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INTRODUCCION

En las Ultimas tres décadas las grandes ciudades han experimentado cambios
profundos que ponen en revision al planeamiento urbano. La periferia extensa,
difusa, fisicamente discontinua pero funcionalmente integrada al espacio
metropolitano, es una constatacion generalizada y extendida a nivel mundial. Los
estudios revelan procesos en tension y situaciones de mayor complejidad. A
escala global, se observa una tendencia a la concentracion espacial en las
grandes ciudades. A escala urbana, esta tendencia es acompafada por una
expansion territorial que implica procesos de desconcentracion y des

densificacion.

Desde el punto de vista social, aumentan las desigualdades y se consolidan
procesos de fragmentacion, caracterizados por la coexistencia territorial disociada
de la convivencia social de grupos con diferentes niveles socioecondémicos y
culturales. En tanto la ciudad se expande y las desigualdades se incrementan, las
redes y servicios de transporte se troncalizan, perdiendo cobertura social y
territorial (Gutiérrez, 2010).

En este sentido, Latinoamérica ha experimentado un fuerte crecimiento
poblacional, asociado a un proceso de urbanizacion intenso y descontrolado. Entre
1995 y 2009, la poblacion total de la region aumentd de 472 millones a 575
millones de habitantes, lo cual representa un incremento de 103 millones de
habitantes (BDAL, 2008). Este aumento poblacional influye en el nivel de la
calidad de vida en las ciudades, donde existe una fuerte presion por oferta de

servicios publicos que no puede ser cubierta con los presupuestos actuales.

En consecuencia, América Latina ha experimentado un acelerado proceso de
cambios en las Ultimas décadas, pequefias ciudades se han convertido en
metrépolis y urbes mas grandes han pasado a ser megalopolis. Sin embargo los
servicios publicos y los presupuestos para el mantenimiento y desarrollo de
infraestructura no siempre han acompafiado ese crecimiento, sino que han
guedado rezagados en detrimento de la calidad de vida de los ciudadanos (BDAL,
2011).



Las ciudades en México, son una preocupacion de primer orden, pues concentran
al grueso de la poblacion y buena parte de la actividad econémica. El 77% de la
poblacién del pais es urbana (86 millones de personas). En la Ultima década se ha
incrementado el niumero y el tamafio de las ciudades del pais. Las estimaciones
del Consejo Nacional de Poblacion (2007) sefalan que para el 2030, el 81% de la

poblacion vivird en ciudades (ITDP, 2012).

En este contexto, uno de los temas de mayor importancia en la actualidad es la
movilidad urbana, en virtud de que la mayoria de los problemas en las urbes se
relacionan con el crecimiento acelerado de las areas urbanas y por ende, en el
incremento de distancias, tiempo y costos en los traslados de la poblacion,
provocando asi problemas graves de movilidad como el aumento irracional de los
vehiculos particulares, deficiencia en el sistema de transporte publico e
insuficiencia en la infraestructura vial, los cuales se presentan en conflictos viales

y contaminacion en las ciudades.

La movilidad es una variable esencial en la funcionalidad de la ciudad y clave para
la calidad de vida de la poblacion, ya que las personas necesitan desplazarse de
sus hogares para acceder a los lugares de trabajo, educacién, recreacion y a los

multiples servicios.

Desde el punto de vista tedrico, existen algunos estudios que dan cuenta de ello:
Figueroa (2001, 2005) y Hoyos (2010) mencionan que a falta de una planeacion
urbana, actualmente las ciudades presentan graves problemas de movilidad
urbana como conflictos viales, contaminacion, sistemas de transporte publico
deficientes y cobertura parcial. Aunado a estos problemas, el mercado oferta una
gran cantidad de automoviles, lo cual ocasiona una dependencia en los habitantes
al uso de este, como Unica alternativa de movilidad a causa de ineficiencia de los

sistemas de transporte.

En lo que compete al transporte publico urbano, se verifica un periodo de crisis
abierta del sector, como efecto del crecimiento de la motorizacién individual, del
aumento de la congestién vehicular y de los efectos negativos, tanto sobre el nivel
de servicio como sobre las nuevas modalidades de gestidén del transporte publico.



Los modelos de desarrollo urbano actuales afectan directamente en la
conformacién de los sistemas de transporte publico. Las consecuencias de las
politicas publicas en materia de desarrollo urbano y usos del suelo sobre el

funcionamiento del transporte son variadas y tienen fuerte impacto en la actividad.

Los costos generales del transporte sufren aumentos importantes, debido al
crecimiento de las distancias de viaje y a la caida del indice de pasajero
transportado por kildmetro, asi como por la mayor congestion generada por el
aumento del numero de vehiculos en circulacion. Las consecuencias pesan sobre
las areas centrales de las ciudades, que sufren mayor degradacion y abandono
debido a sus mayores grados de contaminacion ambiental, congestion y por ende

mayores costos de accesibilidad (Figueroa, 2005).

En este contexto, uno de los problemas de mayor importancia en el Estado de
México y particularmente en la Zona Metropolitana del Valle de Toluca, es la

movilidad y la crisis del sistema de transporte publico.

El fendbmeno de crisis en los sistemas de transporte que se desarrollard en este
trabajo y su transformacion constante en el intento de adaptacion a los cambios
que estan ocurriendo a nivel del comportamiento de una sociedad dinamica, de los
modelos de desarrollo urbano y al actual modelo econémico nacional, recae en las
diversas medidas implementadas a nivel de Politicas Desarrollo Nacionales, las
cuales han tenido impactos no deseados 0 no previstos para la actividad del
transporte, particularmente en el campo de la movilidad y el uso de las vias
urbanas, como resultado del proceso de cambio de los patrones de viaje, en
términos de participacién modal y de gestidn del transporte y del transito.

Los impactos negativos en la movilidad urbana y el servicio del transporte se ven
representados en la mala calidad de las unidades de autobuses, un excesivo
parque vehicular, asi como en el nimero de rutas de transporte publico designado
para dar cobertura a la demanda de la poblacion, entre otros problemas de
movilidad (GEM, 2007). A continuacion se mencionan algunos datos que dan

cuenta de este grave problema en nuestra zona de estudio.



El municipio de San Miguel Zinacantepec forma parte de la Zona Metropolitana de
Toluca y como territorio metropolitano ocupa el tercer lugar en cuanto a la
dindmica de crecimiento poblacional y el papel que desempefia en el esquema de
ciudades es la prestacion de servicios urbanos (H. Ayuntamiento de Zinacantepec,
2013).

El Instituto Nacional de Estadistica y Geografia inform6 que de acuerdo a los
resultados estadisticos obtenidos del tercer conteo de poblacion del afio 2010 en
el municipio de Zinacantepec, cuenta con una poblacién total de 167,638
habitantes. Asi mismo la poblacion municipal representa el 1.11% de la poblacion
estatal y el 0.5% de la nacional. En la cabecera municipal las principales
actividades econdmicas son la agricultura y el comercio, el nimero de habitantes

es de 83,197 y se encuentra a siete kilometros de la capital del estado (Toluca).

Es importante referir la dificultad que tiene la poblacion para el traslado nocturno
por transporte suburbano, lo que se obliga al uso de taxis y disminuye la
posibilidad del comercio, asi como el acceso de la poblacién a las actividades

culturales y recreativas en la Cabecera Municipal.

El servicio de transporte que se ofrece en el municipio es deficiente, esto debido a
la falta de mantenimiento de las unidades vehiculares, la frecuencia entre
autobuses y wuna inadecuada distribucion de las rutas, originando una
transposicion de las mismas y saturacion en las principales vialidades (H.

Ayuntamiento de Zinacantepec, 2013).

Es importante referir que el transporte se complementa con autobuses
denominados foraneos, que en la gran mayoria son de rutas de la zona

metropolitana del valle de Toluca (H. Ayuntamiento de Zinacantepec, 2013).

La problematica del transporte publico ya se ha abordado desde algunos trabajos
de investigacion por las areas de Ingenieria, Planeacion Territorial y Geografia,
sin embargo el tema solo se ha estudiado desde un punto de vista analitico y de
diagnostico técnico del sistema de transporte. Por tanto, este trabajo pretende

retomar la importancia de la planeacion del transporte publico, siendo esta un




tema que hasta el momento no ha sido abordado en trabajos de investigacion

sobre la planeacion del desarrollo urbano en la ZMVT.

Conforme a lo anterior, el planteamiento hipotético que se desarrolla para el
presente trabajo de investigacion es: “En las ciudades, el transporte publico
utilizado para resolver las necesidades de desplazamiento de la poblacion,
presenta un bajo grado de control, planificacién y gestién que deriva en diversos
problemas de movilidad urbana” (Figueroa, 2005).

Asi mismo, se plantea como pregunta de investigacion la siguiente. ¢ Cuales son
las deficiencias en el proceso de planeacion del transporte publico que limitan la
movilidad urbana de la poblacién en el municipio de Zinacantepec, Estado de

México?

Para lograr comprobar la hipétesis, asi como responder la interrogante, se
establece como objetivo general analizar el proceso de planeacion del transporte
publico en el municipio de Zinacantepec, Estado de México, a fin de identificar los
problemas que limitan la satisfaccion de las necesidades de la poblacion en

materia de movilidad urbana y formular una propuesta para su mitigacion.
Para tal efecto, se plantean los siguientes objetivos especificos:

e Desarrollar un marco teérico — metodologico en materia de movilidad, a fin
de conocer y analizar los enfoques, variables conceptuales e indicadores
para el analisis del sistema de transporte publico.

e Analizar casos de estudios en un ambito internacional y nacional para su
referencia.

e Analizar el proceso de planeacion del transporte publico en el municipio de
Zinacantepec, Estado de México, a efecto de identificar sus deficiencias, asi
como las diversas causas de ocupacion y configuracion del sistema de
transporte publico.

e Analizar el sistema de Transporte Publico Urbano, con la finalidad de
identificar los procesos, problemas e impactos territoriales, economicos y

sociales que se derivan del fendémenao.



e Formular una propuesta para establecer acciones coordinadas entre los
agentes publicos, sociales y privados, y solucionar la problematica
identificada, mitigar su impacto sobre el territorio y poblacion del municipio

de Zinacantepec.

Metodologia.

El presente trabajo se sustenta en las investigaciones de Figueroa (2001, 2005),
basados en los trabajos: “Politicas de desarrollo y politicas de transporte urbano.
Coherencias y contradicciones” y “Transporte urbano y globalizacién. Politicas y
efectos en América Latina”, relacionados con el transporte publico en
Latinoamérica; la segunda parte se refiere al trabajo presentado por el CAF —
banco de desarrollo de América Latina — basada en los estudios realizados desde
su Observatorio de Movilidad Urbana (BDAL, 2011): “Desarrollo Urbano y

Movilidad en América Latina”.

Los primeros subcapitulos referentes a investigaciones de Figueroa en
Latinoamérica, sustentan la parte de este trabajo, en la que se pretende demostrar
gue no ha existido planeacion alguna en la conformacién de los sistemas de
transporte y que esto da lugar a un escenario de problemas de movilidad urbana
en la ciudades de esta region; la segunda parte hace referencia a que existen
algunas ciudades que han logrado conformar un sistema de transporte integral y
eficiente, mediante la aplicacién de instrumentos de planeacion para su éxito, y

esto da viabilidad a nuestro trabajo de investigacion.

Para el desarrollo de la investigacién se utilizara el método deductivo con una
vision sistémica, a efecto de derivar un proceso metodoldgico consistente en la
formulacion del fundamento teorico del fendmeno de estudio; la derivacion y
descripcion de las variables conceptuales del fendmeno, la construccion de un
modelo metodolégico para abordar tedricamente el fenémeno de estudio y
finalmente aplicarlo a un caso actual, a efecto de comprender la realidad,

problematizarla y establecer medidas de solucién.



La operatividad de la metodologia comprende las siguientes fases:

FASE 1. Desarrollo del marco tedrico-conceptual sobre los sistemas de

transporte publico.
1.1.Recopilacion de informacion.

Consiste en el analisis de bibliografia especializada en areas del conocimiento
relacionadas con el proceso de conformacion de los sistemas de transporte; su
propésito es identificar los principales enfoques, fundamentos y sustentos tedéricos
que permitan argumentar tedrica y conceptualmente la investigacion; asi mismo,
comprende la recopilacién de estudios relacionados con el objeto de estudio, con
el proposito de derivar un esquema y modelo metodoldgico aplicable a la parte

empirica de la investigacion.

Comprende la recopilacion de informacion estadistica y documental (impresa y/o
electrénica), para su analisis, interpretaciéon y formulacion de diagndsticos
necesarios para comprender el fenémeno estudiado. Adicionalmente, la
conformacion de un conjunto de esquemas Y figuras para el apoyo descriptivo de
la investigacion, cuyo producto y resultado sera un plano base para la

representacion grafica del diagndstico y los resultados de la investigacion.

1.2.Desarrollo del modelo metodolégico para el analisis del sistema de

transporte.

Esta etapa comprende el desarrollo de un modelo metodoldgico para el analisis de
los sistemas de transporte; asimismo, considera la identificacion de estudios y
metodologias desarrolladas y referidas al fenomeno estudiado, a efecto de
construir una metodologia propia, acorde al fenomeno de estudio; finalmente, se
formulard y desarrollara un sistema de indicadores de andlisis de los sistemas de
transporte, misma que sera aplicada en la segunda fase de la investigacion.



FASE 2. Desarrollo del Marco de referencia y los casos de estudio del

transporte publico.

Esta fase de la investigacion tiene como propésito analizar algunos de los
sistemas de transporte que existen en las diferentes ciudades de Latinoamérica,
con el objetivo de estudiar el fenomeno de movilidad urbana y los procesos de
conformacion o planeacion de los sistemas de transporte en diferentes territorios,
pero en un mismo contexto regional que permitira observar parametros similares al
area de estudio, esto se llevara a cabo mediante una revision bibliogréfica en

trabajo de gabinete.

FASE 3. Desarrollo del Marco de referencia legislativo e institucional del

transporte publico en el Estado de México.
3.1. Marco de referencia normativo e institucional del transporte publico.

Este apartado constituye el andlisis de la legislacion y normatividad actual en
materia de movilidad urbana y transporte publico existente en el pais, abordando
los tres niveles de gobierno (Federal, Estatal y Municipal) con el objetivo de
identificar la relacion que existe entre éstos y conocer la normatividad con

incidencia directa en nuestro caso de estudio (Zinacantepec, Estado de México).

Al mismo tiempo que se realiza un analisis de la estructura organizacional en las
instituciones encargadas de regular el transporte publico en el Estado de México,
a fin de identificar sus atribuciones y el grado de responsabilidad en la ejecucién
de la normatividad de transporte publico, asi como la identificacion de la o las
dependencias encargadas de regular el sistema de transporte publico en el
municipio de Zinacantepec, esta etapa de investigacion se realizara bajo

informacion documental con trabajo de gabinete o escritorio.



3.2. ldentificacion y analisis del proceso de Planeacién del Sistema de

Transporte Publico en el Estado de México.

Para el desarrollo de esta etapa de la investigacion, se consideran las
conclusiones de los ultimos apartados, los cuales hacen referencia tanto al andlisis
legislativo como institucional en materia de transporte publico en el Estado de
México y Zinacantepec, para lo cual se pretende analizar el proceso de planeacion
del sistema de transporte publico, a fin de identificar los problemas que limitan la

satisfaccion de las necesidades de la poblacion en materia de movilidad urbana.

FASE. 4. Descripcion del sistema de Transporte Publico Urbano en el

Municipio de Zinacantepec, Estado de México.
4.1. Descripcion territorial de la zona de estudio.

Consiste en la delimitacion y localizacion fisica del municipio de Zinacantepec, a
partir de su integracion local, su relacion con los municipios que conforman la
Zona Metropolitana de Toluca, asi como la funcionalidad que este tenga dentro de
este ambito Metropolitano, con la finalidad de establecer el nUmero de municipios
que la integra, tomando en consideracion como ciudad central, el municipio de
Toluca y los demas municipios como ciudades intermedias. La finalidad de esta
meta es delimitar nuestra zona de estudio en la cual se aplicarg, posteriormente, el

modelo metodoldgico desarrollado para el analisis de la movilidad urbana.

4.2. Sistema de transporte publico en el municipio de Zinacantepec.

Este apartado constituye la descripcion del actual sistema de transporte publico de
Zinacantepec, a fin de encontrar los principales elementos que lo componen, con
la finalidad de identificar los procesos, problemas e impactos territoriales,
econdémicos y sociales que se derivan del fendmeno de movilidad urbana. Lo
anterior se resolvera mediante trabajo de campo; realizando encuestas de tipo
cerradas a la poblacion de Zinacantepec, respecto de la situacion del transporte
publico actual, mediante estudios técnicos de indicadores en la eficiencia del

mismo, el levantamiento y representacion de las rutas existentes.



FASE 5. Formulacion de conclusiones, propuestas y alternativas.

Esta etapa comprende la formulacion de las conclusiones que, a manera de
resultados, permitirda determinar tanto los problemas derivados de la movilidad
urbana, asi como establecer acciones de los agentes publicos, sociales y
privados, para solucionar la problematica identificada, a partir de medidas
preventivas que permitan un control adecuado a la realidad territorial y social

actual.



CAPITULO .

MARCO TEORICO-CONCEPTUALY METODOLOGICO DE LA MOVILIDAD
URBANA Y LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE PUBLICO.

El objetivo del presente capitulo es conformar un sustento teorico, el cual de la
pauta para realizar el trabajo de investigacion, esto mediante analisis de
bibliografia especializada en areas del conocimiento relacionadas con el proceso
de conformacion de los sistemas de transporte; su propésito es identificar los
principales enfoques, fundamentos y sustentos tedricos que permitan argumentar

tedrica y conceptualmente la investigacion.

1.1. Fundamento tedérico

La investigacion se sustenta en los trabajos de Figueroa (2001, 2005) “Politicas de
desarrollo y politicas de transporte urbano. Coherencias y contradicciones” y
“Transporte urbano y globalizacion. Politicas y efectos en América Latina”,

relacionados con el transporte publico en Latinoamérica.

Este primer subcapitulo se refiere a investigaciones de Figueroa en Latinoamérica,
el cual demuestra en su trabajo que una de las principales causas de la crisis en el
transporte publico es la falta de control del servicio por parte del estado, sin existir
un proceso de ordenacion o gestion del transporte, donde la movilidad de las
personas se ve afecta provocando diversos problemas sociales, econémicos y

ambientales en las ciudades.

El segundo subcapitulo se refiere al trabajo presentado por el CAF —Banco de
Desarrollo de América Latina — basada en los estudios realizados desde su
Observatorio de Movilidad Urbano: “Desarrollo Urbano y Movilidad en América
Latina”, este hace referencia a un analisis sobre la movilidad urbana en las
principales ciudades de Latinoamérica, su evolucién y situacion actual,
considerando a estas como puntos comparativos entre modelos de planificacion y

operacion de cada sistema de transporte.




1.1.1. Transporte publico y Movilidad Urbana

El territorio del entorno de las areas urbanas ha sido progresivamente ocupado sin
planeacion ni control, lo que conduce a la formacidén de areas precarias desde el
punto de vista urbanistico y ambiental, en la mayoria de los casos ocupadas por
grupos de personas de bajos ingresos y dependientes del transporte colectivo

para sus desplazamientos (BDAL, 2011).

El Banco de Desarrollo de América Latina (2011), alude al analisis de la movilidad
urbana en Latinoamérica mediante el estudio de 15 zonas metropolitanas, de la
cual se desprende que en la mayoria de las areas los servicios de transporte
publico se autorizan a través de concesiones, éstas no son el resultado
necesariamente de procesos licitatorios, y adn existe un gran nimero de casos
que se ofrecen mediante permisos, que son instrumentos legales menos fuertes.
En el caso de los vehiculos de menor capacidad que prestan servicio de
transporte colectivo, todos son de propiedad y operacién privadas, y funcionan
bajo niveles de reglamentacion débil.

En lo que respecta a los grados de regulacion del servicio de transporte publico
urbano, en América Latina pueden ser claramente identificados dos modelos: el de
alta reglamentacion existente en Brasil y en menor grado en Costa Rica, y el de

media o baja reglamentacion presente en todos los demas paises (BDAL, 2011).

En Brasil, el transporte publico est4 definido en la Constitucion Nacional como un
“servicio publico esencial” y las alcaldias 0 municipalidades son responsables de
la reglamentacion y el control de los servicios. En los demas paises de América
Latina existe un grado de control menor, presente, por ejemplo, en la licencia que
se exige para conducir un vehiculo en el transporte colectivo y su forma de
obtencién, que ademés se encuentra diluido entre las diversas autoridades
encargadas de la planificacion y gestion del transporte urbano (entre los distintos

niveles territoriales y/o jurisdiccionales).



- Reglamentacion y normatividad
Sobre la reglamentacion del transporte se puede decir que, como en los demas
paises en desarrollo, la tension entre estatizacion, privatizacion y reglamentacion
debil o fuerte ocurre en la regidn bajo la forma de ciclos distintos de oferta de
transporte publico que se intercambian en el tiempo (Vasconcellos, 2002). Por ello,
los conflictos que se presentan permanentemente en la prestacion de los servicios
crean inestabilidades que promueven cambios en la forma de oferta, entre formas

mas estatizadas o mas privatizadas, mas reglamentadas o0 menos reglamentadas.

Por otra parte, las nuevas formas de reglamentacién del transporte basadas en los
sistemas BRT, en grandes ciudades como Ciudad de México son, de cierta forma,
intentos de salir del ciclo de competencia abierta y entrar en un ciclo de oferta

reglamentada y controlada.

- Eficiencia y calidad del transporte

Otro aspecto relevante se refiere a la eficiencia y la calidad del transporte
colectivo. Las deficiencias de la oferta, la baja calidad de los vehiculos, la
inseguridad presente en su utilizacion son topicos criticos. Esto genera diversas
propuestas de organizacion de redes integradas de transporte publico, capaces de
superar las deficiencias de los sistemas actuales. Esta propuesta esta relacionada
con la garantia de una mejor coordinacion institucional y con el uso de tecnologias
avanzadas de gestion y control de la operacion del transporte colectivo (BDAL,
2011).

A lo largo de este trabajo se propone una gran variedad de acciones que pueden
cambiar estas condiciones y proveer un espacio urbano de mayor calidad y
equidad para sus habitantes. Sin embargo, todo dependera de las decisiones
politicas correctas, de la definicibn de modelos institucionales adecuados, de la
coordinacion de las politicas de transporte urbano y de la garantia de recursos

econdémicos para hacer las transformaciones necesarias.

De los afios 90 hasta la fecha, diversas administraciones municipales han dejado
las bases y las acciones que contribuyen a abatir los grandes rezagos de un
servicio publico deficiente. La planificacién disefiada a largo plazo da sus primeros



frutos al demostrar una vision estructurada, la dotacion de continuidad en las
tareas y la decision de las autoridades de trabajar conjuntamente con el sector
transportista, lo que permite a ciudades como Ledn contar hoy con un transporte
moderno, de baja inversion y de rapida ejecucion como es el Sistema Integrado de

Transporte de Leodn (SIT).

Lograr la participacion activa de los empresarios del transporte en este proceso es
un factor decisivo para el cambio, puesto que se logra vencer temores y viejas
practicas en quienes han ofrecido el servicio en las ultimas cinco décadas. La
modernizacién implica un cambio cultural que lleva el sector hacia una

organizacion empresarial.

Uno de los principales logros es la dignificacion del servicio al cliente, es decir, a
los usuarios del transporte. Estos, ademas, hacen un gran aporte al proceso al

adaptar su cultura de viaje y poner en practica nuevas reglas de uso.

Con la inauguracién, en septiembre de 2003, del primer sistema integrado de
transporte en México DF (sistema BRT), que préximamente arrancara con su
segunda etapa, se marca un nuevo camino en el proceso de modernizacion de
este importante servicio publico. Para la ciudad, es fruto del esfuerzo de varios
afos. Urge una mayor participacion y un mayor apoyo del Gobierno Federal, con
recursos financieros y politicas que promuevan el transporte colectivo. La
movilidad es responsabilidad de todos los niveles de gobierno y de la sociedad en

general.

1.1.2. Politicas de desarrollo, transporte urbano y globalizacion

a) Globalizacién

Figueroa (2005), menciona que en el contexto de globalizacion, el transporte
urbano se ve confrontado con varias situaciones criticas: por un lado, debe
asimilar e integrar los cambios que se definen para las politicas de transporte

publico, especialmente las que ponen un mayor acento en la liberalizacion; por



otro lado, debe enfrentar una aguda competencia que se origina en un mayor uso
del automdvil privado y de formas artesanales de transporte publico, y; por altimo,
debe habituarse a nuevas estructuras de viajes y a la cobertura de areas urbanas

mas extensas, pero con menor densidad de demanda.

Por tanto, las dificultades actuales del transporte urbano vienen aunadas al
proceso de globalizacion que presentan las ciudades, especificamente del
capitalismo voraz que caracteriza al actual sistema de transporte con la
proliferacion del automavil particular y un sistema de transporte publico que se
convierte en un sistema de mercado por la competencia en el territorio de los

usuarios sin ofrecer un servicio de calidad para estos.

b) Politicas de desarrollo

De acuerdo a Figueroa (2001), actualmente las ciudades de América Latina
presentan una total dependencia de sus habitantes en cuanto al uso del automovil,
teniendo asi un aumento importante en el parque automotor, propiciado por la
liberacion del mercado, a partir de politicas econdmicas en los 90’s, que
proliferaron la adquisicion del automévil particular en la sociedad principalmente

de clase media y alta.

La diferenciacion econdmica y social separé marcadamente a la poblacion, desde
el punto de vista espacial como laboral, promoviendo la constituciéon de un grueso
sector de trabajadores informales, empleados en distintas actividades, entre las
cuales también se cuentan diversas modalidades de trabajo informal ligado a la

produccion del transporte publico.

También se produjo una separacién entre los usuarios cautivos del transporte
publico y los no usuarios, a través de un proceso de aumento del poder adquisitivo
de estos ultimos que, enfrentados a un deteriorado servicio, contando con
recursos para resolver su demanda de viajes, lo hacen adquiriendo un vehiculo

propio.



Las consecuencias territoriales de las politicas economicas aplicadas en las
ciudades mexicanas a lo largo del tiempo, como fue la politica de apertura de

mercado, originaron una segregacion social y por ende territorial en la ciudad.

Esta situacion, sumada a una desregulacion de los usos de suelo, se ve reflejada
entre otros aspectos en la cuestion del desarrollo urbano de la ciudad, se han
originado desarrollos urbanos de baja densidad con infraestructura vial dirigida al
uso del automovil para el sector de la poblacién de clase alta y al mismo tiempo
desarrollos urbanos con alta densidad, debido al bajo costo del suelo por estar
situados a gran distancia de los centros urbanos, estos ultimos casi por imposicion

dirigidos a la poblacion con menos recursos econémicos.

Las consecuencias de las politicas urbanas y de usos del suelo sobre el
funcionamiento del transporte son variadas y tiene fuerte impacto en la actividad.
Los costos generales del transporte sufren aumentos importantes, debido al
crecimiento de las distancias de viaje y a la caida del indice de pasajero
transportado por kilometro, también por la mayor congestion generada por el

aumento del nimero de vehiculos en circulacién.

Ademas, el sistema de transporte colectivo se resiente al ver mermadas sus
demandas, tanto desde sectores de ingresos altos y medios que usaban estos
servicios y que hoy se sirven solo de su automovil, como también de la poblacion
de bajos ingresos que opta en muchos de los casos por los servicios informales e

ilegales.

Este es un fendmeno que se presenta en las ciudades centrales de las metrdpolis,
al concentrarse en estas todos los problemas derivados de las ineficiencias en los
sistemas de transporte de la periferia, al ser este un punto de convergencia por su

atraccion y funcion en las urbes.

Estos polos concentran en su mayoria los servicios y actividades econdémicas de
mas demanda para la poblacion y por consecuencia los flujos de personas en la
red de transporte es mas elevada en estas ciudades, tendiendo asi de manera

continua diversos problemas de movilidad urbana.



Las condiciones de los centros urbanos tienden a la degradacion, al ser receptoras
de flujos acrecentados, con mayor congestion y, en muchos casos, igualmente con

aumentos importantes de contaminacién ambiental.

c) Transporte urbano.

En lo que compete al transporte urbano, se verifica un periodo de crisis abierta del
sector, en particular del sector del transporte publico, como efecto del crecimiento
de la motorizacion individual, del aumento de la congestiéon vehicular y de los
efectos negativos tanto sobre el nivel de servicio como sobre las nuevas

modalidades de gestion del transporte publico.

Los modelos de desarrollo urbano actuales afectan directamente en los sistemas
de transporte, ya que las urbanizaciones de baja densidad (en la que se establece
la clase mas privilegiada) y que en su infraestructura estan dirigidas al uso del
automovil privado, no son del interés de politicas de cobertura de transporte
publico por el gobierno ni del sector privado.

El proceso relativamente permanente de crisis en los sistemas de transporte
urbano que se ha instalado durante los Ultimos veinte afios en las ciudades
latinoamericanas, se ha expresado en una inestabilidad de sus servicios de
transporte publico formal y legalmente establecidos; en un bajo rendimiento de los
sistemas, con pérdidas de clientela; en aumentos de costos y tarifas, con
condiciones de congestion agravadas; y una abundancia de automoviles

particulares y de nuevas formas precarias e inseguras de transporte colectivo.

Al mismo tiempo que la competencia por sobrevivir en el mercado del transporte
lleva a los transportistas a utilizar el servicio informal como una alternativa de

maximizar sus ganancias sin tener que pagar impuestos por brindar el servicio.

Los servicios informales no son necesariamente mas baratos que los sistemas
formales, y en muchos casos su cobertura parcial obliga a los usuarios a servirse
de otro vehiculo para completar su viaje. Ello indica que la poblacion de menores

ingresos no viaja necesariamente en modos mas baratos; por el contrario, en



muchos casos los mayores costos redundan de tal manera en el presupuesto, que

el servicio se convierte en un factor reforzador de la diferenciaciéon social.

En la escision de los servicios también se verifica la existencia de servicios
informales de alta calidad para servir estratos de altos ingresos, en especial
aquellos que viven en zonas separadas de la ciudad. Servicios selectivos de
minibuses o buses sirven estas zonas a partir de la practica de contratos cerrados
por periodos fijos; este transporte lo contratan empresas para movilizar a sus
trabajadores desde sus domicilios hasta el lugar de trabajo, y también residentes
de urbanizaciones periféricas que se agrupan desde ese destino para movilizarse

a sus distintos lugares de trabajo en el centro.

Es una caracteristica de cualquier servicio o mercado informal la de operar con
costos que no van de acuerdo al servicio que brindan, de alguna manera este es
el objetivo para el transportista informal, el de poder manipular las tarifas sin una
regulacion que les exija adecuarse a los estandares de economia actuales ni a

condiciones de calidad que un transporte formal debe cumplir para su operacion.

En cuanto a los servicios informales de alta calidad la situacion es diferente, este
mercado de transporte lo que vende es la calidad del servicio y aprovecha la
situacion de expansion de la ciudad, brindando el servicio con viajes especiales o
particulares que demandan los suburbios de habitantes con mayor posicién
econdémica y que se encuentran muy alejados de los centros urbanos, ejemplo:

traslados al aeropuerto, terminales de autobuses, transporte escolar, entre otros.

La crisis que se ha explicitado aqui parece inscribirse en un proceso de
transformacion de los sistemas de transporte de caracter mas profundo, que
resulta del intento de adaptacion de estos a los cambios que estan sucediendo a

nivel del comportamiento de los sistemas econémicos nacionales.

En este sentido, puede afirmarse que muchas de las medidas implementadas a
nivel de las politicas econdmicas nacionales han tenido su correlato en impactos
no deseados 0 no previstos para la actividad del transporte, particularmente en el
campo de la movilidad y el uso de las vias urbanas, como resultado del proceso



de cambio de los patrones de viaje, en términos de participacion modal y de

gestion del transporte y del transito.

En algunos casos, estas situaciones han llevado al impulso de importantes
correcciones en el funcionamiento de los sistemas de transporte publico, en

particular buscando una mayor eficiencia y calidad de los servicios publicos.

Esto ha sido evidente en el caso de la Ciudad de México, con la implementacion
de sistemas de corredores de autobuses de alta capacidad (bus rapid transit, BRT
por sus siglas en ingles), cuyo éxito ha llevado a la intencién de repetirlo, para lo
cual existen casos -entre otras ciudades- en Leon, Puebla y actualmente en
Toluca, esta ultima ha implementado el sistema BRT de manera parcial en

traslados interurbanos.

Con ello se acentia la atomizacion del transporte en general y del transporte
publico en particular, creando ofertas con variadas calidades de servicio, de
acuerdo a la capacidad o posicion econdmica de pago de la poblacion. Estas
nuevas formas de gestion del transporte aparecen en la actualidad como la
manera mas usual en la busqueda de soluciones para la movilidad urbana en la
perspectiva del servicio publico. Se trata siempre de soluciones basadas en la
inversion privada y en la transferencia de los costos directos a la poblacion. El rol
exclusivamente regulador del Estado y la dificultad para regresar a las épocas de
tarifas mas bajas permiten suponer que la segmentacion de los servicios puede

hacerse incluso mas aguda.

Por lo demas, la seleccion de los corredores de mayor demanda por donde deben
circular estos servicios, permite inferir también las caracteristicas del desarrollo
urbano que este tipo de transporte puede inducir en la ciudad. La recuperacion de
ciertos ejes y de ciertas centralidades puede permitir de manera reforzada la
consolidacion de zonas de mayor densidad y su vinculacién con la periferia mas
distante, favorecida también por las mayores velocidades comerciales que estos

sistemas deben ofrecer.



En este mismo sentido, el caracter urbano y no metropolitano de dichas redes se
puede entender como parte del proceso que obliga al fraccionamiento del sector
en distintos subsectores especializados: la periferia exterior se sirve del automovil
o de servicios selectivos a contrata para la poblacion de altos ingresos, y de

servicios degradados e informales para los mas pobres.

Es importante considerar los estudios realizados por Oscar Figueroa y los
resultados obtenidos en sus trabajos e intervenciones en cuestiones de transporte
publico en Latinoamérica, asi como su aportacion en el analisis de la problematica
urbana en materia de movilidad, dejando en claro que existe una falta de

planeacion, y control en el servicio de transporte publico.

Para finalizar con las aportaciones de Figueroa sobre el transporte publico en
Latinoamérica y tomando en cuenta las consumaciones a las que llega el autor, se
puede decir que el tema de Movilidad Urbana, en cuanto a modelos de transporte
se refiere en la ciudad, es bastante complejo y requiere en cualquier caso de
estudios minuciosos y holisticos, para no dejar suelto cualquier elemento que

pueda afectar en la calidad de vida de las personas.

1.2. Variables conceptuales sobre la planeacién del transporte

A continuacion se presentan las variables conceptuales e indicadores para el
andlisis de la movilidad urbana, esto con la finalidad de conocer, analizar y
determinar las variables a utilizar en la metodologia de investigacion, teniendo
como objetivo, el de proporcionar claridad en los conceptos utilizados y estructurar

un orden de investigacion.

1.2.1. Movilidad Urbana

El concepto de movilidad es un tema que se ha convertido en uno de los retos
para los gobiernos Municipales y Estatales en México, siendo que varios paises de
Latinoamérica mediante “Planes de movilidad urbana sustentable” han conseguido

mejorar la situacion de sus territorios en cuanto a este aspecto se refiere.



a) Movilidad

La movilidad es un término que se esta utilizando como elemento integrador del
movimiento en las ciudades, recuperando la importancia que esto merece y que
hasta hace algunos afios nadie tomaba en cuenta en los Planes de Desarrollo

urbano.

La movilidad, utilizado de una u otra manera, se identifica como un valor positivo y
ecoldgico en beneficio de las ciudades, y aunque este término parezca sencillo de
entender y en la primera impresion nos remite al movimiento en las ciudades, en
realidad es un término amplio y complejo, que involucra muchos otros conceptos
para su entendimiento y que puede ser interpretado bajo diversos puntos de vista,
por ello es importante decidir cual es la mejor opcion personal, saber de qué se
estd hablando cuando se emplea este término y su alcance y relacién en los

aspectos sociales, economicos y ambientales del territorio.

Por ello, para tomar una decisién adecuada al objeto de estudio de este trabajo de

investigacion, se han analizado las siguientes definiciones:

El Gobierno de la Ciudad de México (FIMEVIC, 2002), menciona que la movilidad
se refiere tanto a la demanda de viajes que requiere una poblacion creciente y con
empleos, viviendas y accesos a educacion, cultura y comercio, cada vez mas
distanciados entre si, y por otro lado, a la oferta de infraestructura vial de avenidas
y calles, con sus intersecciones, asi como a los diversos servicios que se utilizan
para realizar los viajes, desde el auto particular, el transporte publico de mediana y
gran capacidad, como los autobuses y el metro, y una creciente dotacion de
transporte concesionado como los taxis y los microbuses. Los llamados modos de

transporte.

En la definicion anterior se reconocen algunos de los elementos principales de
movilidad urbana, como la poblacién, la infraestructura vial, los servicios y los
modos de transporte, en esta se define a la movilidad como la demanda de la
poblacidon en aumento y con actividades laborales dentro de la ciudad para

desplazarse desde su vivienda a los lugares de trabajo, culturales y comercio, y a



la oferta que existe para movilizar a las personas; con esto se puede percibir que
el enfoque de esta definicion va dirigida a mejorar la funcionalidad de una
metrépolis en crecimiento, como lo es la ciudad de México, y que estos traslados
son los que se presentan con mayor recurrencia dentro de la ciudad; con esto
podemos decir, que mas que una definicibn conceptual de movilidad urbana el
gobierno del D.F. determina un diagndstico de lo que sucede como movilidad

urbana en la ciudad.

En el articulo 13 de la Declaracion Universal de los Derechos Humanos, se
establece uno de los pilares que definen el derecho a la movilidad “Toda persona
tiene derecho a circular liboremente y elegir su residencia en el territorio de un
estado”. Por extension, todas las personas, sin excepcion, tienen derecho a que
se establezcan las condiciones necesarias para que el espacio urbano sea apto y
equitativo para la movilidad. Podemos partir entonces de que la movilidad es una
necesidad basica y se convierte en un derecho para los habitantes de un territorio

y por tanto la base en la funcionalidad del espacio urbano.

La movilidad es una herramienta para articular el territorio y también para su
(re)composicion y la de los espacios de vida. Esto incumbe a la conectividad,
asociada a la materialidad; y también a la sociabilidad, asociada a la cohesion, la
integracion y la identidad. Asi concebida, la movilidad es resultante de la
distribucion territorial de infraestructuras y servicios de transporte, tanto como de

aspectos personales enmarcados en lo familiar, vecinal, y social (Gutiérrez, 2010).

La movilidad no es sino un medio para permitir a los ciudadanos colectivos y
empresas acceder a la multiplicidad de servicios, equipamientos y oportunidades
que ofrece la ciudad. Su objetivo es que los ciudadanos puedan alcanzar el
destino deseado en condiciones de seguridad, comodidad e igualdad y de la forma

mas autbnoma y rapida posible (Caja Madrid y Comunidad de Madrid, 2010).

La Movilidad no es sinénimo de transporte. El transporte es solo un medio mas
para facilitar la movilidad ciudadana. También cuentan los modos alternativos de
moverse: caminar, bicicleta, entre otros (Caja Madrid y Comunidad de Madrid,
2010).



Después de analizar los conceptos anteriores, tanto de fuentes académicas,
gubernamentales y legislativas, hemos llegado a definir de manera integral un
concepto de Movilidad Urbana funcional para esta investigacion.

Por tanto, la Movilidad Urbana queda definida como: “una herramienta para
articular el territorio y también para su (re)composicion y la de los espacios de
vida, esto incumbe a la capacidad o posibilidad de las personas de moverse en la
ciudad para acceder a la multiplicidad de servicios, equipamientos, oportunidades,
etc. (demanda de viajes que requiere una poblacion), a la oferta de infraestructura
vial, asi como a los diversos medios que se utilizan para realizar los viajes (modos

de transporte).

b) Conectividad

Otro concepto que forma parte de la movilidad urbana es el de Conectividad, que
aunque es muy importante y no se puede dejar de hablar de Movilidad sin hacer
referencia a este, no se ahondara en esta variable, ya que es un término muy
amplio y se desvia del objetivo principal de estudio. Por tanto, para este caso en el
cual nos enfocaremos al transporte publico, solo es necesario mencionarlo, ya
qgue a lo largo del trabajo de investigacion se estara utilizando continuamente por

las razones antes descritas.

En términos generales, puede entenderse la conectividad como una cualidad que
surge y se desarrolla de la existencia de vinculos entre territorios y actividades
que se interrelacionan. De esta manera, la representacion fisica del concepto
abstracto de conectividad es el de una estructura que esta conformada por una
red de corredores que sirven para movilizar bienes, servicios, informacion y

personas entre distintos puntos del territorio (Figueroa y Rozas, a. 2006).

Con la revolucion tecnoldgica y creacion de las tecnologias de la informacion y las
comunicaciones (TICs) el concepto de conectividad estd cambiando
constantemente, asi tenemos tanto componentes fisicos como virtuales que

forman este concepto, de esta manera un territorio o region conectada es aquella



que cuenta tanto con una red de infraestructura fisica como vias férreas,

carreteras, calles, etc. Y virtuales como el internet, la telefonia, entre otros.

La conectividad desempefia un papel integrador de las zonas aisladas y de sus
habitantes a la comunidad nacional, «dado lo cual la inversion de obras de
infraestructuras que se oriente por tal propésito contribuye de manera decisiva a
que los habitantes de los territorios puedan acceder a bienes y servicios
esenciales, e impulsar a su vez, la ejecucion de actividades econOmicas, sociales
y politicas de la mayor importancia para el desarrollo de tales zonas asiladas y del

conjunto del pais» (Figueroa y Rozas, b. 2006).
1.2.2. Transporte Publico

a) Concepto de transporte

El concepto de transporte va ligado al de conectividad, al mismo tiempo que existe
una relacion reciproca entre los sistemas de transporte, el desarrollo social y
econdémico de un territorio; segun De Solminihac (1998), esta dinamica en general
pueden ser entendidas a partir de las relaciones entre tres variables esenciales:
sistema de transporte, el cual estd compuesto de tres elementos: infraestructura,

vehiculos o equipos y operacion.

La infraestructura corresponde a los elementos fisicos que sirven de soporte fisico
a los vehiculos; (calles, carreteras, aeropuertos, puertos, etc.). Los equipos o
vehiculos son los dispositivos que realizan el desplazamiento propiamente tal de
las personas y las mercancias: ejemplos los automoviles, buses, camiones,
trenes, barcos y aviones. La operacion y gestién correspondiente a la manera en
gue se ordenan y operan los vehiculos sobre la infraestructura: ejemplos son los

semaforos y sefializacion, sistemas de control de trafico aéreo, etc.

La segunda variable es el sistema de actividades, est4 relacionado con la realidad
econOmico-social de las ciudades y paises. Entre los aspectos que lo definen
destacan la cantidad y caracteristicas de la poblacién, el nivel de ingreso, la

actividad economica y el uso del suelo entre otros.



Y por ultimo la estructura de flujos correspondientes a las caracteristicas que
definen los viajes que efectivamente se verifican en la comunidad: origenes,
destinos, nodos, rutas y cargas trasportados. Una ciudad esta permanentemente
en presencia de modificaciones de cualquiera de las variables antes mencionadas

distinguiéndose relaciones de causa y efecto (De Solminihac, 1998).

Como se ha visto, al conllevar la dependencia de los medios motorizados para la
realizaciéon de movimientos, el transporte adquiere el valor de cambio, en lugar del
valor de uso que tiene por excelencia (Porto Schettino, 2007). Se definen asi dos
clases de transporte segun la relacién de propiedad que pueda tener el usuario

con el medio:

El transporte privado adquirido por personas particulares o empresas y cuyo uso
gueda restringido a sus duefios (el usuario es el duefio del vehiculo utilizado). Y el
transporte publico, que utiliza medios cuyos pasajeros no son los propietarios de
los mismos, siendo servidos por terceros. Los servicios de transporte publico
pueden ser suministrados tanto por empresas privadas como publicas. Segun
molinero y Sanchez (1997) el transporte publico urbano se puede dividir en:
transporte de alquiler, el cual puede ser utilizado por cualquier persona que pague
una tarifa en vehiculos proporcionados por un operador, chofer o empleado

ajustandose a los deseo de movilidad del usuario.

Entre estos servicios se encuentran los taxis, los servicios de respuesta a la
demanda y en algunos casos los servicios de colectivos; el transporte publico son
sistemas de transportacion que operan con rutas fijas y horarios predeterminados
y que pueden ser utilizados por cualquier persona a cambio del pago de una tarifa
previamente establecida. Por tanto definiremos a los tipos de transporte que
entren de acuerdo a estos conceptos y que tengan una aplicacion en nuestra zona

de estudio.

Segun el Reglamento del transporte publico y servicios conexos del Estado de
México (2002), el transporte de personas, asi como el arrastre, salvamento y
depésito de vehiculos, constituyen un servicio publico cuya prestacion
corresponde al Gobierno del Estado, el cual podra prestarlo por si 0 a través de



concesiones y permisos que otorgue apersonas fisicas o morales mexicanas, en

términos del Cédigo Administrativo y del Reglamento.

Para la Secretaria de Transporte del Estado de México (2013) el transporte
publico comprende los medios de transporte en que los pasajeros no son los
propietarios de los mismos, siendo servidos por terceros (empresas publicas o
privadas). El transporte publico ayuda al desplazamiento de las personas de un
punto a otro en un area de una ciudad, pagando cada persona una tarifa
establecida dependiendo de su recorrido. Después de analizar los conceptos
anteriores, tanto de fuentes académicas como del Estado, hemos llegado a definir
un concepto de manera holistica para integrar las partes que para este trabajo de

investigacion compete.

El transporte publico, como parte del conjunto de la movilidad urbana, queda
definido como un sistema de medios (infraestructuras y vehiculos) para trasladar
personas de un lugar a otro de la ciudad, que utiliza medios cuyos pasajeros no
son los propietarios de los mismos, siendo servidos por terceros, donde los
servicios pueden ser suministrados tanto por empresas privadas como publicas,
pagando cada persona una tarifa establecida, estos pueden o no operar con rutas
fijas y horarios establecidos ; Este sistema es integrado, por la motorizacion

(transporte) y por la colectividad (publico).
b) Clasificacion del transporte

Los servicios de transporte se sujetaran a las siguientes modalidades (Secretaria
de Transporte, 2013):

I. Servicio regular de pasaje en las modalidades de:

a) Colectivo, el que se opera con vehiculos tipo autobus u otros de capacidad

intermedia 0 minima de once pasajeros.

b) Masivo, el que se opera en vias especificas, con rodamiento técnico
especializado y con equipo vehicular especial. Cuando el transporte masivo se

opere sin las caracteristicas antes indicadas, los vehiculos deberan contar con



cien o0 mas asientos cada uno; tratandose de vehiculos articulados dicha

prescripcion es aplicable a cada uno de los vehiculos que se articulen.

Mixto, el que se opera transportando en el mismo vehiculo, pasaje y carga.
Queda prohibido el servicio mixto cuando la carga por su naturaleza sea toxica
corrosiva, explosiva o de cualquier manera represente un peligro para el

pasaje.

II. Servicio discrecional de pasaje en las modalidades de:

a)

b)

d)

Individual en automovil de alquiler de sitio, el que se opera con vehiculos de
cuatro puertas, sin incluir la del portaequipaje, con un maximo de cinco
asientos y un minimo de cuatro asientos incluido el del operador y que realizan
cobro de tarifa autorizada por cada servicio, no por pasajero, teniendo una

base determinada por la autoridad de transporte.

Individual en automoévil de alquiler de radio servicio, el que se opera con
vehiculos de cuatro puertas sin incluir la del portaequipaje, con cinco asientos
incluido el del conductor, que realizan cobro por servicio y no por pasajero y se
contratan a través del servicio telefénico o por cualquier otro medio electrénico
de comunicacion o en la base que tuvieren autorizada, debiendo contar con

frecuencia de radio otorgada por el Gobierno Federal.

Individual en automovil de alquiler sin base, el que se opera con vehiculos de
cuatro puertas, sin incluir la del portaequipaje, con un maximo de cinco
asientos y un minimo de cuatro asientos incluido el del operador y que realizan
cobro de tarifa autorizada por cada servicio, no por pasajero, sin que tengan

autorizada base alguna, ni puedan realizarla.

Servicio especializado: escolar, personal de empresa y turismo, el que se
opera con vehiculos cuya capacidad maxima sea de cuarenta y cinco asientos
y minima de ocho asientos. En esta modalidad se incluye el individual en

vehiculo de propulsién no mecanica con capacidad de dos pasajeros.



CONCLUSIONES

La planeacién del transporte es una estrategia de ordenamiento territorial que va
de la mano con la planeacion de diversos elementos del desarrollo urbano como el
desarrollo habitacional, los usos de suelo de la ciudad, la infraestructura vial, los

espacios publicos y el equipamiento urbano.

El transporte publico y la movilidad urbana cobran mayor importancia, ya que los
principales problemas de las ciudades se relacionan con el crecimiento acelerado

de las areas urbanas.

En este sentido, las aportaciones de Figueroa ayudaron a contextualizar y
entender la problematica que actualmente caracteriza a las ciudades
latinoamericanas en cuestiones de movilidad y el transporte publico, de esto
podemos resaltar que existen dos fendmenos que originan los problemas de
movilidad urbana; las politicas econdmicas de desarrollo, implementadas sin
planeacion en el transcurso de conformacion de la ciudades, tal es el caso de la
apertura de mercado, la proliferacion del automovil y la construccion de ciudades

para los automoviles.

Asi mismo, el modelo de desarrollo urbano disperso que tuvo su origen con las
politicas de desarrollo, ocasiond que las distancias de viaje entre los lugares de
vivienda y de actividades de la poblacion aumentaran, teniendo un incremento en
tiempo y costos de los traslados de la ciudad, provocando asi problemas de
movilidad, como el del aumento irracional de los vehiculos particulares, deficiencia
en el sistema de transporte publico e insuficiencia en la infraestructura vial, los

cuales confluyen en conflictos viales y contaminacién en los centros urbanos.

Por ultimo, la definiciébn y diferenciacion de los conceptos movilidad urbana y
transporte, refuerza la conceptualizacion del tema de estudio para posteriormente
conocer la conformacion y clasificacion del sistema de transporte de nuestra zona
de estudio, lo cual permite tener una base solida tanto teérica como conceptual

para desarrollar la presente investigacion.



CAPITULO II.

MODELO METODOLOGICO PARA EL ANALISIS DEL SISTEMA DE
TRANSPORTE PUBLICO.

El presente capitulo tiene como objetivo analizar algunos de los sistemas de
transporte que existen en las diferentes ciudades de Latinoamérica, con el
propésito de estudiar el fenbmeno de movilidad urbana y los procesos de
conformacion o planeacion de los sistemas de transporte en diferentes territorios,
pero en un mismo contexto regional que nos permitira observar parametros
similares al de nuestra area de estudio, para esto el analisis se sustenta en el
trabajo presentado por la Corporacion Andina de Fomento —Banco de Desarrollo
de América Latina— basada en los estudios realizados desde su Observatorio de
Movilidad Urbana (OMU): Desarrollo Urbano y Movilidad en América Latina en el
2011.

El proceso de andlisis consta en identificar la metodologia, variables y parametros
que el OMU utilizé para analizar los sistemas de transporte y la planeacion de los
mismos en América Latina, para esto se realiza una comparacion entre dos casos
exitosos, uno en un ambito internacional y el otro de contexto nacional,
seleccionando aleatoriamente las de dos paises diferentes, para después
compararlas en un mismo contexto regional con las ciudades mexicanas, el cual
nos dara una vision mas amplia de las experiencias en la planeaciéon de los

sistemas de transporte.
2.1 Casos de estudio

El trabajo presentado por el Banco de Desarrollo de América Latina (BDAL, 2011),
alude al analisis de la movilidad urbana en 15 zonas metropolitanas de
Latinoamérica, sefialando en sus conclusiones que en la mayoria de la areas, los
servicios de transporte publico son predominantemente privados, con flota privada
y ofrecidos por una gran cantidad de empresas. A pesar de que la mayoria de las
areas autoriza los servicios a través de concesiones, éstas no son el resultado

necesariamente de procesos licitatorios, y adn existe un gran nimero de casos




que se ofrecen mediante permisos, que son instrumentos legales menos fuertes.
En el caso de los vehiculos de menor capacidad que prestan servicio de
transporte colectivo, todos son de propiedad y operacién privadas, y funcionan

bajo niveles de reglamentacion débil.

El transporte clandestino, que empieza a operar en Brasil en los afios 90, es un
ejemplo del intento de cambiar el ciclo de la oferta reglamentada hacia el ciclo de
competencia abierta en las calles, como en la mayoria de los paises de América
Latina. Por otra parte, las nuevas formas de reglamentacion del transporte
basadas en los sistemas BRT, en grandes ciudades como Ciudad de México y
Bogoté son, de cierta forma, intentos de salir del ciclo de competencia abierta y

entrar en un ciclo de oferta reglamentada y controlada (BDAL, 2011).

A continuacion se abordan los casos de ciudades en Latinoamérica donde se han
logrado conformar sistemas de transporte integrales mediante procesos de
planeacion y adaptacion a las dinamicas sociales a través del tiempo dentro de un

contexto de movilidad urbana sustentable.

2.1.1 Ambito internacional: Curitiba

Evolucion del sistema de transporte.

Segun el Banco de Desarrollo de América Latina (2011), el transporte colectivo de
Curitiba, como en la mayoria de las ciudades brasilefias, estaba compuesto por
lineas radiales que unian las zonas residenciales al centro. El Plan Director que
define los ejes estructurales con la interaccion entre el transporte colectivo con
preferencia para la circulaciéon y uso del suelo, propicia la creacién de un sistema
integrado, que empieza en la década de los afios 70, y que esta alineado con el

objetivo de darle prioridad al transporte colectivo.

En 1974, se inicia la integracion con la union del eje norte y el eje sur, lo cual

coincide con los ejes de desarrollo urbano. Se inician las operaciones de dos



lineas expresas, ocho lineas alimentadoras y dos terminales con integracion fisica,
con autobuses especialmente proyectados para una capacidad de 100 pasajeros,
con una imagen especial y colores que los diferencian de las lineas expresas y las
alimentadoras. Este sistema integrado transporta 54.000 pasajeros diarios, lo que
representaba el 8% de la demanda total. En 1977, se instauran dos lineas en el
eje Boqueirdo, que totalizan 6 lineas expresas y 26 lineas alimentadoras que
sirven al 32% del total de la demanda de la ciudad. En 1979, la creacion de una
linea interurbana para realizar viajes externos al centro, perfecciona el sistema
integrado con 9 lineas expresas y 33 lineas alimentadoras, y aumenta la cobertura

al 34% de la demanda del sistema.

En 1980, con el establecimiento de los ejes este y oeste entran en operacion otras
cuatro lineas expresas y dos lineas interurbanas, lo que define a la Red Integrada
de Transporte (RIT), y que se consolida con la adopcién de una tarifa Unica. Esta
tarifa Unica subsidia los recorridos mas largos con los recorridos cortos urbanos.
Para estas lineas expresas se utilizan autobuses con capacidad para 160
pasajeros. Para este afio la RIT cubre el 37% de la demanda .En 1986, se dan
cambios institucionales en Urbanizacion de Curitiba S.A (URBS), 6rgano
municipal, éste asume la responsabilidad de gerenciar el sistema como
concesionario de lineas, y las empresas operadoras son las concesionarias. A
partir de 1987 la remuneracion del servicio pasa a ser realizada por km recorrido,

con una tarifa Unica en todo el sistema (tarifa social).

En 1991, se crean las lineas directas destinadas a satisfacer las demandas
especificas, con embarque y desembarque a nivel en las estaciones tubo, con
pago anticipado de la tarifa y el uso de autobuses Padrén con un disefio especial.
En 1992, empieza a operar el autobus biarticulado en las lineas expresas, con
capacidad para 270 pasajeros, con embarque y desembarque a nivel y pago

anticipado de la tarifa en las estaciones tubo.



En 1996, mediante un convenio firmado con el Gobierno del estado, se da un
cambio institucional y la URBS pasa a controlar el transporte de la regién
metropolitana. Esto permite que se consolide la integracion en el ambito
metropolitano, y se amplien los beneficios del sistema a la poblacion de los
municipios vecinos en un radio de 30 km, con una tarifa Unica y pago de solo un

pasaje en el sistema integrado.

Area metropolitana de Curitiba.
En 1999, para atender a la creciente demanda de la region del Sitio Cercado, que
aumenta debido a la creacion del Barrio Nuevo, se instaura la linea circular sur

gue opera con autobuses biarticulados, con carril exclusivo y con estaciones tubo.

En 2002, se crea la tarjeta transporte, una tarjeta inteligente que sustituye a las
fichas que utilizan el sistema. Todas las personas con derecho al subsidio ya
tienen la nueva tarjeta, ademas de los usuarios que usan el vale transporte. La
adecuacion del Plan Director de Curitiba al Estatuto de la Ciudad que se realiza
por la Ley Municipal N° 11.266 de 2004, establece en el Capitulo Il las directrices

respecto a la movilidad en la ciudad de Curitiba, entre las cuales destacan:

* El ordenamiento del sistema vial, que prioriza la circulacion del transporte
colectivo sobre el transporte individual.

* La promocién del uso de transporte colectivo para desplazamientos rapidos,
seguros, confortables y a bajos costos.

* Las mejoras en la ampliacion de la integracion del transporte publico colectivo
en Curitiba que busca consolidar la integracion metropolitana.

» El incentivo para adoptar nuevas tecnologias que reduzcan las emisiones
contaminantes, los residuos en suspension y la contaminacion sonora, por
medio de la priorizacion del uso de combustibles renovables.

* La busqueda del grado de excelencia en los patrones de calidad, que les
proporcionen a los usuarios del transporte colectivo un grado cada vez mas

creciente de satisfaccion por el servicio.



Condiciones actuales de movilidad

Viajes de la poblacién.

En el &rea metropolitana de Curitiba, el 28% de los viajes totales diarios se realiza
en transporte colectivo. Un 35% se hace a pie y el restante 37% se realiza en
transporte individual (automovil, motocicleta, taxi y bicicleta). De los viajes
motorizados, el transporte publico representa el 45%.EIl tiempo promedio de viaje
en el area es de 22 minutos para automovil y de 23 minutos para taxi. Respecto al
tiempo promedio de viaje en transporte colectivo, éste varia entre un minimo de

25minutos (microbus) hasta un maximo de 39 minutos (autobus).

Parque vehicular.

Curitiba registra 1.000.000 de vehiculos de transporte individual motorizado
(automovil, motocicleta y taxi), de los cuales el 86% son automdviles. Asimismo, la
region cuenta con 2.800 vehiculos de transporte colectivo (autobuses y
microbuses) (BDAL, 2011).

Con esto podemos observar que en aunque el nimero de vehiculos particulares
supera al de transporte publico por lo menos en un 80%, la diferencia en
porcentaje de viajes totales diarios es del 10% mas en automavil particular sobre
el transporte publico, esto quiere decir que aunque existan mas automoviles, la
movilidad se mantiene equilibrada y esto es causado por la eficiencia del sistema
de transporte publico en esta ciudad, al hacer que las personas prefieran viajar en

este, aunque tengan otras opciones de movilidad.

Transporte colectivo.

En cuanto a los recursos humanos que maneja el sistema de transporte publico,
se cuenta con algo mas de 13.000 personas trabajando en autobuses estandar,
articulados y microbuses. En cuanto a la cantidad de puestos que ofrece su
material rodante, el transporte colectivo por neumaticos ofrece algo menos de
294.000 (BDAL, 2011).




Al observar algunos indicadores de productividad, tales como el indice de
Pasajeros por Kilémetros (IPK), Curitiba se ubica cerca del promedio de todas las
ciudades estudiadas en el OMU, con un valor de 1,9 pasajeros por km, sobre
neumaticos. Vale mencionar que el IPK de servicios especiales (como los
ligeirinho) es mucho mas alto. Algo similar sucede al observar la cantidad diaria de

pasajeros por vehiculos (504) y km por vehiculo (260).

La recaudacion, proveniente de la tarifa Unica es captada por el ente publico
(URBS). La remuneracion de las empresas operadoras se realiza por km
recorrido, salvo en el caso de las lineas metropolitanas no integradas, con tarifas
diferenciadas en funcién de las distancias (BDAL, 2011). Este sistema de
recaudacion donde el estado el unico regulador, presenta una gran ventaja en la
gestion del transporte publico en Curitiba, ya que esto no permite competencias de
mercado por el pasaje en las calles, como ocurre en la mayoria de las ciudades

mexicanas.

La tarifa minima de autobuses es de USD 1,06, casi el doble del promedio de las
ciudades del OMU. En este caso, el costo de 50 tarifas de autobus representa
25% de un salario minimo. La estructura basica del sistema de transporte colectivo
de Curitiba se compone de dos ejes de transporte, dos terminales de integracion y
las estaciones tubo. Los ejes de transporte estan ubicados, en la gran mayoria de
los casos, en los corredores estructurales, y cuentan con un espacio exclusivo
destinado a la circulacion de las lineas expresas, ya sea mediante carriles, vias o

lineas demarcatorias exclusivas.

En la actualidad hay cinco ejes de transporte: norte, sur, este, oeste y Boqueirao.
El eje sur es el que tiene una mayor demanda (262.000 pasajeros/dia), le sigue el
eje norte (130.000 pasajeros/dia), seguida por Boqueirdo (145.000 pasajeros/dia),
luego por el eje este (115.000 pasajeros/dia), y por ultimo, el eje oeste (80.000
pasajeros/dia) (BDAL, 2011).




Tipos de servicios.

Lineas

El sistema de transporte colectivo esta formado por diversos tipos de servicios. El
sistema integrado se caracteriza por la posibilidad de realizar diversos trayectos,
con el pago de un solo pasaje, y permite la utilizacion de las terminales de
integracion en las estaciones tubo para efectuar los transbordos. El sistema

integrado de transporte esta conformado por:

» Lineas expresas: operadas por vehiculos biarticulados con una capacidad para
270 pasajeros, identificadas por el color rojo, y presentes en los ejes norte/sur,
Boqueirdo, este/oeste y circular sur. El embarque y desembarqgue es realizado a
nivel, con pago anticipado de la tarifa.

» Lineas troncales: operadas por vehiculos padron, con capacidad para 110
pasajeros, y vehiculos articulados con capacidad para 160 pasajeros,
destinados a realizar conexiones entre los terminales de integracion de barrios y
el centro, sin utilizar las vias exclusivas.

» Lineas alimentadoras: unen las terminales de integracion a los barrios de la
region o municipios vecinos, y son operadas con vehiculos comunes con
capacidad para 80 pasajeros, y también mediante autobuses articulados de
color naranja.

» Lineas interbarrios: destinadas a conectar los distintos barrios, sin pasar por el
centro. Son atendidas por autobuses articulados y por autobuses Padron2, de
color verde.

» Lineas directas: operan con vehiculos Padron y con articulados, de color
plateado, con paradas promedio cada tres km, con pago anticipado de la tarifa y
con embarque y desembarque en nivel en las estaciones tubo. Son lineas

auxiliares de las expresas e interbarrios.



Cuadro No. 1. Transporte colectivo.

Tipo de linea Capacidad Flota N° de lineas
Circular centro 30 4, e
Convencional 40 42 -, Y

Convencional tronca 80 351 92 m

Troncal articulado 160 9 = Mgm
Alimentador 80 648 AN | e [ [
Alimentador articulado 160 70 - Mﬂm
Interurbano Padrdn [0 32 7 M S
Interurbano articulado 160 88 = mm
Linea directa 1o 371 18 e

Expreso biarticulado 270 163 - e || [,

Fuente: Banco de desarrollo de América Latina, 2011.

El sistema de transporte de la ciudad se complementa con otros servicios, como
los convencionales que unen los municipios vecinos al centro, en forma diametral
o radial; la linea circular centro operada con micro autobuses que tienen un
itinerario que circunda el area central de la ciudad; las lineas Ensefianza Especial
(SITES) destinadas a atender a todos los escolares que se encuentren en
situacion especial de aprendizaje y que estudian en escuelas especializadas para
ello; las lineas interhospitales que realizan la conexién entre diversos hospitales, y
son operadas con autobuses de color blanco, adaptados para el transporte de

sillas de ruedas, con la misma tarifa de la RIT.

Las lineas de turismo operadas con autobuses especiales, conocidos como
jardineras, que unen los puntos de atraccion turistica y los parques de la ciudad,
con tarifa diferenciada para cuatro desembarques; y, la linea aeropuerto para
desplazamientos de personas que necesitan movilizarse desde o hacia el
Aeropuerto Alfonso Pena, ubicado en el municipio de S&o José dos Pinhais
(BDAL, 2011).



De lo anterior, se puede concluir que realmente existe una planeacion estratégica
en la distribucién de las rutas de transporte, ya que se encuentran repartidas por
su funcionalidad en cuanto a destinos, tipos de transporte y demandas de la
poblacioén, siendo que solo un tipo de ruta pasa por el centro de la ciudad para no
ocasionar conflictos viales, pero al mismo tiempo se encuentran conectadas de tal

forma que los usuarios pueden llegar a la ruta central, realizando transbordos.

Terminales de integracion.

Los terminales de integracion se crean con el objetivo de captar y distribuir el flujo
de pasajeros a los distintos destinos de la ciudad, lo que permite la integracion
entre los diversos tipos de servicios que conforman el sistema de transporte
integrado fisica y tarifariamente. En total se cuenta con 34 terminales de
integracion en todo el sistema, distribuidos de la siguiente manera: 21 en Curitiba,
15 ubicadas en los ejes de transporte y 6 terminales en los barrios de la ciudad, 7
en los municipios metropolitanos integrados y 5 no integrados que estan en la

region metropolitana.

Operacion del sistema de transporte colectivo.

La Urbanizacion de Curitiba. S.A. (URBS), empresa mixta, vinculada a la
Municipalidad de Curitiba, es la Unica concesionaria del sistema de transporte
colectivo. La URBS se encarga de concesionar la operacion de las lineas a las
empresas privadas, por medio de permisos; ademas regula los itinerarios,
horarios, tipologias y caracteristicas de los vehiculos utilizados; fiscaliza la
operacion; define el valor de costo/km de los diversos tipos de vehiculos y la tarifa;
supervisa el control del kilometraje recorrido y el nUmero de pasajeros pagos y
transportados por el sistema, y se encarga de la remuneracion de las empresas
operadoras (Ver Cuadro No.2) (BDAL, 2011).




Cuadro No. 2. Resumen de los indicadores de transporte colectivo.

Indicador Valor

Flota 2.144 autobuses estdndar
565 autobuses articulados y bi-articulados

91 microbuses

Recursos humanos 3.787

Puestos ofrecidos 294,050

IPK (pasajeros por km) MNeumiticos: 1,9
PVD (pasajeros/vehiculo/dia) Neumadticos: 504
RMD (km/vehiculo/dia) MNeumaticos: 260
Tarifa minima (USD) Awutobus: 1,12

Porcentaje de 50 tarifas sobre salario minimo: 25,0%

Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

En resumen en cuanto a la integracion del sistema de transporte, este se
encuentra operado por 28 empresas privadas, 10 de las cuales son autorizadas en
Curitiba y 18 en la region metropolitana, y 12 de ellas operan con el sistema
integrado.

Ademas de la demanda de la ciudad de Curitiba, el sistema de transporte atiende
a una parte de la demanda metropolitana, con cobertura en 13 municipios, 8 de

manera directa y 5 indirectamente.

El sistema integrado de transporte de Curitiba, cuya historia empieza en 1974, es
reconocido como un referente internacional. En el caso de Brasil, esta experiencia
ha sido replicada en las ciudades de Aracaju, Blumenau, Campo Grande, Goiania,
Joinville, Manaus y Porto Alegre, entre otras. Con la eleccion de los autobuses
biarticulados y las estaciones tubo, este modelo de transporte funciona desde
1997 en la ciudad de Quito (Ecuador) y desde 2000 en la ciudad de Bogota
(Colombia).

En la actualidad hay decenas de ciudades del mundo, especialmente en China e
India, que estadn adoptando la modalidad de Bus Rapid Transit. Ademas de ser un

sistema con tecnologia muy desarrollada (autobuses) y con sistemas viales




disponibles, también es de rapida ejecucion y con bajos costos en relacion a la

modalidad sobre rieles.

La ciudad de Curitiba se esta modernizando y esta ampliando el sistema existente
para utilizar al maximo la capacidad disponible, al tiempo en que estudia la
utilizacién del sistema liviano sobre rieles para continuar ofreciendo un transporte
publico de gran calidad para toda la poblacion. Ademas de ostentar el liderazgo
como promotora del transporte publico, las inversiones detalladas son esenciales
para enfrentar el crecimiento de la flota de automoviles en la ciudad, provocada

por el aumento del ingreso promedio de la poblacion.

2.1.2 Casos Mexicanos: Ledn
Condiciones actuales de transporte y movilidad en Leon.

En cuanto a la motorizacién, en 2005 se cuenta con un registro de cerca 250.000
vehiculos automotores, de los cuales el 98% son de transporte particular y carga,
y sOlo el 2% restante estd compuesto por taxis y autobuses, en los que se moviliza
el 55% de los viajes diarios motorizados. La tasa de motorizacion aumenta al
pasar de 7,5 habitantes/vehiculo en 1995, a 5,1 habitantes/ vehiculo en 2005, y se
estima en 4 habitantes/vehiculo en 2008 (BDAL, 2011).

Condiciones actuales de la movilidad.

El transporte colectivo realiza un 32% de los viajes diarios del area. El uso del
transporte individual (automovil, motocicleta, taxi y bicicleta) corresponde al 35%
de los viajes y el 33% de los desplazamientos son hechos a pie. Para el transporte
colectivo se utilizan varios tipos de vehiculos sobre neumaticos y por tren, metro y
tranvia. Entre los viajes motorizados, solo el 48% se realiza en transporte publico,

lo que representa uno de valores mas bajos del OMU.

El tiempo promedio de viaje en el area es de 32 minutos para automdoviles y taxis.
El tiempo promedio de viaje en transporte colectivo es de 52 minutos (autobus)
(BDAL, 2011).




En el caso de Leon, podemos ver que la movilidad se encuentra equilibrada en
tanto a modos de transporte se refiere, aunque los habitantes prefieren viajar en
sus automéviles por el menor tiempo en traslado, los traslados a pie representan
casi el mismo porcentaje, al mismo tiempo que el uso del transporte colectivo

representa una opcion mas de movilidad en esta ciudad.
Datos generales de transporte.

Parque vehicular. Ledn registra 202.000 vehiculos de transporte individual
motorizado (automovil, motocicleta y taxi), de los cuales el 92% son automdviles.
Al mismo tiempo, se cuenta con alrededor de 1.800 vehiculos de transporte

colectivo.
Transporte colectivo.

En términos reglamentarios, el transporte publico en autobus esta regido por la
Alcaldia, quien es la responsable de la reglamentacién de los requisitos de los
vehiculos, de las rutas, de las frecuencias y de las tarifas. En cuanto a los
recursos que maneja el sistema de transporte publico se cuentan algo menos de
2.300 trabajadores en los servicios de autobuses, lo que arroja una relacion
personal/vehiculo del 1,3 (el valor mas bajo del OMU). Los vehiculos ofrecen un
total de 102.000 puestos (BDAL, 2011).

Al observar algunos indicadores de productividad, tales como el indice de
Pasajero por Kildmetro (IPK), Ledn se ubica cerca del promedio de todas las
ciudades estudiadas en el OMU, con un valor de 2,5 pasajeros por km en autobus,
algo por encima del promedio general. Las cantidades diarias de pasajeros por
vehiculo (471) y km por vehiculo (188) para vehiculos sobre neumaticos estan

cerca de los promedios del OMU (Ver cuadro No. 3).

La tarifa minima es de USD 0,27 para los autobuses, valor muy debajo del
promedio del OMU. El costo de 50 tarifas de autobus representa sélo el 14% de un

salario minimo.




Cuadro No. 3. Resumen de los indicadores de transporte colectivo.

Indicador Valor

Flota 788 autobuses
Recursos humanos 2295

Puestos ofrecidos 02.080

IPK (pasajeros por km) Neumdticos: 2,5
PVD (pasajercs/vehiculo/dia) MNeumdticos: 47

RMD (km/vehfculo/dfa) MNeumdticos: |88
Tarifa minima (USD) Autobus: 0,27

Porcentaje de 50 tarifas sobre salarioc mmimo: 14,0%
Fuente: Observatorio de Movilidad Urbana, 2009.

Futuro
SIT, proyecto para una ciudad sustentable

Segun EL Banco de Desarrollo de América Latina (2011), en 2002, el servicio de
transporte publico se presta con 1.850 vehiculos (el 1% del parque de Lebn), con
75 rutas y 13 empresas concesionarias. El IPK es de 2,02. El servicio se
caracteriza por el alto nimero de accidentes con saldo fatal (24 personas
fallecidas al afo), por cerca de 1.100 quejas anuales de los usuarios (mal trato,
irrespeto a la tarifa vigente y descortesia, principalmente) y por la congestion

excesiva en la zona centro y en las principales vialidades.

Los usuarios del transporte urbano tienen una mala imagen del servicio y califican
la calidad como pésima. Asi mismo, resalta el mayor costo de transporte para los
habitantes de las zonas mas alejadas de la ciudad, al requerir de dos o0 mas
autobuses para llegar al destino, lo que limita las fuentes de trabajo, estudio y

recreacion.

Por otro lado, gran parte de las empresas concesionarias del servicio persisten en
operar bajo el esquema de hombre-camion, caracterizado por tener liquidaciones
diarias por autobus, conductores que ganan por comision de venta y carencia de

instalaciones, de organizacion y de programas de renovaciéon permanente de



flotas. Todo ello dificulta su transformacion en verdaderas sociedades mercantiles.
El marco legal no considera los nuevos esquemas de operacién de rutas, ni de
organizacion de las empresas, las cuales no tienen incentivos para mejorar, ni

penalidades por no hacerlo.

Las anteriores circunstancias son los factores que impulsan a las autoridades a
ejecutar el Sistema Integrado de Transporte (SIT) de la ciudad de Leon, que se
incluye por primera vez en el Plan Estratégico de Ordenamiento Territorial y
Urbano del municipio de Ledn, Guanajuato, de 1999. Dicho plan se plantea como
una estrategia para el reordenamiento e integracion de un nuevo sistema de

movilidad urbana.

Esta propuesta, a su vez, se retoma del Plan Maestro de Transporte de 1995 y se
consolida con la elaboracion del estudio denominado Disefio Funcional Detallado
del Sistema Integrado de Transporte realizado en 1999, que plantea un sistema de
transporte tronco alimentador que utiliza unidades de alta capacidad (articulados)

en los corredores troncales (BDAL, 2011).

De lo anterior se concluye que, el sistema de transporte publico de Ledn se
encontraba en un contexto similar a la situacion actual de las ciudades
mexiquenses, por lo que se presentaban problemas en la calidad del servicio, de
los autobuses y el sistema de transporte funcionaba bajo un esquema hombre-
camion, sin ninguna planeacion ni regulacion del mismo. Asi mismo, el costo del
servicio era elevado para los habitantes de las zonas mas alejadas de los centros
urbanos, lo que limita la movilidad de la poblacion a los destinos de trabajo,

estudio, recreacién, entre otros.

Primera etapa del SIT.
La primera etapa del SIT se pone en marcha el 27 de septiembre de 2003, y
atiende principalmente a la zona norte, al oriente y de manera preliminar al sur. En

cuanto a la infraestructura, el SIT se compone de:



. Estaciones de transferencia: son tres estaciones de transferencia ubicadas
en las cuencas norte (San Jer6nimo) y oriente de la ciudad (Delta) y una estacién
provisional en la zona sur atendida bajo esquema de pre operacién. Cada estacion
se compone de plataformas, vias de servicio para rutas integradas y oficinas de

atencion.

. Corredores troncales. Con adecuaciones geométricas de 25 km en cinco
ejes viales primarios de la ciudad, estos corredores habilitan carriles exclusivos en
un 60% del trayecto. Se mejora la sefializacion y se moderniza la semaforizacion,
mediante la inclusién de semaforos auditivos para débiles visuales, ademas, de la

adecuacion de las rampas en cinco puentes peatonales.

. Estaciones intermedias o paraderos. Se crean 51 puntos de parada o
estaciones intermedias, ubicadas cada 400 m sobre al centro de la via con cruces
peatonales con semaforos a nivel. Las estaciones intermedias cuentan con rampa,
taquilla, control de acceso (torniquetes) y puertas a nivel para acceder a los
autobuses. Todo esto facilita el acceso de los usuarios con discapacidad. Los
paraderos se construyen con inversion privada, a cambio de una concesion por un

plazo de 15 afios para colocar anuncios publicitarios.

. Sistema de cobro. Mejora en el sistema de cobro en funcionamiento desde
marzo de 2001, con la instalaciébn de torniquetes y taquillas en estaciones y
paraderos para el pago en efectivo y con tarjeta recargable y sin contacto

pagobus.

. Tarifa vigente. La tarifa de todo el servicio publico de transporte urbano
(integrado y convencional) es de MXN 3 para el usuario preferencial (estudiante,
tercera edad y personas con discapacidad), de MXN 5,30 con la tarjeta pagobus y

de MXN 7 para el usuario general que paga en efectivo.

. Red de rutas integradas. Integra tres rutas troncales (operadas con 55
autobuses articulados), ademas de seis rutas auxiliares (interbarrios) y 31 rutas

alimentadoras (barrio-estacién), con un total de cerca de 530 autobuses



tradicionales que de manera conjunta realizan 220.000 viajes al dia (el 33% del
total).

. Rutas remanentes o convencionales. El resto del sistema de rutas no
integradas opera con 1.150 unidades. Se logra el retiro de cerca de 200 autobuses
que atendian cerca de 430.000 viajes diarios.

. Inversiones de la autoridad. La primera etapa del Sistema Integrado de
Transporte (SIT) Optibus de Ledn se inaugura el 27 de septiembre de 2003, con
una inversiéon de USD 25 MM, de los cuales el 50% son aportados por el Gobierno
del estado de Guanajuato y el 50% restante por el municipio de Ledn. En este
proyecto no se requiere inversion en pavimentos y se deja de atender el espacio

publico por limitacion presupuestal.

. Inversiones de los transportistas. Las empresas transportistas
concesionarias invierten cerca de USD 23 MM para la adquisicion de terrenos, la
construccion de bases de encierro, oficinas, talleres, y la compra de 55 autobuses
articulados.

Hacia la segunda etapa del SIT.

En enero de 2008 se inicia la contratacion del Estudio de Disefio Funcional
Detallado de la Segunda Etapa del SIT de Ledn, el cual sirve como plan maestro a
corto, mediano y largo plazo. Cuenta con una adecuada base de informacion que
incluye una muestra de 130.000 encuestas a usuarios de autobuses. La segunda
etapa atenderd principalmente la zona oeste y la zona sur de la ciudad,
reestructurard las rutas y procurara su optimizacion. Se retirard del servicio a mas

de 300 autobuses que realizan unos 377.000 viajes diarios (65%).

El nuevo sistema de transporte urbano de Leén (STUL) se compone de 106 rutas,
de las cuales 5 son rutas troncales (con 88 autobuses articulados), 18 son rutas
auxiliares (346 autobuses), 51 son rutas alimentadoras (464 autobuses) y son 32
rutas convencionales (511 autobuses). La flota total es de 1.409 autobuses. Esto

representa un retiro de 327 autobuses, una reduccion de méas de 47.000 km/dia y




una movilidad paga de usuarios diarios de 584.000 km/dia. El IPK del sistema
pasa de 2,3 a 2,8, lo que demuestra una mayor eficiencia del sistema propuesto.
En demanda pagase pierde cerca de 19.000 viajes/dia. Ademas, la reduccion de
flota y de costos de operacion (que pasa de MXN 91 MM a MXN 74 MM
mensuales) incrementa el comportamiento positivo de las finanzas del sistema,
por lo que resulta viable si se consideran aun las inversiones de los transportistas

(33 autobuses articulados).

Conclusiones

Como menciona Sort (2006), en el mundo no existe un modelo configurado de
transporte general, pues cada ciudad o territorio presenta su propia historia, lo cual
nos lleva a conocer cada contexto en particular para poder visualizar su sistema

de transporte.

Por lo anterior se decidié estudiar un contexto Latinoamericano para encontrar
caracteristicas similares a nuestro caso de estudio (paises, ciudades, metropolis,
estructuras urbanas y sistemas de transporte en transicion), de esta manera se

lograron analizar las ciudades de Curitiba y Leon.

Inicialmente el caso de Curitiba como ejemplo Brasilefio de un modelo a seguir en
este pais y en la region, el cual ha logrado un sistema integrado de transporte con
una base planificada de vialidades que permitié integrar una flota de autobuses
biarticulados (BRT) en las calles de la ciudad, la cual junto a los demas medios de
transporte (microbuses, automovil, bicicleta, a pie, etc.) se pudo consolidar un
sistema integral, exterior, de bajo costo y sustentable, sin necesidad del metro o

de otro modo de transporte mas complejo.

En ciudades de tamafio medio como las anteriores, los principales retos en
materia de transporte publico se hallan en el fortalecimiento institucional con
planificacion a largo plazo, en romper con el esquema hombre-camion al

transformar en empresas o0 sociedades mercantiles con mayor capacidad de



inversion mediante el control de sus ingresos y, por ultimo, en desarrollar estudios
para optimizar la red de rutas sobre ofertadas a través de proyectos que, como el
SIT de Ledn, sean de baja inversion y de rapida ejecucion.

Desde hace algunas décadas, diversas administraciones municipales han dejado
las bases y las acciones que contribuyen a abatir los grandes rezagos de un
servicio publico deficiente. La planificacion disefiada a largo plazo da sus primeros
frutos al demostrar una vision estructurada, la dotacion de continuidad en las
tareas y la decision de las autoridades de trabajar conjuntamente con el sector

transportista, lo que permite a Ledn contar hoy con un transporte moderno.

Lograr la participacion activa de los empresarios del transporte en este proceso es
un factor decisivo para el cambio, puesto que se logra vencer temores y viejas
practicas en quienes han ofrecido el servicio en las Ultimas décadas. La
modernizaciéon implica un cambio cultural que lleva el sector hacia una

organizaciéon empresarial.

Uno de los principales logros es la dignificacion del servicio a los usuarios del
transporte. Estos, ademas, hacen un gran aporte al proceso al adaptar su cultura

de viaje y poner en practica nuevas reglas de uso.

A lo largo de este capitulo se han revelado una gran variedad de condiciones de
Movilidad Urbana y de transporte publico en dos ciudades de Latinoamérica, de lo

cual podemos concluir que:

El transporte no motorizado es particularmente relevante en Curitiba y Leon,
representado por un tercio del total del transporte para la ciudad mexicana y en la
misma proporcion para los otros modos de transporte (motorizado individual y
colectivo) esto quiere decir que en estas ciudades se ha logrado consolidar una
movilidad urbana integral de sus habitantes, distribuyendo los modos de transporte
de acuerdo al nivel territorial que le concierne, esto mediante la implementacion de
diversas politicas de movilidad urbana, a través de formulacion de planes,

programas, correcciones e implementacion legislativa en materia de movilidad.



2.2. Modelos metodoldgicos para el analisis del transporte publico

Derivado del analisis de referencia tedrico y metodolégico de casos de estudio, se
retomaron algunas metodologias, variables e indicadores que podran ser

aplicados a este trabajo de investigacion.

El siguiente modelo metodolégico se realizé en referencia al andlisis bibliografico
de los articulos presentados por Oscar Figueroa en el 2001 y 2005, con el objetivo
de esquematizar el planteamiento de la problemética en el transporte publico en
Latinoamérica vista por el autor. Dicho modelo consiste en analizar el proceso de
degradacion del servicio de transporte publico a través del efecto que la
globalizacion tiene sobre la economia, el modelo de desarrollo urbano y el sistema

de transporte publico.

Para el analisis del transporte publico, Figueroa plantea un esquema de estudio
mediante tres variables centrales en la que tiene incidencia la globalizacion:
economia, transporte urbano y la espacialidad de politicas publicas.
Ver figura no. 1

- Economia

El fendbmeno de globalizacion influye en cualquier territorio ocasionando
diferencias socioecondémicas en la poblacién, influye en las politicas de desarrollo
urbano y por ende en la conformacion de los sistemas de transporte publico, los
cuales dan servicio para la movilidad urbana de la poblacion.

El modelo muestra la problematica que genera la globalizacién desde la apertura
del mercado y con ello la proliferacion del automévil, ocasionando una
fragmentacion social y territorial en las ciudades a través de la separacion de
grupos sociales de acuerdo a sus ingresos, de esta manera se hace una
diferenciacion entre las personas de clase media — baja que son usuarios del
transporte publico y los de clase media — alta que cuentan con las posibilidades
de resolver sus problemas de movilidad mediante la adquisicion de vehiculos

particulares.



- Transporte urbano

De igual menara, existe una separacion en el servicio de transporte; El transporte
formal, que mide su eficiencia a través de los costos, la accesibilidad y la
diversidad de tipos de transporte, este servicio se encuentra conformado por una
red de localidades o centros urbanos que funcionan como nodos y que tienen la

funcién de conectar con las lugares de menor jerarquia urbana.

El transporte informal es una forma de transporte “artesanal” el cual no es legal y
por lo tanto no existe reglamento alguno que lo regule, siendo esta una opcién
méas de movilidad pero que no cumple con los estdndares de precio ni de calidad

del servicio.

- Territorio

Por ultimo, el modelo muestra la relacion que tienen las politicas de desarrollo
urbano en la conformacién de los sistemas de transporte, este ultimo responde a
un modelo de desarrollo urbano periférico y fragmentado de los ndcleos urbanos,
subdividiéndolo en dos subsectores especializados de acuerdo a los estratos
socio-economicos; la periferia donde se establecen personas de altos ingresos,
caracterizados por ser zonas habitacionales de baja densidad poblacional y que
resuelven la condicion de movilidad mediante el uso del automovil o de servicios
selectivos; y la periferia donde se asientan las personas de bajos recursos,
caracterizada por ser zonas habitacionales de alta densidad debido a los bajos
costos del suelo y que se sirven del sistema de transporte existente para atender

la necesidad de movilidad urbana.

Este fendmeno origina un aumento en las distancias de viaje de la poblacién a los
lugares de trabajo, estudio, recreacion, servicios, etc. Al mismo tiempo la falta de
planeacion de la infraestructura vial y de las rutas de viaje, ocasionan diversos
problemas de trafico y contaminacién que degradan a los centros urbanos. Esto se
evalla a través del uso de las vias urbanas, el cambio en patrones de viajes, la

gestidn del transporte y el transito.



Figura No. 1. Modelo metodolégico de acuerdo a Figueroa.
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Para el caso de estudio de Zinacantepec, se construyd un modelo metodolégico
integral en el cual se retoman aspectos de los trabajos presentados por el Banco
de Desarrollo de América Latina (2011) y Oscar Figueroa (2001 y 2005), de estos
se considera el analisis de los sistemas de transporte como parte de la movilidad
urbana, por medio de tres variables principales; territorio, sistema de transporte y

poblacion, esto con la finalidad de esquematizar el método de andlisis. Ver figura

no. 2
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La aplicacion de este modelo a nuestro caso de estudio, tiene por objetivo
encontrar las deficiencias en el proceso de planeacion del transporte publico y en
las condiciones fisicas de este, que limitan la movilidad urbana de la poblacion en

el municipio de Zinacantepec, Estado de México.

El modelo metodoldgico consiste en analizar la movilidad urbana a través de tres

ejes o variables principales:

a) Territorio

El territorio, es el resultado de la aplicacion de politicas publicas que el estado
determina para su desarrollo, en este sentido para nuestro caso de estudio se
consideran de importancia las politicas de desarrollo urbano y de transporte
publico. Aunque el desarrollo urbano no es el punto central de este trabajo, pero
es importante considerar que esta variable determina la configuracion de los

sistemas de transporte publico.

Por lo anterior, se considera para el analisis de la planeacion del transporte
retomar aspectos como: la normatividad aplicable, las instituciones encargadas de
regular el trasporte y la vinculacién de la movilidad urbana con los planes de

desarrollo de los distintos niveles de gobierno.

b) Sistema de transporte

La segunda variable a considerar es el sistema de transporte publico mediante dos
elementos, las condiciones fisicas; tipos de transportes, nimero de unidades que
conforman el sistema y distribucion de las rutas. La calidad el servicio; empresas

de transporte, tarifas, frecuencia, personal y la cobertura del servicio.
c) Poblacion

Por ultimo la variable poblacion clasificada en poblacion usuaria 0 no usuaria de
un servicio publico, siendo esta una variable importante en la obtencion de
informacion para la elaboracion del diagnostico y situacién actual del servicio de

transporte publico.



Este modelo se aplicara, primero en el andlisis del marco normativo e institucional,
esto a traveés del andlisis de la legislacion, la planeacion de politicas de desarrollo

y las instancias gubernamentales que regulan el transporte publico.

La segunda fase se realizara con el andlisis del sistema de transporte publico,
mediante la evaluacion de las condiciones fisicas del mismo y la calidad del

servicio brindado a la poblacién.

Figura No. 2. Modelo metodolégico Integral
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CAPITULO IIL.

MARCO DE REFERENCIA NORMATIVO E INSTITUCIONAL DEL PROCESO
DE PLANEACION EN EL MUNICIPIO DE ZINACANTEPEC, ESTADO DE
MEXICO.

El objetivo del presente capitulo es realizar una revision de la normatividad e
instituciones correspondientes a la planeacion del transporte en los tres niveles de
gobierno, teniendo como finalidad la descripcién y explicacion de las debilidades
del actual proceso de planeacién del transporte publico en la cabecera municipal
de Zinacantepec, Estado de México.

Este capitulo esta compuesto por dos subcapitulos, el primero hace referencia al
analisis de la legislacién y normatividad actual en materia de movilidad urbana y
transporte publico existente en el pais, pasando por los tres niveles de gobierno
(Federal, Estatal y Municipal), asi como el analisis de la estructura institucional

encargada de regular el transporte publico.

El segundo y udltimo subcapitulo se refiere al andlisis de los planes de desarrollo
Nacional, del Estado de México y del municipio de Zinacantepec, con la finalidad
de identificar los objetivos y estrategias relacionados con la planeacion del

transporte en los tres &mbitos de gobierno.

Por ultimo se considera el analisis de los dos subcapitulos, el cual permite
identificar y analizar el proceso de planeacion del sistema de transporte publico en
el municipio de Zinacantepec Estado de México, al mismo tiempo que se
identifican las debilidades del mismo y se establecen algunas conclusiones.

3.1. Marco de referencia juridico.

Este subcapitulo constituye el andlisis de la legislacion y normatividad actual en
materia de movilidad urbana y transporte publico existente en el pais, cruzando

por los tres niveles de gobierno (Federal, Estatal y Municipal) con el objetivo de




identificar la relacion que existe entre estos y de conocer la normatividad con

incidencia directa en nuestro caso de estudio.

3.1.1 Marco de referencia juridico federal.

a) Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos.

En su articulo 115 (fraccion V, inciso h), especifica que los Municipios, en los
términos de las leyes federales y Estatales relativas, estaran facultados para:
Intervenir en la formulacion y aplicacion de programas de transporte publico de

pasajeros cuando aquellos afecten su ambito territorial (DOF, 2013).

En materia de planeacién, en su articulo 26 de esta constitucion dictamina que, el
estado organizara un sistema de planeacion democratica del desarrollo nacional
que imprima solidez, dinamismo, competitividad, permanencia y equidad al
crecimiento de la economia para la independencia y la democratizacién politica,

social y cultural de la naciéon (DOF, 2013).

Este sistema de planeacion se encuentra regido por la Ley de planeacion, la cual
en su articulo 3° enuncia que se entiende por planeacién nacional de desarrollo, a
la ordenacion racional y sistematica de acciones que, en base al ejercicio de las
atribuciones del Ejecutivo Federal en materia de regulacion y promocion de la
actividad economica, social, politica, cultural, de proteccion al ambiente y

aprovechamiento racional de los recursos naturales (DOF, 2013).

Mediante la planeacion se fijaran objetivos, metas, estrategias y prioridades; se
asignaran recursos, responsabilidades y tiempos de ejecucion, se coordinaran

acciones y se evaluaran resultados.

b) Ley de Planeacion.

En su articulo 112 dictamina que las dependencias y entidades de la
Administracion Publica Federal formaran parte del Sistema, a través de las
unidades administrativas que tengan asignadas las funciones de planeacion

dentro de las propias dependencias y entidades (DOF, 2013a).



Posteriormente en el articulo 21 de esta ley enuncia que el Plan Nacional de
Desarrollo precisara los objetivos nacionales, estrategia y prioridades del
desarrollo integral y sustentable del pais; contendra previsiones sobre los recursos
que seran asignados a tales fines; determinara los instrumentos y responsables de
Su ejecucion, establecera los lineamientos de politica de caracter global, sectorial
y regional (DOF, 2013a). De esta manera, la ley de planeacion no menciona algo
especifico sobre el tema de planeacion del transporte, ya que es todavia una ley

de caracter general sobre el desarrollo del pais.

c) Ley General de Asentamientos Humanos.

Es en este nivel normativo donde podemos comenzar a vislumbrar algo sobre
movilidad, asi, en la LGAH en su articulo 3° dictamina que el ordenamiento
territorial de los asentamientos humanos y el desarrollo urbano de los centros de
poblacién, tendera a mejorar el nivel y calidad de vida de la poblacion urbana y
rural, mediante: La creacion y mejoramiento de condiciones favorables para la
relacion adecuada entre zonas de trabajo, vivienda y recreacion; y la
estructuracion interna de los centros de poblacidén, la dotacion suficiente y
oportuna de infraestructura, equipamiento y servicios urbanos (DOF, 2013b),
entendiendo al servicio de transporte publico, como un servicio urbano, aqui
podemos rescatar que la LGAH, de alguna manera sustenta que deben generarse
las condiciones necesarias para que la poblacion pueda trasladarse entre los
diversos lugares que conllevan la actividad humana, asi como la adecuada

estructuracion de las ciudades.

Asi mismo en su articulo 13 alude al programa nacional de desarrollo urbano, que
en su caracter sectorial, se sujetard a las previsiones del Plan Nacional de
Desarrollo, y contendra las necesidades que en materia de desarrollo urbano
planteen el volumen, estructura, dinamica y distribuciéon de la poblacién (DOF,
2013b).



d) Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal.

Después de analizar las leyes predecesoras a la normatividad del sector que
corresponde como tal, encontramos en materia de comunicaciones y transportes a
la Ley de caminos, puentes y autotransporte federal, la cual tiene por objeto
regular la construccion, operacion, explotacién, conservacion y mantenimiento de
los caminos y puentes, los cuales constituyen vias generales de comunicacion; asi
como los servicios de autotransporte federal que en ellos operan, sus servicios

auxiliares y el transito en dichas vias (DOF, 2013c).

Como se especifico en el parrafo anterior, esta ley solo aplica en la regulacion de
las carreteras federales del pais y de los vehiculos que transitan sobre estas, de
tal manera que no tiene incidencia directa en el caso de estudio, el cual se refiere
a un nivel local del territorio, pero en materia de planeacion no se puede dejar
omisa esta normatividad, ya que si tenemos una vision holistica en la planeacion
del transporte, existen vialidades federales en el pais que cruzan los centros
urbanos y que a la vez se convierten en parte de la red de vias que conforman la
estructura interna de los centros de poblacion, este es el caso de la Avenida
Adolfo Lopez Mateos, la cual atraviesa el municipio de Zinacantepec para

posteriormente denominarse como carretera Toluca-Morelia.

En esta ley se da la primera clasificacion del transporte y en una de sus
categorizaciones se clasifica al autotransporte en transporte de pasajeros, de
turismo y de carga (DOF, 2013c). Atendiendo a su operacién y al tipo de
vehiculos, el servicio de autotransporte de pasajeros se clasificara de conformidad

con lo establecido en el reglamento respectivo.

e) Reglamento Interior de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes dispone para su quehacer de
diversos reglamentos que comprenden la regulacion de las carreteras federales,
normatividad de transito, transporte terrestre, aéreo, maritimo, etc. Para la
asignacion de funciones y responsabilidades la SCT cuenta con un reglamento

interno, el cual asigna a la Direccidon General de Autotransporte Federal como



responsable de proponer a su superior jerarquico las politicas, programas y demas

disposiciones administrativas en materia de autotransporte federal (DOF, 2013d).

De igual manera es a esta direccion que le corresponde normar los servicios del
autotransporte federal y sus servicios auxiliares, asi como del autotransporte
internacional, el transporte privado, el arrendamiento de automotores, remolques y
semirremolques, el arrendamiento de automoviles de uso privado y el traslado de
vehiculos, que operan en los caminos y puentes de jurisdiccion federal y su demas
atribuciones (DOF, 2013d).

Por ultimo, la SCT dispone de una Direccion General de Planeacion, la cual le
corresponde participar, en el ambito de competencia de la Secretaria, dentro del
Sistema Nacional de Planeacién Democratica, “la formulacion y revisiéon de los
instrumentos nacionales de planeacién, asi como desarrollar en coordinacién con
las diferentes unidades administrativas la planeacion integral de las

comunicaciones y el transporte” (DOF, 2013d).

3.1.2 Marco de referencia juridico Estatal.

a) Constitucion Politica del Estado Libre y Soberano del Estado de México.

En materia de planeacion, en su articulo 139 (fraccién Il, inciso a) especifica que,
el desarrollo de la entidad se sustenta en el Sistema Estatal de Planeacion
Democrética, que tiene como base el Plan de Desarrollo del Estado de México
(GEM, 2013).

Asi mismo puntualiza en materia metropolitana, que el Gobierno del Estado y los
Ayuntamientos de los municipios deberan en forma coordinada y en términos de la
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, participar en la planeacién
y ejecucion de acciones coordinadas con la Federacion, y con las entidades
federativas colindantes con el Estado, en materia de Transporte y aquellas que

resulten necesarias, y conformar con dichas entidades las comisiones



metropolitanas en las que concurran y participen con apego a sus atribuciones y

conforme a las leyes de la materia (GEM, 2013).

De lo anterior se puede resaltar que, la legislacion federal y estatal faculta al
municipio para resolver cuestiones relacionadas con el transporte, lo cual implica
una planeacion y ejecucion de acciones coordinadas entre los diferentes niveles
de gobierno. En esta parte de la investigacion se puede concluir que aunque la
legislacion establece que debe existir una coordinacién entre los tres niveles de
gobierno, esto no sucede asi en la mayoria de los casos, pudiendo ejemplificar al
municipio de Zinacantepec el cual no cuenta con una dependencia la cual
coordine acciones entre los municipios ni con el estado para resolver cuestiones

referentes al transporte publico.

b) Ley de Transito y Transporte del Estado de México.

La legislacién que regula el transporte de personas y objetos, el estacionamiento
de vehiculos y el transito en las vias publicas abiertas a la circulacién en el Estado
de México, que no sea de la competencia Federal, se regiran por la ley de transito

y transporte del Estado de México.

Asi mismo, esta ley dictamina que, le corresponde al Ejecutivo del Estado crear y
ejecutar la normatividad correspondiente para la regulacion y planeacién del
transito de peatones y vehiculos en la via publica, esto en coordinacién con los
Ayuntamientos. También se le atribuye la responsabilidad de prestar el servicio
publico de transporte, otorgar concesiones o0 permisos, asi como planear y regular
el otorgamiento de dichas concesiones, fijando las modalidades del servicio (GEM,
2013a).

Las autoridades responsables en materia de transporte, es directamente el
Gobernador del Estado, después el Secretario de Comunicaciones y Transportes y

las demas que sefialen el reglamento respectivo.



c) Reglamento del Transporte Publico y Servicios Conexos del Estado de

México.

Este Reglamento sefiala reglas claras para el otorgamiento, modificacién y
extincion de concesiones y permisos; destacando las relativas al rescate de
concesiones, el que se sustentara en principios de buena fe, veracidad, igualdad,
imparcialidad, audiencia, economia, transparencia y legalidad. Asimismo, se
precisan las obligaciones a cargo de los operadores y se establecen prevenciones
para el mantenimiento de los vehiculos afectos al servicio publico de transporte,

con el fin de garantizar la seguridad y comodidad de los usuarios.

El transporte de personas, asi como el arrastre, salvamento y depdsito de
vehiculos, constituyen un servicio publico cuya prestacion corresponde al
Gobierno del Estado, el cual podra prestarlo por si 0 a través de concesiones y
permisos que otorgue a personas fisicas 0 morales mexicanas, en términos del
Cdédigo Administrativo y del Reglamento (GEM, 2002).

3.1.3 Marco de referencia juridico Municipal.

a) Ley Organica Municipal del Estado de México.

Esta Ley es de interés publico y tiene por objeto regular las bases para la
integracion y organizacion del territorio, la poblacion, el gobierno y la
administracion publica municipales (GEM, 2013b). En esta norma, se le da
atribucién al municipio para Municipalizar los servicios publicos, por tanto el
municipio de Zinacantepec podria brindar y regular el servicio de transporte

publico si asi lo deseara.

De esta manera, en esta legislacion se enuncia que, es atribucion de los regidores
vigilar y atender el sector de la administracion municipal que les sea encomendado
por el ayuntamiento (GEM, 2013b), esto es importante cuando no existe autoridad

asignada a algun servicio publico municipal, siendo el caso de Zinacantepec el



cual no cuenta con una dependencia ni responsable directo de regular el

transporte publico.

b) Bando Municipal de Zinacantepec Estado de México, 2013.

En el dltimo nivel de gobierno se encontré el Bando Municipal de Zinacantepec, en
el cual lo Unico que se identificO en materia de normatividad del transporte y
movilidad urbana lo dicta en su articulo 57, titulo quinto (servicios publicos
municipales), capitulo | (de las atribuciones del ayuntamiento), que el Municipio
tiene a su cargo la prestacion, explotacion, administracion y conservacion de los
servicios publicos municipales, considerandose enunciativa y no limitativa los de
Seguridad publica y transito entre otros (H. Ayuntamiento de Zinacantepec,
2013a).

De lo anterior, se puede resaltar que la normatividad de transporte presenta
debilidades a nivel municipal, no teniendo en este nivel de administracion publica
una base normativa ni institucional que regule el servicio de transporte publico en
el municipio, al mismo tiempo que en este punto se rompe la congruencia en
materia legislativa con los dos primeros niveles de gobierno. De esta manera se
puede concluir que, la aplicacion en la regulacion del transporte se queda en el
segundo nivel de gobierno (estatal), por lo que el municipio, aun teniendo la
autonomia para regular este servicio, queda deslindado de la responsabilidad

normativa en cuanto al transporte publico se refiere.

3.2. Marco de planeacion en México.

Para el desarrollo de esta etapa de la investigacion, se considera el analisis de los
planes de desarrollo Nacional, del Estado de México y del municipio de
Zinacantepec, con la finalidad de identificar los objetivos y estrategias
relacionados con la planeacién del transporte en los tres ambitos de gobierno, el
cual nos permitira identificar y analizar el proceso de planeacion del sistema de

transporte publico en el municipio de Zinacantepec Estado de México, y por ultimo



se identifican y analizan las debilidades del actual proceso de planeacion del

transporte publico.

a) Marco de planeacion Federal.

Actualmente la administracion del gobierno federal (2013-2018) incorpora en los
objetivos de desarrollo del pais a la variable movilidad urbana, al tener la
necesidad de mejorar la movilidad en las ciudades mediante la implementacion de
sistemas de transporte masivo congruentes con el desarrollo urbano sustentable,
aprovechando las tecnologias para optimizar el desplazamiento de las personas
asi como alternativas de transporte complementarias de transporte peatonal,

utilizacion de bicicletas y racionalizacion del uso del automévil (Ver cuadro No. 4).

Para lo cual durante este proceso de investigacibn documental, se encontré una
iniciativa de reforma al articulo 4° constitucional, con el objetivo de fortalecer este
tipo de politicas gubernamentales, esta adicionaria un parrafo al articulo quedando

de la siguiente manera:

“El Estado promoverd las condiciones necesarias para garantizar, que el espacio
urbano sea apto, incluyente y equitativo para el desplazamiento de las personas;
el transporte publico sea un servicio asequible, seguro, cobmodo y eficiente, y en

general, una Movilidad Urbana Sostenible” (Cordero, 2013).

b) Marco de planeacion Estatal.

A nivel estatal se resalta que, el Estado de México actualmente tiene contemplado
promover una economia que genere condiciones de competitividad, esto en base
al fortalecimiento del transporte publico para facilitar la movilidad de los
mexiquenses, mediante acuerdos con los concesionarios para continuar con la
modernizacién administrativa del sector, garantizar la seguridad de los pasajeros a
través de la renovaciéon del parque vehicular y la capacitacion obligatoria de los

operadores, para brindar un mejor servicio (Ver cuadro No. 4).



Los objetivos y estrategias de transporte que el gobierno del estado establece en
el plan de desarrollo, si bien tienen la finalidad de fortalecer uno de los sectores
con mayor crisis en el estado como lo es el transporte publico, estas aun no se
han implementado o no se han aplicado de manera adecuada, ya que las
unidades que circulan actualmente para brindar el servicio, siguen circulando en
su mayoria en malas condiciones y los choferes no cuentan con ninguna
capacitacion, esto probablemente a causa del gran peso politico-economico que
representan las empresas de autobuses en la region y a una mala regulacion del
servicio por parte del estado, presentdndose un modelo de reglamentacién débil
del sistema de transporte.

Asi mismo, se presenta una incongruencia entre los objetivos del gobierno federal
y estatal para mejorar el transporte, teniendo como propésito en el primer nivel de
gobierno, el de modernizar los sistemas de transporte convencionales en sistemas
de transporte masivos, mientras que en el Estado de México se busca solo

conservar y mejorar el sistema tradicional de transporte (GEM, 2013).

c) Marco de planeacién Municipal.

En cuanto a la planeacion en el nivel municipal, siendo este nivel de gobierno el de
mayor influencia en la formulacién y aplicacion de estrategias de impacto
territorial, encontramos en el Plan de Desarrollo Municipal de Zinacantepec (2013-
2015) algunos objetivos relacionados con el fortalecimiento de la movilidad de los

habitantes del municipio.

Estos objetivos se pretenden llevar a cabo a través de acciones de apoyo para
ampliar la cobert