otra forma de
redistribucion ineficiente de recursos propiciada por la politizacion de servicios publicos es
el fenébmeno conocido como politicas de gasto discrecional (mas comunmente conocidos
como elefantes blancos): proyectos con un superavit negativo social cuyos costos
sociales son mayores a los beneficios devengados de estos proyectos (Robinson &
Verdier, 2013). Los elefantes blancos son instrumentos usados para incrementar el
ingreso de un distrito electoral en especifico. Desde el punto de vista teorico, la razén por
la cual la redistribucién de bienes o recursos publicos toma la forma de proyectos
socialmente ineficientes es porque solo los politicos se pueden comprometer a realizar
este tipo de proyectos.

Esto es, cualquier agente racional, en especial los politicos, valoran de igual forma
las rentas (en reputacién o electorales) que puede generar la construccion de proyectos y
politicas que propician una distribucién eficiente de recursos y bienes publicos a la
sociedad. Sin embargo, cuando los politicos representan a determinados grupos de
interés pueden encontrar, como un comportamiento racional, mantener en operacién o
realizar inversiones en proyectos que fabrican pérdidas. Estos proyectos generadores de
pérdidas soélo pueden ser valiosos si afectan el comportamiento de los votantes
provocando, asi, un intercambio entre los proyectos eficientes, que generan rentas
sociales, y los ineficientes que influyen en los resultados electorales. El valor de
implementar proyectos ineficientes resulta mas atractivo cuando el valor de mantenerse
en el poder es muy grande.

Frente a la falta de transparencia en la toma de decisiones, la provision sub-6ptima
de bienes publicos y las relaciones clientelares gestadas en diferentes niveles de
gobierno, la idea de implementar estructuras que promuevan la gobernanza participativa —
participatory governance— como un mecanismo para atraer a nuevos actores en el
proceso incremental de toma de decisiones es cada vez mas comun. Procesos en los que
los ciudadanos deliberan y votan sobre la distribucion de recursos publicos y el uso de la
autoridad del estado (McNully & Wampler, 2004).
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La gobernanza participativa consiste en procesos institucionales aprobados por el
Estado que permiten a los ciudadanos ejercer su voz y voto y traducirle, de forma mas
eficiente, en politicas publicas que producen determinados tipos de cambios en la vida de
los ciudadanos. La inclusién de los ciudadanos en los procesos de toma de decision
permite la interaccion continua con los oficiales de gobierno. Desde una perspectiva
tedrica, la gobernanza participativa incrementa la responsabilidad de los gobiernos locales
y su rendicién de cuentas mejorando tanto la eficiencia y sustentabilidad de la provisiéon
de servicios publicos, como la concordancia entre los servicios publico y las preferencias
de los beneficiarios.

La literatura apunta que la gobernanza participativa es crucial para incrementar la
rendicion de cuentas y la responsabilidad de los gobiernos locales; remediar problemas
como la captura por parte de elites politicas y la toma de decisiones clientelares, a nivel
local y estatal, que se ha observado en paises en desarrollo. Ademas, el gobierno
participativo puede incrementar la legitimidad de los gobiernos y prevenir la exclusion
social de los servicios. Ademas, incentiva la influencia de los ciudadanos en el disefio e
implementacion de politicas permitiendo a los proveedores de servicios publicos, y los
usuarios o beneficiarios, desarrollar soluciones de gobierno en funcién de las
circunstancias locales (Blair, 2000; Crook & Manor, 1998; Harriss, Stokke, & Tdrnquist,
2004; Manor, 1999).

Los esquemas de gobernanza participativa pueden ayudar a resolver el problema
de agencia que existe entre los votantes (principal) y los politicos (agentes) contribuyendo
a la generacion de una estructura de incentivos adecuada: por un lado, los mecanismos
de gobernanza participativa pueden mejorar la forma en que la informacién se transmite
de los ciudadanos a los tomadores de decisiones facilitando que los Ultimos conozcan las
preferencias de los primeros; por otro, los ciudadanos cuentan con mayor informacién
disponible sobre la forma en que las decisiones de gobierno, acciones y provision de
servicios se lleva a cabo. Ademas, al permitir la inclusion de la ciudadania en el proceso
de toma de decisiones se reduce la discrecionalidad, tanto del gasto como de la
redistribucion de recursos por parte de los gobiernos locales.

Para poder implementar de forma efectiva estos esquemas de gobernanza los
gobiernos locales y estatales deben estar dispuestos a conceder poderes de decision,
capacidad administrativa y financiera a los esquemas de participacion que se
propongan (Brinkerhoff et al., 2007; Wampler, 2007, 2008a). Ademas, al igual que todo
proceso de accién colectiva, existen limitantes a la participacion como son los costos
asociados al transporte, tiempo y pérdida de ingresos laborales durante los periodos en
los que se requiere de la participacion de los ciudadanos.

Caso internacional: Presupuesto Participativo en Brasil, el caso de Porto Alegre

La apertura del sistema politica en Brasil durante los afios ochenta por parte de
movimientos sociales y partidos politicos opositores crearon e institucionalizaron la
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participacion directa de los ciudadanos en la vida publica e institucional de la ciudad de
Porto Alegre al instaurar un proceso de seleccion participativa del presupuesto en el cual,
a lo largo de un afo, los ciudadanos negocian entre si y el gobierno los proyectos y
servicios publicos en los que se habra de gastar el dinero. A lo largo de este proceso de
toma de decisiones, los ciudadanos son alentados a participar en reuniones en las cuales
deciden qué politicas seran financiadas y eligen representantes comunitarios. Una vez
seleccionados los programas y politicas publicas, el gobierno les implementa bajo la tutela
de un comité de vigilancia ciudadana. Una de las bondades de esta forma de
gobernabilidad participativa es que las politicas suelen contar con un componente que
fomenta la distribucién de los recursos al procurar darle prioridad a las comunidades de
menores ingresos (Wampler & McNully, 2013).

Ciudades potenciales

Ciudad Juarez: En Ciudad Juarez, la mayoria de las politicas en movilidad se han
logrado gracias a la voluntad politica de los diferentes actores involucrados. Esto es, el
progreso del sector de transporte publico en la ciudad ha estado sujeto a decisiones
unilaterales y discrecionales por parte de autoridades municipales y estatales dejando de
lado a la sociedad civil y otros agentes relevantes. Cuando han gobernado diferentes
partidos politicos a nivel municipal y estatal ha resultado dificil que los intereses entre los
distintos actores se alineen por lo que muchas iniciativas en materia de movilidad se han
visto obstaculizadas.

El caso méas destacado es el del carril confinado, a pesar de que se habian
comprado las unidades para el corredor, éstas estuvieron en bodega por mas de una
década debido a desacuerdos politicos. Hoy en dia, el corredor se encuentra funcionado
gracias a que hubo una alienacion y coordinacién de intereses por parte de las
autoridades. Un esquema de gobernanza participativa en el sector permitiria implementar
planes y programas a largo plazo, los proyectos se desarrollarian independientemente de
la voluntad politica, atendiendo a demandas ciudadanas y de sectores relevantes. Por
ende, las politicas y programas avocados a mejorar el transporte publico no iniciarian ni
terminarian en relacion a periodos de gobierno, por el contrario, se definirian con base a
evaluaciones, estudios técnicos y participacién ciudadana.

Toluca, Ecatepec y NezahualcoOyotl: Es necesario establecer periodos o rangos fijos de
tiempo para las concesiones del transporte de tal forma que no puedan ser afectadas por
procesos politicos y su logica no responda a las dindmicas gestadas por los tiempos
electorales. La reglamentacion de los tiempos de procesos de licitaciébn o concurso no
deben estar influenciado por elecciones de tipo locales o distritales, en ocasiones la
sobreoferta de transporte es provocada por la entrega excesiva de concesiones que ho
responden adecuadamente a la demanda. Implementar un esquema de gobernanza
participativa permitiria gestionar politicas de largo plazo que respondan a estudios
técnicos bien sustentados y no a dinamicas clientelares.
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Monterrey. Dada la alta participacidén e influencia que tienen los concesionarios en las
decisiones del sector, sobre todo en la determinacién de modificaciones a la tarifa, se
recomienda mayor transparencia y rendiciéon de cuentas por parte de las autoridades
publicas, en especial en los procesos de licitaciones y aumentos/disminuciones de tarifa.
Un mecanismo de gobernanza participativa ayudaria a fortalecer la regulacion de la
relacion que existe entre los entes privados y los entes publicos. La actual division
territorial que existe se explica, en parte, también por la relacion publico-privado desde
hace 15 afios atrds; seria importante reevaluar el desempefio de los actuales
concesionarios, para después realizar una redistribucion mediante licitaciones
competitivas. Otra tarea que podria encargarse a este mecanismo de gobernanza
participativa es la regulacion de las Agencia, el establecimiento de un regulador del
regulador garantizara la aplicacién de las disposiciones normativas de una manera mas
eficiente.

Puebla. En afios recientes el gobierno estatal, con apoyo del gobierno federal, decidio
implementar el Sistema Masivo de Transporte en la modalidad de BRTs. Sin embargo, el
proyecto generd, por un lado, gran descontento social entre los ciudadanos y los
concesionarios que participaban de los derroteros en los que se implementé el sistema.
Por el otro, el esquema bajo el cual se concesiond la construccién y operacion del sistema
provoco errores en la implementacion (como fue la falla en las méquinas de cobro) y no
consiguié incentivar el uso de este medio de transporte dado la baja frecuencia con la que
pasan los vehiculos y la no exclusividad de via. Un esquema de gobernanza participativa,
en el que se diese cabida a los actores relevantes y miembros de la sociedad civil, pudo
haber incentivado, por un lado, la creacién de corredores que respondiera a la demanda
de los usuarios y garantizado un proceso mas transparente en la licitacion de las
concesiones.
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Recomendacion 4. Fijacion de precios en carga maxima (Peak-load Pricing)

El transporte publico, al igual que las vialidades, es un bien publico altamente
congestionable. Cada pasajero adicional que aborde una unidad de transporte publico,
hara que el bienestar colectivo descienda. La saturacion en las unidades de transporte
publico es un problema que afecta —a través de retrasos, traslados incomodos e
incrementos en costos—, a los usuarios de transporte publico en muchos paises. En
México, segun CMM-Ipsos (2014), un usuario de transporte publico en el Distrito Federal
espera 8.6 minutos en promedio para abordar la unidad (12% del tiempo total del viaje).
En Monterrey el tiempo de espera para abordar la unidad es de 13 minutos en promedio
(equivalente a 12% del tiempo total del viaje); mientras que en Guadalajara el tiempo es
de 9 minutos (17% del tiempo total del viaje). El tiempo de espera puede variar debido a
una baja frecuencia en el servicio, 0 a una alta frecuencia pero con saturacién de las
unidades, por lo que la gente no puede utilizar la unidad. Se sabe por la misma encuesta
(CMM-Ipsos, 2014) que 36% de los usuarios del Distrito Federal declararon que dejan
pasar normalmente dos o mas unidades debido a que no podian abordar la unidad por el
nivel de saturacion. Este resultado nos dice que la cantidad de personas sobrepasan la
capacidad de las unidades, creando malestar social que se refleja en saturacion e
incomodidades para los usuarios.

La saturaciéon de los vehiculos genera costos para ambos agentes, usuarios y
proveedores, y se da principalmente cuando la demanda sobrepasa la capacidad de
infraestructura. Especialistas en materia de desarrollo urbano, movilidad y transporte
reconocen que uno de los principales detonantes de esta situacion son las politicas de
transporte, orientadas a atender la velocidad del trafico vehicular y la demora por
congestion a través de la expansion de vialidades. En el caso del transporte publico, una
respuesta comun es invertir en infraestructura o frecuencia en el servicio para satisfacer la
demanda, lo que lleva a aumentos en costos de inversion junto con controversias sociales
y ambientales debido a la saturacién de la ruta al introducir mas unidades.

La vision centralista del derecho indica que para alcanzar determinados resultados
es necesario modificar ciertas conductas a través de la adopcion de leyes, normas y
doctrinas (Mercuro, et. al 2006). Por lo tanto, el enlace entre las alternativas de politicas y
sus resultados con el desempefio econémico puede ser medido o evaluado en términos
del 6ptimo de Pareto. El 6ptimo de Pareto se presenta cuando mejora por lo menos la
condicion de un individuo sin afectar la condicién de otro.

La experiencia de otras ciudades del mundo indica que una alternativa para nivelar
la demanda (el flujo de usuarios y vehiculos publico en horas pico y no pico), y por lo tanto
disminuir la saturacion, es la implementacion de esquemas de cantidad o de precios. En
los esquemas de cantidad se elige la cantidad éptima del bien que lleve a que la demanda
y oferta se nivelen, en este caso se pueden elegir los espacios disponibles de unidades
por ruta con base en permisos subastados o entregados gratuitamente a los diferentes
concesionarios por sus niveles historicos de operaciones realizadas. Estos permisos
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daran la disponibilidad de utilizar la ruta a cierta hora del dia, con la posibilidad de ser
intercambiados con otros concesionarios, lo que permitira el acceso a nuevos agentes.
Con este sistema se asegura la cantidad de vehiculos que habr& en la ruta para cubrir la
oferta; disminuyendo al minimo los retrasos por saturacion de unidades.

La segunda alternativa, son los esquemas de precios. Varios economistas se han
acercado a este mecanismo, buscando los precios éptimos por utilizar un servicio. En este
caso se busca dar un precio, dada la tendencia histérica de operaciones por ruta en horas
pico y no-pico. Estas tarifas deben estimarse dada la saturacion de los vehiculos a cada
hora, y la disponibilidad a pagar por parte de los usuarios al momento de traslado. Es
decir, se busca que el precio sea mayor en horas pico (i.e., 5:00 a 10:00hrs y las 17:00 a
22:00hrs. para el Distrito Federal), periodo en el cual, en promedio, el 50% de los
usuarios se traslada, con el fin de distribuir de mejor manera los viajes en transporte
publico y disminuir la saturacion de las unidades.

Figura 50. Horarios de uso y conflictivos del transporte publico
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Fuente: CMM-Ipsos, 2014.

El andlisis econémico ha encontrado que implementar cargos (sobreprecio) por
utilizar un bien en hora pico aumenta el bienestar general si los periodos son
identificables y predecibles. A esta estrategia de precios se le llama fijacion de precios por
carga maxima o peak load pricing®. “Cuando el precio es uniforme en el tiempo, la

% Algunos ejemplos de ello son los precios de los cuartos de hotel en temporada alta que suelen
ser mas altos que en temporada baja, los cargos en telefonia que suelen ser mucho mas altos en
las noches. Otro ejemplo es el sector eléctrico, donde se cobra un menor precio por kWh en los
horarios donde se espera que la demanda sea muy baja, en México el precio es mayor entre las
18:00 y 22:00 horas.
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cantidad demandada aumenta y disminuye periédicamente. Para satisfacer la demanda
en temporada alta/hora pico/congestion se tendria que instalar capacidad adicional
(vehiculos extra) que seria inutilizable el resto del tiempo. Y, debido a que la inversion en
capacidad adicional conlleva un costo, existe una motivacion para utilizar los precios para
atenuar la ineficiencia” (Crew, Fernando, Kleindorfer, 1995). Asi, el precio puede servir
como herramienta para trasladar a los usuarios hacia horas de menor congestion.

La razon de cargar un mayor precio en las horas pico tiene que ver con la forma en
que el cambio en precio afecta la cantidad demanda por un bien (elasticidad de la
demanda), y en este sentido, la discriminacion de precios. Se buscara cobrar un mayor
precio en aquellos mercados en los que los individuos y agente econémicos tengan una
menor reaccion ante cambios en el precio en los sub-mercados. Se ha encontrado que la
demanda de transporte publico es menos sensible a cambios en el precio en horas pico
ello debido a que, por ejemplo, muchos viajeros tienen pocas opciones de trasladarse a
su trabajo o a la escuela a distinta hora (debido a la rigidez que hay en los horarios
laborales y escolares), por lo que prefieren pagar un mayor precio para llegar a tiempo a
su destino. El objetivo de implementar un sistema de fijacion de precios en carga maxima
es disminuir la saturacion de las unidades de transporte publico en horas pico, acortar los
retrasos; indirectamente, reducir la congestion vial por la disminucién de usuarios que
buscan trasladarse en horas pico, mantener altos niveles de seguridad mientras los
servicios incrementan y reducir la dependencia al uso de combustibles que generan
emisiones contaminantes a la atmdsfera debido a vialidades menos congestionadas. Esto
se espera lograr a través de una disminucién en el uso del servicio por aquellos usuarios
con mayor sensibilidad al precio.

Caso Internacional: Bogota Transmilenio

La estrategia descrita anteriormente es una practica comin en muchas ciudades del
mundo, sin embargo Bogota es un caso de especial importancia por dos motivos
principales. Primero, porque a pesar de que esta estrategia habia sido implementada en
ciudades de paises desarrollados como Melbourne, Londres y distintas ciudades de
Europa, no existia un caso de implementacion en América Latina. El caso del
Transmilenio en Bogota junto con el Metro de Santiago de chile resulté ser pionero en
cuanto a la implementacién de precios de congestion en la regién, por lo que resulta
importante retomar sus experiencias de implementacion.

El sistema BRT (Bus Rapid Transit) llamado Transmilenio que opera desde el afio
2000 en la ciudad de Bogota establecié una tarifa fija de 800 pesos colombianos ($4.99
pesos mexicanos'®) al inicio de su operacion hasta llegar a $1,700 pesos colombianos
($10.54 pesos mexicanos) en 2011, Sin embargo, en el afio 2012 el Alcalde de la ciudad

1061.00 Peso Mexicano equivale a $160.71 pesos colombianos (SHCP, 2015).

11 Fuente: Direccién de politicas sectoriales, “Evolucion de la demanda, la oferta y la tarifa de Transmilenio
de 2001 a 2008”. Mayo 2008.
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propuso un sistema de precios diferenciados donde la tarifa de hora pico era de $1,700
pesos colombianos en los horarios de 5.30 a 8:30hrs. y 16:30 a 19:30hrs.; mientras que
la tarifa en horario valle era de $1,400 pesos colombianos ($8.68 pesos mexicanos)*2.

La implementacion de esta medida generé dudas sobre su efectividad en
Colombia, ya que mientras el Alcalde sostenia que seria una medida para disminuir la
congestion, mejorar la calidad del servicio y por ello inducir un aumento en la demanda;
los operadores argumentaron que ponia en riesgo la viabilidad econémica del sistema de
transporte debido a la disminucién de las tarifas respecto a las establecidas en 2011. Las
tarifas se mantuvieron hasta Octubre de 2014, cuando se decreté un aumento de $100
pesos para alcanzar una tarifa de $1,800 pesos colombianos ($11.16 pesos mexicanos)
en horario pico y $1,500 ($9.30 pesos mexicanos) en horario valle. Adicionalmente, se
modificaron las franjas de horarios pico disminuyendo el horario matutino de 6:00 a
8:30hrs, adicionando un horario vespertino de 9:30 a 15:30hrs. y manteniendo el horario
nocturno de 16:30 a 19:30hrs?3,

El caso colombiano ejemplifica la necesidad de establecer tarifas diferenciadas
con base en criterios técnicos que ayuden a disminuir la congestion pero que al mismo
tiempo sean viables para los operadores. Adicionalmente, el cambio en los horarios pico y
valle nos habla del cambio en los habitos de viaje de los usuarios inducido por el
diferencial de tarifas, ya que gener6é demanda en un horario vespertino (9:30 a 15:30hrs);
anteriormente el horario era de baja demanda, actualmente es una franja de hora pico
vespertina.

El caso del Metro de la Ciudad de Santiago de Chile implementa una estrategia de
precios diferenciados por horarios de congestion desde 2007 (Cooperativa, 2009). Se
cobra $720 pesos chilenos ($16.91 pesos mexicanos!4) por un viaje sencillo en hora pico,
$620 pesos chilenos por el mismo viaje en hora valle (16% menos) y $610 pesos chilenos
en un horario bajo (18% menos que en hora pico); que incluye el horario de menor
demanda durante el dia observado entre las 6 a 6:30hrs. y 20:45 a 23hrs.

Otro motivo por lo que resulta relevante, es debido a que aporta evidencia en
contra de la visién tradicional sobre la poca elasticidad de la demanda en el uso de
transporte pulblico. La baja elasticidad precio’® que los usuarios del transporte publico
pueden presentar, es analizada en distintos estudios realizados principalmente en Europa
y Estados Unidos, en donde se encuentra que la elasticidad precio es de -0.37 en

2 Fyente: Alcaldia de Bogotd “Decreto por el cual se establece la tarifa del servicio de transporte urbano
masivo de pasajeros del sistema Transmilenio y del componente zonal del sistema integrado de transporte
publico en el distrito capital”

13 Fuente: http://www.transmilenio.gov.co/es/articulos/tarifas

14 61.00 Peso Mexicano equivale a $42.58 Pesos Chilenos (SCHP, 2015).

15 El cambio en el consumo del bien o servicio dado el cambio en el precio del mismo. Por ejemplo si la
elasticidad precio de utilizar el metro es de -0.37, se espera que el incremento de 1% en la tarifa disminuya
el consumo en 0.37%.
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promedio para los servicios de Metro en distintas ciudades de Europa mientras que para
el servicio de autobuses es de -0.19 (Mayeres, 2000), ademas para ciudades
seleccionadas de Estados Unidos se encontré que la elasticidad precio para usuarios de
transporte publico en hora pico es de -0.15 a -0.30 y para usuarios en hora valle de -0.3 a
-0.6 (Litman, 2006).

Debido a la baja elasticidad precio de la demanda que muestran los estudios, se
creia que el precio cobrado por congestiéon en horas pico no funcionaria o debia ser
excesivamente alto para desincentivar la demanda a esta hora, y que las personas
modificaran sus horarios de viaje por un horario menos congestionado. Ademés debido a
la poca elasticidad precio de la demanda cualquier aumento de precio en hora pico se
reflejaria solamente en un aumento en las ganancias del operador. En este sentido, el
caso del Transmilenio en Bogota muestra que los usuarios son sensibles a los precios en
transporte publico; de hecho, estos se han modificado a lo largo de la operacion del
instrumento debido a los cambios en la demanda inducidos por el diferencial de precios.

Por otro lado, una de las principales criticas a este esquema de precios que ha
dificultado la implementacion de esta estrategia en paises en desarrollo es la
preocupacién por cuestiones de equidad. Sin embargo, no resulta claro la regresividad
social del cargo por congestién. Uno de los argumentos a favor de la implementacion de
este esquema de precios, es expuesto por el economista Jarret Walker en su libro
Human Transit; How clearer thinking about public transit can enrich our communites and
our lives donde establece que los trabajos peores pagados son menos propensos a
empezar y terminar en las horas pico ya que estan asociados a menor cantidad de horas
laborales por lo que, los trabajadores de este tipo de empleos suelen realizar viajes fuera
de las horas de maxima congestién, mientras que trabajadores con mayores ingresos
estan sujetos a horarios laborales mas amplios que se empalman con las horas de
congestiéon (Walker, 2011). Bajo este argumento, usuarios de bajos ingresos viajan fuera
de la hora pico mientras que usuarios de altos ingresos viajan en el horario de mayor
demanda y pagarian el cargo por congestion, favoreciendo asi la progresividad del cargo
por congestién. Sin embargo, se recomienda seguir explorando esta idea e identificar el
perfil de usuarios por hora de viaje para el caso mexicano.

Finalmente, existe una tendencia mundial a disminuir los subsidios en transporte
publico, debido a las restricciones presupuestales que enfrentan los gobiernos (Feranley,
2004). Ante esta situacion, cada vez es mayor la necesidad de disefiar mecanismos
eficientes que reflejen en mayor medida los costos de proveer el servicio; que induzcan
una mayor demanda por mejoras en calidad y con ello mayores ingresos para los
operadores. El cobro de una tarifa mayor en periodos de alta congestion y su efecto de
dispersion de la demanda podria ayudar a esto. Adicionalmente, evitaria que los
operadores incurran en costos ineficientes que tendrian que asumir para proveer el
servicio exclusivamente en hora pico. Por ejemplo, el costo de inversion en nuevas
unidades de transporte para cubrir la demanda en horas pico pero que fuera de estos
horarios no se utilizan y solo se convierten en costo de mantenimiento. Prueba de esto, es
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que el costo marginal de proveer el servicio en hora pico es aproximadamente tres veces
mayor que el costo en hora valle (Gwee y Currie, 2013)

Caso Internacional: Washington Metropolitan Area Transit Authority (WMATA)

La agencia de transito del area metropolitana de Washington es la encargada de operar el
Metro de la ciudad. Antes de 1976 la agencia se caracterizaba por trabajar con déficit. Sin
embargo, ese mismo afio se establecié una tarifa diferenciada de $0.55dlls. durante la
hora pico definida de 5:00 a 9:30hrs y de 15:00 a 19:00hrs; mientras que se propuso una
tarifa de $0.40dlls. que aplica para el resto del dia. Un afio después, se implement6 un
sistema de pago por distancia (cago extra por milla adicional de viaje), manteniendo la
tarifa diferenciada por hora pico y no pico. Afios después de la implementacion de esta
estrategia, la posicién financiera de la agencia mejoré debido a un aumento en las
ganancias por el incremento en la demanda y la reduccion de costos de hora pico (Gwee
y Currie, 2013).

Caso Internacional: Melbourne -Programa “Early Bird”

En 2007 la agencia encargada de operar el Metro de la ciudad de Melbourne decidi6é
implementar el programa “early bird”, debido al alto congestionamiento en la hora pico de
7 a 9hrs. Este consiste en un esquema de descuento en la tarifa antes de las 7 de la
mafana; en particular se propuso una tarifa cero (gratuito) para el horario de menor
demanda. Los resultados del programa fueron exitosos, ya que 23% de los usuarios que
antes abordaban el transporte en hora pico, comenzaron a viajar en hora valle, es decir,
antes de las 7hrs (Gwee and Currie, 2013).

Los casos presentados ilustran que una politica de precios de congestién bien
implementada genera ganancias en bienestar social. Sin embargo, para alcanzar los
beneficios mencionados se sugiere mejorar la factibilidad politica para la implementacion
de la medida. Para ello, es necesario concientizar a los usuarios del costo que
actualmente asumen por los altos niveles de congestion; es decir, reflejar en el precio un
sobrecosto por viajar en horas pico, se espera que el incremento en el pago por
congestién es algo que ya estan pagando actualmente, pero pagarlo explicitamente
podria ayudar a cambiar habitos de viaje y generar recaudacion para inversibn en mejoras
en calidad del transporte. Esta medida seria un paso importante para ayudar a mejorar la
aceptabilidad social de la medida.

Ciudades potenciales

Distrito Federal. De acuerdo a la teoria presentada, la politica de precios de congestion
podria ayudar a resolver uno de los principales problemas que enfrenta el Distrito Federal
en materia de transporte publico, la alta congestion de las unidades de transporte en
horas pico. Para evitar la congestion excesiva y una disminucion en el bienestar social, se
sugiere incorporar una tarifa diferenciada por hora pico y hora no pico en los distintos
medios de transporte publico del Distrito Federal reflejando en el precio el sobrecosto por
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viajar en horas pico. Se debe aprovechar el hecho de que ya se cuenta informacién
acerca de las horas del dia con una mayor congestion, pudiendo asi hacer un disefio
correcto de la tarifa diferenciada. En cuanto a su implementacion, existen dos opciones: la
primera consiste en mantener el precio actual como la tarifa para horas pico, y disminuir la
tarifa en hora valle; la segunda opcion es que la tarifa actual sea la tarifa para hora valle y
establecer una tarifa mayor en horas pico. Al implementar la politica de precios por
congestidn se podria esperar que disminuya la congestion en las horas de mayor flujo, ya
que los usuarios con horarios flexibles y sensibilidad al precio preferirdn utilizar el
transporte publico en los horarios con tarifa valle.
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Recomendacion 5. Sistemas integrados de transporte e integracion de competencia.

A continuacion se presenta una alternativa de politica publica que sugiere la creacion de
un sistema integrado de modos de transporte organizado bajo esquemas de competencia
en licitaciones. El desarrollo de sistemas integrados de transporte es una solucién
enfocada a mejorar la calidad del transporte publico desde el &mbito de la ingenieria y
esta enfocada al reordenamiento del espacio publico y de las rutas con el objetivo de
generar ganancias en movilidad. Sin embargo, dicho reordenamiento implica realizar
nuevas negociaciones, la reparticion de rentas monopdlicas que podrian dificultar su
implementacion. Tal es el caso del sistema integrado de Ledén Gto., el sistema de
Metrobus en el Distrito Federal, entre otros, donde la busqueda del proceso de negacién y
la reparticién de rentas determiné el reparto de las nuevas concesiones.

Sin embargo, para introducir competencia, es recomendable tomar en cuenta el
contexto especifico de cada caso, las opciones de negociar con dureza y licitar el
proyecto en su totalidad o auxiliarse de otras reglas para introducir la competencia
gradualmente con los procesos licitatorios, la evaluacioén de concesionarios y del servicio
gue se realizan cada cierto tiempo.

Los SIT tienen como objetivo disminuir tiempos de traslado y gasto en transporte.
Esta medida puede resultar especialmente Gtil en zonas donde hay una gran cantidad de
viajes entre ciudades o municipios conurbados ya que se redefinen las rutas optimizando
técnicamente y se controla mejor el transporte gracias a los centros de transferencia
modal.

Histéricamente, los operadores de transporte publico en México han operado de
manera independiente y con autonomia sobre las tarifas, los atributos de transporte que
ofrecen y los recursos que recaudan. Con este esquema los incentivos para cada
empresa era proveer el servicio en su ruta independiente de lo que ocurriera en otras
rutas. Una correcta integracion del sistema de transporte propone entre otras cosas,
modificar este esquema por un modelo que involucre mayor coordinacién e integracién
entre operadores tanto en la provision de servicio como en la administracion conjunta de
los recursos derivados de la operacion (Miller, 2003)

El Sistema Integrado de Transporte (SIT) incluye aspectos que benefician
directamente a los usuarios. El SIT involucra la integracion fisica de distintos modos de
transporte a través de una modificacion e integracion de rutas existentes, asi como la
creacion de centros de transferencia intermodal. El segundo, incluye una integracion de la
tarifa a través de una tarifa homologada que le permite al usuario con un solo pago al
inicio de su viaje tener acceso a distintos modos de transporte. Finalmente, la integracion
incluye coordinacién de horarios entre modos de transporte asi como compenetracion de
informacion sobre horarios de viaje, arribos y salidas del transporte publico.
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Es dificil encontrar la politica correcta para cada caso. Ya que depende de que
marco regulatorio aplicable, el tipo de reforma que se quiera implementar, las
capacidades técnicas y tecnologicas de la autoridad, los recursos técnicos y econémicos
disponibles, e incluso el ambiente politico, costumbres y usos de los usuarios. En algunos
casos, al realizar una reforma o reestructuracibn se puede terminar con resultados
opuestos al esperado, por fallas de mercado o gobierno que no se habian tomado en
cuenta en un principio. Sin embargo en esta seccidén se analizara el caso de sistemas
integrados de transporte publico con el fin de reafirmar el derecho de movilidad de los
ciudadanos en cada pais.

El derecho de movilidad, segun Fridole (2013), se conceptualiza como el libre
desplazamiento en condiciones O6ptimas de relacion entre medio ambiente, espacio
publico e infraestructura. Las ciudades deben garantizar el derecho de movilidad y
circulaciéon a través de un sistema de transporte publico accesible a todas las personas.
Una alternativa es el crear un sistema integrado que aproveche economias a escala y
densidad; que pase de un servicio individual por ruta al servicio coordinado, con un disefio
racional de la red, infraestructura especializada y tamafio de las unidades. Lopez (2013)
sugiere que no es necesaria la infraestructura especializada ni unidades rodantes de alta
capacidad. El Banco Mundial en 1989 disefio la capacidad éptima por tipo de transporte
para la existencia de un sistema de transporte publico integrado. Esta figura se debe
tomar con cautela, se muestra so6lo con fines didacticos, ya que éste calculo debe ser
estimado para las necesidades de cada ciudad y contextos especificos.

Figura 51. Capacidades tipicas por tipo de transporte (pasajeros hora sentido en maxima demanda)

Tren Ligero |
Autobuses en camil exclusivo |

Autobuses en derecho de via comparntido |

Baja capadidad (taxis, minibuses, elc.) 3%

0 10,000 20,000 30,000 40,000 50,000 60,000

Fuente: Sistemas de Transporte Piblico Urbano.- Amstrong W. Allan.- 1989.- World Bank.- Documento 525
Fuente: Atkins, 2005.
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Una vez que se concibe un sistema integrado el siguiente paso es introducir
competencia. Lépez (2013) sugiere tres formas de hacerlo: 1) mediante un proceso
paulatino en donde las concesiones tradicionales se transformen en contratos con
regulacién por incentivos, 2) mediante la introduccién programada de nuevos servicios
(corredores BRT) o, 3) por una combinacién de ambos (la introduccién de corredores se
sumarian areas de la ciudad que se van incorporando al sistema integrado).

Un rasgo importante de los sistemas integrados es la interoperabilidad; es decir,
los usuarios no logran distinguir entre proveedores ya que perciben un mismo estandar de
servicio y tarifas integradas. Asimismo, segun UN-Habitat (2012) se incrementa (1) la
calidad del servicio, (2) se genera una integracién de red multi-modal, (3) se armonizan
los horarios y conexiones, (4) se crea un solo ticket con misma tarifa y, (5) se integra la
infraestructura.

Este sistema se ha implementado en Londres, Santiago, Bogoté, Barcelona,
Madrid, Singapur, Nuevo Leon y la bahia de San Francisco.

Caso Internacional: Londres

Sus origenes datan de 1947 dentro de la Ley de Transportacion y la creacion de la
Comision de Transporte Britanica (BTC, por sus siglas en inglés). Su objetivo era el
asegurar la provision de un sistema propiamente integrado del transporte publico de tierra;
con provision eficiente, adecuada y econdmica. El sistema ha evolucionado a través de
los afios; sin embargo, no hay un consenso respecto al éxito o fracaso de este. Preston
(2010) explica por qué ha sido tan dificil alcanzar en préactica el sistema; él menciona
cuatro problemas principales: Primero, la fallida definicion del concepto sistema integrado
(normalmente es muy generalizado o ambiguo); segundo, la dificil operatividad del
concepto; tercero, la falta de evidencia o evaluacién del éxito del sistema integrado, y
cuarto, las barreras de individuos e instituciones, para el cambio de comportamiento
requerido para un sistema integrado.

Asimismo, Preston (2012) jerarquiz6 las dificultades organizacionales del sistema
integrado en Londres:

1. Laintegracion de la informacion del transporte

2. Laintegracion fisica de los servicios de transporte publico

3. Laintegracion de las tarifas y venta de billetes del transporte publico

4. La integracion de la infraestructura, manejo y precio del transporte publico y

privado

La integracién entre el transporte de pasajeros y de carga

6. La integracion de las autoridades de transporte
La integracion entre las medidas de transporte y las estrategias de politica publica
para el uso de tierra

7. La integracion entre las politicas de transporte general y las de los sectores
educacion, salud y servicios sociales

o
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8. La integraciéon entre politicas de transporte y politicas para el medio ambiente y
desarrollo socio-econdémico.

Estos pueden distinguirse entre integracion vertical (1 a 4) y horizontal (5 a 7). El
resto pueden pensarse como la integracién sustentable de todo el sistema segun George
(2000), donde es necesario la homologacion en nomenclatura en Gran Bretafa.

Preston (2012) da recomendaciones en el corto, mediano y largo plazo para
incentivar la integracién del sistema. En el corto plazo sugiere que se realicen paquetes
publicos que promuevan el viaje activo, como la caminata o la bicicleta, asi como
transporte publico y programas para la planeacion del traslado. Se cree que hay una gran
posibilidad que el traslado predeterminado para un grupo de usuarios pueda hacerse con
medidas sustentables, mas en traslados cortos. Asimismo la evidencia indica que la
competencia en el mercado no proporciona transportes integrados; este puede buscarse
si las operaciones de autobuses se procuran sean a través de licitaciones competitivas
por el mercado, teniendo mayores beneficios si se trabajan estos en la ruta, en vez de a
nivel area. Las medidas de mediano plazo se deben enfocar en la integracién tarifaria,
para que el cargo de utilizar transporte publico y privado refleje los costos marginales.
También se sugiere el uso de sistemas globales de posicionamiento, tarjetas inteligentes
y celulares que provean plataformas tecnolégicas para la integraciéon, aunque el desarrollo
de las ultimas se espera sea conducido por el sector privado. Finalmente para el largo
plazo, se sugieren cambios en estructuras de gobierno y politicas. Es necesaria la
negociacion flexible entre departamentos de gobierno, para poder atender las
necesidades futuras de los usuarios sin tener cambios legales que obstaculizan los
mismos. Asi como politicas integradas entre los sectores a nivel estratégico con objetivos
econdmicos, sociales y ambientales.

Caso Internacional: Singapur

En Singapur, desde 1975, el organismo encargado de la implementaciéon del cargo por
congestion es la Autoridad de Transporte Terrestre (LAT en inglés)®. Aunque la estrategia
ha sido modificada de manera constante, las politicas orientadas a atender la congestion
vehicular, tienen como punto de partida la gestién de la demandal’. Bajo este enfoque y
tomando en consideracion la escasez de suelo en Singapur, la estrategia tiene dos
propésitos fundamentales: por un lado, administrar la posesion de vehiculos a través del
incremento del costo para su adquisicion y por otro lado, controlar el crecimiento del
parque vehicular reflejando el costo real a los automovilistas por la utilizacion intensiva de
este modo de transporte. Asi, las estrategias de gestiéon de la demanda incentivan que los
ciudadanos utilicen otros modos de transporte como el transporte publico.

6 Land Transport Authority

7 Demand management es el ingrediente fundamental de la estrategia de transporte en Singapur.
Este enfoque consiste en la administracidn (o gestidn) de los viajes realizados en una zona y el uso
de los modos de transporte, sin la necesidad de crear mas ofertas viales.
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Por un lado, las restricciones para la adquisicion de un vehiculo se realizan a
través del Sistema de Cuota Vehicular (VQS en inglés)® que consiste en asignar un limite
a los vehiculos que se sumen al parque vehicular. Por otro lado, la asignacion de tarifas
en una vialidad se implementd como un mecanismo para enviar la sefial a los
automovilistas sobre el costo que implica la utilizacién intensiva del vehiculo particular.

Respecto a la creacion de una red de transporte en Singapur, es importante
destacar que la planeacién del uso de suelo es un aspecto medular del Plan Conceptual
2001 de la ciudad; el instrumento en mencién propone la combinacién de usos de suelo a
fin de reducir la necesidad de viajes de los ciudadanos. En este esquema, los centros
sociales y de trabajo asi como las zonas residenciales estdn conectados a través de una
red de transporte publico que ofrece mayor accesibilidad, convivencia y confort para la
poblacion.

Respecto a la creacion de una red de transporte en Singapur, es importante
destacar que la planeacion del uso de suelo es un aspecto medular del Plan Conceptual
2001 de la ciudad; el instrumento en mencién propone la combinacion de usos de suelo a
fin de reducir la necesidad de viajes de los ciudadanos. En este esquema, los centros
sociales y de trabajo asi como las zonas residenciales estan conectados a través de una
red de transporte publico que ofrece mayor accesibilidad, convivencia y confort para la
poblacion.

El caso de Singapur otorga dos lecciones importantes para la implementacion de
sistemas integrados de transporte. Por un lado, es importante que la creacion de dichos
sistemas se de bajo un esquema de mayor planeacién urbana tomando en cuenta el uso
de suelo. La segunda radica en el hecho de que es necesario la creacion de incentivos
gue limiten el uso del automovil y faciliten el uso de sistemas de transporte.

Casos Nacionales:

Ledn, Guanajuato

En el caso mexicano, la ciudad de Ledn implementd el Plan Maestro de Movilidad como
instrumento técnico de conduccion. Este cuenta actualmente con 3 fases: diagndstico,
visién y estrategias, e incluye:

Ruta del peatén

Red de ciclovias

Modos de transporte

Sistema Integrado de Transporte
Red vial

Intersecciones

Transito

18 Vehicle Quota System.
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e Imagen urbana
e Aspectos regionales -zona metropolitana

En septiembre de 2003 Le6n puso en operacion el primer Sistema de Transporte Publico
con autobuses de gran capacidad y carriles exclusivos en el pais. Este se ha convertido
en la columna vertebral de la movilidad en la ciudad. El Sistema Integrado de Transporte
(SIT) cuenta actualmente con dos etapas, que satisfacen mas del 60% de los viajes
diarios que se realizan en transporte publico de la ciudad, realizando méas de 350,000
vigjes al dia.

Se cuenta con 85 unidades articuladas que recorren la red conformada por tres
Estaciones de Transferencia (Delta, San Jer6nimo, San Juan Bosco), una micro estacion
(Santa Rita), cinco rutas troncales con 61 paraderos, 47 alimentadoras y 17 auxiliares.

Se prevé la realizacion de la tercera etapa que busca beneficiar alrededor del 80%
de los usuarios del transporte; mas de 500,000 usuarios, dando servicio al nororiente de
la ciudad, con lo que se contempla tres nuevos corredores:

e Corredor Troncal Nororiente Francisco Villa
e Corredor Troncal Prevencion
e Corredor Troncal Ibarrilla

Zona del Valle de México

Actualmente no se cuenta con un sistema integrado en la Zona Metropolitana del Valle de
México. Sin embargo, aqui se ejemplifican los beneficios de la medida para los usuarios
representativos de esta zona. Por ejemplo, un usuario que requiere hacer un viaje del
Estado de México al Distrito Federal utiliza los modos de transporte Mexibls y STC Metro
para llegar a su destino. Este paga, con las tarifas actuales, $6.00 pesos para ingresar al
sistema Mexibus y $5.00 pesos para ingresar al STC Metro. Mediante la integracion
tarifaria, bastaria un solo pago para utilizar ambos modos de transporte; esto le acarrearia
al usuario un ahorro. El valor 6ptimo a cobrar debe tomar en cuenta los costos marginales
por viaje; asi como la creacién de un esquema de ganancias, como en el caso de Nuevo
Ledén, que al cobrar una tarifa Unica genere ingreso a un fondo comun, para
posteriormente ser repartido entre los concesionarios.

Dado que la integracion junta distintos modos de transporte de calidad y al mismo
tiempo disminuye costos para los usuarios, se espera un incremento en la demanda por
transporte publico que se traduzca en el largo plazo en el cambio modal necesario para
disminuir las externalidades negativas asociadas al medio ambiente y congestion
ocasionadas por el uso del automovil.

Como ya se mencioné anteriormente, una de las problematicas actuales en
transporte publico son los altos costos que pagan los usuarios en algunas ciudades del
pais. Los beneficios de este tipo de sistemas integrados incluyen una disminuciéon de
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gasto en transporte publico para todos los usuarios pero principalmente para aquellos que
viajan de un municipio o ciudad a otro o que viven en la periferia de las ciudades y
necesitan trasladarse al centro (Chaparro, 2002), Adicionalmente, existen beneficios en
ahorro de tiempos de traslado significativos derivados de la implementacion de un sistema
de transporte integrado (Chaparro, 2002).

La integracion tarifaria y de redes de transporte publico es tecnolégicamente
posible y se ha avanzado en el caso de algunas ciudades como el Distrito Federal con la
red de metrobuses que se han implementado en los Ultimos afios. Sin embargo, la
ampliacién del sistema con otros modos de transporte dentro de la ciudad y fuera de ella
requiere de modificar cuestiones sobre la autonomia en la administracion de los recursos
de los operadores, lo cual supone un gran reto de coordinacion entre operadores publicos
y privados del servicio. Adicionalmente, el reto de coordinacion a nivel politico también es
grande pues requiere de un plan de movilidad entre ciudades aledafias, modificar los
limites de la autonomia municipal y unificacién de reglas e instituciones.

Institucionalmente esta medida resulta poco factible dada la diferente naturaleza
de los diferentes sistemas de transporte masivo. Por ejemplo, en el caso de la Ciudad de
México, el STC Metro tiene un sindicato que controla gran parte de la operacion del
servicio mientras que en el caso del Metrobus este no tiene ningun subsidio y depende de
un reparto de beneficios entre operadores privados. Estas diferencias dificultan la
integracion fisica y tarifaria por lo que es necesario establecer procedimientos y acciones
que permitan un marco juridico viable para la implementacién de la medida.

Es importante mencionar que a pesar de que en algunos entidades como el
Estado de México no ha habido iniciativas para la integracion tarifaria, otras entidades
como el Distrito Federal si tienen el objetivo de crear un sistema tarifario integrado en el
transporte publico de acuerdo al programa General de Desarrollo del Distrito Federal de
2013. Sin embargo, los retos politicos son grandes ya que es necesario mayor
coordinacién entre municipios asi como politicas de transparencia al interior de los
operadores de transporte publico que generen incentivos entre los actores a favor de la
integracion.

Ciudades potenciales

Guadalajara'y Zapopan. La falta de planificacion y disefio urbano en Jalisco ha generado
sobreoferta en los corredores, carencia de comunicacion entre modos de transporte y la
creacion de rutas pirata. La creacion de un sistema integrado es urgente ya que reduciria
costos y tiempo de traslado entre los usuarios, asi como que evitaria el surgimiento de
servicios distorsionantes e inseguros como son los moto-taxis. Esto a su vez haria que se
aprovechen las economias de escala y densidad.

Tijuana. De acuerdo a la teoria presentada, la integracion de modos de transporte con
tarifas homologadas podria ayudar a resolver uno de los principales problemas de los
usuarios que es el alto costo de transporte que pagan actualmente. Ademas mejoraria la
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estructura de movilidad existente disminuyendo el uso de taxis de ruta en algunas rutas.
El sistema integrado de transporte promovido actualmente por el Gobierno Municipal de
Tijuana es un corredor que va de la “Puerta México-Simén Bolivar-El Florido” con un carril
exclusivo para autobuses por Vias Répidas del Rio Tijuana con una longitud de 15.1 km.
Adicionalmente, se propone la incorporacion de reglas de competencia para otorgar las
concesiones del nuevo sistema de transporte.

Para introducir competencia y lograr la calidad esperada del servicio se
recomienda que, considerando el contexto politico econdmico de Tijuana, se realicen
procesos licitatorios y evaluaciones a los concesionarios ganadores de manera
transparente con reglas especificas previamente establecidas.

Ecatepec y Ciudad Nezahualcoyotl. Un sistema integrado entre la zona conurbada del
Estado de México y el Distrito Federal es sugerido para fomentar una mejora en la
calidad, tarifas y los tiempos de traslado, la sugerencia en la ZMVM es unificar el sistema
a través de la reglamentacion en conjunto con ambas secretarias.

Una metrépolis unificada es recomendable en la zona conurbada, al fortalecer y
proveer de instrumentos regulatorios a instituciones como la COMETRAVI (Comision
Metropolitana de Transporte y Vialidad) se incentiva la interaccién entre organismos
gubernamentales y se instauran funciones para un esquema de cooperacion entre ambas
secretarias, seria deseable una la homologaciéon de los marcos regulatorios y de
competencia en el plan rector de la Comision. La integracién del transporte en la zona
conurbada proveera de una tarifa homologada, ademas de la unificacion de tiempos con
respecto a los traslados en la ZMVM.

Oaxaca. Actualmente existen mas de 100 rutas del area metropolitana de Oaxaca, estas
necesitan ser reordenadas y/o redisefiadas. La LTEO da primeros pasos para resolver
este problema implementando estudios para el disefio de rutas. Una opcidn seria transitar
un Sistema Integrado que coordine y optimice las rutas para beneficiar tanto a usuarios
como concesionarios minimizando kilémetros recorridos, el tiempo del viaje y creando la
infraestructura necesaria para dar un servicio de calidad. Ademas, los centros de
transferencia modal resolverian el problema del transporte suburbano que entra a la
capital generando externalidades en forma de congestién y accidentes vehiculares. El
Programa de Movilidad deberia de ser capaz de atender estas necesidades, mejorando
drasticamente la calidad del servicio.

Los cambios en la reparticion de rentas monopdlicas derivados de la
implementacion de un SIT, limita la capacidad de generar competencia en el sector. Para
crear un SIT es recomendable tener reglas especificas para la transicion e
implementacion, y tratar de introducir competencia mediante procesos licitarios
transparentes, revision y evaluacion de operadores.
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Recomendacion 6. Generacion y recoleccion de datos

La generacion, recoleccion y analisis de informacién juega un papel cada vez mas
importante en la creacion de politicas publicas y mejores servicios publicos. La capacidad
de recolectar, manipular y estudiar grandes cantidades de datos presenta una oportunidad
para disefiar sistemas de transporte mas eficientes, generar estudios especializados,
mejor planeacién en los servicios de transporte, proveer de mas informacién a los
usuarios para la toma de decisiones, reducir costos de la infraestructura y servicios de
operacion asi como mejorar el trafico y la seguridad vial. Otro de los beneficios deriva del
mejoramiento de las politicas de transparencia y rendicion de cuentas, el desarrollo de
nuevos productos usando datos abiertos impersonales y la capacidad de conocer cada
vez mejor a los usuarios y al sector.

Es deseable que se creen instituciones responsables de la generacion y
recoleccién de datos que en un futuro ayuden a resolver de manera mas eficiente y
menos costosa los retos del transporte publico del futuro. Los datos generados o
recolectados deberian de estar al servicio de mejorar la calidad y eficiencia del transporte,
por lo que idealmente la informacién debe de ser publica. Con un sistema moderno para
la generacion y recoleccion de datos es posible analizar el sector en tiempo real y
optimizar el servicio con base en datos inmediatos. Asimismo, es factible y valioso realizar
evaluaciones que vayan mas alla del tiempo real, especulando sobre el futuro: estimar
elasticidades de oferta y demanda, calcular el progreso en cambio modal o medir las
emisiones por tipo de servicio, entre otros. Con la finalidad de evaluar el transporte es
necesario crear indicadores, para lo cual es esencial generar datos. Son tres ejercicios
que son fundamentales al momento de analizar la calidad del sector de transporte publico.

La tabla que se presenta a continuacibn esta compuesta por una serie de
indicadores que provienen de una propuesta del Banco Mundial para medir y evaluar el
sector desde una perspectiva muy particular. En este caso, se interpretan los indicadores
como un medio para estimar si el panorama incentiva o no el cambio modal hacia el
transporte publico. Como parte de esta recomendacion se propone integrar a los estudios
técnicos de las ciudades una metodologia de generacion de datos, creacion de
indicadores y evaluacion de desempefio, no necesariamente con los siguientes
indicadores, pero si a partir de una revision exhaustiva de los métodos y herramientas
adecuados para cada ciudad con el fin de mantener una mejora constante.
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Tabla 14. Indicadores para medir la calidad del sector de transporte publico

Variable

Descripcién

Accesibilidad (fisica)

Accesibilidad econ6mica

Calidad (técnica)

Calidad (percepcion de los
usuarios)

Eficiencia (costo para el
usuario)

Eficiencia (costo parala
sociedad)

Eficiencia (costo fiscal)

Autonomia financiera de
los usuarios

Instituciones y
gobernabilidad

% de la poblacion que tiene acceso a algin medio, a una
parada en los casos de transporte publico, o infraestructura de
transporte si se trata de hogares con automovil, a una cierta
distancia

% del gasto por hogar en servicios de transporte

Porcentaje de viajes al trabajo que se satisfacen en cada uno de
los modos de transporte

Tiempo medio de viaje por hogar por dia
Tiempo de viaje al trabajo por persona por dia

% de incidencia en el gasto de los hogares

Variacion compensatoria

Si existen subsidios, la progresividad del mismo

% de hogares que poseen al menos un automovil
% de hogares que poseen al menos una motocicleta
% de hogares gue poseen al menos una bicicleta

Participaciébn de competencia del sector privado en servicios de
transporte (si / no)

¢Hay procesos claros y razonables para que los operadores de
transporte estén habilitados legalmente para ofrecer diferentes
servicios de transporte en forma competitiva?

Valoracion de género (si / no) ¢Hay requisitos para diferenciar y
tener en cuenta necesidades de transporte e impactos por
género?

Acceso para todos (si / no) ¢Hay requisitos para colocar las
necesidades de transporte particulares de diferentes segmentos
de la poblacién (personas con discapacidades, ancianos, etc.)?
Planeamiento con datos desagregados (si / no) ¢Hay
informacion clave con base en la cual las decisiones politicas y
de inversibn sean relevadas rutinariamente de manera
desagregada, que permita ponderar el impacto en importantes
segmentos de la poblacion (hombres y mujeres, jévenes y
ancianos, discapacitados, etc.)?

Estandares de trabajo urbano (si / no) ¢Hay estandares de
trabajo de la OIT legislados por el gobierno y activamente
implementados por la industria del transporte?

114



PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

: USA' D BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)

O IS DEAVERCA TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,
COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.

Salud y seguridad urbana (si / no) ¢Hay estandares de
seguridad y salud apropiados legislados por el gobierno y
activamente practicados y monitoreados por la industria del
transporte?

Eficiencia del sistema indice de pasajeros kilémetro del sistema
% de transbordos

Fuente: Cantl 2013 con datos del Banco Mundial (Transport Results Measurement).
Disponible en: http://www.worldbank.org/transport/transportresults/home.html

Caso Internacional: Sao Paulo, Brasil

Los sistemas de transporte de Sdo Paulo generan al dia 30 millones de fuentes de datos,
una cantidad que excede incluso los 23 millones de viajes diarios realizados en la ciudad.
Estos datos representan una gran oportunidad para mejorar la movilidad urbana.
MobiLab, un laboratorio de S&o Paulo, contribuye a soluciones de movilidad urbana
precisamente a partir de datos abiertos.

MobiLab es un laboratorio de datos abiertos para la movilidad urbana que pretende
ir mas alla de la manera tradicional en que trabajan los gobiernos para lograr soluciones a
través de la innovacion tecnolédgica. La forma en la que opera el método tradicional al
hacer frente a un problema urbano, consiste en que el gobierno contrata a una gran
empresa que por lo general proporciona un producto caro, a la cual le lleva mucho tiempo
resolver parcialmente el problema. Esta solucién es monolitica, que significa que cada
nuevo desafio requerird una nueva contratacion cuyos cambios son caros y lentos. Por el
contrario, el modelo de MobiLab se centra en pequefios grupos que solicitan soluciones
rapidas y sencillas utilizando datos que estan disponibles abiertamente.

Ciro Biderman, director general de transporte publico SPTrans de S&o Paulo y el
lider de MobiLab, recibi6 el premio en Detroit durante el Congreso Mundial ITS dirigido por
Bill Ford, presidente ejecutivo de Ford, y Robert Safian, editor en jefe de la revista Fast
Company. Biderman habl6 acerca de cémo los datos y tecnologias abiertas pueden
transformar la forma de planificar las ciudades. En particular, se refirid a los principales
desafios que enfrenta Sdo Paulo y cémo la ciudad estd utilizando la tecnologia para hacer
frente a ellos. (Zottis, 2014)
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Resultados relevantes de la encuesta y recomendaciones de politica publica

A continuacion se presenta el analisis de la percepcion de calidad del transporte para las
tres ciudades en las que se realizé la encuesta: Distrito Federal, Monterrey y Guadalajara.
El objetivo es sustentar los diagndsticos y recomendaciones de politica publica expuestas
anteriormente con base en los resultados de la encuesta, ademas de describir la relacion
existente entre calidad y regulacion para dichas ciudades.

En el caso del Distrito Federal, una de las principales problematicas detectadas fue
el nivel de congestion. En relacién a esto, en la encuesta se encontré un alto nivel de
saturacion al interior de las unidades de transporte publico, dado que segun la encuesta
realizada, el 36% de los usuarios en el Distrito Federal declararon que dejan pasar
normalmente dos o0 mas unidades debido a que no pueden abordar la unidad por el nivel
de congestién al interior de la misma. Las externalidades negativas asociadas a este
fendmeno generan costos a los usuarios que se reflejan negativamente en la comodidad
de los usuarios durante el viaje y aumentos en tiempo de traslado.

Adicionalmente, la distribucién de viajes durante el dia tiene dos horarios pico
claramente definidos que van de las 5:00 am a las 10:00 am y de las 5:00 pm a las 10:00
pm, en los cuales se concentran el 50% de los viajes. Al relacionar estos horarios con los
gue se identificaron como los mas conflictivos para trasladarse, éstos resultaron seguir
una tendencia muy parecida. La recomendacion de precios diferenciados de acuerdo a los
horarios de congestion presentada anteriormente, podria ayudar a dispersar a la demanda
a lo largo dia, eliminando concentraciones de viajes en horarios pico asi como los costos
en congestion para los usuarios.

De acuerdo a la matriz de regulacion (ver Anexo 2) para el caso del Distrito federal
encontramos escasa regulacion en favor de calidad, en particular en términos de eliminar
la congestion dentro las unidades de transporte. La escasa regulaciébn en la materia
aunada a la dinamica poblacional de la ciudad explican los altos niveles de congestion
observados en el transporte de la ciudad.

En el caso de Monterrey las problematicas identificadas y descritas anteriormente
fueron la gran capacidad de negociacién de los concesionarios para fijar tarifa y la
ausencia de transparencia en el otorgamiento de concesiones asi como la baja rendicion
de cuentas en materia de transporte a la ciudadania. Esto se traduce en tarifas altas en
relacion al servicio que se brinda.

En relacion a esto, en la encuesta se encontr6 que en promedio los usuarios
gastan $27.00 pesos diarios en transporte y que el 56% de las personas declaran gastar
entre $21.00 y $30.00 pesos diarios. Adicionalmente, cuando se le pregunta al usuario
acerca de su percepcion de la tarifa que pagan actualmente, se encontré que el 39% de
los usuarios de camiones en la ciudad considera que la tarifa que paga es mala o muy
mala en relacion al servicio. Finalmente, el 19% de los usuarios tienen una muy mala
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percepcion de la tarifa del Transmetro o Pre-Metro. Como se puede observar, los datos de
la encuesta aportan evidencia a las distintas problematicas anteriormente descritas.

Es importante mencionar que de acuerdo al indice de regulaciéon elaborado,
Monterrey cuenta con una amplia regulacion del sector, sin embargo, es necesario hacer
un analisis mas profundo para observar el correcto cumplimiento de esa regulacion y
cambios regulatorios sobre todo en materia de fijacion de tarifas y concesiones.

Por ultimo, en el caso del Guadalajara las problematicas identificadas se pueden
agrupar en tres: alta tasa de accidentes viales asociada a la competencia entre choferes
por el pasaje, mecanismo discrecional para establecer tarifas y altos tiempos de traslado
en transporte publico.

En relacion al nimero de accidentes viales, se encontr6 que el 10% de los
usuarios de transporte reportaron haber sufrido al menos un accidente vial a bordo de
alguna unidad de transporte durante los ultimos 6 meses. Al diferenciar por modo de
transporte, se encuentra que los usuarios de Macrobus son los que experimentaron mas
accidentes viales durante los Ultimos 6 meses (12% de los encuestados).

Respecto a los tiempos de traslado en transporte publico para la Ciudad de
Guadalajara, la encuesta nos permite observar el tiempo de traslado sin y con trafico. El
tiempo promedio de viaje de las personas usuarias de transporte publico con tréfico es de
50 minutos, mientras que sin tréfico es de aproximadamente 41 minutos. Al igual que en
las ciudades descritas anteriormente, la encuesta proporciona evidencia que sustenta las
problematicas encontradas durante las visitas de campo.

Finalmente, de acuerdo al indice de regulacién para la ciudad de Guadalajara, es
necesario fortalecer las reglas en favor de licitaciones transparentes. Adicionalmente, en
la matriz regulatoria (Anexo 2) encontramos escasas reglas enfocadas al fomento de la
calidad del servicio lo que se refleja en los problemas de tiempo de traslado y accidentes
viales observados en la ciudad.
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VII. Investigacion futura

Como parte de la linea de investigacion futura se sugiere tomar en cuenta la
heterogeneidad que resulta entre los diferentes modos de transporte en cada ciudad.
Seria importante realizar un andlisis extenso en cada ciudad para generar
recomendaciones de politica publica mas especificas y acordes a la problematica que
enfrenta cada una.

Se observa, por otro lado, que muchas de las ciudades analizadas en el estudio
actual estan experimentando una transicion en materia de leyes de movilidad. Es
importante dar seguimiento al analisis cualitativo de estas ciudades para ver el dinamismo
de los factores analizados en el tiempo y su relaciébn con la provisibn de bienes de
transporte publico de calidad. Ademas se sugiere analizar, para las ciudades donde se
llevé a cabo la encuesta, qué modos de transporte son los que mas beneficiarian en
términos de tiempo y calidad a los usuarios, para asi incentivar el cambio modal por
medio de inversiones que sean costos eficientes.

Es importante hacer énfasis en que los datos obtenidos en la encuesta podrian
generar muchos mas cruces de variables, con los cuales se podrian generar
recomendaciones de politica publica mas puntuales. Actualmente, con la estadistica
basica realizada, se sabe qué existen variables pecuniarias con diferente orden de
valoracion para los usuarios de transporte publico, y cudles de éstas son las necesarias
para poder incentivar el cambio modal para los no-usuarios. Sin embargo, un analisis mas
exhaustivo requiere de mayor tiempo y esfuerzo, por lo que se deja para futuras
investigaciones; asimismo, se queda pendiente la verificacion de condiciones de
racionalidad y consistencia entre las respuestas de los encuestados.

Se concluye con el andlisis cualitativo y cuantitativo que, en general, existe una
clara relacién entre la calidad de la regulacion que hay en las diferentes ciudades
analizadas y la calidad misma del servicio. Sera importante también dejar abierta la
investigacion a un analisis detallado sobre los contratos en el sector de transporte publico
utilizando la teoria econémica de contratos e incentivos econémicos.

Los datos sobre la percepcion de calidad del servicio, generados en esta
investigacion son sumamente valiosos. Ahora ya se tienen identificadas las caracteristicas
del transporte que son mas valoradas por los propios usuarios. Sin embargo, para ampliar
y generar recomendaciones de politica publica, robustas, y que nos permitan estimar el
precio que las personas estarian dispuestas a pagar por mejoras en el transporte publico,
asi como jerarquizar las medidas, se requiere el analisis de experimento de eleccién
descrito en el Anexo 1. En este se encuentra el disefio del experimento, la descripcion de
la teoria econdmica que sustenta el modelo, y el modelo econométrico que se utiliza para
analizar este tipo de experimentos. Como parte de la agenda futura, se propone modelar
econométricamente el experimento descrito y unir la informacién derivada de este con la
estadistica descriptiva presentada en este reporte.
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Finalmente, es necesario atender de manera eficiente las necesidades de los
usuarios identificadas en este estudio, de tal forma que los beneficios sociales sean de
mayor magnitud. Cabe recalcar, que el tomar esta informacion en cuenta, permitira el
desarrollo de politicas costo efectivas con mayores impactos econémicos y sociales.
Asimismo se espera que al mejorar las caracteristicas del transporte publico se incentive
el cambio modal hacia su uso en México. Con la sustitucién de circulacion de vehiculos
privados a colectivos se espera generar co-beneficios ambientales, como mejorar la
calidad del aire en las ciudades, mitigar emisiones contaminantes, y disminuir los costos
en salud publica por la disminucion de enfermedades crdnicas respiratorias.
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Anexo |

Experimento de eleccion (Choice modelling) para identificar la disponibilidad a
pagar de las personas por mejoras en el transporte publico

Con el objetivo de generar recomendaciones de politica publica para mejorar la calidad
del transporte publico e incentivar el cambio modal, se disefié un experimento de eleccién
con la encuesta elaborada por Ipsos. El objetivo es conocer la disposicion de las personas
a pagar por mejoras en el transporte publico. En particular este experimento busca
proveer a los tomadores de decisiones de una herramienta que les permita conocer
cuales son las caracteristicas/factores asociadas al transporte publico que mas valora la
gente, y cuanto estaria dispuesto a pagar por una mejora en ellas.

El experimento de eleccién pertenece a la técnica de valoraciébn econdmica
llamada Preferencias Declaradas (Stated preferences). Este consiste en permitir al
encuestado elegir entre distintos escenarios posibles de transporte publico, donde cada
variable incluida tiene un valor determinado. El encuestado puede elegir quedarse con el
escenario de servicio actual que incluye variables como precio de transporte, comodidad,
frecuencia, seguridad vial, tiempo de traslado, entre otros, o elegir el escenario que
describe cambios en las mismas variables. Los cambios pueden ser con direccion positiva
como negativa. Posteriormente, se utiliza el modelo econométrico logit condicional; con
este, se estima la disponibilidad a pagar por el valor que los usuarios dan al cambio de
cada variable.

Para llevar a cabo el experimento, se eligen distintas caracteristicas del transporte
publico identificadas en grupos de enfoque. Los grupos de enfoque se realizaron al inicio
de la investigacion, con el fin de obtener las variables de mayor interés por parte de los
participantes, asi como la valoracién preliminar de estas para su inclusion en la encuesta.
A continuacion se presentan los atributos seleccionados y los niveles propuestos para
cada uno.

Tabla 15. Atributos y niveles seleccionados para el experimento de eleccion

Atributo Numero de Niveles 0 1 2
Comodidad 3 Viajar parqdo sin Viajar parado con espacio Viajar Sentado
espacio
Sequridad vial 5 La tasa actual de La mitad de la tasa actual
9 accidentes en la ruta de accidentes en la ruta
Tiempo 3 Sm disminucion en el 8 min menos en el tiempo 15 min menos
tiempo de traslado de traslado
. El nimero de asaltos La mitad de asaltos actual
Seguridad 2
actual en la ruta en la ruta
Tarifa 4 1 peso mas 2 pesos mas 4 pesos mas
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Transporte convencional
de diésel o gasolina
(Altamente
contaminante)

Fuente: CMM, 2014.

Transporte de bajas
emisiones eléctrico
(menos contaminante)

Ambiental 2

Como ya se menciond, el experimento consiste en presentar a cada usuario
distintos escenarios o alternativas con pequefios cambios dentro de las variables. En cada
encuesta se presentan 6 bloques de eleccién con tres escenarios cada uno, ver Tabla 16
como ejemplo de bloque presentado en la encuesta. En el ejemplo el usuario elige el
escenario B como su mejor alternativa o la mas valorada dado el nivel de cada variable.
Se espera que esta persona valore mas un menor tiempo de traslado, que el ir parado y
sin lugar disponible para sentarse, con el incremento de s6lo $1.00 peso en la tarifa de
cierto modo de transporte. Se debe mencionar que en este ejemplo se ejemplifica el
cambio en todas las variables, sin embargo en la encuesta, los cambios en cada bloque
son sélo en algunas variables.

Tabla 16. Ejemplo de un bloque para el experimento de elecciones

Escenario A Escenario B Escenario C

Sentado Parado sin espacio (apretado)

El nUmero de accidentes actual en la . .
La mitad de accidentes en la ruta

ruta
15 min menos en el tiempo de 8 min menos en el tiempo de
traslado traslado

Mi situacion actual

. El nimero de asaltos actual en la
La mitad de asaltos en la ruta

ruta
Transporte con mucho humo Transporte con poco humo
2 pesos mas a la tarifa actual 1 peso mas a la tarifa actual

Fuente: CMM, 2014.

Para el disefio de estos escenarios se utiliza un disefio factorial completo que
incluye todas las posibles combinaciones de atributos y niveles ortogonalmente.
Posteriormente, se restringe el numero de combinaciones de acuerdo a criterios
estadisticos y a la credibilidad de alternativas relevantes. A su vez, las alternativas entre
las cuales eligieron los encuestados, estan definidas por 6 caracteristicas variando en
distintos niveles.
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Teoria de la utilidad aleatoria

Para la interpretacion de los datos obtenidos se estim6 el modelo de eleccidn discreta, en
particular el modelo logit condicional. En el campo de la economia, y recientemente en los
modelos econométricos del area de transporte, se han desarrollado modelos de eleccion
discreta (DCM), partiendo de la teoria de maximizacion de la utilidad aleatoria (Random
Utility Models RUM, por sus siglas en inglés). Esta establece que los individuos toman sus
decisiones, entre alternativas excluyentes, maximizando las utilidades esperadas.

La formulacién del modelo bajo esta teoria establece que la utilidad derivada de
una eleccion del individuo i dado la eleccion jdepende de su utilidad conocida h;;(utilidad
deterministica y siempre observable), mas una parte aleatoria dada por e;;.

Uij = hij + ey (1)

Adicionalmente, de acuerdo a los principios de racionalidad, el individuo ielige
siempre la alternativa j que le genera mayor utilidad. De tal forma que la probabilidad de
gue el individuo i elija la alternativa j esta dada por,

pij = Pr{Y; = j} = Pr{max(Uy,.,U;;) = Uy} @

Finalmente, siguiendo la distribucién de los errores llegamos ala ecuaciéon de
los modelos logit donde la probabilidad del individuo i de escoger la opcion j depende de
un vector de variables explicativas Z;jque representan aspectos especificos de las
alternativas entre las que se ha de elegir. Estas variables son los atributos de las

alternativas,
; eP'%ij
Prob(Y; =j) = ST 7 (3)

j=0

Dada la estructura de la variable dependiente del experimento, donde el usuario
podia escoger entre dos 0 mas alternativas no ordenadas, se recomienda utilizar un
modelo logit condicional. Es decir, se propone utilizar este modelo debido a que la
variable endégena a modelar es una variable discreta con varias alternativas (j) no
ordenadas. Ademas las probabilidades asociadas a cada alternativa de la variable
enddgena se enfocan a los atributos de las distintas alternativas.
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Anexo 11
Tabla 17. Matriz de regulacién
Ciudad / Municipio
Toluca/E .
. . Oaxaca oluc Guadalaj -
Ciudad Leon, de catepec/ ara/Zapo Monterre Tijuana Puebla Distrito
Juérez Gto ) Nezahua P y ! Federal
Juarez . pan
Icoyotl
Cuerpo Regulatorio
RTPMT; FIQ_LTTEEPF_);
. LPPAEG; ) LTMS LGTPEB !
Variables Reglas FIQ_\-;}rll\CllJ RTMLA,; LTEO CA; RTP Fle_lli/ll\illTT RLTMS; J; RTCV; RLE:\_ND LMDF
RMCCAL y LA RTPMT, o
RIDMTP SR
Estatal - .
Facultad . Municipal Estatal Estatal Estatal Estatal Estatal Estatal del D.F.
Municipal
Tipologia de Reglas Presencia de Reglas
zﬂaer:i)?g 5212 (;‘;T;”éclzt:rilo . RTMLA  LTEO oo LwT ] RTPMT  RLTEP  LMDF
L, - 155 114 154 98 151 164
la publicacién oficial
Presencia de Cludadanlla en LTVC 69, LMyT
el proceso para determinar la - - - - - -
. . 73 VIl 152
Tarifa Tarifa
Solicitud de Concesionarios
para la modificacion de la RTMLA - CA 7.27 - LTMS 27 RTPMT - -
. 159 205
tarifa
Voto de Concesionarios en RTMLA - - LMyT - - - LMDE

los procesos para la
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determinacion de la Tarifa 150 152 165
Tarifas Diferenciadas por las LMVT
condiciones de los Usuarios LTVC 57 RTMLA i ) 155y| LTMS 36, LGTPEB LTEP LMDF
(estudiantes, adultos 161 ’ 37 J 38 117 167
157, 158
mayores, etc.)
Tarifas Diferenciadas por tipo LTEP
de vehiculo i ) i LTMS 27 117 i
Tarifas Diferenciadas por LTVC 56 LMyT
Distancia (inter-urbano) ] RTP 90 156 IV, V RLTMS 27
Tarifa Integrada/ Tarifa Unica RT'\QLAZ - - - LTMS 33 - - LMDF 60
Tarifas por tipo de i ) i i ) i i
combustible
Reglas que establezcan RTMLAL RLTEP
servicios diferenciados por - - - LTMS 28 - -
. 2 153
calidad
Mecgnlsmo parg Qetermlnar LMDE
la tarifa del servicio - - - - - -
. . 167
diferenciado
. Tarllfas Tarifas Diferenciadas por RTMLA RTPMT
diferenciadas por ) - - - - - -
. horarios 12 214
calidad
Tar|fas lee.re.nmadas por el RTMLA
tipo de servicio 157 - - - - - - -
(VELOCIDAD)
Tarifas Diferenciadas por la
comodidad en el interior de RT'\QLAl 23 - - LTMS 28 - - -
los vehiculos
NuUmero maximo de LTEO RLTEP
Ruta . . - - - . -
concesiones por ruta Interacci 43bis
6n 69y
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73
Nun}ero maximo de LTEO 69 ) i i LGTPEB i i
vehiculos por ruta J 26
e s wewr e
L, 0 97 125Bis
modificacién de rutas
Participacion de los
Ciudadanos en la LTEO 17 - LMyT 33 - - - -
., v
modificacién de rutas
Reglas Especificas para
Rutas Troncales/Rutas Fijas LTVC 30 LTEP 13
Reglas Especificas para RTMLA1 LTEO 42, ) i i ) i LMDF 95
Rutas Sub-urbanas 6,27 - 33 43
Reglas Especificas para el RTMLA1 i ) i i ) i
Sistema de Rutas Integradas 7,20,21,
Lista .de Vehiculos RTMLA5 LTEO 37 ) LMyT 86 i ) LTEP 19- i
autorizados 4 20
. . RLTEP

Caracteristicas mecanicas de RVTMJ RTMLA5 LTEO 26 RLTMS RTPMT Titulo LMDF 12
los vehiculos 41 5,63 13* 98 2do XXV
Numgr.o de pasajeros' RTMLAS LTEO 37 i i LTMS Tl RTPMT i i

. permitidos en los vehiculos 4 101

Calidad
Antlguedad m§1XIma de los LTVC 30 RTMLAS LTEO 25, RTP 99 LMyT 97, LTMS 29 RTPMT LTEP 70 LMDF 97
vehiculos en circulacion 8 26 | 42
Frecuencia min/max de
unidades en las LTEO45 RTP 66 LMyT - - RLTEP -
) 156 * 158

bases/estaciones
Calidad del equipamiento LTVC 45 | RTMLA6 LTEO 28, ) i RLTMS RTPMT RLTEP i
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interior de los vehiculos v 6, 82, 84, 39 13* 115 19
85
. . LTVC 45

ivadon en ol meroryenel | Vi | RTMULAS . R : . RTEP | iorge

; . y RVTMJ 7,76y 77 215 22
exterior del vehiculo

38

Reglas sobre el LMyT 44,

LTVC 45 | RTMLAS RTPMT RLTEP

d|sen.o/color/senall'zaC|0n X 6,57, 58 LTEO 28 - 101 VIIl, RLTMS 14 45 29 LMDF

exterior de los vehiculos 111

Reglas para la ubicacion de LTVC 55 RTMLA4 i ) i i ) i i

paradas 1

Reglas para sefializar i i ) i RLTMS 14 RTPMT i i

paradas 113

Reglas sobre la distribucion RTMLAS8 RTPMT

o ) - - - RLTMS 14 - -

interior de los vehiculos 1,83 S 101

Requisitos de Ventilacion RTMLAG6 RTPMT

para los Vehiculos 8 152

Reglas para el ascenso y RVTMJ RTMLAG6 RTPMT RLTEP

descenso de pasajeros 7LV X 9-72 ) ) ) ) 106 165 )

pasaj Y 75111

Reglas para los pasajeros RTMLA7 i ) i i ) i i

que viajen a pie 3

:ﬁgﬁfoslgzrzisoza:es de LTVC 25 | RTMLA4 tmsss RTPMT  RLTEP  LMDF
! P C,38,30 3,44 234y235 182 254

vehiculos.

Reglas que establezcan

estandares de calidad para RTMLA4 LTEO RTPMT LMDF

las bases/estaciones de la 5,46, 47 125 217 126

ruta.
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Reglas que
prohiban/restrinjan el - - - - - - -
comercio informal

Reglas para la conexion RTMLA2 LMDF
intermodal 6 i ) i LTMS 33 ) i 187
Reglas para el carril RLTM LMDF
confinado | i 115V LTMS 33 i | 180
ITZstandares,de emisiones por i LA 147 RLPAND i
tipo de vehiculo CA 25
Frecuencia de Revision del RVTMJ 7 LPPAEG ) RTP 104 ) ) RTPMT RLPAND )
motor (Verificaciéon Vehicular) v 113 41 CA 22
. . RVTMJ
Limite de Emisiones
L . 39,40y LTEO RTPMT
perr’nmdas por tipo de LEEPAL 143 RTP 104 - LA 147 20 - -
vehiculo
C
Calidad del aire RVTMJ
Estandares de contaminacion | 39,40y LTEO ) i i ) RLPAND i
sonora LEEPAL 143 SR 16
C
Incentivos para adquisicion RTPMT LMDE

de Vehiculos - - - LA 33 -

Eficientes/Eléctricos/Hibridos 93 234
Tipo de combustible RVTMJ RTMLAG6 i RTP 5 i i RTPMT i i
permitido 42 4, 65 43
Sistemas de Vigilancia en
Vehiculos y - - - - - -
Seguridad Estaciones/Paradas
Seguros por dafios causados | LTVC 45 LTEO CA. 7.14, LTyM. RTPMT
. LTM LTEP LMDF
a terceros y/o a pasajeros \% 121, IV RTP 55 101 S58 136 38 9

RLTMJ

127



‘= USAID

DEL PUEBLO DE LOS ESTADOS
UNIDOS DE AMERICA

Responsabilidad solidaria de
concesionarios ¢/ empleados

Frecuencia de revision de las
condiciones mecanicas de
los vehiculos

LTVC 32

RTMLAS
6

LTEO
107

CA. 7.23

RTP 104

159.

LTyM
101

LTyM 97
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LTMS 107

RTPMT
42

LTEP 89

LMDF
132

Accesibilidad y
equidad

Accesibilidad para personas
con capacidades diferentes,
mujeres embarazadas o
adultos mayores

Nidmero de asientos
disponibles por vehiculo para
personas con capacidades
diferentes, mujeres
embarazadas o adultos
mayores

Servicio diferenciado por
genero

LTVC 45

RVTMJ
42 X

LTEO 5

RTMLAS8
0

LTyM
101

RTPMT
109

RTPMT
109

RLTEP
141

LMDF 89

Integridad de
reporte y
administracion
de Ingresos

Reglas que establezcan
mecanismos especificos para
el cobro de la tarifa

Reglas para regular el
ingreso de los conductores

Reglas que prohiban que los
conductores le paguen al
concesionario cantidades
fijas (promueve la
competencia por los
pasajeros)

Reglas sobre sistemas de
Conteo de pasajeros

RTMLA1
9, 165

LTEO
121, X

RTMLA1
9,
RTPMLA
171vil

LTyM
155

RLTMS 28

RLTEP
168

LMDF
168
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Sistema Unico de Pago RTMLA2 - - - LTMS 33 - LMDF
3 168
Permiso/obligacion de
constituir un Organismo
publ|cglpr|vad0 o fideicomiso RTMLA i RTP 105 i i i LMDF 30
especializado en la 166 a 108
recaudacion y administracion
de los ingresos del sistema
Reglas para la contratacién RTMLA2 RTPMT LMDF
4, - RTP 95 LTMS 86 -
de Conductores 113 110 XI
1711V
Permisos/Licencias
. RVTMJ RTMLA2 LTEO RTP 95, RTPMT RLTEP LMDF 12
especiales para'cc?nductores 711 5 153 % LTyM 55 LTMS 39 50 63 LV
de transporte publico
Condiciones para la LTEO  RTP97, LTyM RLTEP
Conductores | Revocacionde 155,160 98 67 LTMS 87 6876 MO o7
Permisos/Licencias
Requisitos para la LTVC 45 i RTP 94 LTMS 39, i i
contratacion de Conductores Xl 86
Examen de Cualificacion a RTPMLA LTEO RLTEP
Conductores 26 67,121 RTP 94 LTMS 86 63-VII i
Cursos de Capacitacion para LTyMJ 8 LTEP LMDF 12
Conductores LTEO 30 RTP 94 101 LTMS 86 114-115 XLVI
Posibilidad de otorgar RTMLA1 CA7.26 LMDF
iy . - LTyM. - LTEP 54
concesion en garantia 01 XV yM. 99 5 107
Restricciones para gravar la
Concesiones concesion (otorgar en RT'(\)AZLAl LTEO 86 CA7.29 LTyM 99 - - :lg'(l)\/llDOF?
garantia) '
. . . RTMLAS RTPMT LMDF
Evaluacié LTEO 31 - - - -
valuacion a concesionarios 051,52 03 3334 118
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Intervencion en prestacion LTEO 36, RTP 125 LMDF
del servicio 29’1i0’13 83 a 130 i LTMS 102 i 122
LGTPEB
Garantias al momento de RTMLA1 CA 7.26 J35Y RLTEP LMDF
obtener la concesién o8V LTEO 80 XV i RLTMS 6 RTPMT 83 110 XIX
95
e ooy | e |
P pre P y RVTMJ LTEO21 RTPO95 Y LTMS 77 ;
del servicio de transporte 43 100 121
o 40e
publico
L'lf;a i‘:gg%‘:gftzrscéa;en las LTR\(/iag LTEO90 RTP39a  LTyM ] RTPMT ] LMDF
quep 9 y a 96 42 127 122 121
permiso 40f
Preferencia para RTMLA9 i ) i i i i
concesionarios 6
Permiso eventual
Reglas para que la aut.orldad RTMLA1 LTEO93 RTP 101 i i RTPMT i i
pueda otorgar el permiso 45 120
Reglas para que particulares RTMLA1 i ) i LTMS 78, RTPMT i LMDF
puedan pedir el permiso 45 80 125 126
. . . LTyM RTPMT LMDF
Vigencia del permiso LTEO 92 RTP 40 100 1I - 185 - 121
Causas para la revocacion LTEO RTP 47 i RTPMT i LMDF
de los permisos 100 198 131
Obligacién de la autoridad de RTMLA LTEO LMDF 12
. LTVC 92 AT. LTyM 4 LTM LTEP 81
integrar una base de datos €9 172y 173 110 c 36 yM 45 S 88 8 XXXV
Sistema de
. - Acceso publico a la LTEO LTyM LMDF
informacion informacién relevante LTVC 92 111 CA 736 101 LTMS 88 i 136
Registro de Vehiculos LTVC 92 RTMLAL LTEO CA 7.36 LTyM 44 LTMS 89 RTCV 8 RLTEP LMDF
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1] 72 110 43y 45 137 VI
LTVC 92 RTMLA4 LTEO LMDF
Registro de Conduct CA 7.36 LTyM 68 LTMS 89 RTCV 8 -
egistro de Conductores v oV 110 y 110 XV
Regla.s para la inversion de la LMDE
autoridad local en el - RTP 16 - - 191
transporte publico
Asociaciones Regl.as. dlfe,re.nmadas para el LTyM
- . Servicio Publico que presta la - - - - -
publico-privadas S A 161
administracion publica
Reglas para implementar
subsidios a las tarifas de - - - - - -
transporte
Autongag reguladora RTMLA2 i RTP 3.b i LTMS 90 RLTEP 6 LMDF
especializada X 240
Se establece la frecuencia
:c:zs'a que debera evaluarse RTMLAS  LTEO ..o Ltmsey  RTPMT LMDF
. . .. . 2y 92 107 41 118
concesionarios/permisionario
s 0 a sus vehiculos
Reglas sobre la metodologia i ) i LTMS 91- i i
Gobernabilidad de evaluacion del servicio 100, 107
Partlupac!op de Ig’ autoridad RTMLAG
en la administracion del - - - - - -
. ) 7y 66
sistema integrado
RTMLA2
Facultades del regulador 19, 223,
para inspeccionar y vigilar el LTVC 64 | 224y 225 LTEO carll LTyM LTMS 100 RTPMT RLTEP 8 LMDF
- 102 7.72 169 253 240, 241
servicio RMCCAL
6, Xl
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Facultades del regulador RTMLA2
para establecer infracciones LTVC 64 20, 221, LTEO CA7.11 LTYM LTMS 100 RTPMT RLTEP 9 LMDF
) - . 160 189 261 246, 247
y sanciones administrativas 229
Reglas especificas para RVTMJ LMDF 12
ciclovias 76 RLMT 48 XXI, 179
Incentivos para
la movilidad no RVTMJ LTEO
motorizada Reglas especificas para rutas 81, 82, 132 a ) RLMT 42 RTVGNL RVTMT ) LMDF 12
peatonales 83, 123, 45 40 XXI, 179
124 140

Existen definiciones claras de
Claridad en laley | los siguientes elementos: - RTMLA 2 LTEO 3 - LMyT 5 LTMS 59 - LTEP 48
Concesioén, licitacion,

Se requiere de un estudio LTEP 5-

técnico con informacién del RTMLA LTEO LMyT RIDMTP v, LMDF

mercado para poder fijar la i 152/153 116 RTP 91 151 RLTMS 29 4 RLTEP 165

tarifa 148

Se establece la frecuencia de LTEO LMyT LTEP LMDF
3 revision de la Tarifa i i 117 RTP 92 153 RLTMS 29 ) 65bis-II 166
5
c Existe una autoridad
Q . RTMLA LTEO LMyT RLTEP LMDF
O
8 Tarifa espeugllzada para LTVC 52 150 114 CA 7.38 154 LTMS 27 RTPMT 6 147 164
o] determinar la tarifa
T LTEP 6-
Q .
I3 La Autoridad establece i LTEO LMyT RTPMT v, LMDF
8 discrecionalmente la tarifa LTVC 52 114, 116 RTP 22 154 RLTMS 29 207 RLTEP 164

156
Testigos Sociales en el
proceso para determinar la LTVC 69, - - - LMyT RLTMS 9 - - -
. 73 VIl 152
Tarifa
Se requiere de un estudio
- L RTMLA1 LTEO 13, LMyT LTMS 20- LGTPEB RLTEP
R
uta técnico para el disefio de LTVC 42 8 XIV RTP 68 121-11 29 112 160 LMDF 88

Rutas
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Se establecen causas
especificas para la LTVC 42 RTMLA3 - RTP 69 LMyT - RTPMT RLTEP

modificacién de las Rutas ! 121-v 190 150

Se requiere un estudio LTEO 13, LTEP 53,
técnico para poder otorgar LTVC 26 RTMLAL VII, 73, RTP 19 LMyT 99, LTMS 65 RTPMT RLTEP LMDF 12

una nueva concesion 04l 78, 81 114 62, 63 79

Se establece el proceso
licitatorio competitivo como RTMLA LTEO 73, LMyT RTPMT RLTEP
método principal para asignar LTve 27 104 78 RTP 19 116 LTMS 65 67 77 LMDF 92

concesiones

Puede participar un érgano
especializado en
competencia para revisar el
proceso licitatorio

- - - - - LTMS 66 - - -

Condiciones especificas y
limitadas para los cas’05 en LTMS 65,

los que no se otorgara el - - - RTP 22 - 67 - - LMDF 92
e contrato a través de

Licitacion s
licitacion.

Reglas que establezcan
preferencia para los

LTVC 27 LMyT
operadores actuales del a? - - - 1 1); LTMS 65 - - -
servicio en el procedimiento
licitatorio.

Reglas que establezcan el
contenido minimo a incluirse LTVC 28 RI'(\)A;'A LTEO 74 RTP 19 - LTMS 66 RT;;MT - -
en las bases de licitacion

Reglas. que establezcan Igs RTMLA
mecanismos para determinar LTVC 27 111 - - - - - - -
al ganador de la licitacion

Reglas que mencionen las LTVC 45 RTMLA LTEO CA7.26 LMyT LTMS 58 RTPMT RLTEP LMDF

s 170 121 101 98 137 110
obligaciones que se generan
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por el contrato de concesién

Se establecen requisitos para

LTVC 21, LMyT RTPMT RLTEP
poder gctuar como o5 - LTEO 86 RTP 16 120 RTLMS 45 60 83 LMDF 94
concesionario
Periodos fijos de las RTMLA CA7.20 LMyT 99 RTPMT RLTEP LMDF
concesiones LTVC 31 99 LTEO 72 RTP 16 1V b) LTMS 61 93 87bis 101
- Requisitos necesarios para
Duracion de las . RTMLAS LMyT RTPMT LMDF
concesiones otorgarila prérroga de - 3,122 - RTP 32 105 RLTMS 86 93 - 102
concesiones
Causas para la revocacién RTMLA1 LTEO 13, CA7.35 LMyT RTPMT RLTEP LMDF
de las concesiones LTVC 47 40,242 100 RTP 36 145, 146 LTMS 84 198 103 115
Requisitos y Restricciones
s RTMLA1 RTP 26, LMyT RTPMT RLTEP LMDF
para Ia-transmlsmn de LTVC 37 33-139 LTEO 84 27 119, 120 LTMS 62 93 98 106
concesiones
Restricciones a la
- CA7.19,  LMyT 99-
concen-tracmn de LTVC 22 - - RTP 26 IX - - - LMDF 95
concesiones
Evitar | . )
vitar .a} La Autoridad restringe la
concentracién de articioacion de
concesiones P P LMyT

conceS|on.ar.|os af:tuales 'en - - - CA7.19 120123 - - - -
procesos licitatorios segin su
participacion de mercado

Reglas que deben seguirse
para poder modificar el RTMLA1 LTEO 12, RTP25a RLTMS LTEP
contenido de las 17-121 13, 82 34 87, 88 159

concesiones

Reduccion de Se prevén distintos tipos de

barreras ala contrato que pueden - - - - - LTMS 62 - -
entrada otorgarse en otras

modalidades relacionadas al
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transporte
Existencia de un permiso LTVC 50
para la prestacion temporal RTMLA1 LTEO 90 LMyT RTPMT i LMDF
del servicio de transporte y RL:S'LMJ 43 a 95 RTP 95 100 LTMS 77 122 121
publico
"'uséa ieeggc()‘:gftzga;e” las "26133 RTMLA LTEO90 RTP39a  LMyT ] RTPMT ] LMDF
due p g y 143 a 96 42 127 121 121
permiso 40f
Reglas para transitar hacia el RTMLA4 LTMS. LMDF
sistema integrado i 2 i ) i transitorio ) i 73-79
Art. 6
Sistema
integrado Esquemasl/incentivos para
gue los concesionarios i RTMLA4 i ) i i ) i i
transiten hacia la ruta 2
integrada
Presencia de testigos
sociales en los procesos - - - - - LTMS 66 - - -
licitatorios
Reglas de Publicidad y
Transparencia del Proceso LTVC 28 RT'\l/IZL Al LTEO 73 - Li\/ll)éT LTMS 66 RTPM 70 - -
de licitacion
T i .
rﬁ‘r}zfrirae;g: € Acceso publico a la LMVT
informacion relevante relativa | LTVC 92 - - CA 7.36 1031 LTMS 88 - - -
a la prestacion del servicio
Reglas sobre la metodologia ) RTMLA LTEO ) LMyT LTMS 91 ) )
de evaluacion del servicio 50 109 150 a 100, 107
. . . LTVC 92 RTMLA4 LTEO RTP 3, LMyT 98 LMDF
Registro de Concesionarios " 9l 112 61, 64 99 LTMS 89 - LTEP 81 1371

Fuente: CMM, 2014.
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Anexo III. Cuestionario para la encuesta en Distrito Federal, Guadalajara y
Monterrey

SUPERVISION

Nombre Fecha Clave RDTP

SUPERVISOR
1| DE CAMPO

AUDITORIA
2| INTERNA

MESA DE
3| CONTROL

4 [GABINETE

5| MAQUILADOR 112(3|4

FOLIO ESTADO MUNICIPIO AGEB

Buenos dias/tardes, mi nombre es y represento a Ipsos, una
empresa que se dedica a la realizacion de estudios de mercado y opinién publica. Actualmente estamos
realizando un estudio de opinibn y estamos entrevistando a personas como usted. Le garantizo que las
respuestas que nos proporcione seran confidenciales y que se utilizaran tnicamente en con fines estadisticos.
No proporcionaremos sus respuestas de manera individual ni lo identificaremos como participante de este
estudio, ya que sélo es para fines de investigacion.

DAR A LEER EL AVISO DE PRIVACIDAD IMPRESO AL ENCUESTADO, AL TERMINAR ANOTAR EL
FOLIO

AVISO DE PRIVACIDAD

En términos de la Ley Federal de Proteccién de Datos Personales en Posesion de Particulares, se le informa
gue los datos personales que usted nos proporcione seran utilizados para efectos de una investigacion de
opinion publica, bajo la mas estricta confidencialidad, por Ipsos Bimsa, S.A. de C.V., con domicilio en
Corporativo Samara, Avenida Santa Fe 94, Torre A, piso 7, Colonia Zedec Santa Fe, Codigo Postal 01210
Delegacion Cuajimalpa, México, D.F., acorde a lo establecido en nuestro Aviso de Privacidad integral, que se
encuentra a su disposicion en nuestra pagina de internet www.ipsos-bimsa.com.mx

Para el efecto de esta investigacion recabaremos de usted datos personales sensibles (financieros y/o
patrimoniales), para lo cual requerimos contar con su consentimiento de manera expresa.
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¢Acepta participar en este estudio de opinion publica, asi como que sus datos sensibles sean tratados
conforme a los términos y condiciones del aviso de privacidad de nuestra empresa?

[l No acepto
[J Siacepto, Nombre Firma:

Joh: 14-041243-01

Folio:

Para empezar, le voy a hacer unas preguntas Unicamente con fines de clasificacion
F1. Género: (NO PREGUNTAR)
1) Hombre - REVISAR CUOTA
2) Mujer © REVISAR CUOTA

F2. ¢ Cuantos afios tiene? REGISTRAR EDAD EXACTA

REGISTRAR RANGO

1) 18-29 afios=> REVISAR CUOTA
2) 30-44 afios=> REVISAR CUOTA
3) 45-59 afios=> REVISAR CUOTA
4) Mas de 59 afios> REVISAR CUOTA

F3. ¢ Usted utiliza el transporte publico? (RU)
1) Si— F7
2) No —F4

F4. Si no utiliza transporte publico. ¢, Cual es la razén principal? ESPONTANEA (RU)
ENCUESTADOR SELECCIONAR ENTRE LAS SIGUIENTES OPCIONES, DE ACUERDO A LA RESPUESTA
DEL ENCUESTADO

1) No conozco las rutas

2) La tarifa es alta

3) Tengo alguna discapacidad que no me permite usar el transporte publico

4) Lejania de mi destino

5) Mi actividad requiere que use un auto particular

6) No hay rutas cercanas

7) Demasiado lleno de gente

8) Haria demasiado tiempo a mi destino

9) Inseguridad

10) Malos conductores

11) Impredecible/Poco fiable/ impuntual

12) Horarios limitados

13) Muchos trasbordos

14) Trayecto toma mucho tiempo

Otra. Especificar :
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F5. ¢ Usaria transporte publico si el servicio cubriera el motivo que acaba de mencionar? ESPONTANEA (RU)
1) Si
2) No, ¢,por qué?:

F6. En caso de que su modo de transporte sea el auto particular

F.6.a) ¢Cual es su gasto mensual en combustible o gasolina?

S (REGISTRAR CANTIDAD SIN CENTAVOS)

98) No tiene auto
F.6.b) ¢ Cudl es el tiempo usual de trasladarse de su casa a su destino?

Minutos (REGISTRAR MINUTOS)

98) No tiene auto

DESPUES DE APLICAR F6, TERMINAR Y GUARDAR CONTACTO

F7. ¢ Qué modos de transporte publicos utiliza? Por favor ndmbrelos en orden del que mas utiliza al que menos
utiliza. ESPONTANEA, RM

1) ¢SAlgun otro?

2)

3)

SI NO MENCIONA CUALQUIER CODIGO DEL 1 A 3 > TERMINAR Y GUARDAR CONTACTO
Modo de transporte F7
Metro, Metrorey, Tren ligero (Metro en Gdl) 1
Metrobus, Macrobus (Gdl), Transmetro o pre-metro (Mty) 2
Camién, autobus urbano, pesero, microbds, RTP, Ecobus, Pre-tren (Gdl) 3
Ecobici 4
Combi 5
Taxi 6

F8. En general, ¢lo utiliza durante la semana laboral, durante los fines de semana o ambos? (RU)

1) Entre semana

2) Fines de semana

3) Ambos

F9. En general, ¢A qué hora toma el transporte publico durante el dia? RM (SELECCIONAR MAS DE 2
OPCIONES)
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1) 5:00 a 7:00 am
2) 7:00 am a 9:00 am
3) 9:00 am a 11:00 am
4) 11:00 am a 1:00 pm
5) 1:00 pm a 3:00 pm
6) 3:00 pm a 5:00 pm
7) 5:00 pm a 7:00 pm
8) 7:00 pm a 9:00 pm
9) 9:00 pm a 11:00 pm
10) 11:00 pm a 1:00 am
11) En la madrugada

PARA CADA MEDIO DE TRANSPORTE MENCIONADO EN F7 HACER LAS SIGUIENTES PREGUNTAS
F10. En una semana promedio ¢,cuantos dias utiliza INSERTAR CADA TRANSPORTE -1 A 3-MENCIONADO
EN F7)? REGISTRAR NUMERO (CODIGO 98=NINGUNA)

F11. En una semana promedio ¢,cuantas veces al dia utiliza INSERTAR CADA TRANSPORTE -1 A 3-
MENCIONADO EN F7)? REGISTRAR NUMERO (CODIGO 98=NINGUNA)

SI NO MENCIONA CUALQUIER CODIGO DEL 1 A 3 & TERMINAR Y GUARDAR CONTACTO

Modo de transporte F7 | F10. REGISTRE NUMERO DE F11. REGISTRE NUMERO.
DIAS A LA SEMANA DE VECES AL DIA
(CODIGO 98=NINGUNA) (CODIGO 98=NINGUNA)
Metro, Metrorey, Tren ligero 1

(Metro en Gdl)

Metrobus, Macrobus (Gdl), 2
Transmetro o pre-metro (Mty)

Camién, autobus urbano, 3
pesero, microbls, RTP, Ecobus,
Pre-tren (Gdl)

Ecobici 4
Combi 5
Taxi 6
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CUESTIONARIO
Ahora digame por favor

1. ¢Cual es la principal razén por la que utiliza INSERTAR CADA MODO DE TRANSPORTE MENCIONADO EN F7)? ESPONTANEA,

RU
Barato/ | Rapido Coémodo Parano | Notengo No No Poca facilidad Evitar Otra NS/
Ahorro manejar | vehiculo contamina circula para trafico (especifique) NC
mi estacionarse
coche
Metro, Metrorey, 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 99
Tren ligero (Metro en
Gdl)
Metrobus, Macrobus 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 99
(Gdl), Transmetro o
pre-metro (Mty)
Camidn, autobus 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 99
urbano, pesero,
microbus, RTP,
Ecobds, Pre-tren
(GdI)

2. En promedio al dia ¢ cuanto gasta en transporte publico? Por favor NO considere el gasto en taxis
REGISTRAR CANTIDAD SIN CENTAVOS

99) NS/NC
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3. MOSTRAR TARJETA Le voy a leer una lista de caracteristicas. Pensando en el METRO,
por favor digame si lo evalla muy bien, bien, mal o muy mal en cada caracteristica.

ROTAR Muy bien Bien Mal Muy mal NS/NC

La frecuencia con la que pasa 1 2 3 4 99
La conexién entre lineas 1 2 3 4 99
El precio que paga por usarlo 1 2 3 4 99
La forma en que conducen o manejan los 1 2 3 4 99
choferes o conductores

El nimero de paradas que hace 1 2 3 4 99
La comodidad con la que viaja 1 2 3 4 99
La seguridad vial con la que viaja 1 2 3 4 99
Seguridad personal/ delincuencia 1 2 3 4 99
Los horarios 1 2 3 4 99
La temperatura ambiente durante el viaje 1 2 3 4 99
La capacidad de los vagones 1 2 3 4 99

APLICAR A QUIENES VIAJAN EN METROBUS, MACROBUS, TRANSMETRO, O PRE-METRO,
ETC. (CODIGO 2 EN F7)

4. MOSTRAR TARJETA Le voy a leer una lista de caracteristicas. Pensando en el
metrobus, macrobus, transmetro o pre-metro, etc., por favor digame si lo evalia muy bien,

bien, mal o muy mal en cada atributo.

ROTAR Muy Bien Mal Muy NS/N
bien mal C

La frecuencia con la que pasa 1 2 3 4 99
Las rutas disponibles 1 2 3 4 99
El precio que paga por usarlo 1 2 3 4 99
La forma en que conducen o manejan los 1 2 3 4 99
choferes o conductores

El nUmero de paradas que hace 1 2 3 4 99
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La comodidad con la que viaja 1 2 3 4 99
La seguridad vial con la que viaja 1 2 3 4 99
Seguridad personal/ delincuencia 1 2 3 4 99
Los horarios 1 2 3 4 99
La temperatura ambiente durante el viaje 1 2 3 4 99

APLICAR QUIENES VIAJAN EN AUTOBUS, CAMION, PESERO, MICROBUS, RTP, ECOBUS,
PRE-TREN, ETC. (CODIGO 3 EN F7)

5. MOSTRAR TARJETA Le voy a leer una lista de caracteristicas. Pensando en el autobus,
camidn, pesero, microbus, RTP, Ecobus, Pre- tren_etc., por favor digame si lo evalda muy
bien, bien, mal o muy mal en cada atributo.

ROTAR Muy Bien Mal Muy NS/NC
bien mal

La frecuencia con la que pasa 1 2 3 4 99
Las rutas disponibles 1 2 3 4 99
El precio que paga por usarlo 1 2 3 4 99
La forma en que conducen o 1 2 3 4 99
manejan los choferes 0
conductores
El nimero de paradas que hace 1 2 3 4 99
La comodidad con la que viaja 1 2 3 4 99
La seguridad vial con la que viaja 1 2 3 4 99
La seguridad en unidades vy 1 2 3 4 99
estaciones
Los horarios 1 2 3 4 99
Temperatura ambiente durante el 1 2 3 4 99
viaje

Pensando en los traslados que usted normalmente hace, digame por favor...

6. ¢A cuantos minutos caminando esta la parada mas cercana de su casa? ESPONTANEA
(RU)

1) Menos de 5 minutos

2) 6 a 10 minutos

3) 11 a 15 minutos
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4) 16 a 30 minutos

5) Mas de 30 minutos

99) NS/NC

7. En promedio ¢ cuanto tiempo pasa desde que llega a la parada o estacion hasta que aborda

la unidad de transporte publico? ESPONTANEA (RU)

1) Menos de 5 minutos

2) 6 a 10 minutos

3) 11 a 15 minutos

4) 16 a 30 minutos

5) Mas de 30 minutos

99) NS/NC

8. ¢Cuanto tiempo pasa desde que aborda el transporte publico hasta que llega a su destino
CON TRAFICO/ SIN TRAFICO? ESPONTANEA (RU)

Con trafico  Sin trafico
Menos de 10 minutos 1 1

11 a 20 minutos 2 2
21 a 30 minutos 3 3
31 a 45 minutos 4 4
46 a 60 minutos 5 5
61 a 90 minutos 6 6
90 a 120 minutos 7 7
Mas de 120 minutos 8 8
NS/NC 99 99

Ahora pensando en las estaciones o paradas en donde normalmente espera el transporte
publico

9. MOSTRAR TARJETA Le voy a leer una lista de caracteristicas. Pensando en las paradas o
estaciones formales del transporte publico que usted utiliza, por favor digame si lo evalla
muy bien, bien, mal o muy mal en cada atributo.

ROTAR Muy bien Bien Mal Muy mal No tiene NS/NC
(ESP)

La sefializacion (salidas de 1 2 4 98 929
emergencia, rutas, salidas, etc.)
La iluminacion 1 2 4 98 99
La vigilancia o seguridad 1 2 4 98 99
Limpieza (hay basura, huelen 1 2 4 99
mal, etc.)
Posibilidad de protegerse de las 1 2 4 98 99
inclemencias del tiempo (lluvia,
frio)
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10. MOSTRAR TARJETA Le voy a leer una lista de caracteristicas. Pensando en las
unidades del transporte publico que usted utiliza, por favor digame si lo evalia muy bien, bien,

mal o muy mal en cada atributo.

ROTAR Muy bien Bien Mal Muy mal No tiene | NS/NC
(ESP)
La sefializacion (salidas de emergencia, 1 2 4 98 99
rutas, salidas, etc.)
La iluminacion 1 2 4 98 99
La vigilancia o seguridad 1 2 4 98 99
Limpieza (hay basura, huelen mal, etc.) 1 2 4 -I
Los asientos 1 2 4 98 99
Posibilidad de  protegerse de las 1 2 4 98 99
inclemencias del tiempo (lluvia, frio)
11. ¢ Cuéntas unidades deja pasar para poder viajar comodo normalmente?
(numero de unidades)
98) Ninguna
12. Normalmente, en el transporte publico que mas utiliza, usted viaja: LEER OPCIONES
1) Parado sin espacio (apretado)
2) Parado con espacio
3) Sentado
13. En un dia promedio ¢Las unidades de (INSERTAR CADA MODO DE TRANSPORTE
MENCIONADO EN F7, COD 1-3) que usted utiliza van...? MOSTRAR TARJETA
Excesivamente Lleno Vacio Muy NS/NC
lleno vacio
Metro 1 2 3 4 99
Metrobus 1 2 3 4 99
Camion, autobus urbano, pesero, microbus, RTP 1 2 3 4 99
Combi 1 2 3 4 99

14. Para usted ¢qué dia de la semana es el mas conflictivo para usar el transporte publico?

RM, ESPONTANEA
1) Lunes

2) Martes

3) Miércoles
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4) Jueves

5) Viernes

6) Sabado

7) Domingo

98) Ninguno

99) NS/NC

15. Y ¢qué horario es el méas conflictivo para usar el transporte publico? RM, ESPONTANEA

1) 5:00 a 7:00 am

2) 7:00 am a 9:00 am
3) 9:00 am a 11:00 am
4) 11:00 am a 1:00 pm
5) 1:.00 pm a 3:00 pm
6) 3:00 pm a 5:00 pm
7) 5:00 pm a 7:00 pm
8) 7:00 pm a 9:00 pm
9) 9:00 pm a 11:00 pm
10) 11:00 pm a 1:00 am
11) En la madrugada
98) Ninguno

99) NS/NC

16. ¢Alguna vez el transporte publico le ha impedido realizar alguna actividad prioritaria
(estudios, trabajo, servicios médicos, etc.) porque era dificil llegar?

1) Si

2) No

99) NS/NC

17. ¢Cual de las siguientes opciones de pago prefiere para el transporte publico? (RU)
LEER OPCIONES

1) Efectivo comprando un boleto en taquilla

2) Efectivo pagando al chofer

3) Tarjeta de prepago

4) Maquina que da cambio

5) Maquina que no da cambio

Otro, Especificar:

99) NS/NC
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Pensando en los choferes y conductores de transporte publico...

18. MOSTRAR TARJETA ¢ Con qué frecuencia ha visto que los choferes o conductores de
las unidades de transporte publico en las que viaja LEER Y ROTAR?

ROTAR Siempre | La mayoria de Pocas Nunca NS/NC
las veces veces

Realizan otra actividad que los distraen 1 2 3 4 99
al manejar (comer, mandar mensajes,
etc.)
Pasan semaforos en rojo 1 2 3 4 99
Hacen paradas en lugares prohibidos 1 2 3 4 99
Manejan con exceso de velocidad 1 2 3 4 99
Circulan por vias en las que no pueden 1 2 3 4 99
transitar

Pasando a otros temas...

19. ¢Qué tan seguro se siente al viajar en transporte publico_ ? Muy seguro, seguro,
inseguro 0 muy inseguro

ROTAR Muy Seguro Inseguro Muy NS/NC
seguro inseguro
Durante el dia 1 2 3 4 99
Durante la noche 1 2 3 4 99

20. En los ultimos 6 meses ¢ ha sido victima de algun robo o asalto durante sus viajes en el
transporte publico?

1) Si ¢ Cuantas veces?
2) No

99) NS/NC

(ANOTAR NUMERO)

21. En los Ultimos 6 meses ¢ha visto casos de robo o asalto a otras personas durante sus
viajes en el transporte publico?
1) Si ¢,Cuéantas veces?

2) No

99) NS/NC

(ANOTAR NUMERO)

22. En los dltimos 6 meses ¢ha sido victima de algin accidente vial a bordo del transporte
publico?

1) Si ¢ Cuéantas veces? (ANOTAR NUMERO)
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2) No
99) NS/NC

23. En los ultimos 6 meses ¢ha sido victima de acoso sexual durante sus viajes en el
transporte publico?

1) Si ¢ Cuéantas veces? (ANOTAR NUMERO)

2) No

99) NS/NC

24. MOSTRAR TARJETA De la siguiente lista, ¢cual es la principal mejora que urge para el
transporte publico? ESPERAR RESPUESTA

¢Y en segundo lugar? ESPERAR RESPUESTA

Y en tercero?

12 mencién

22 mencion

32 mencion

1) Aumentar el nimero de unidades y servicios (mayor frecuencia)
2) Ampliar el horario de servicio

3) Aceptar otras formas de pago

4) Unidades mas cémodas

5) Unidades més limpias

6) Unidades mas nuevas

7) Reducir los tiempos de traslados

8) Traslados coordinados con los transbordes

9) Mejorar las paradas o estaciones

10) Crear paradas formales

11) Reducir la contaminacion por humo o ruido de las unidades
12) Unidades mas seguras

13) Aumentar las rutas

14) Capacitar a los choferes

15) Un sistema de informacion que me diga cuanto tiempo voy a esperar para tomar la proxima
unidad

16) Servicios directos o con menos paradas

17) Incorporar un sistema de vigilancia (camaras)

18) Seguridad vial

19) Seguridad en cuanto a delincuencia

20) Tarifa

21) Mejores condiciones para personas discapacitadas

Otros (especificar):

25. ¢ En su hogar tienen automovil?
1) Si ¢ Cuéntos? (ANOTAR NUMERO)
2) No
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LEER:
Actualmente se habla sobre la posibilidad de mejorar el transporte publico de su ciudad. Para que

esto sea posible queremos identificar cuéles son las caracteristicas mas importantes para poder
aumentar las unidades, mejorar las estaciones y paradas, disminuir el tiempo de traslado, mejorar
la seguridad y ayudar a la conservacion del medio ambiente.

El siguiente ejercicio busca ver cudl es la caracteristica del transporte publico que usted mas
valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico en el
futuro. Le mostraré 6 tarjetas, cada una con 2 diferentes escenarios. Usted debera elegir el
escenario de cada tarjeta que mas prefiera.

APLICAR LAS PREGUNTAS P26 A P31 A FOLIOS QUE TERMINEN EN 1
26. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A Escenario B
Parado sin espacio (apretado) Sentado
La mitad de accidentes en la El nimero de accidentes actual
ruta en la ruta
Sin disminucién en el tiempo 8 min menos en el tiempo de
de traslado traslado
. El nimero de asaltos actual en la
La mitad de asaltos en la ruta
ruta
Transporte con mucho humo Transporte con poco humo
2 pesos mas a la tarifa actual 4 pesos mas a la tarifa actual
Tu
., O O
eleccién
Escenario C
Mi situacion actual O

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cudl es la caracteristica del transporte publico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico en el
futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera.

148



=)USAID

ﬁi‘ DEL PUEBLO DE LOS ESTADOS
UNIDOS DE AMERICA

27. ¢ Qué preferiria usted?
Escenario A

Parado con espacio

La mitad de accidentes en la
ruta

Sin disminucién en el tiempo
de traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con poco humo

4 pesos mas a la tarifa actual

Tu

., O
eleccién

Escenario C

Mi situaciéon actual

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.

PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)
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Escenario B
Parado sin espacio (apretado)

El nimero de accidentes actual
en la ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

El nimero de asaltos actual en la
ruta

Transporte con mucho humo

2 pesos mas a la tarifa actual

O

El siguiente ejercicio busca ver cudl es la caracteristica del transporte publico que usted méas
valora. A continuacion se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico en el
futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera.

28. ¢ Qué preferiria usted?
Escenario A

Parado sin espacio (apretado)

La mitad de accidentes en la
ruta

Sin disminucién en el tiempo
de traslado

La mitad de asaltos en la ruta
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Parado con espacio

El nUmero de accidentes actual
en la ruta

15 min menos en el tiempo de
traslado

El nUmero de asaltos actual en la
ruta
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Transporte con poco humo Transporte con mucho humo

1 peso mas a la tarifa actual 4 pesos mas a la tarifa actual

Tu
., O O
eleccién

Escenario C

Mi situacion actual

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cudl es la caracteristica del transporte publico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico en el
futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera.

29. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A Escenario B

Parado con espacio Parado sin espacio (apretado)

El nUmero de accidentes actual

La mitad de accidentes en la
en la ruta

ruta

8 min menos en el tiempo de

Sin disminucién en el tiempo
traslado

de traslado

El ndmero de asaltos actual en )
la ruta La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con poco humo Transporte con mucho humo

1 peso mas a la tarifa actual 4 pesos mas a la tarifa actual

Tu
., O O
eleccion
Escenario C

Mi situacién actual
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El siguiente ejercicio busca ver cudl es la caracteristica del transporte publico que usted mas
valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico en el
futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera.

30. ¢, Qué preferiria usted?

Escenario A

Sentado

actual en la ruta

de traslado

la ruta

Tu
., O
eleccién

Escenario C

Mi situacién actual

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.

El nUmero de accidentes

Sin disminucién en el tiempo

El nimero de asaltos actual en

Transporte con mucho humo

4 pesos mas a la tarifa actual

Escenario B

Parado sin espacio (apretado)

La mitad de accidentes en la ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

La mitad de asaltos en la ruta
Transporte con poco humo
1 peso mas a la tarifa actual

O

El siguiente ejercicio busca ver cudl es la caracteristica del transporte publico que usted mas
valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico en el
futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera.

31. ¢, Qué preferiria usted?
Escenario A
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Tu
eleccién

Parado sin espacio (apretado)

La mitad de accidentes en la
ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con poco humo

4 pesos mas a la tarifa actual

O

Escenario C

Mi situaciéon actual
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Sentado

El nimero de accidentes actual
en la ruta

Sin disminucion en el tiempo de
traslado

El nimero de asaltos actual en la
ruta

Transporte con mucho humo

2 pesos mas a la tarifa actual

O

O

APLICAR LAS PREGUNTAS P32 A P37 A FOLIOS QUE TERMINEN EN 2

32. ¢, Qué preferiria usted?

Tu
eleccion

Escenario A
Parado sin espacio (apretado)

El nidmero de accidentes
actual en la ruta

Sin disminucién en el tiempo
de traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con mucho humo

2 pesos mas a la tarifa actual

O
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Escenario B

Parado con espacio
La mitad de accidentes en la ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

El nUmero de asaltos actual en la
ruta

Transporte con poco humo

4 pesos mas a la tarifa actual

O
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Escenario C

Mi situacion actual O

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cudl es la caracteristica del transporte publico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico en el
futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera.

33. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A Escenario B
Parado sin espacio (apretado) Parado con espacio

El nimero de accidentes
actual en la ruta

La mitad de accidentes en la ruta
15 min menos en el tiempo de 8 min menos en el tiempo de
traslado traslado

. El nimero de asaltos actual en la
La mitad de asaltos en la ruta

ruta
Transporte con poco humo Transporte con mucho humo
1 peso mas a la tarifa actual 1 peso mas a la tarifa actual
Tu O O

eleccién

Escenario C

Mi situacion actual O

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cudl es la caracteristica del transporte publico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico en el
futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera.

34. ¢ Qué preferiria usted?
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Escenario A
Parado con espacio

El nimero de accidentes
actual en la ruta

Sin disminucién en el tiempo
de traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con mucho humo

4 pesos mas a la tarifa actual

Tu
eleccién

O

Escenario C

Mi situaciéon actual

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.

PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)

TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,

COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.
Escenario B

Parado sin espacio (apretado)
La mitad de accidentes en la ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

El nimero de asaltos actual en la
ruta

Transporte con poco humo

1 peso mas a la tarifa actual

O

El siguiente ejercicio busca ver cudl es la caracteristica del transporte publico que usted mas
valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico en el
futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera.

35. ¢, Qué preferiria usted?
Escenario A

Parado con espacio

La mitad de accidentes en la
ruta

15 min menos en el tiempo de
traslado

El niUmero de asaltos actual en
la ruta

Transporte con mucho humo
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Escenario B
Sentado

El nUmero de accidentes actual
en la ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con poco humo
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1 peso mas a la tarifa actual

Tu
., O
eleccién

Escenario C

Mi situaciéon actual

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.

PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)

TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,

COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.
2 pesos mas a la tarifa actual

O

El siguiente ejercicio busca ver cudl es la caracteristica del transporte publico que usted mas
valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico en el
futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera.

36. ¢, Qué preferiria usted?

Escenario A
Sentado

El nidmero de accidentes
actual en la ruta

Sin disminucién en el tiempo
de traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con mucho humo

4 pesos mas a la tarifa actual

Tu
., O
eleccion

Escenario C

Mi situaciéon actual

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
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Escenario B

Parado con espacio
La mitad de accidentes en la ruta

15 min menos en el tiempo de
traslado

El nimero de asaltos actual en la
ruta

Transporte con poco humo

1 peso mas a la tarifa actual

O
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TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,

COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.

El siguiente ejercicio busca ver cual es la caracteristica del transporte publico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico en el
futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera.

37. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A Escenario B
Parado sin espacio (apretado) Sentado

El nimero de accidentes

La mitad de accidentes en la ruta
actual en la ruta

15 min menos en el tiempo de 8 min menos en el tiempo de
traslado traslado

El nimero de asaltos actual en .
La mitad de asaltos en la ruta

la ruta
Transporte con poco humo Transporte con mucho humo
1 peso mas a la tarifa actual 4 pesos mas a la tarifa actual
ele-(l:-;én - -

Escenario C

Mi situacion actual O

APLICAR LAS PREGUNTAS P38 A P43 A FOLIOS QUE TERMINEN EN 3

38. ¢, Qué preferiria usted?

Escenario A Escenario B
Sentado Parado con espacio

El nUmero de accidentes

La mitad de accidentes en la ruta
actual en la ruta

8 min menos en el tiempo de 15 min menos en el tiempo de
traslado traslado
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. El nUmero de asaltos actual en la
La mitad de asaltos en la ruta ruta

Transporte con mucho humo Transporte con poco humo

2 pesos mas a la tarifa actual 4 pesos mas a la tarifa actual

Tu
., O O
eleccién
Escenario C
O

Mi situaciéon actual

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cudl es la caracteristica del transporte publico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico en el
futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera.

39. ¢, Qué preferiria usted?

Escenario A Escenario B

Sentado Parado con espacio

El nimero de accidentes actual

La mitad de accidentes en la
en la ruta

ruta

15 min menos en el tiempo de

Sin disminucién en el tiempo
traslado

de traslado

El nimero de asaltos actual en )
la ruta La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con mucho humo Transporte con poco humo

2 pesos mas a la tarifa actual 4 pesos mas a la tarifa actual

Tu
., O O
eleccion
Escenario C
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Mi situacion actual O
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REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cual es la caracteristica del transporte publico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico en el
futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera.

40. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A Escenario B

Parado con espacio

La mitad de accidentes en la
ruta

Sin disminucién en el tiempo
de traslado

Parado sin espacio (apretado)

El nimero de accidentes actual
en la ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

El nimero de asaltos actual en
la ruta

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con mucho humo Transporte con poco humo

1 peso mas a la tarifa actual 2 pesos mas a la tarifa actual

Tu
., O O
eleccion
Escenario C
Mi situacion actual O

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cudl es la caracteristica del transporte publico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico en el
futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera.

41. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A Escenario B

Parado sin espacio (apretado) Parado con espacio
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Tu
eleccion

La mitad de accidentes en la
ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

El nimero de asaltos actual en

la ruta
Transporte con poco humo

4 pesos mas a la tarifa actual

O

Escenario C

Mi situaciéon actual

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cudl es la caracteristica del transporte publico que usted maés

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico en el
futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera.

42. ¢ Qué preferiria usted?

Tu

Escenario A
Parado sin espacio (apretado)

La mitad de accidentes en la
ruta

Sin disminucion en el tiempo
de traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con poco humo

2 pesos mas a la tarifa actual

O
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PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)

TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,

COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.
El nimero de accidentes actual

en la ruta

15 min menos en el tiempo de
traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con mucho humo

1 peso mas a la tarifa actual

O

Escenario B
Parado con espacio

El nimero de accidentes actual
en la ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

El nimero de asaltos actual en la
ruta

Transporte con poco humo

1 peso mas a la tarifa actual

O
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TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,

COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.

eleccién

Escenario C

Mi situacion actual O

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cudl es la caracteristica del transporte publico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico en el
futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera.

43. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A Escenario B

Parado con espacio Sentado

La mitad de accidentes en la El nimero de accidentes actual
ruta en la ruta

8 min menos en el tiempo de Sin disminucién en el tiempo de

traslado traslado
: El nimero de asaltos actual en la
La mitad de asaltos en la ruta
ruta
Transporte con poco humo Transporte con mucho humo
2 pesos mas a la tarifa actual 1 peso mas a la tarifa actual
Tu
. U U
eleccidn
Escenario C
Mi situacion actual Ol

APLICAR LAS PREGUNTAS P44 A P49 A FOLIOS QUE TERMINEN EN 4
44, ; Qué preferiria usted?
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Escenario A Escenario B
Parado sin espacio (apretado) Sentado
La mitad de accidentes en la El nimero de accidentes actual
ruta en la ruta
Sin disminucién en el tiempo 8 min menos en el tiempo de
de traslado traslado

El nimero de asaltos actual en .
La mitad de asaltos en la ruta

la ruta
Transporte con mucho humo Transporte con poco humo
2 pesos mas a la tarifa actual 4 pesos mas a la tarifa actual
Tu
. Il O
eleccion
Escenario C
Mi situacién actual O

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cudl es la caracteristica del transporte publico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico en el
futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera.

45. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A Escenario B
Parado sin espacio (apretado) Parado con espacio
El nUmero de accidentes . .
La mitad de accidentes en la ruta

actual en la ruta

8 min menos en el tiempo de Sin disminucion en el tiempo de
traslado traslado

) El nimero de asaltos actual en la
La mitad de asaltos en la ruta ruta
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Transporte con mucho humo

1 peso mas a la tarifa actual

Tu

., O
eleccién

Escenario C

Mi situacion actual

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.

PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)
TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,

COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.

Transporte con poco humo

2 pesos mas a la tarifa actual

O

El siguiente ejercicio busca ver cudl es la caracteristica del transporte publico que usted mas
valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico en el
futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera.

46. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A
Parado con espacio

La mitad de accidentes en la
ruta

15 min menos en el tiempo de
traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con mucho humo

2 pesos mas a la tarifa actual

Tu

., O
eleccion

Escenario C

Mi situaciéon actual
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Escenario B
Sentado

El nimero de accidentes actual
en la ruta

Sin disminucién en el tiempo de
traslado

El nUmero de asaltos actual en la
ruta

Transporte con poco humo

1 peso mas a la tarifa actual

O
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REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cual es la caracteristica del transporte publico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico en el
futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera.

47. ¢ Qué preferiria usted?
Escenario A Escenario B
Parado sin espacio (apretado) Parado con espacio

La mitad de accidentes en la El nimero de accidentes actual

ruta en la ruta
8 min menos en el tiempo de 15 min menos en el tiempo de
traslado traslado

) El nimero de asaltos actual en la
La mitad de asaltos en la ruta

ruta
Transporte con poco humo Transporte con mucho humo
2 pesos mas a la tarifa actual 1 peso mas a la tarifa actual
Tu O O

eleccion

Escenario C

Mi situacion actual O

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cudl es la caracteristica del transporte publico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico en el
futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera.

48. ¢ Qué preferiria usted?
Escenario A Escenario B

Parado con espacio Parado sin espacio (apretado)

El nimero de accidentes
actual en la ruta

La mitad de accidentes en la ruta
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8 min menos en el tiempo de
traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con mucho humo

1 peso mas a la tarifa actual

Tu

., O
eleccién

Escenario C
Mi situaciéon actual

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.

PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)

TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,

COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.
Sin disminucion en el tiempo de

traslado

El nimero de asaltos actual en la
ruta

Transporte con poco humo

2 pesos mas a la tarifa actual

O

O

El siguiente ejercicio busca ver cudl es la caracteristica del transporte publico que usted maés
valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico en el
futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera.

49. ¢ Qué preferiria usted?
Escenario A
Parado sin espacio (apretado)

La mitad de accidentes en la
ruta

Sin disminucién en el tiempo
de traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con mucho humo

2 pesos mas a la tarifa actual

Tu

., O
eleccion
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Escenario B
Sentado

El nimero de accidentes actual
en la ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

El nUmero de asaltos actual en la
ruta

Transporte con poco humo

4 pesos mas a la tarifa actual

O
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COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.

Escenario C

Mi situacion actual O

APLICAR LAS PREGUNTAS P50 A P55 A FOLIOS QUE TERMINEN EN 5
50. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A Escenario B
Sentado Parado con espacio
El nidmero de accidentes . .
La mitad de accidentes en la ruta

actual en la ruta

8 min menos en el tiempo de Sin disminucion en el tiempo de
traslado traslado

El nimero de asaltos actual en .
La mitad de asaltos en la ruta

la ruta
Transporte con mucho humo Transporte con poco humo
4 pesos mas a la tarifa actual 1 peso mas a la tarifa actual
Tu O O

eleccién

Escenario C

Mi situacion actual O

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cudl es la caracteristica del transporte publico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico en el
futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera.

51. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A Escenario B

Sentado Parado sin espacio (apretado)
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El nimero de accidentes
actual en la ruta

15 min menos en el tiempo de
traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con mucho humo

2 pesos mas a la tarifa actual

Tu

., O
eleccién

Escenario C

Mi situaciéon actual

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.

PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)
TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,

COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.

La mitad de accidentes en la ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

El nimero de asaltos actual en la
ruta

Transporte con poco humo

1 peso mas a la tarifa actual

O

El siguiente ejercicio busca ver cudl es la caracteristica del transporte publico que usted maés
valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico en el
futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera.

52. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A
Parado con espacio

El nimero de accidentes
actual en la ruta

15 min menos en el tiempo de
traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con mucho humo

1 peso mas a la tarifa actual
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Escenario B

Sentado
La mitad de accidentes en la ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

El nUmero de asaltos actual en la
ruta

Transporte con poco humo

2 pesos mas a la tarifa actual
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Tu
., O O
eleccién
Escenario C
Mi situacion actual O

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.

El siguiente ejercicio busca ver cual es la caracteristica del transporte publico que usted mas
valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico en el
futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera.

53. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A Escenario B
Parado sin espacio (apretado) Parado con espacio
La mitad de accidentes en la El nUmero de accidentes actual
ruta en la ruta
15 min menos en el tiempo de 8 min menos en el tiempo de
traslado traslado
La mitad de asaltos en la ruta La mitad de asaltos en la ruta
Transporte con mucho humo Transporte con poco humo
4 pesos mas a la tarifa actual 2 pesos mas a la tarifa actual
Tu
., O O
eleccién
Escenario C
Mi situacion actual O

REPETIR S| CONSIDERA NECESARIO.

El siguiente ejercicio busca ver cudl es la caracteristica del transporte publico que usted mas
valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico en el
futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera.

54. ¢ Qué preferiria usted?
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Escenario A
Parado con espacio

El nimero de accidentes
actual en la ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con mucho humo

2 pesos mas a la tarifa actual

Tu
eleccién

O

Escenario C

Mi situaciéon actual

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.

PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)

TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,

COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.
Escenario B

Parado sin espacio (apretado)
La mitad de accidentes en la ruta

Sin disminucién en el tiempo de
traslado

El nimero de asaltos actual en la
ruta

Transporte con poco humo

4 pesos mas a la tarifa actual

O

El siguiente ejercicio busca ver cudl es la caracteristica del transporte publico que usted mas
valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico en el
futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera.

55. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A
Parado con espacio

La mitad de accidentes en la
ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con mucho humo
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Escenario B
Sentado

El nUmero de accidentes actual
en la ruta

Sin disminucién en el tiempo de
traslado

El nimero de asaltos actual en la
ruta

Transporte con poco humo
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4 pesos mas a la tarifa actual

Tu
., O
eleccién

Escenario C

Mi situaciéon actual

PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)

TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,

COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.
1 peso mas a la tarifa actual

O

O

APLICAR LAS PREGUNTAS P56 A P61 A FOLIOS QUE TERMINEN EN 6

56. ¢, Qué preferiria usted?
Escenario A
Sentado

El nidmero de accidentes
actual en la ruta

15 min menos en el tiempo de
traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con poco humo

4 pesos mas a la tarifa actual

Tu

., O
eleccién

Escenario C

Mi situaciéon actual

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.

Escenario B

Parado con espacio
La mitad de accidentes en la ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

El nimero de asaltos actual en la
ruta

Transporte con poco humo

2 pesos mas a la tarifa actual

O

El siguiente ejercicio busca ver cual es la caracteristica del transporte publico que usted mas
valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico
en el futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera

57. ¢ Qué preferiria usted?
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Tu
eleccién

Escenario A
Parado sin espacio (apretado)

La mitad de accidentes en la
ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

El nimero de asaltos actual en
la ruta

Transporte con mucho humo

2 pesos mas a la tarifa actual

O

Escenario C

Mi situaciéon actual

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cual es la caracteristica del transporte publico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico
en el futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera

58. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A
Parado sin espacio (apretado)

El nUmero de accidentes
actual en la ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

El nimero de asaltos actual en
la ruta
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PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)
TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,

COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.

Escenario B
Sentado

El nimero de accidentes actual
en la ruta

Sin disminucién en el tiempo de
traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con poco humo

2 pesos mas a la tarifa actual

O

Escenario B

Parado con espacio
La mitad de accidentes en la ruta

Sin disminucién en el tiempo de
traslado

La mitad de asaltos en la ruta
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Transporte con poco humo

1 peso mas a la tarifa actual

Tu

., O
eleccién

Escenario C

Mi situacion actual

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.

PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)
TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,

COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.

Transporte con mucho humo

2 pesos mas a la tarifa actual

O

El siguiente ejercicio busca ver cual es la caracteristica del transporte publico que usted mas
valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico
en el futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera

59. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A
Parado con espacio

La mitad de accidentes en la
ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con mucho humo

1 peso mas a la tarifa actual

Tu

., O
eleccion

Escenario C

Mi situacién actual
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Escenario B
Parado sin espacio (apretado)

El nUmero de accidentes actual
en la ruta

15 min menos en el tiempo de
traslado

El nUmero de asaltos actual en la
ruta

Transporte con poco humo

2 pesos mas a la tarifa actual

O
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REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.

El siguiente ejercicio busca ver cual es la caracteristica del transporte puablico que usted mas
valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico
en el futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera

60. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A Escenario B
Parado sin espacio (apretado) Parado con espacio

El nUmero de accidentes

La mitad de accidentes en la ruta
actual en la ruta

15 min menos en el tiempo de  Sin disminucién en el tiempo de
traslado traslado

El nimero de asaltos actual en )
La mitad de asaltos en la ruta

la ruta

Transporte con poco humo Transporte con mucho humo

4 pesos mas a la tarifa actual 2 pesos mas a la tarifa actual

Tu
. U U
eleccion
Escenario C
Mi situacién actual O

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cudl es la caracteristica del transporte publico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico
en el futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera

61. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A Escenario B

Sentado Parado con espacio
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Tu
eleccion

El nimero de accidentes
actual en la ruta

Sin disminucién en el tiempo
de traslado

El nimero de asaltos actual en
la ruta

Transporte con poco humo

2 pesos mas a la tarifa actual

O

Escenario C

Mi situaciéon actual

PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)
TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,

COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.

La mitad de accidentes en la ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con mucho humo

1 peso mas a la tarifa actual

O

O

APLICAR LAS PREGUNTAS P62 A P67 A FOLIOS QUE TERMINEN EN 7
62. ¢ Qué preferiria usted?

Tu
eleccion

Escenario A
Parado sin espacio (apretado)

La mitad de accidentes en la
ruta

15 min menos en el tiempo de
traslado

El nimero de asaltos actual en
la ruta

Transporte con mucho humo

4 pesos mas a la tarifa actual

O
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Escenario B
Sentado

El nimero de accidentes actual
en la ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con poco humo

1 peso mas a la tarifa actual

O



PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)
TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,

COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.

DEL PUEBLO DE LOS ESTADOS
UNIDOS DE AMERICA

Escenario C

Mi situacion actual O

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cual es la caracteristica del transporte publico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico
en el futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera

63. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A Escenario B

Sentado Parado sin espacio (apretado)

El nUmero de accidentes

La mitad de accidentes en la ruta
actual en la ruta

8 min menos en el tiempo de Sin disminucion en el tiempo de
traslado traslado

El nimero de asaltos actual en .
La mitad de asaltos en la ruta

la ruta
Transporte con mucho humo Transporte con poco humo
2 pesos mas a la tarifa actual 4 pesos mas a la tarifa actual
Tu
. l U
eleccion
Escenario C
Mi situacién actual O

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cual es la caracteristica del transporte publico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico
en el futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera

64. ¢ Qué preferiria usted?
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Tu
eleccién

Escenario A
Parado sin espacio (apretado)

La mitad de accidentes en la
ruta

15 min menos en el tiempo de
traslado

El nimero de asaltos actual en
la ruta

Transporte con poco humo

1 peso mas a la tarifa actual

O

Escenario C

Mi situacion actual

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cual es la caracteristica del transporte publico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico
en el futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera

65. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A
Sentado

La mitad de accidentes en la
ruta
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PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)

TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,

COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.
Escenario B

Parado con espacio

El nimero de accidentes actual
en la ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

El nUmero de asaltos actual en la
ruta

Transporte con poco humo

4 pesos mas a la tarifa actual

O

Escenario B
Parado con espacio

El nUmero de accidentes actual
en la ruta
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15 min menos en el tiempo de
traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con poco humo

2 pesos mas a la tarifa actual

Tu

., O
eleccién

Escenario C

Mi situaciéon actual

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.

PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)
TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,

COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.

Sin disminucion en el tiempo de
traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con mucho humo

4 pesos mas a la tarifa actual

O

El siguiente ejercicio busca ver cual es la caracteristica del transporte publico que usted mas
valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico
en el futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que més prefiera

66. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A
Sentado

La mitad de accidentes en la
ruta

Sin disminucién en el tiempo
de traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con poco humo

4 pesos mas a la tarifa actual

Tu

., O
eleccion
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Escenario B
Parado con espacio

El nUmero de accidentes actual
en la ruta

15 min menos en el tiempo de
traslado

El nimero de asaltos actual en la
ruta

Transporte con mucho humo

2 pesos mas a la tarifa actual

O
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Escenario C

Mi situacion actual O

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cual es la caracteristica del transporte publico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico
en el futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera

67. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A Escenario B
Parado sin espacio (apretado) Parado con espacio

La mitad de accidentes en la El nimero de accidentes actual
ruta en la ruta

8 min menos en el tiempo de Sin disminucién en el tiempo de
traslado traslado

El ndmero de asaltos actual en )
La mitad de asaltos en la ruta

la ruta
Transporte con mucho humo Transporte con poco humo
2 pesos mas a la tarifa actual 4 pesos mas a la tarifa actual
Tu
. U U
eleccion
Escenario C
Mi situacién actual O

APLICAR LAS PREGUNTAS P68 A P73 A FOLIOS QUE TERMINEN EN 8
68. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A Escenario B
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Tu
eleccién

Parado sin espacio (apretado)

El nimero de accidentes
actual en la ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con poco humo

1 peso mas a la tarifa actual

O

Escenario C

Mi situaciéon actual

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cual es la caracteristica del transporte publico que usted mas
valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico
en el futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera

69. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A
Sentado

La mitad de accidentes en la
ruta

15 min menos en el tiempo de
traslado

El nimero de asaltos actual en
la ruta
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PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)

TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,

COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.
Parado con espacio

La mitad de accidentes en la ruta

Sin disminucion en el tiempo de
traslado

El nimero de asaltos actual en la
ruta

Transporte con mucho humo

4 pesos mas a la tarifa actual

O

Escenario B
Parado sin espacio (apretado)

El nUmero de accidentes actual
en la ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

El nimero de asaltos actual en la
ruta
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Transporte con mucho humo

4 pesos mas a la tarifa actual

Tu

., O
eleccién

Escenario C

Mi situacion actual

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.

PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)
TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,

COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.

Transporte con mucho humo

2 pesos mas a la tarifa actual

O

El siguiente ejercicio busca ver cual es la caracteristica del transporte publico que usted mas
valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico
en el futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera

70. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A
Sentado

El nimero de accidentes
actual en la ruta

Sin disminucién en el tiempo
de traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con mucho humo

1 peso mas a la tarifa actual

Tu

., O
eleccion

Escenario C

Mi situaciéon actual
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Escenario B

Parado sin espacio (apretado)
La mitad de accidentes en la ruta

15 min menos en el tiempo de
traslado

El nUmero de asaltos actual en la
ruta

Transporte con poco humo

2 pesos mas a la tarifa actual

O
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REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cual es la caracteristica del transporte puablico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico
en el futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera
71. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A Escenario B
Parado sin espacio (apretado) Parado con espacio

El nUmero de accidentes

La mitad de accidentes en la ruta
actual en la ruta

15 min menos en el tiempo de  Sin disminucién en el tiempo de
traslado traslado

El nimero de asaltos actual en .
La mitad de asaltos en la ruta

la ruta
Transporte con mucho humo Transporte con poco humo
1 peso mas a la tarifa actual 2 pesos mas a la tarifa actual
ele-(l:-;én - -

Escenario C

Mi situacion actual O

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cual es la caracteristica del transporte publico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico
en el futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera

72. ¢ Qué preferiria usted?
Escenario A Escenario B
Sentado Parado con espacio

El nGmero de accidentes La mitad de accidentes en la ruta

180



S USAI D PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

6';‘ DEL PUEBLO DE LOS ESTADOS .
UNIDOS DE AMERICA BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)
TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,
COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.

actual en la ruta

Sin disminucién en el tiempo 15 min menos en el tiempo de
de traslado traslado

) El nimero de asaltos actual en la
La mitad de asaltos en la ruta

ruta
Transporte con poco humo Transporte con mucho humo
4 pesos mas a la tarifa actual 2 pesos mas a la tarifa actual
ele-tl:-gién - -

Escenario C

Mi situacion actual O

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cual es la caracteristica del transporte publico que usted mas

valora. A continuacion se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico
en el futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera

73. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A Escenario B
Parado con espacio Parado sin espacio (apretado)

El nUmero de accidentes

La mitad de accidentes en la ruta
actual en la ruta

15 min menos en el tiempo de 8 min menos en el tiempo de
traslado traslado

El nimero de asaltos actual en )
La mitad de asaltos en la ruta

la ruta
Transporte con poco humo Transporte con mucho humo
2 pesos mas a la tarifa actual 1 peso mas a la tarifa actual
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Tu
eleccion

Escenario C

Mi situaciéon actual

PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)
TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,

COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.

O

O

APLICAR LAS PREGUNTAS P74 A P79 A FOLIOS QUE TERMINEN EN 9
74. ¢ Qué preferiria usted?

Tu
eleccion

Escenario A
Parado sin espacio (apretado)

La mitad de accidentes en la
ruta

Sin disminucién en el tiempo
de traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con mucho humo

4 pesos mas a la tarifa actual

O

Escenario C

Mi situacién actual

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cudl es la caracteristica del transporte publico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico
en el futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera

75. ¢ Qué preferiria usted?
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Escenario B
Parado con espacio

El nUmero de accidentes actual
en la ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

El nUmero de asaltos actual en la
ruta

Transporte con poco humo

2 pesos mas a la tarifa actual

O
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Tu
eleccién

Escenario A
Parado sin espacio (apretado)

La mitad de accidentes en la
ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con poco humo

4 pesos mas a la tarifa actual

O

Escenario C

Mi situacion actual

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cual es la caracteristica del transporte publico que usted mas
valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico
en el futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que més prefiera

76. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A
Parado con espacio

El nUmero de accidentes
actual en la ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado
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PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)

TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,

COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.
Escenario B

Parado con espacio

El nimero de accidentes actual
en la ruta

15 min menos en el tiempo de
traslado

El nUmero de asaltos actual en la
ruta

Transporte con mucho humo

2 pesos mas a la tarifa actual

O

Escenario B

Parado sin espacio (apretado)
La mitad de accidentes en la ruta

Sin disminucién en el tiempo de
traslado
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Tu
eleccién

El nimero de asaltos actual en
la ruta

Transporte con mucho humo

4 pesos mas a la tarifa actual

O

Escenario C

Mi situaciéon actual

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cual es la caracteristica del transporte publico que usted mas
valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico
en el futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que més prefiera

77. ¢ Qué preferiria usted?

Tu
eleccion

Escenario A
Parado sin espacio (apretado)

La mitad de accidentes en la
ruta

Sin disminucién en el tiempo
de traslado

El nimero de asaltos actual en
la ruta

Transporte con poco humo

1 peso mas a la tarifa actual

O
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PROGRAMA PARA EL DESARROLLO

BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)
TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,

COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con poco humo

2 pesos mas a la tarifa actual

O

Escenario B
Parado con espacio

El nUmero de accidentes actual
en la ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con mucho humo

4 pesos mas a la tarifa actual

O
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Escenario C
Mi situacion actual O

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cual es la caracteristica del transporte publico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico
en el futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera

78. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A Escenario B
Sentado Parado sin espacio (apretado)

La mitad de accidentes en la El nimero de accidentes actual

ruta en la ruta
Sin disminucion en el tiempo 15 min menos en el tiempo de
de traslado traslado

. El nUmero de asaltos actual en la
La mitad de asaltos en la ruta

ruta
Transporte con mucho humo Transporte con poco humo
1 peso mas a la tarifa actual 4 pesos mas a la tarifa actual
ele-(l:-;én - -

Escenario C

Mi situacion actual O

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cual es la caracteristica del transporte publico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico
en el futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera

79. ¢ Qué preferiria usted?

185



=" USAID

a" ' DEL PUEBLO DE LOS ESTADOS
2 UNIDOS DE AMERICA

Tu
eleccién

Escenario A
Parado sin espacio (apretado)

La mitad de accidentes en la
ruta

Sin disminucién en el tiempo
de traslado

El nimero de asaltos actual en
la ruta

Transporte con mucho humo

4 pesos mas a la tarifa actual

O

Escenario C

Mi situaciéon actual

PROGRAMA PARA EL DESARROLLO
BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)
TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,
COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.
Escenario B
Parado con espacio

El nimero de accidentes actual
en la ruta

15 min menos en el tiempo de
traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con poco humo

2 pesos mas a la tarifa actual

O

O

APLICAR LAS PREGUNTAS P80 A P85 A FOLIOS QUE TERMINEN EN 0O
80. ¢, Qué preferiria usted?

Escenario A
Parado sin espacio (apretado)

La mitad de accidentes en la
ruta

15 min menos en el tiempo de
traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con poco humo

186

Escenario B
Parado con espacio

El nUmero de accidentes actual
en la ruta

Sin disminucién en el tiempo de
traslado

El nUmero de asaltos actual en la
ruta

Transporte con poco humo
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4 pesos mas a la tarifa actual

Tu
eleccién

O

Escenario C

Mi situaciéon actual

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cual es la caracteristica del transporte publico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico
en el futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera

81. ¢ Qué preferiria usted?

Tu
eleccion

Escenario A
Sentado

El nUmero de accidentes
actual en la ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

El nimero de asaltos actual en
la ruta

Transporte con poco humo

1 peso mas a la tarifa actual

O

Escenario C

Mi situacién actual
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PROGRAMA PARA EL DESARROLLO
BAJO EN EMISIONES DE MEXICO (MLED)
TRANSPORTE PUBLICO: REGULACION,

COMPETENCIA ECONOMICA Y EFICIENCIA AMBIENTAL.
2 pesos mas a la tarifa actual

O

Escenario B

Parado con espacio

La mitad de accidentes en la ruta

15 min menos en el tiempo de

traslado

La mitad de asaltos en la ruta

Transporte con mucho humo

2 pesos mas a la tarifa actual

O
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REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cual es la caracteristica del transporte puablico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico
en el futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera

82. ¢, Qué preferiria usted?

Escenario A Escenario B
Parado con espacio Sentado

El nimero de accidentes

La mitad de accidentes en la ruta
actual en la ruta

Sin disminucién en el tiempo 15 min menos en el tiempo de
de traslado traslado

El nimero de asaltos actual en El nUmero de asaltos actual en la

la ruta ruta
Transporte con poco humo Transporte con poco humo
2 pesos mas a la tarifa actual 4 pesos mas a la tarifa actual
Tu O O

eleccién

Escenario C

Mi situacion actual O

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cual es la caracteristica del transporte publico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico
en el futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera

83. ¢, Qué preferiria usted?

Escenario A Escenario B

Sentado Parado con espacio
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La mitad de accidentes en la
ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

Sin disminucién en el tiempo
de traslado

) El nimero de asaltos actual en la
La mitad de asaltos en la ruta ruta

Transporte con mucho humo Transporte con mucho humo

1 peso mas a la tarifa actual 4 pesos mas a la tarifa actual

Tu
., O O
eleccién
Escenario C
Mi situacion actual O

REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cual es la caracteristica del transporte publico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico
en el futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera

84. ¢ Qué preferiria usted?

Escenario A Escenario B

Parado sin espacio (apretado) Parado con espacio

El nUmero de accidentes

La mitad de accidentes en la ruta
actual en la ruta

8 min menos en el tiempo de
traslado

15 min menos en el tiempo de
traslado

El nimero de asaltos actual en

La mitad de asaltos en la ruta
la ruta

Transporte con mucho humo

4 pesos mas a la tarifa actual
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Tu O O

eleccion

Escenario C
Mi situacién actual O
REPETIR SI CONSIDERA NECESARIO.
El siguiente ejercicio busca ver cual es la caracteristica del transporte publico que usted mas

valora. A continuacién se presentan posibles escenarios para su modo de transporte publico
en el futuro. De estos dos escenarios, usted debera elegir el escenario que mas prefiera

85. ¢, Qué preferiria usted?
Escenario A Escenario B
Parado sin espacio (apretado) Sentado

El nidmero de accidentes

La mitad de accidentes en la ruta
actual en la ruta

15 min menos en el tiempo de 8 min menos en el tiempo de
traslado traslado

. El nUmero de asaltos actual en la
La mitad de asaltos en la ruta

ruta
Transporte con poco humo Transporte con mucho humo
2 pesos mas a la tarifa actual 1 peso mas a la tarifa actual
ele-(l:-gién - -

Escenario C

Mi situacion actual O
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Para terminar y inicamente con fines de clasificacion...

A. ¢ Hasta qué afio escolar estudié usted (grado maximo)?
1) Ninguno
2) Primaria
3) Secundaria
4) Preparatoria
5) Carrera Técnica
6) Universidad
7) Posgrado (después de la Universidad)
99) NC

B. Actualmente, ¢,cudl es su ocupacion principal?
1) Empleado
2) Estudiante
3) Desempleado
4) Hogar
5) Trabajo por cuenta propia
6) Jubilado
7) Obrero/campesino
Otras. Especifique:

C. ¢Qué porcentaje de su ingreso mensual se va a transporte?
1) 0 al 10%
2) 11 al 20%
3) 21 al 30%
4) 31 al 40%
5) 41 al 50%
6) Mas del 50%

Pensando en el recorrido més frecuente que usted realiza, me puede indicar por favor

D. ¢ Cual es la Colonia de origen?

F. Y ¢Cual es la Colonia destino (a donde se dirige)?

E. ¢ Cual es el Municipio de origen?

G. ¢Cual es el Municipio destino:

iMuchas gracias por su tiempo!, la entrevista terminé

ENCUESTADOR LLENAR:
D1. Calle y colonia:

D2. Delegacion/ Municipio:

D3. Ciudad:

D4. Nombre del entrevistado (SOLO NOMBRE):

D5. Nombre del entrevistador: Clave:
Folio No.
D6. Fechadelaentrevista: __ / __ / __ (DIAIMES/ANO)
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